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Soekaist kruisitermina

Madli Vitismann

anasadamat labis 30 aastat

tagasi veidi tile 100 000 rei-

sija, niitid juba iile 10 miljo-

ni. Reisijad on joudnud ka
Muuga sadamasse. Mida kavandatak-
se sadamais ja millest annavad méar-
ku e-ninad, selgitab ASi Tallinna Sa-
dam turundusjuht Sirle Arro:

Soetolmune algus

Kui kaua olete juba sadamaette-
vottes to6tanud?

Olen paris sadamaveteran, alus-
tasin martsis 1994. Tehnikaiilikoolis
oppides oli mul vaja tookeskkonna-
praktikaks tootada mones asutuses.
Panganduse 6ppejoud soovitas pan-
ka, teine valik oli sadamas proovida.

See oli veel Peeter Palu aeg, sattu-
sin legendaarse Vladimir Volohhons-
ki dispetSertalitusse. Meil oli umbes
40 inimest, kellest kolm olid eestla-
sed, neli radkis eesti keelt. Kogu t66
kais enamasti vene keeles.

Praktikal ma polnud paris igapae-
vat6ol. Mu pohiline kohustus oli taita
sOetabeleid — panna kirja, kui palju
tihe 66péaeva jooksul on Vanasada-
mas sutt laaditud.

Pidin ka tolkima venekeelseid kir-
ju eesti keelde ja aitama suhtlemisel.
Laevagraafikuid tegid venekeelsed
inimesed, aga naiteks Hansateele oli
vaja vastata eesti keeles. Oleksin ma
teadnud, et pean hakkama vene kee-
les t66d tegema, arvatavasti poleks
julgenud tulla. Onneks ei teadnud, nii
sain toost paris hea pildi ja vene kee-
le praktika.

Peeter Palu algatas muutusi.

Just, ja ta t6i sadamasse jarjest
eestlasi ja noori. Aeg muutus juba sel-
liseks, aga muidugi oli Volohhonski
tugev lilemus ja temalt oli palju 6ppi-
da. Enam-vdhem samal ajal tulid Ing-
rid Berezin ja Ellen Kaasik, natuke hil-
jem Marko Raid. Oleme iisna mitu
direktorit iile elanud.

Kord taheti mind koondada: olin
viimane tulija, noor ja pereta, oli
majanduslangus ja koondamiste lai-
ne. Aga siis leidsid sadama juhid,
et eesti keelt radkivaid noori ei saa

koondada, peab koondama kuskil
mujal ja kedagi teist.

Maletan, et oli huvitav noorena siia
tulla. Peatselt sain paris palju kaasa
radkida reisilaevade soidugraafikute
tegemisel.

See oli hoopis teisiti kui praegu, ei
olnud igal laeval oma kaid, koik taht-
sid tihel ajal silduda. Palju oli vaja
iimberhaalamisi ning tolli- ja piiri-
protseduure kokku leppida, arvesta-
da, kui palju need aega votavad. Pidi
arvestama, millises terminali osas
saab passikontrolli teha ning kuidas
soidukite peale- ja mahamineku suu-
nad toimivad.

Oli keeruline pusle graafik nii kok-
ku seada, et koik oleksid rahul, ja ka
laevaliiklusele ohutu oleks. Ponev t66
ja noudis natuke enesekehtestamist
nende vanade merekarude seas.
Tuleb mingi noor, pole merd s6itnud
—kuidas ta teab ja titleb, kuhu laevad
panna. See oli péris elukool.

Kui moni laev ei saanud kella-
pealt vilja minna, siis oli vaja moel-
da, kuhu haalata, et laevad oigel ajal
uksteise eest dra saaksid. Operatiiv-
set tegutsemist oli, ja seegi tuli koigiga
koordineerida.

Suhtlemiseks tuli pigemn ise koha-
le minna ja selgitada. Olgugi, et meil
oli sadamas juba faks, aga algul vaid
iihes toas, kus koik saatsid ja votsid
oma fakse vastu. Mobiilid olid, aga
mitte koigil, pigem tegutsesime kasi-
raadiotega. See huvitav aeg koolitas
hasti.

Naiteks Hansatee juhi Ulo Kolloga
saime hasti 1abi ja tegime koos soi-
duplaane, ta oli hea hea 6petaja.

Niiiid olete osakonnajuhataja.

Jah, Tallinna Sadama turundus- ja
kommunikatsiooniosakonna juhata-
ja. DispetSertalituse jarel olin reisisa-
damas, hiljem liikusin turundusse.
Kui kruisiari tekkis, siis hakkasin roh-
kem kaasa radkima.

Esialgu oli mu t66 pigem olla val-
jas laevade juures, et saaks ohutult
nii kaupa laadida kui ka reisijad liiku-
da. Kui Kruisituristid ei lainud bussi,
vaid tahtsid jalutada, siis pidin neid
ise kasvoi kohapeal takistama, et nad
ei laheks s6ehunnikute ja vanametal-
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Foto: Madli Vitismann

h Sirle Arro.

likoormate vahele.

Valgete laevade ari

Kruisilaevad ongi vist teie mee-
listeemaks jaanud.

Jah, on kuidagi stidameldheda-
ne olnud. Algul sadam seda nii palju
ei vaartustanud, aga kui Erik Sakkov
tuli, suutis ta kruisivaldkonna roh-
kem esile tosta. Ta oli hea miitigiini-
mene, tal oli vaja kogu aeg taustainfot
ja teadmisi: milline firma, mida, mil-
liste laevadega, nii et koosto oli tihe.

Kas arvate, et kruisilacvandus
voib veel kasvada?

No potentsiaali igal juhul on, aga
see ei ole iiksi Tallinna Sadama kétes.
Uhelt poolt peavad kéik Lasgnemere
aarsed sadamad voi vahemalt oluli-
semad tegema koost66d, et rohkem
laevu tuleks, ja teiselt poolt on vaja
tihedamat koost66d linna ja turismi-
firmadega. Vanalinn ei ole meil kum-
mist ja juba praegu tundub iisna tile-
rahvastatud.

Pikk tinav on liiga kitsas.

Nojah, sadamast liiguvad turistid
mooda Pikka tanavat, kuigi voiksid



lin1

minna ka Uue tdnava kaudu. Tallin-
na Sadam ongi niiiid alustanud koos-
to0d Eesti Kunstiakadeemiaga, et lei-
da teistsuguseid turismimarsruute nii
vanalinnas kui ka véaljaspool. Loomu-
likult tuleb seda teha vanalinna ela-
nikke segamata, aga vaja oleks turis-
mirithmi hajutada. Riihmas liikuvaid
kruisituriste on kergem teisele teele
suunata. Keeruline on liiklus sadama
ja kesklinna vahel. Suuremate laeva-
de puhul on juba ligi 50 ekskursioo-
nibussi, naiteks ,Meravigia“ t6i koha-
le 5500 turisti. Koik ei lahe organisee-
ritud ekskursioonile, moned lahe-
vad Tallinnast valja, aga ikkagi lahtub
sadamast korraga palju busse. Ini-
meste soov on hommikul minna eks-
kursioonile ja parastlounal ise aega
veeta, mitte vastupidi.

Tallinn paneb ette kehtestada
turistimaks.

Mulle tundub vahel, et kruisituristi-
dele tehakse voib-olla liiga, nad pole
ainsad turistid. Liinilaevadega tuleb
paevas veel rohkem turiste korraga,
samuti busside, lennukite ja autode-
ga. 10 000 turisti paevas ei tohiks olla
nii suur arv, millega Tallinn hakkama
ei saa. On vaja rohkem koost66d ja
véaljaspool vanalinna olevate vaata-
misvaarsuste esiletoomist.

Kruisituristid ja -firmad muutu-
vad jarjest vastutustundlikumaks ja
meiegi motleme, kuidas saaksime
rohkem reisijaid suunata jalgsieks-
kursioonile, sest noudlust juba on.
Vahemaa pole pikk, aga praegu pole
atraktiivne. Oleme raakinud Kultuu-
rikilomeetri atraktiivseks muutmi-
sest, praegu see ei kutsu. Pigem ei
taha kruisifirma turiste sinna suuna-
ta, ei taha giid m66da seda minna ja
ei taha turistki, kui néeb justkui taga-
hoovi. Voimalust turistide hajutami-
seks oleks: Lennusadam, Noblessner,
Patarei, Telliskivi. Miks mitte, koik ei
pea kohe vanalinna minema.

Inimesed otsivadki just selliseid
mitte nii véga turistikaid sihtkohti ja
tahavadki sinna minna, kus kohali-
kud kaivad, mis on uus, mis on teist-
moodi. Seda on vaja rohkem turun-
dada. Kui teekond ilusti korda teha ja
inimesi suunata, oleks koigil parem

ja eks me aitame ka sadama poolt.
Uritame.

Tanavu oli meil kruisialal naiteks
muuseumite varav: tihedamatel pae-
vadel olid siin Tallinna eri muuseumi-
te esindajad, kes raakisid oma muu-
seumitest, mida turistid voiksid kiilas-
tada — tarbitaks rohkem kultuuri ja
rahagi jadks rohkem Eestisse.

Kruisituristid linnas raha ei
kulutavat. Mida véidavad uurin-
gud?

Tallinna tellitud uuringu kohaselt
jatab kruisiturist linna 60 eurot, krui-
siorganisatsioonide tellitud uuringud
naitavad, et 80 eurot, eks tdde on seal
kuskil vahel.

70 euro juures?

Oluline on, kuhu nad raha jata-
vad. Pigem just muuseumitesse, kul-
tuuriasutustesse, suveniiripoodi ning
vastupidi levinud arvamusele mait-
sevad paljud kohalikku toitu. Kai-
vad kohvikutes. Ega muidu iga krui-
sihooaja eel vanalinna restoranide-
kohvikute pidajad ei kiisi kruisigraafi-
kut: kui tulevad saksakeelsed turistid,
siis panevad toole saksa keelt oska-
vad teenindajad. Taksoteenused, eks-
kursioonid - paris palju inimesi on
hoivatud turistide teenindamisega.

Jah, nad ei 66bi ega osta palju
alkoholi. Aga ostavad muuseumipile-
teid ja suveniire, giidid saavad t66d —
need on sageli Opetajad voi tudengid,
kes arendavad turistidega suheldes
oma voorkeelt ja maailmapilti.

Mis arvuni kruisiturism kasva-
da voiks?

Potentsiaali on palju. Hooaeg on
juba pikenenud, viimane laev tuli
tanavu 19. oktoobril — kuu aega hil-
jem kui 5 aastat tagasi, ja laevad olid
tais. Kokku pool aastat — aprilli 16pus
tulid juba suured laevad. Eks ilm ole
pohiline takistus, Ladnemeri on siigi-
seti isna tormine.

Kui suur saaks olla reisijate ko-
guarv, mis on aina suurenenud?

Konkreetset koguarvu ei julge
prognoosida. Kruisiturismil on kind-
lasti kasvupotentsiaali, sest seni vee-
dab Euroopas puhkust kruisil alla
5% inimesi. Seda arivaldkonda saa-
me kasvatada ainult koost66s lin-
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naga, see oleks tihine otsustus. Meil
on voimalus veel iiks suur kruisikai
ehitada, aga saame seda teha ainult
kokkuleppel kohaliku kogukonnaga.
Séltub muidugi ka teistest Ladneme-
re sadamatest. Kui Peterburi on krui-
side pohiline sihtkoht ja suudab roh-
kem laevu vastu vétta, siis ka teistel
suureneb reisijate arv. On vaiksemaid
laevu, millele otsitaksegi marginaal-
seid sihtkohti, aga massiturism Hel-
singi-Tallinn-Stockholm-Peterburi on
ikkagi suurtel laevadel.

Reisijate arv voiks suureneda
Peterburi suunalt, see on mitme-mil-
joni-linn meie lahedal. Kui elatustase
Venemaal touseb, siis tekib voimalusi
juurde, hea mark on ka elektroonili-
ne viisa. Kui ka venelastel on lihtsam
Euroopa Liitu tulla, siis on potentsiaa-
li liiniliikluseks Peterburi. Kruisituris-
mis on nii palju néudlust, kui on pak-
kumist. Nii palju, kui laevu ehitatak-
se, saavad need ka tais. Kasv on koi-
gis piirkondades, eelkbige Aasias. Ka
Tallinna-Helsingi liini mojutab Aasia
ja teiste rahvuste potentsiaal.

Vantaa lennujaam toob?

Jah, eks see ongi kaksiklinn Tal-
linn-Helsingi — kui tuled uhte ja tei-
ne linn on nii lahedal, siis on parema
elamuse saamiseks maistlik mole-
mat kiilastada. Sellest on nii Soome
kui ka Eesti turismifirmad aru saa-
nud.

Nupuvajutusega sildumine

Kui kaugel on automaatsildu-
mine?

Hanked on tehtud, ehituspartnerid
on valitud. Praegu kaib projekteeri-
mine, eesmark on teha juba jargmi-
sel aastal.

Mis laevadele?

Kolmele kaile: nii Viking Line’i,
Eckero Line'i kui ka Tallinki Helsin-
gi-liini laevadele. Just neile laevadele,
mille seisuaeg on lithem. Ka Helsingi
sadamal lisandub automaatsildumi-
sega kaisid ja partner on valitud.

Rootsi-liini laevadele tuleb kalda-
elektritihendus. Alles alustasime, esi-
mesi kaablikraanasid testitakse ja
paigaldatakse. Loodetavasti jargmi-
se aasta esimeses pooles on esimene

%)
-
o
o
.S,
©
=
)
=
)
=




%)
-
o
o
.8
©
=
)
-
)
b=

kai ithendatud. Kbigepealt Rootsi-liini
laevadele, kokku on aga kaldaelekter
plaanitud viiele kaile.

Mis on TwinPort 3?

See on projekt koos Helsingi Sada-
ma, Helsingi linna ja laevafirmadega:
Viking Line, Eckero Line ja Tallink.
Selle raames teemegi naiteks kalda-
elektri ja automaatsildumise, mone
vaiksema asja veel. Meie ja laevafir-
mad saame osa oma timberehitami-
se ja rajamise kuludest Euroopa Lii-
dult. Summad on suured ja samas on
need keskkonnaprojektid: kui laevad
kiiremini silduvad, siis kulub vihem
kiitust, vaja on vahem inimesi ja ohu-
tum on ka. Kaldaelektri standardi lep-
pisime kokku Helsingi, Stockholmi,
Tallinna ja Turu sadamaga — enamik
kliente on samad.

Konteinereid sama palju

Viimase 15 aastaga on Tallinna
Sadama kaubakadive jddnud poole
vdiksemaks. Kuidas sellega rahul
olete v6i mida teha saate?

Ega suurt teha saagi, sest 15 aas-
ta tagused kaubakogused on pohili-
selt olnud Vene transiit ja just vedel-
kiitused. On isegi lainud hésti, et sai-
me nii kaua nii suuri koguseid teenin-
dada ja sellega sadamat iiles ehita-
da. Oli ette teada, et Venemaa hak-
kab oma sadamaid arendama ja viib
pigem oma ekspordi sinna. Oleme
kaotanud Ust-Lugale ja Primorskile,
peamiselt vedellasti. Viimastel aas-
tatel on meil tekkinud juurde kaupu,
mis on seotud Eesti turuga voi mille-
le antakse Eestis lisandvaartust. On
tekkinud logistikakeskusi, sh Muuga-
le, ka konteineris kaupa, mis on Eesti
jaoks vaartuslikum.

Konteinervedu seisab umbes
200 000 TEU juures paigal, miks
see ei suurene?

Konteineris kaubad on pigem tran-
siit ehk Venemaa import, see on kin-
ni nii Venemaa elatustasemes kui ka
teatavais piiranguis. Oleme vaike riik,
meile endile palju ei tule ja palju vél-
ja ka ei lahe. Suuremad kaubakogu-
sed on ikka suurte riikide teeninda-
miseks.

Venemaal on suured konteine-
riterminalid, miks see kaup siia
tuleb?

Venemaa konteinerisadamad on
isna hoivatud, igasugused protse-

duurid votavad kauem aega ja mo-
ned kaubasaatjad peavad meie sada-
maid ka turvalisemaks. See on kau-
baomaniku otsus, millist sadamat ja
terminali ta soovib kasutada. Vene-
maa lahedus mojutab: osa kliente
ei pea turvaliseks Venemaal ladusid
omada, pigem kuskil Vene piiri ldhe-
dal. Voi veel Euroopa Liidus min-
git lisandvadrtust anda, saab ka ELi
margi kilge: made in EU. Moni Vene
tehas voib tahta tooteid komplektee-
rida. Véimalusi on ja selles suunas
tegutsetakse, eks sellised protsessid
vota kaua aega. Kas need ka realisee-
ruvad, ei tea, aga métteid on.

Millega Eesti sadamasse tulnud
konteinerid edasi lidhevad?

Rongi voi autoga. Muuga sadamast
on kaubarongiliin Venemaale. Nai-
teks Mitsubishi autotehase varuosad
Moskva lahistele saadetakse rongiga.
Konteinerites saab vedada koike ala-
tes elektroonikast ja 16petades pui-
duga. Umarpalki on Muugal laaditud
konteinerisse pigem selleks, et mitte
tiihja konteinerit vedada. Kui Hiinast
tuleb palju tarbekaupu, siis selle ase-
mel, et tiithi konteiner tagasi saata, on
moistlikum sinna midagi sisse pan-
na.

Konteineriterminali 600 000
TEUsest voimekusest on seni kasu-
tusel kolmandik.

Nojah, potentsiaali on, ja ma loo-
dan, et meie uus operaator HHLA
toob mahtu juurde. Ja muidugi Rail
Baltica voiks tuua mahtu juurde, nai-
teks Soome ekspordi-impordi teenin-
damisel, miks mitte ka Rootsi.

Vedu Rootsi on Taani kaudu
ldhem kui ida poolt.

Kui radkida kaubavahetusest Hii-
naga, siis Rootsi on iiks vaheseid rii-
ke, kust on midagi Hiinasse saa-
ta — enamikul riikidel on vastupidi.
Miks ei voiks Muuga sadamasse tul-
la Skandinaavia riikide teenindami-
se jaotuskeskus, kuhu Hiina kaubad
tuleksid ja kust Skandinaavia kaubad
itta 1aheksid?

Uued operaatorid
Poole aastaga on Muugal hulk
operaatoreid ostetud-miiiidud.
Kaks vedellasti operaatorit on
omanikku vahetanud, Vopakist sai
Livathon ja Oiltankingist sai Olerex.
On kaks uut puistlastioperaatorit: PK
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Terminal ja Stivise ostis Baltic Mari-
time Logistics Group. HHLA oman-
das Transiidikeskuse. Uus on ka Bulk
& Tank. Katoon Natie on vahehaaval
laienenud. Neil on ka oma niss, ka-
kaooad, plastikgraanulid jm.

Kas veeremlasti jaoks on ruumi,
kui juba kaks liinilaeva kdib?

Tegelemegi ro-ro-vedude arenda-
misega Muugal koos HHLAga. Prae-
gu saame hakkama, aga edaspidi
on vaja uuendada kaisid, laiendada
ootealasid ja korraldada timber liik-
lust. Tundub, et veeremiliinidel laheb
hasti, kaupa on.

Palju on sb6iduautoga reisijaid, see
sobib neile, kes tahavad naiteks Hel-
singist kaugemale minna. Oli ette
naha, et see huvi voib tulla, aga tuli
kohe ja kiiresti otsustada ja teha. Ees-
tiski voivad kaugemalt tulijad meel-
samini kesklinna ummikute asemel
ringteed mé6da Muugale séita.

Muuga on kaubasadam ja seal
asub vabatsoon, aga liiklus sadama-
alal tuleb ka reisijaile mugavaks ja
arusaadavaks muuta. Vabatsoo-
ni reeglid teevad keerulisemaks sis-
se- ja valjas6idud sadamaalal, tuleb
labida mitu varavat. Votab aega ja on
monevorra ebamugav. See on koht,
kus sadam, terminal, laevaliin ja ka
toll teevad pidevalt koost6od, et koik
varavad Oigel ajal lahti kaiksid. Vaik-
semaid probleeme tuleb ette, mida
iga paev lahendatakse, aga jarjest
sujuvamaks see muutub.

Kas pole karta, et tuleb veel
kaks veeremilaeva?

Miks mitte? Praegu lihtsalt tuleb
jalgida, et infrastruktuur on piiratud
ja kellaaegadega sobituks. Naeme
potentsiaali Vuosaarisse ja voib olla
ka kuhugi mujale. Kui on néudlust,
kiill me siis loome tingimused.

E-ninad nuusutavad

Muuga sadamas on mitmesu-
guseid keskkonnaohtlikke kau-
pu, kuidas sadam nendega toime
tuleb?

Arvan, et Gisna hasti. Me teeme
keskkonnaalast koost66d ka ope-
raatoritega. Ohutus eelkodige, meil on
omad reeglid.

On teil pidev keskkonnaseire?

On, eri viisidel. Meil on Muuga
sadamas ja lahipiirkonnas kolm 6hu-
seirejaama ja 20 e-nina. Need on pos-



tide otsas vaiksed seadmed, mis on
,koolitatud“ — me oleme ise ette and-
nud - mitmesuguseid lisaaineid ja
nende tekitatud l6hnahéiringuid ara
tundma. Kui see touseb {ile teatava
piiri ja hakkab méarku andma, muu-
tub rohelisest kollaseks voi punaseks,
siis peame vastavalt reageerima.

See on online-siisteem, mida néae-
me nii meie kui ka operaatorid ja
keskkonnainspektsioon. On voéima-
lik siisteemi jalgida, aga sadamaja-
relevalvele tuleb ka meiliga teave, et
seal on piiri tiletamine. Siis voetakse
tihendust, vaadatakse, kes parajasti
selle e-nina piirkonnas naiteks laa-
dimist6id teeb. Antakse operaatorile
marku - ta ndeb ka ise seda - ja kui ta
ei reageeri, siis meie peame {itlema,
et on vaja laadimise kiirust vahenda-
da voi tldse lopetada. Soltub tuule
suunast, aga neid kaebusi on aasta-
te jooksul oluliselt vahemaks jaanud.

Uhest kiiljest me seirame ja jalgi-
me ning operaatorid ise ka jalgivad ja
ndevad ara, kui hakkab midagi muu-
tuma. Teisalt on kaubamaht vahe-
maks jadnud ja operaatoridki on jar-
jest keskkonnasobralikumaks muu-
tunud.

Teeme ka merekeskkonna seiret.
Meil on paigaldatud seadmed, mis
jalgivad Olireostust sadama vees ja
annavad online-siisteemis marku.
Lisaks visuaalne seire iga kord, kui
moni laev tuleb vo6i laheb.

Kui on parasjagu moéni arendus-
projekt voi ehitus, siis on merekesk-
konna seire kohustuslik. Viimastel
aastatel pole midagi nii suurt ehita-
nud, aga varem on kiill jalgitud. Savi-
ranna rannaprotsesside muutusi sei-

rasime mitu aastat. Rannik oli muu-
tunud ja oli hiipotees, et see on Muu-
ga sadama arendustest, aga siis tehti
seiret ja teadlased arvasid, et tegu oli
hoopis looduslike protsessidega, mit-
te sadama tegevuse tagajargedega.

Miirauuringuid oleme teinud. Va-
rem kolksusid vagunid rongide koos-
tamisel, aga neid kaebusi ei ole enam
olnud. Raudtee kaudu liikuvat kaupa
on vahemaks jaanud ja raudteelased
on votnud samuti meetmeid, et miira
vahendada.

Tallinna Sadam kaotas séeter-
minali dra, aga Venemaa Raud-
tee on hiljuti loonud soodusrezii-
mi sée vedamiseks Ballti riikidesse.
Mis te niiiid teete?

Voimalusi on: Stivis ja teised puist-
lastioperaatorid. Soeterminali sead-
med on toesti Soome ara viidud. Sée-
terminali asemele tuleb olikultuuride
tehas, mis voiks ka Muuga elanikele
to0d anda. Praegu projekteeritakse,
ehitatud midagi veel ei ole.

Laeva- ja inimsobralikumaks

Millistele keskkonnasébralikele
laevadele antakse sadamatasude
soodustust?

Naiteks gaaskiitusega ,Megastar®.
Muuga sadamas on soodustust saa-
nud Uiks konteinerilaev ja iiks tanker
—ka nende kiitus on veeldatud maa-
gaas.

Aga gaasitankerid meile tulla ei
saa, pole gaasiterminali.

Veel ei ole, aga kaks projekti meil
on: Muugal Livathonil ja Paldiskisse
Alexelal.

Oma parvlaevade kohta otsusta-
sime, et veeldatud maagaasile iile ei
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lahe, vaid paigaldame akupangad ja
saame hubriidlaevad.

Edaspidi, kui Virtsu sadamas te-
kiks laadimisvoimalus, saaks terve-
nisti akudele lile minna. Teoreetiline
voimalus on, eks selleks ole vaja kat-
setusi, aga motted selles suunas kéi-
vad.

Keskkonnateemad on praegu foo-
kuses. Tollal, kui ma t66le tulin, sel-
lest vdga palju ei méeldud.

Sée vdljapuksimine Vanasada-
mast kestis kaua.

Nojah, olid huvid ja pikaajalised
lepingud. Aga 6nneks olid véimalu-
sed ka: Muuga ja Paldiski ja ka Pal-
jassaare sadamas. Arvan, et oli oige
otsus jatta kesklinna reisisadam ja
kaubad linnast vélja viia.

Paistab olevat suur iilesanne
muuta sadamad kasutajasébrali-
kumaks.

Motleme toepoolest sadamaala
atraktiivsernaks muutmisest ja linna-
ruumist. Sadamatdotajate motteviisis
on loomulikuks muutunud, et klien-
dist tuleb lugu pidada. Vanasadamat
arendades ei moétle me ainult reisija-
te, vaid ka linnaelanike peale.

Nende korval, kes tulevad edaspi-
di kruisiterminali katusepromenaadi-
le merevaateid nautima, on ka neid,
keda paeluvad hoopis sadamavaated
ja sadama t66. Niisuguseid avatud
toostusalasid palju ei née, isegi au-
tos laevaleminekut oodates avaneb
huvitav pilt. Meile sadamainimestena
tundub, mis siin ikka vaadata on, aga
suurte akendega sadamakoridorides
jaévad inimesed seisma ja logistika
toimimist jalgima. MM

23. oktoober

Meremajandus
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Andrus Vaher

astavalt 2015. aastal vastu-

voetud Pariisi Kliimakokku-

leppele! lasub koigil rahvas-

tel kohustus astuda samme,
et piirata tileilmset kliimasoojenemist
kadesoleval sajandil maksimaalselt
2°C ja soovitatavalt 1,5°C toOstusrevo-
lutsiooni eelse ajaga vorreldes. Trans-
pordisektoril, s.h laevandusel on sel-
les taita kindel roll.

Andmed koigile niha

Kasvuhoonegaaside 6hkupaiska-
mise vdahendamiseks on Euroopa Liit
juba enne Pariisi Kliimakonverentsi
loonud siisteemi laevanduse kasvu-
hoonegaaside heitmete kohta usal-
dusvaarsete andmete kogumiseks
ning nende andmete oigsuse tdenda-
miseks.

Selleks votsid Euroopa Parla-
ment ja Euroopa Noukogu 29. april-
lil 2015 vastu maaruse (EL) 2015/757,
mis kasitleb meretranspordist parit
stisinikdioksiidi heitkoguste seiret,
aruandlust ja kontrolli, ning millega
muudeti direktiivi 2009/16/EU.

Uue maaruse alusel on koigil lae-
vadel kogumahutavusega 5000 ja
rohkem, mille sihtsadam voi lahtesa-
dam v6i mélemad on Euroopa Liidus,
kohustus koguda ja esitada andmed
kiitusekulu, CO,-heitmete, labitud
vahemaa, merel viibitud aja ning vee-
tud lasti ja/voi reisijate kohta Euroopa
Komisjonile. Euroopa Komisjon oma-
korda teeb vastavad andmed avali-
kult kattesaadavaks iga jargmise aas-
ta 30. juunil.

Siisteem ise on keerukas, sisalda-
des suurel hulgal arvutatavaid nai-
tajaid, mille arusaadavus ja vaartus
avalikkusele on allakirjutanu arva-
tes kaheldav. Siisteemi raames on
loodud kindel mehhanism, kuidas ja
missuguseid andmeid koguda ning
toodelda. Nagu iga slisteemi puhul,
nii on ka siin terve rida erisusi, mis
justkui paris hasti ei sobitu etteantud
mudelisse.

Vé6tame naiteks eri laevatiiiibid.

Kui puistlastilaevade, konteinerilae-
vade, tankerite, veeremi- ja reisilae-
vade puhul on transpordit66 (veetud
kaubatihikute ja labitud meremiilide
korrutise) leidmine suhteliselt selge,
siis parvlaevadel, mis veavad {ihtae-
gu nii reisijaid kui ka kaupa, jallegi
monevorra keerukam.

Andmebaas THETIS

On oluline réhutada, et nii reisijaid
kui ka kaupa vedavate laevade puhul
olenevad n-0 efektiivsuse naitajad pi-
gem arvutuse alustest kui tegelikust
téhususe erinevusest.

Nii on parvlaevade juures voima-
lus kasutada kaht erinevat meeto-
dit, leidmaks proportsiooni reisija-
te ja kauba vahel. Parima voimaliku
metoodika selleks pakub Euroopa
standard EN 16258:2012 , Methodolo-
gy for calculation and declaration of
energy consumption and GHG emnis-
sions of transport services (freight
and passengers)“, milles on selleks
toodud kaks voimalust: massimeetod
ja pindalameetod.

Paraku annavad need meetodid
peaaegu vastupidise jaotuse suht-
arvule, mida edaspidistes arvutus-
tes kasutatakse transpordit66 tege-
miseks kulutatud kiituse proportsio-
naalseks jagamiseks reisijate ja kau-
ba vahel.

Euroopa Komisjon on realiseeri-
nud andmete avalikustamise Euroo-
pa Meresoiduohutuse Agentuuri
EMSA peetavas THETIS-MRV andme-
baasis?.

Ruutmeetrid voi tonnid

Selles andmebaasis olevate and-
mete interpreteerimiseks on eriti olu-
line roll arvutuste aluseks voetud eel-
dustel ja eelnevalt mainitud meeto-
di valikul, sest sama tiiiipi laevade
(see kehtib ro-pax-laevade/parvlae-
vade kohta) indikaatorid kujul ,,gram-
mi CO, reisija meremiili“ (g-CO,/
pax*nm) ja ,grammi CO, kaubatonni
jameremiili“ (g-CO,/kauba tonn*nm)
kohta on vagagi erinevad.

Sisuliselt taandub see suur erine-

1. https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement
2. https.//mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report
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vus esitatavais arvudes sellele, kuidas
arvutada proportsioon kauba ja reisi-
jate vahel, kas massimeetodil voi pin-
dalameetodil.

Seda on vaga raske selgitada mate-
maatikasse siivenemata ja tegelikult
ongi see pisut meelevaldne, kuid
tildises plaanis on nende vaartus-
te alusel voimalik tuvastada, millist
meetodit konkreetse laeva arvutuste
aluseks on kasutatud.

On oluline rohutada,
et nii reisijaid kui ka
kaupa vedavate laevade
puhul olenevad n-6
efektiivsuse nditajad
pigern arvutuse
alustest kui tegelikust
tohususe erinevusest.

Lihtsamalt 6eldes nahtub arvu-
dest, et juhul, kui reisija kohta tekita-
tud CO, kogus on suurusjargu vorra
suurem kaubatonni kohta tekitatud
CO, kogusest, on kasutatud pindala-
meetodit ja vastupidisel juhul massi-
meetodit. Seega ei saa ilmselgelt nen-
de naitajate alusel otsustada, milline
laev on efektiivsem.

Lennuki voi laevaga

Eeltoodust ndhtub, et andmete t6l-
gendamine ja konteksti paigutamine
on raske Ulesanne isegi sama tiiipi
laevade puhul (jutt on ikka ro-pax-
laevadest, koigi teiste puhul on asi
selgem), radkimata eri transpordilii-
kidest, s.t vorreldes merevedu maan-
tee- ja raudteevedude vo6i lennundu-
sega.

Seega on igasugune hinnang voi
seisukohtade kujundamine suhtarvu-
de pohjal teatavas mottes subjektiiv-
ne ning tdendoliselt on alati voéimalik
leida sobivamaid statistilisi naitajaid,
mis voimaldavad néaidata {iht voi teist
transpordiliiki paremas valguses.

Allakirjutanu on arvamusel, et
esmatdahtis, ja mitte ainult laevade
puhul, on ikkagi kasvuhoonegaaside



absoluutkogus, mida atmosfaari pai-
satakse, sest lopptulemusena on suh-
teliselt tahtsusetu, mis eesmargil see
kiitus dra pOletati.

Voib rohutada, et eri transpordilii-
kide vordlust on aaretult raske teha,
kuna pohimoétted, mille alusel naili-
selt sarnaseid nditajaid arvutatakse,
on lisna erinevad.

Nii on naiteks lennunduses kasu-
tusel ICAO kalkulaator3, mille pohjal
antakse iga lennureisi juures info rei-
sija kohta 6hku paisatava CO, kogu-
se kohta. Saadavat arvu ei saa siiski
tiheselt vorrelda eelkirjeldatud laeva-
de emiteeritava CO, kogusega, sest
lennureiside puhul on tegu hinnan-
guga, mis pohineb mitmel kindlaks
maaratud eeldusel, laevade puhul
aga reaalselt moodetud andmetega.

Kaubaga voi ilma

Siinkohal oleks ehk paslik tuua
vordlus. Naiteks olid asjakohased
andmed ,Silja Serenade’il“4 2018. a
267,3 g-CO,/pax*nm ja 61,6 g-CO,/
tonnes*nm. Helsingi-Stockholmi rei-
si pikkus on keskmiselt 261 meremii-
li (nm), millest ndhtub, et {ihe reisija
kohta tekitas ,Silja Serenade” sellel
reisil 69,8 kg CO,,.

Naiteks Kkruisilaev ,Costa Pacifi-

Andmete
tolgendamine ja
konteksti paigutamine
onraske tilesanne isegi
sama titipi
laevade puhul.

ca“s, mis kiilastas juulis ka Tallin-
na, emiteeris 2018. a andmeil 362,04
g-CO,/pax*nm. Kasutades neid and-
meid ja vottes tinglikult reisiks sama,
Helsingi-Stockholmi marsruudi, an-
nab see tulemuseks 94,5 kg-CO, rei-
sija kohta.

Samas tuleb vorreldes arvestada
asjaolu, et ,Silja Serenade“ veab sa-
mal ajal ka kaupa, mida ,,Costa Paci-

aevanduses

fica“ ei tee — see on meelevaldne
vordlus, kuid eelnevast arvutusest
nahtub, et ,Silja Serenade” on selgelt
efektiivsen tihe reisija kohta kui las-
tita reisilaev.

Absoluutarvudes tdhendab see
seda, et 2018. a. jooksul tekitas ,,Silja
Serenade® kokku 58 937 tonni CO, ja
»Costa Pacifica“ 96 092 tonni.

Olukorra naitlikustamiseks sobib
samalaadne mottekaik ka Tallinna-
Helsingi liini kohta. Kasutatud arvud,
rohutan veelkord, on tegelikud ja
mitte hinnangulised. Arvud on jarg-
mised:

* ,Megastar® - 363,57 g-CO,/
pax*nm; vahemaa Tallinn-Helsingi
44 meremiili; tiks reis 16 kg-CO, rei-
sija kohta

* ,Star” - 675,46 g-CO,/pax*nm; Tal-
linna-Helsingi reisil 29,7 kg-CO, reisi-
ja kohta

+ ,Silja Europa“ - 372,5 g-CO,/
pax*nm; Tallinna-Helsingi reisil 16,4
kg-CO, reisija kohta.

Eks sellest voi igatiks teha oma
jareldused, kuid kindlasti tuleb Klii-
masoojenemise piiramiseks koigil
majandussektoritel kovasti pingu-
tada, lootmata, et keegi nende eest
midagi ara teeks.

Euroopa Komisjon on deklaree-
rinud, et laevandusele piistitatakse
kogutud andmete pohjal hiljemalt
2023. a. konkreetsed eesmargid ja
formuleeritakse vajalikud sammud,
mida laevanduses jargida, et jaada
Pariisi Kliimakokkuleppes kindlaks
madratud piiridesse.

Sama eesmargi suunas t66tab ka
Rahvusvaheline Merendusorgani-
satsioon IMO, mis soovib omapool-
sed eesmargid ja tegevuskavad luua
enne 2023. a.

Kahtlemata seisab ees huvitav ja
valjakutseid pakkuv aeg ning loode-
tavasti ka tehnoloogia voidukaik, et
viia inimkond siisinikuneutraalse voi
koguni stisinikuvaba tthiskonna poo-
le enne, kui on liiga hilja.

~ . ~e e ' M M
Joudu meile koigile! e

3. https.//www.icao.int/environmental-protection/Carbonoffset/Pages/default. aspx
4. https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report ; search ship’s name ‘Silja Serenade’
5. https.//mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report; search ship’s name ‘Costa Pacifica’
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Blackout
reisilaevadel

Madli Vitismann

€ 6. novembri 6htul oli parvlae-
val ,,Princess Anastasia“ Stockhol-
mist valjumisel blackout ja laev
soitis Lidingo juures madalale.
Laeval oli Sjofartstidningeni
teatel 1065 inimest, keegi viga ei
saanud. Leket ei leitud. Kaks tun-
di hiljemn sai laev madalalt lahti
ja pukseeriti oma kaikohale Fri-
hamnis. Parast inspekteerimist
sai ,,Princess Anastasia“ jargmisel
hommikul loa reisi jatkata.
Transpordiameti kriisijuht To-
mas Astrom selgitas Rootsi mee-
diale blackouti: laeva oli punker-
datud Peterburis ja kui parast val-
jasoitu kiitust vahetati, moodustus
uue ja vana kiituse segust zelee-
taoline mass, mis ummistas filt-
rid ja seetottu kiituse juurdevoo-
lu abimasinatele. See 16i valja ka
peamasina kiituse- ja jahutusvee
pumbad.
@ Norra Onnetusjuurdluse Kes-
kus avaldas vahearuande black-
outi kohta kruisilaeval ,Viking
Sky*“ 23. martsil. Laev kaotas tor-
miga Hustadvika piirkonnas kéai-
gu. Kohe anti mayday-signaal,
pardal oli 915 reisijat ja 458 laeva-
pereliiget. Tuule kiirus oli 22-25
m/s, lainekorgus ulatus 9-10 meet-
rini. ,,Viking Sky*“ triivis 6-7 solme-
ga ranniku poole ja vaikese siiga-
vuseni oli jaanud vaid iiks laeva-
pikkus, kui 6nnestus peamasinad
taaskaivitada. Norra paastekopte-
rid olid joudnud evakueerida 479
reisijat, kuni oht moéodus ja ava-
merepukser ,,Normand Ranger*
pukseeris reisilaeva Kristiansundi.
Keskus tuvastas, et diiselgene-
raatorite maardeolitankides oli
tavaks hoida Olitaset 28-40%, kuigi
valmistaja MANi juhendi kohaselt
tuli hoida taset 68-75%. Koik kolm
diiselgeneraatorit liilitusid laeva
rullumise t6ttu valja. Vahearuan-
des anti soovitus reedereile, et
masinate madrdeoli oleks tanki-
des vastavalt tehase juhenditele
ning tormihoiatuse korral lisataks
maardeoli tilemise tasemeni. gg
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XV Merenduskonverents

Tauri Roosipuu

XV rahvusvaheline
merenduskonverents
toimus 27. septembril
traditsiooniliselt Tallink
Spa & Conference Hotel-
lis, muuhulgas tahistati
sellega maaillma mere-
paeva.

Tavaparaselt votsid konverent-
sist osa Eesti ja naaberriikide mere-,
transpordi-, avaliku ja akadeemi-
lise sektori esindajad ning ettevot-
jad, et iheskoos arutada aktuaalseid
merendusteemalisi kiisimusi.

Konverentsi avas Riigikogu esi-
mees Henn Polluaas, kelle s6navott
keskendus ajaloole, numbritele ja
loosungitele.

NIS (ELi vorgu- ja infoturbe) direk-
tiivist ja kiiberturvalisusest meren-
duses radkis dr Athanasios Drou-
gas. Endiselt ei pea paljud ettevotted
kiiberohte suureks aririskiks, auto-
noomsete laevade kiiberturvalisus
peab olema see-eest taielik. Kuigi
kiiberturvalisus néuab investeerin-
guid, saavad ka vaiksemad ettevotted
selles vallas palju ara teha, alustades
lihtsamatest asjadest (salasonadest,
viirustorjest jms).

Eesti Mereakadeemia 100. aasta-
paeva puhul tegi ettekande direktor
Roomet Leiger. Vastutustundlikust
ettevotlusest laevanduses ehk panus-
tamisest keskkonnasaastlikusse raa-
kis Tallinki naitel Piret Miirk-Dubout.

Tallinna Sadama infrastruktuuri
arendusosakonna juhataja Hele-Mai
Metsal keskendus oma ettekandes
targa sadama lahendusele ja léhiaas-
tate ehitusplaanidele. Leidub erine-
vaid targa sadama definitsioone, kuid
Tallinna Sadama jaoks tdhendab see
niitidisaegset soidukite liikluslahen-
dust sadamaalal.

Poneva ettekande hiibriidso-
jast merendus- ja infokeskkonnas
tegi tehnikaiilikooli vanemteadur ja
kuningliku Briti merevée reservoh-
vitser Adrian Venables. Hiibriids6da
voimaldab strateegiliste eesmarki-

Konverentsile saabuvat presidenti tervitasid Eesti Laevaomanike Liidu peasekretar

;.

Enn Kreem ja Tallink Grupi juhatuse esimees Paavo Nogene. roto: Oleg Harchenko

de saavutamist taktikalisel tasandil,
illustreerivate ndidetena olid valja too-
dud Venemaa, Hiina (naiteks kalalae-
vad merejoudude kasutuses), Pohja-
Korea ning USA ja Iraani tegevused.
Mereline keskkond ei jaa hiibriidso-
jast puutumata ja selle fookus on ran-
nikualadel, kuna seal on laevaliiklus
tihedam ja avalikkuse tdhelepanu
lahemal. Laevad ei ole enam isolee-
ritud infomullis, vaid tihenduses kogu
maailmaga. Kuna infooperatsioonid
on oluline osa hiibriids6japidamisest,
siis voib labi sotsiaalmeedia sihtméar-
giks olla iga laevapereliige.

Ohutust ja turvalisest laeva projek-
teerimisest ning turvalisusest kiiber-
ruumis radkis DNV GL siisteemiteh-
nika meeskonnajuht Jarle Coll Blom-
hoff. Kélama jai, et paljude jaoks on
kiiberturvalisus midagi vaga kauget
ja keerulist, kuid olemuselt tuleks
seda kasitleda sarnaselt paastepaa-
di kasutamisele — vaja on koolitatud
inimesi, kasutada tunnustatud sead-
meid ja tehnoloogiat ning joustada
selge protseduur, kuidas seda teha.
Juba keskmisest tasemest veidi pa-
rem olemine vahendab riinnakuris-
ki oluliselt.

Konverentsil pidas kone president
Kersti Kaljulaid, ta keskendus peami-
selt kliima- ja keskkonnaprobleemi-
dele: ,,Veel umbes pool sajandit taga-
si tundus, et meri on ammendamatu
ressursi allikas ja nii vVOIb see igaves-
ti jadda. Tdna me enam nii ei arva.
Niitid oleme hakanud moistma,
kuhu me oma muretu tegevuse ja
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hoolimatusega olerne joudnud. ...“/.../

»Mereriigina votsime ette hetkel
koige teravama maailmamere glo-
baalse keskkonnaprobleemi —plas-
tireostuse. Kui seni oli pigem rdidigi-
tud tagajdrgedega tegelemisest, siis
FEesti eestvedamnisel tehti assambleel
(URO neljas Keskkonnaassamblee —
toim) esimene tésisem katse saavu-
tada ldbimurre probleemi allika ehk
plasti tootmise ja kditlernise osas. /.../
Eesti ambitsioon oli saavutada 6igus-
likult siduv ja tdhtajaline kokkulepe
(ithekordsete plasttoodete kasutusest
eemaldamiseks. Paraku tuli leppi-
da méneuvorra lahjemna tulermusega,
kuid see oli ikkagi globaalselt esime-
ne kokkulepe, et me hakkame plasti
vdhendamisega tegelema.”/.../

,Teine URO algatus, kus FEesti
samuti aktiivselt osaleb, otsib voéima-
lust tdiendada URO mereébiguse kon-
ventsiooni. /.../ Olukorras, kus ainult
1% maailmamerest on kaitse all, on
teadlased seadnud eesmdirgiks aas-
taks 2030 kaitse alla vétta vihemalt
30% meie ookeanidest.”

Ettekandes ,To0stus 4.0 laevan-
duses: selle moju tehnoloogiatele ja
protsessidele” lahkas SINTEFi vanem-
teadur @rnulf Jan Rgdseth automati-
seerimise ja autonoomsete laevade
temaatikat, mille initsiatiiv on pigem
kauba- kui laevaomanike kéaes.

Ettekanded lopetas Tarmo Kouts
motetega Eesti laevanduse arendami-
sest. Enamik konverentsi ettekandeid
on merenduskonverentsi kodulehel:

maritimeconference.eu. g'_!"



Poliitikud korvu ametnikega

Madli Vitismann

Tanavusel laevandus-
konverentsil oli veelgi
edasli arendatud mullu
proovitut. Poliitikuid

el saadetud Uksi mere-
meeste ette, vaid paigu-
tatl vaheldumisi amet-
nikega.

Kuulajate ette rivistati Siim Kiisler
IRList, Kalev Kallo Keskerakonnast,
Anti Poolamets EKREst ja Urve Tiidus
Reformierakonnast ning neid kiisit-
les telesaatejuht Urmas Vaino. Esin-
damata jaid sotsiaaldemokraadid.

Lisaks osalesid arutelus Ahti
Kuningas Majandus- ja Kommunikat-
siooniministeeriumist, Rene Reisner
Keskkonnaministeeriumist ning Eero
Naaber Veeteede Ametist. Arutelu sis-
se juhatanud video tanavakiisitluse-
ga nditas, kui vooraks on merendus-
probleemid inimestele jadnud, kuigi
nad suhtusid merendusse positiivselt.

Seadused juba on

Olukorras, kui enam pole vaja
poliitikuile selgitada, kui tahtis lae-
vandus Eestile on, ei puhkenudki tu-
list arutelu. Kalev Kallo kirjeldas olu-
korda, kui 10 aastat tagasi polnud veel
merenduse arengukava, ja kolm aas-
tat tagasi algas seadusloome. Niiid

on Riigikogu seaduse vastu votnud,
aga seadusest {iksi on vahe, on vaja
luua Veeteede Ameti juurde voime-
kus laevadega tegelda. Kui pole tihtki
kaubalaeva, siis mis mereriik see on.

Urve Tiiduse arvates on parast sea-
duse vastuvotmist vaja suurt turun-
dustood, et laevad Eesti lipu alla
tuleksid. Tema teatel on meremajan-
duses hoivatud 20 000 inimest, viie
aasta pdrast oleks 25 000 ja lisand-
vadartuse kasv aastas oleks suurem
kui SKP kasv.

Siim Kiisler konstateeris, et Ees-
tis on reisilaevandus olemas, samuti
kaubalaevade omanikud. Laevandu-
se arengut IT-sektoriga vorreldes nen-
tis ta, et ilhes majandussektoris on
vaga kiiresti reageeritud, aga meren-
duses on see vaga vaevaliselt tulnud.
Jargmised probleemid voivad olla
kdibemaks jm, mis néuab poliitilisi
otsuseid. Anti Poolamets tostis esile,
et koik, mis turismisektorit puudutab,
on viimase peal. Kaubalaevad aga -
laevad on, meremehed on, aga lippu
ei ole. Puudus selleks vajalik juriidika.

Eero Naaber juhtis tdhelepanu,
et videos ndidatud kusitlusele vasta-
nud piirdusid koik Ladnemerega. Et
aga globaalses aris kaasa liiia, tuleb
moelda, kas projektipohine ladhene-
mine on jatkusuutlik. Rene Reisner
sekundeetris, et laevanduses on jétku-
suutlikkus, aga kalakasvatuste, tuu-
legeneraatorite ja merekaablite vald-
kond on vélja arendamata.

Arutelus osalesid Siim Kiisler, Rene Reisner, Kalev Kallo, Ahti Kuningas, Eero
Naaber, Anti Poolamets ja Urve Tiidus. roto: Oleg Harchenko
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Merendusnoukoja esimees Tarmo
Kouts tuletas vaitlejaile meelde, et
tiheski 6igusaktis pole moistet ,ran-
nakalur” ja seet6ttu ei saa omavalit-
sused maaratleda, kes on rannakalur
jakes pole.

Samuti mis on rannakiila voi laut-
rikoht. Kas selle ehitamiseks on vaja
vee erikasutusluba jne. Kohas, kus
poodi on 5 km ja postiasutusse 10
km, tavainimene lube hankida ei saa.
Varem oli rannakaluri moiste maérat-
letud ja piitigilubasid véljastas koha-
lik omavalitsus.

Arengukava poolt ja vastu

Vaidlust pohjustas merenduse roll
koostatavas transporditaristu ja liiku-
vuse arengukavas. Kalev Kallo kiisi-
muse peale selgitas Ahti Kuningas, et
on lldine plaan vdhendada arengu-
kavade arvu.

Teda toetas Urve Tiidus: ,, Arengu-
kava on konkreetsemaks muudetud
visioon tuleviku arengust. See ei ole
biirokraatlik tehniline asi.”

Siim Kiisler teatas aga, et ta pole
arengukavade usku, sest nende koos-
tamisse kulub tohutu hulk energiat.
Ta ttles: ,Iga valdkond tahab oma
arengukava. Kes neid loeb? On tah-
tis, et seadust muudetakse ja antak-
se pappi,“ ning rohutas, et Veeteede
Amet vajab registrisse lisanduvate
laevade vastuvotmiseks raha juurde.

Kalev Kallo sonas, et arenguka-
vaga motestatakse ja analiiiisitak-
se valdkonda, ent kui pole poliitilist
tahet, jaab kavast hoolimata tegevus
seisma. Kuid jaab seisma ka siis, kui
poliitiline tahe on, aga arengukava
pole.

Mereministeerium?

Nagu ikka, jouti 1opuks sinnani, et
merendusel puudub poliitikute juu-
res tugev eestkoneleja, sest 5-8 minis-
teeriumi vahel jagunenud merendus-
probleemid ei tule {ihte kohta kokku
ning meremajandus vajaks keskset
asutust, nagu on edukais laevandus-
riikides. Kolas ettepanek anda roh-
kem kompetentsi Veeteede Ameti-
le. Puudutamata ei jadnud ka mere-
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Lootse el

Madli Vitismann

alismaistel kaptenitel on
Eestis lootsitasoidu 6iguse
saamisega varemgi prob-
leeme olnud. Ent lisandu-
nud on uus probleem: pole lootse.

Eckero Line Eesti juht Katrin Sirk-
Aun:

Seda noéuavad koik reeglid, et
vanemtiilirimehel peavad olema
kaptenipaberid. Et saaksime lootsita
soita, peab nii kaptenil kui ka kapte-
nidiplomiga vanemtutirimehel olema
lootsita s6idu eksam tehtud.

See tekitab meile probleeme. Uks
asi on see, et me peame neile opeta-
ma eesti keelt, ja teine, et lootsidest
on niivord suur puudus. Eksamile mi-
nek eeldab kiimmet korda lootsiga
koos sadamasse sissesoitu, aga nai-
teks tdna saime Eesti Lootsilt vastuse,
et meil ei ole voimaldada teile lootsi.

22?

See mees, kelle me saadame
niid eesti keele kursusele, ei saa
harjutada oma kiimmet korda lootsi-
ga soitu — selleparast, et Eesti Lootsil
ei ole lootse. Tekib kiisimus, kas nad
ei pea meile garanteerima alati lootsi,
kui meil seda vaja?

Peavad.

Siis tekib kiisimus: miks nad ei tai-
da seadust?

Praegu on kruisilaevad, mist6ttu
lootse on rohkem vaja. Meie vajaduse
tekitas see, et oleksime olnud valmis
tulema Vanasadamasse, aga Tallinna
Sadam otsustas, et on parem minna
Muugale. ,Finbo cargo” laevajuhtidel
on 06igus sdita lootsita Vanasadamas-
se, aga veel mitte Muuga sadamasse
—eksam on sadamapohine.

Kui seadused oleksid paindliku-
mad ... Eesti on iks vaheseid riike,
kus noutakse lootsita sodiduks eesti-
keelset eksamit, mujal néutakse ing-
liskeelset eksamit.

Kesktaseme keelenéudest kirju-
tas Meremees 2002. aastal.

Jah, aga enne seda nouti eesti kee-
le oskust korgtasemel. Meie kaptenid
hakkasid eksameid tegema siis, kui
seadusest kadus korgtaseme kee-

jatku

leoskuse noue. Enne olid korgtase-
me nouded nii kanged, et kdisime
selle teemaga ministri juures koos
Silja Line Eesti tegevdirektoriga ja
proovisime naljaparast ministeeriu-
mi ukse taga ise korgtaseme eksamit
teha. Ega me kumbki sellega kergesti
hakkama saanud. Oleksime muidu-
gi toime tulnud, kui oleksime selles-
se stivenenud, aga kui eestlane ei tee
seda kerge vaevaga, kuidas siis muud
valismaalased iildse sellega hak-
kama saavad? Olgu inglane voi kes
tahes, kui tahab siin kapten olla, peab
eksami tegema.

Oleme proovinud seda teemat
uuesti arutada, Tallinna Sadam vot-
tis teema koos ministeeriumiga tiles.
Teema vottis liles ka Soome Laeva-
omanike Liit ja sai vastuseks seaduse
paragrahvi, et vastavalt sellele parag-
rahvile toimub eksam eesti keeles,
punkt. Nii et ei oldud nous arutamagi.

See on raha: tol ajal oli kahe
valisfirma lootsitasude summa,
umbes 25 miljonit krooni, just
sama suur kui Eesti Lootsi sama
aasta kasum.

Siis, kui avati Eesti Lootsi maja, siis
me kinkisime neile lootsikviitungi,
mille tegime Gimber tekstiga: ,,.Spon-
sored by Eckeré Line and Silja Line*“.
See maja ja sadam ehitati kohta, mis
on ebapraktiline, mistottu pooled
lootsilaevad seal ei seisa. Vaga emot-
sionaalne otsus oli see meil tol korral
nagunii. Kui ma niitid raékisin Eesti
Lootsi tegevjuhi Peeter Sepaga, sain
teada, et meie iga kapteni 10 kohus-
tuslikku soitu lootsiga maksavad, aga
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,Finbo cargo” sissesdidul
Muuga sadamasse.
Foto: Jarek JGepera

|
i

on soodsamad, ent rahakogumine
ongi nende ari. Eesti riik oskab raha
teenida sealt, kust ei ole motet seda
teenida. Minu meelest ta tombab
oma mereriigi mainet sellega alla,
nende pisikeste vaiklaste asjadega.
Kui neil ei ole neid lootse, mis on
siis lahendus? Naiteks see, et need,
kes siin regulaarselt sdidavad, voiksid
teha eksami inglise keeles. Vestlus
VTS-i ja teistega kaib inglise keeles.
Kaptenite hea naide oli, et kui kasu-
tasime puksereid, siis kiisis kapten
mu kaest: ,Millise pukseriga ma ees-
ti keeles radkida saaksin?“ Sest need
olid koik venekeelsed, neil ei olnud
ju eesti keelt vaja. Aga meie kapteni-
tel oli eesti keelt vaja. Arvan, et see on
vaiklus, see ei ole hea maine iihele
riigile. Kahju!
23, juuli

See oli hetke paanika, kuid tun-
dus, et see on tegelikkus, et lootse ei
jatku, kui paar laeva vajaksid iga paev
lootsi. Siinne arutelu voiks meie sea-
dusandlust suunata, nii et lootsitasoi-
du eksam oleks voimalik teha inglise
keeles nagu mujal maailmas.

29. august

Sel nddalal lahevad meil viima-
sed inimesed lootsieksamile, parast
seda saame ise hakkama. Nad kai-
sid pohikeelekursusel, mereakadee-
mia merekeelekursusel ja pidid ka
ise t66d tegema. Laeyv tuli liinile juu-
nis, aga alles novermnbri lopuks saavad
koik lootsitasoidu load. MM

18. november



Peeter Sepp, Harry Sillamaa

ckero Line Eesti juhi Katrin Sir-

gi kiisimustele vastasid ASi Ees-

ti Loots juhatuse esimees Pee-
ter Sepp ja Tallinna lootsimispiirkon-
na juhataja Harry Sillamaa.

Kas Eesti Loots ei pea meile
garanteerima alati lootsi, kui meil
seda vaja?

Harry Sillamaa: Teie mainitud
kuupéaeva, 23. juuli kohta kontrollisin
meie siisteemist jarele ja koik lootsi-
tellimused on taidetud oigeaegselt.
Muide, viimane kord, kui loots toesti
hilines liinilaevale, juhtus 2005. a jaa-
nuaris. Oli jaanuaritorm, kui méaleta-
te. Tookord oli Rohuneeme tee osali-
selt sdiduautole 1abimatu ja raske oli
sel paeval koigil, kes merel voi vahe-
tult merekaldal tegutsema pidid.

Voib arvata, et kisija on natuke
segi ajanud lootsimise ja lootsitasoi-
du koolituse. Kui lootsi tellimine ja
laevale saatmine on ministri maa-
rusega rangelt reglementeeritud, siis
lootsitas6idu koolitus, nagu koolitu-
sed ikka, lepitakse kokku eelneval
kalendrikuul ja koostatakse vasta-
vad graafikud, mis on mélemalt poolt
aktsepteeritavad.

Kui niiiid selline koolitus, mis voib
kesta nadala, tellitakse 606paevase
etteteatamisega, siis loomulikult ole-
me vabade inimeste leidmisega ras-
kustes, eriti kesksuvel.

Kui peab, siis tekib kiisimus:

miks Eesti Loots ei tdida seadust?

Peeter Sepp: AS Eesti Loots
garanteerib alati digeaegse lootsi-
teenuse, eeldusel, et lootsitellimus
on tehtud vastavalt kehtivale prot-
seduurile: EMDE siisteemis, laeva-
agendi kaudu, meie kodulehe kaudu,
konega lootsimispiirkonda jne kind-
laksméaaratud etteteatamise ajaga. Et
koik lootsijaamad, mida meil on Ees-
tis 7, on mehitatud aasta ringi 60paev
labi, siis tavapraktika on see, et me
suudame lootsi laeva saata ka lithe-
ma etteteatamisajaga kui seaduses
satestatud. Véide, et meil pole vajali-
kul arvul lootse, ei ole padev.

Kas teie arvates on Eestis tingi-
mata vaja eestikeelset lootsieksa-
mit?

Peeter Sepp: Viide, et Eesti on
uks ,vaheseid riike“, kus lootsimisva-
bastuse tunnistuse eksami saab soo-
ritada vaid riigikeeles, on paraku kiil-
laltki meelevaldne. Ka sellistes suur-
tes mereriikides, nagu Saksamaa,
Belgia, Prantsusmaa, Hispaania, Por-
tugal, Horvaatia, samuti meie ida- ja
l6unanaabrid (ja neid on veel) kehtib
samalaadne noue. Tasuks veel arves-
se votta, et on Euroopa riike, kus ing-
lise keel on (iiks) riigikeeli.

Otsus eestikeelse lootsieksami
vajalikkuse voi mittevajalikkuse tile
ei kuulu ASi Eesti Loots padevusse.
Samuti ei ole AS Eesti Loots see ins-
tants, kes eksameid vastu votab ja
tunnistusi valjastab. Nii nagu meie
lootside kutsetunnistused, nii ka koik
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| Janto-2015
| G0t si-laeval
Foto:Tauri,Roos}

lootsitas6idu 6igust tbendavad tun-
nistused annab valja Veeteede Amet
ja viib labi ka eksameid. Meie poolt
on eksamikomisjonis vaid iiks liige,
kes ennekoike hindab eksamineeri-
tava praktilisi teadmisi lootsimise val-
las.

Me ei ole seaduste loojad, oleme
seaduse jargijad ning lahtume ,Mere-
soiduohutuse seadusest*:

»S 57!, Lootsitasoidu luba ja selle
valjaandmise tingimused

(6) Lootsitasoidu loa saamiseks
tuleb laeva kaptenil v6i vanemtiiii-
rimehel sooritada lootsitaséidu ek-
sam. Lootsitasoidu eksami korral-
dab Veeteede Amet. Lootsitaséidu ek-
sam koosneb teoreetilisest ja praktili-
sest osast. Eksam sooritatakse eesti
keeles.

Keelenoude puhul tuleb arves-
se votta ka asjaolu, kas sadamad ise
on valmis iile minema inglise suht-
lus(too)keelele?

Praegu julgeme omast kogemu-
sest kiill vaita, et paljudes sadama-
tes sellist voimekust pole. Seega tuleb
olukorrale laheneda kompleksse-
malt, mitte vaid lootsimise seisu-
kohast. Ohutuse igakiilgne tagami-
ne eeldab koost66d eri instantside
vahel.

Kas teil on tihelepanekuid, et
monel kaptenil on lootsitasoidu
luba keelenéude téttu saamata

jdanud?

Harry Sillamaa: Eestikeelsest
lootsitasdidu eksamist raagin mee-
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Merekultuur

leldi, sest kuulun sellesse komisjoni
juba kiimmekond aastat. Meresoi-
duohutuse seaduse kohaselt toimub
lootsieksam toesti eesti keeles. Milli-
sel tasemel peab ,valjamaa kapteni-
héarra“ meie keelt oskama, seda sea-
dus enam ei tapsusta. Kui eesti keele
oskus on algtasemel (Al voi A2), siis
pohimoétteliselt voib juba eksamile
proovima tulla. Paljuaastane praktika
naitab, et soome keelt valdavad lae-
vajuhid vajavad tildjuhul moéni nédal
kestvat keelekursust mereakadee-
mias ja saabki eksam kenasti soori-
tatud.

Moned kaptenid on eesti keele ka
péaris hasti omandanud, aga, kordan
veelkord, mingisugust korg- ega kesk-
taset keegi ei eeldagi. Tahan teema
l6petuseks meenutada, et Eesti kap-
tenid on aastaid voorkeeltes lootsiek-
sameid sooritanud.

On kapteneid, kes on andnud
need eksamid kuni viies keeles! Ma
ei ole kuulnud neid merenduse tipp-
spetsialiste kordagi kurtmas diskrimi-
neerimise (le lootsitasdidu eksamil.
Kas siis valjamaa kapteni ,,pea on ko-
vem“? Asi kipub ikkagi motivatsioo-
nis olema, aga see on kiisimus juba
igale konkreetsele laevaomanikule.

Kas keelenéude iile on olnud vii-
masel ajal arutelu?

Peeter Sepp: Viimane sellekoha-
ne jareleparimine Majandus- ja Kom-
munikatsiooniministeeriumist ja Vee-
teede Ametist saabus meile tdnavu
augustis ja panime oma vastuse teele

. Ahto-29" Muuga lahes.

Foto: Tauri Roosipuu

12. septembril. Arutelu teema timber
erinevates ringkondades on pidev.

Kus teie Tallinna, Kopli ja Muu-
ga lahe lootsilaevad seisavad?

Peeter Sepp: Tapsustan, enamik
meie lootsilaevu ei baseeru Rohu-
neeme sadamas. Et meil on kohus-
tus osutada lootsiteenust kogu Eestis,
siis parima teenuse tagamiseks on
vastavalt ka meie lootsilaevad laiali:
Parnus, Roomassaares, Virtsus. Leht-
mas, Heltermaal, Paldiskis ja Kundas.
Mis aga puudutab Tallinna, Kopli ja
Muuga lahte, siis Muuga lahe ja Muu-
ga sadama teenindamiseks basee-
ruvad ka meie lootsilaevad Muuga
sadamas.

Tallinna ja Kopli lahe ja sadama-
te teenindamine kdib kombineeri-
tult Rohuneeme ja Meeruse sadamas
asuvate lootsilaevade vahel. Reegel
on, et Tallinna 1. poi lootsipunkti val-
jub lootsilaev Rohuneeme sadamast,
Suurupi 3. poi lootsipunkti lootsilaev
Meeruse sadamast.

Kas Eesti Lootsi majandushuvi
on, et liinilaevade kaptenid ei soi-
daks lootsita?

Peeter Sepp: Ei, sellist huvi meil
ei ole. Reeglina ei planeeri me (saan
aru, et jutt kaib parvlaevadest) seda
titipi laevadelt eelarvelisi tulusid.
Reaalsus on, et parvlaevad kiilasta-
vad meie sadamaid ilma lootsitee-
nust kasutamata.

Seda, et ,raha kogumine on meie
ari“ on mul kiill raske kommenteeri-
da. Kas eksisteerib siis ka arisid, mille
eesmark ei oleks ,raha kogumine“?
ASile Eesti Loots kui riigi aritihingule
on omanike ootustes pandud kohus-
tus teenida moodukat kasumit.

Lootsiteenuse osutamisel on tee-
nusel otse loomulikult ka omahind
(kaatrite korrashoid, kiitus, palgad
jm). Seda meile justnagu ette hei-
ta, et me oma osutatud teenuse eest
ka tasu kiisime (,raha kogume*) on
{isna kummastav kuulda. gg

8. november

Aasta merendusteod

31. oktoobril tunnustasid merendusorganisatsioo-
nid Rannarahva Muuseumis tanavusi merendus-
tequsid. Kapten Uno Lauri Merekultuuri SA pani

uhinnad.

valja
2 Onne Mets

Aasta Mereha-
rijaks valiti Ahto
Aaslav-Kaasik 21
aasta jooksul Noor-
te Merelaagri pois-
tele ja tiidrukutele
merepisiku edasi-
andmise ning noor-
te veemotosportlas-

te tulemusliku juhendamise eest.

Merekultuuriteo tiitli palvis juba
30 aastat ilmunud ajakiri Meremees,
mis on talletanud Eesti merenduse-
le olulisi sindmuseid ja lugusid ning
kandnud edasi kultuurilooliselt olu-
list parandit.

Hea Mere Hoidjaks valiti ,,Admi-
ral Bellingshauseni“ mereretkel
korraldatud iirituste sari.

Aasta Merendusteo tiitli sai pro-
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jekt ,,Erilised purjetajad“: Hooand-
ja toel on nelja tegevusaasta jooksul
purjede alla aidatud iile 150 erivaja-
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Aasta mereharija

Ahto Aaslav-Kaasik

Merepisik

Merest sain esimesed teadmised
varastel seitsmekiimnendatel Simis-
te merelaagris, kus isa oli treeneriks
ja mina jolkusin temaga kaasas.

Igal aastal oppisin midagi uut ja
ponevat. Umbes seitsmeaastaselt
viis isa mu ,,Optimisti“ svertpaadi-
ga merele, olin roolis ja koik sujus ...
kuni selle hetkeni, kui isa merre hiip-
pas ja titles: ,Saad hakkama®, ise kal-
da poole ujudes. Ega ikka vaga hasti
saanud Kkiill. Sellel hetkel métlesin, et
enam mitte kunagi.

Jargmine kord oli juba paari pae-
va parast, kui isa ikka suutis mind vee
peale ajada, Uiksi, kuid teise taktika-
ga: ,Soida teiste jargi.“ Laksin, meel-
dis, ja mis koige tdhtsam - sain ise
sadamasse tagasi! Parast seda enam
kartust polnud.

Simiste merelaagri tiheks toredaks
osaks olid ka 6ppelaevad ,Junga“

Merelaagris purjetajaid

juhendamas.
Foto: Katrin Mellis

Merenaria

Ahto ‘
Aaslav-Kaasik

Ahto Aaslav-Kaasikut dnnitlevad Evelin Tomson Kapten Uno Lauri Merekultuuri

SAst ja EMSA esimees Jiiri Lember. roto: kalev kuljus

»Juku“ ja ,Suurlaid®, millega soide-
ti peamiselt Ladne-Eesti saarestikus,
monikord aga ka saldejumpsi ostma.

Veemotospordiga oli enam-va-
hem sama lugu. Esimest korda kiim-
nesena mind voidus6idupaati suru-
da ei olnud isale kuigi kerge iilesan-
ne. Pérast esimest tiiru Harku jarvel
muutus kartus lausa vajaduseks olla
vee peal.

Kuidagi automaatselt sai ka valitud
laeva jbuseadmete eriala ,,Karu Aka-
deemias” ehk 1. Kutsekeskkoolis.

Suunamudija

Ma ei ttleks, et mul vaga palju
teadmisi oleks, kiill aga voib mind
seoses Laokiila merelaagriga nime-
tada tanapaevaselt suunamudijaks.

Merelaagri tilesanne on noortele
tutvustada merd ja mereelu, votta dara
see esimene kartus, mis meil enami-
kul siiski on. Minu teadmised on suu-
res osas tulnud labi erinevate koge-
muste.

Kuidas saada mereharijaks?

Opetaja pole ma kindlasti, mere-
harija ... no ei tea. Pigem olen see, kes
inimesi s6ltumata vanusest julgustab
merele minema ja sellest ka ro6mu
tundma.

Kui aga vastata kiisimusele, mis
osutus ajendiks, siis selles on siitidi
jalle isa, kellega 1998. aastal jalutasi-
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me Laokiila rannas ja ta nagu muu-
seas utles: ,Siin oleks ideaalne koht
merelaagri jaoks.”

1999. aastal toimus esimene Lao-
kiila merelaager. Esimesed seitse
aastat olin lihtsalt asjaajaja, kuid siis
oli vaja kedagi asendada ja nii minust
saigi merelaagri kasvataja.

To606 voi hobi?

Kui kiisitakse, mis pakub t66r66-
mu nii merelaagris kui ka veemo-
tospordis, siis ma ei nimetakski ei
iiht ega ka teist to6ks. Molemad on
nagu hobid, mis votavad suure osa
mu ajast. R66mu pakub merelaag-
ris kogu see seltskond, kes sinna kok-
ku koguneb, igaiiks annab laagrile
midagi unikaalset.

Tore on kuulata, kuidas noored
parast laagrit 6hinal jutustavad vane-
matele, millega nad hakkama said
vOi mis tegemata jai ja mida nad jarg-
misel aastal proovida tahaksid. Tore
on ka kasvatajatekollektiiv, kes mere-
laagri ajaks hadlestub hoopis teisele
lainele.

Veemotosport on aga tulemuspo-
hine ala ja suurimaks r66muks on
hea tulemus, olgu selleks moénikord
kasvoi kiimnes koht. Veemotospordis
on muidugi tore ka ala rahvusvahe-
lisus, sellega kaasnevad tutvused ja
voistlusreisid. M
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oitlus kohtus, ajalehes

Madli Vitismann

uvel loppes esimeses koh-
tuastmes ks ,,Estonia“ huku-
ga seotud kohtuprotsess,
oktoobris sai esimese astme
kohtust lahendi teine. Kohut kaivad
kuuldavasti eri inimesed ja nad ka
lahtuvad eri alusdokumentidest.

Nanterre'i kohtus

Pariisis Nanterre’i kohtus noudis
laevahuku stitidlaste tuvastamist ja
kahjutasu iile 1100 hageja, kostja poo-
lel olid ,,Estonia“ ehitanud laevatehas
Jos L. Meyer-Werft Gmbh & Co ja lae-
va sertifikaadid véljastanud Bureau
Veritas. BV oli kaasanud koik laeva-
ga seotud olnud ettevotted, mis on
enamjaolt ammu likvideeritud, moni
on omanikku vahetanud.

Hagejad soovisid, et kohus tuvas-
taks laevahuku siidlased ja mois-
taks vdlja kahjutasu. Selles protses-
sis tugines hukkunute omaste ja lae-
vahukust paasenute esindaja, Prant-
susmaa advokaadibiiroo Schmill &
Lombrez rahvusvahelise uurimisko-
misjoni laevahuku uurimise 16pp-
aruandele. Ent esimese astme koh-
tu 19. juuli otsus ei tulnud hagejate
kasuks, sest kohus ei leidnud ERRIi
teatel laevatehase ja klassiiithingu
tegevuses suurt voi tahtlikku viga.
Kaebajail on voimalik kaaluda edasi-
kaebamist jargmise astme kohtusse.

Kuivord kohtuprotsess on kestnud
paarkiimmend aastat, on téendoliselt
vaja nii Rootsis kui ka Eestis hagejaid
uuesti koondada. Molemas riigis on
neid ligikaudu tihepalju.

Tallinna Halduskohtus

Keegi Rootsi omasteiihingu SEA
6-liikkmelisest juhatusest Prantsus-
maa kohtuprotsessis ei osale. Kuid
SEA esimees ja tiks juhatusliige esi-
nesid kaebajatena Tallinna Haldus-
kohtus 24. septembiril protsessis, mis
kasitles ithe dokumendi kohtlemist.

Nende esindaja oli vandeadvo-
kaat Piret Blankin ja néustaja selles
kohtuprotsessis Margus Kurm, Eesti
Vabariigi Valitsust ja Justiitsministee-
riumi esindas volituse alusel justiits-

ministeeriumi néunik Alar Must.

Kohtule esitatud kaebuses noud-
sid kaebajad, et kohus tiihistaks nen-
de varasema taotluse peale justiits-
ministeeriumilt saadud aratitleva vas-
tuse ja noudsid, et kohus kohustaks
Eesti valitsust algatama laevahuku
uue uurimise:

,Kohustada Vabariigi Valitsust
andma haldusakt, millega uuen-
datakse 28. septembril 1994 uppu-
nud reisiparvlaeva Estonia uppurni-
se uurimise menetlus, mis lopetati
FEesti, Soome ja Rootsi peaministrite
otsusega loodud Onnetuse Uurimise
Uhiskomisjoni 19. detsembri 2006
lopparuandega.*

Uhtlasi taotlesid kaebajad, et
kohus moistaks Vabariigi Valitsuselt
ja Riigikantseleilt véalja nende menet-
luskulud.

Eellugu

Uhingu SEA esimees Lennart
Berglund saatis (ilmselt oma ithingu
nimel) aprillis 2016 tollasele peami-
nistrile Taavi Roivasele tosinal lehe-
kiiljel taotluse, mis tugineb vaidetele,
nagu oleks ,Estonia“ huku uurimis-
komisjoni (JAIC) t66 jaanud pooli-
kuks ja lépparuanne vdaheveenvaks
ning olevat pohjust kahelda 16pp-
aruande jarelduste teaduslikus paika-
pidavuses ja kogu uurimise usaldus-
vadarsuses. Laevahuku uurimise 16pp-
aruannet nimetatakse selles taotlu-
ses ,,JAICi versiooniks* ja ,,JAICi visii-
ri-versiooniks®. Eelviimasel lehekiil-
jel joutakse ka militaarlastini: ,, Mida-
gi tdhtsat pidi olema ka neis kahes
treileris, mis joudsid laevale viimasel
minutil. Ega muidu oleks kapten vdil-
Jjaséiduga 15 minutit viivitanud.*

Edasi voib selles tekstis esimest
korda eesti keeles kohata vaidet
,mnootorratturite eskordist“, seni on
juttu olnud vaid ,,eskordist, mis voiks
viidata naiteks vilkuritega autodele.
Ja veel hullem: ,,Samuti peab min-
gi erakordne pohjus olema sellel, et
FEesti laevadel keelati minna énnetus-
kohale inimesi pddstma. Hiiumaal,
Lehtma sadamas seati pddstet6o-
deks valmis kolm laeva, ent vahetult
peale vdljasoitu tuli kérge valitsus-
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ametniku vahendusel teade, et Eesti
laevadel ei ole lubatud énnetuskoha-
le minna. Jérelikult oli uppunud lae-
vas voi selle ldheduses midagi, mis
oli tdhtsam kui inimelude pdidistmi-
ne.”

Jargmine lause: , Kokkuvotteks,
lilaltoodud faktid annavad kiillaldase
aluse meie poolt Eesti valitsusele esi-
tatud taotlusele alustada uue amet-
liku uurimisega, /.../ et jouda parv-
laev ,Estonia“ uppumise pohjuste ja
stindmuste kdigu erapooletu ja tege-
liku uurimiseni.“

Lisaks tuntud vandenduteooriatele
oli taotluses ka pohjendus, mis puhul
peaksid riigid algatama uusi uurimisi,
ning lihitilevaade kahest Rootsi valit-
suse mOodunud kiimnendil tellitud
uuringust. Taotlusele vastamise oli
Riigikantselei suunanud justiitsminis-
teeriumile. Justiitsministeerium vas-
tas kaks kuud hiljem, et ei leia taot-
luses selliseid uusi asjaolusid ega vai-
teid, mida poleks juba varem analiii-
situd, ja toi dra viited eri aruannetele.

Selle peale on Lennart Berglund
poordunud 19. oktoobril 2016 uuesti
peaministri poole taotlusega algata-
da uus uurimine. Vastus tollele taotlu-
sele jai aga riigimasina rataste vahele,
mistottu sama sisuga uus justiitsmi-
nisteeriumi vastus on dateeritud 19.
novembriga 2018.

Kaebus kohtule

Saadud vastusega SEA rahule ei
jdanud ja kuivord tihingul polnud
kaebedigust, esitasid kuu aega parast
saadud kirja Tallinna Halduskohtule
kaebuse eraisikutena kaks SEA juha-
tusliiget. Kaebuse alus oli, et Vaba-
riigi Valitsusele saadetud kirjale oli
vastanud justiitsministeerium, mis-
tottu paluti justiitsministeeriumi Kiri
tiihistada. Kuid esitati ka eeltsiteeri-
tud noue.

Lisaks oli advokaadi esitatud kae-
buses korratud taotluses olnud kae-
bajate seisukohti, siiski olid eriti var-
vikad detailid mootorrattaeskordist ja
Eesti laevadest Lehtmas vélja jadnud.
Seevastu nouti, et kohus kohustaks
Vabariigi Valitsust otsustama uue
uurimise algatamist.



ja ekraanil

Protsessi osapooled hetk enne kohtuniku sisenemist: paremal riigi esindaja Alar Must, vasakul kaebajate ndustaja Margus
Kurm ja esindaja vandeadvokaat Piret Blankin. roto: Tauri Roosipuu

Kohtusaalis

Tallinna Halduskohusse olid tul-
nud moélemad kaebajad koos tolgiga.
Vaidluse objekt oli see, kas tegu oli
taotluse voi margukirjaga ning mil-
list Haldusmenetluse seaduse parag-
rahvi tulnuks rakendada. Muidugi ei
jadnud markamata, et kiri oli kaheks
aastaks riigimasina rataste vahele
jaénud.

Riigi esindaja selgitas, et kui pee-
taks vajalikuks uut tihiskomisjoni, siis
see pole enam siseriiklik kiisimus.
Kohtunik Kaupo Kruusvee juhtis
tahelepanu, et kohus ei teosta haldus-
oigust haldusorgani eest, s.t kohus ei
kohusta valitsust uut uurimist alga-
tama, vaid seda saab otsustada ikka
valitsus ise, ning et kohtus ei peaks
lahendama laevahuku pohjuseid.

Seeparast piirduti vaidlusega
paberi oige kohtlemise tile ja kiim-
mekond lehekiilge kaebajate seisu-
kohti jéeti tahelepanuta. Nii ei tulnud
kohtusaalis koneks ka kaebuses ol-
nud vead.

Kohtuotsus
24. oktoobril avaldatud kohtuotsus

kohustab Vabariigi Valitsust lahenda-
ma 60 paeva jooksul kaebajate taot-
lus ning moistab nende menetlusku-
lud 2580 eurot vélja valitsuselt ja jus-
tiitsministeeriumilt.

Kohtuotsus joustub, kui seda 30
péeva jooksul edasi ei kaevata. Sel
juhul algab 60-paevane vastamistah-
taeg 23. novembrist ja voib vaid kaa-
sa tunda sellele eksperdile, kes peab
valitsusele seisukoha esitamiseks
paar tuhat lehekiilge keerukat mater-
jali 1abi lugema.

Vigane kaebus

Meremehes varem ilmunuga kur-
sis olevale inimesele torkas kohtule
esitatud kaebuses silma kaks jame-
dat viga. Eeltsiteeritud 16igus on vas-
tuolu paksus kirjas esile tostetud, aga
ka kaebuse lisade loetelus oli sama
tosine viga. Lahemalt on seda selgita-
tud jargmises artiklis 1k 18.

Voitlus ajalehes

SEA esimees Lennart Berglund ei
jadnud lootma Eesti kohtule ja valit-
susele. Ta oli koos juhatusliikme Ber-
til Calamniusega nende 14 inimese

*"Sverige maste soka sanningen om Estonia“. Svenska Dagbladet, 20. september 2079
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hulgas, kellelt ilmus 4 pdeva enne
kohtuistungit Rootsi suuruselt tei-
ses paevalehes Svenska Dagbladet
ileskutse: ,,Rootsi peab otsima tode
,Estonia“ kohta“*,

Arvamusartikkel, milles on mitu
vandenouteoreetikute tuntud motii-
vi, lopeb nii: ,,Viia Iibi selline tuukri-
operatsioon, et otsida téde laevahu-
ku kulgemise kohta, ei peaks olema
kuigi kallis meede. Jutt Rdib monest
miljonist kroonist, vorreldes nende
300 miljoni krooniga, mida oldi val-
mis kohe pdrast katastroofi vdlja kdi-
ma, et katta vrakk betooniga. Téeline
oigusriik peab moeldavasti tegema
koik, et otsida tdielikku selgust selli-
se suurusega katastroofi iimber. Sel-
lest ei ole Rootsi paranenud. Niitid, 25
aastat hilfem, on viimane aeg seda
muuta.”

Kolm allakirjutanut on sel sajandil
kirjutanud ,,Estoniast” vandenouraa-
matud, millele tugines mullu Eestis
ilmunud hittraamatu autor.

Artiklis on jutuks nii mootorrat-
taeskort kui ka vaide salaparase mili-
taarlasti kohta: “Militaarlastiga on ise-
gi tsiviilparvlaev militaarsihtmdrR.”
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Allakirjutanute hulgas olid endi-
sed Riigipaeva liikmed, Henrik S.
Jarrel moodukate ja Lars f\ngst-
rom rohelisest erakonnast. Mole-
mad kuulusid Riigipdeva nn Esto-
nia-rithma ning eriti Lars Angst—
rom Kkais Eestis 2005. ja 2006. a
oma militaartranspordi kahtlus-
tega uut uuringut 6hutamas, mis
paadiski Riigikogu komisjoni
moodustamisega.

Kui ta tegevus Rootsis polnud
piisavat tdhelepanu péalvinud, siis
Eestis tsiteeriti teda tleriigilistes
valjaannetes Postimehest Kesk-
nadalani.

Alternatiivuudised
Riigikogus

25. novembril viis Riigikogu esi-
mehele ile 1000 allkirjaga petit-
siooni telegram.ee juhataja Hando
Ténumaa. TV3 uudises vois kuul-
da, et ta ei paista teadvat laevahu-
ku uurimise I6pparuandest: ,Teoo-
riaid on niivord palju. Aeg on kiips,
et saame niilid teada, mis seal toi-

Samasugust teadmatust naitas
ka Riigikogu esimees Henn Pol-
luaas: ,Minu meelest ei ole see
sugugi oige, et see uurimine lihtsalt
lopetati dra ja enne, kui me teaksi-
me tapselt, mis juhtus.”

Vahemalt 1000 allkirjaga rah-
vaalgatust ,Tostame parvlaeva
»Estonia“ vraki iiles“ peab Riigi-
kogu menetlema ka siis, kui koh-
tab tekstis valjendeid, nagu ,,on
jauratud” ja ,aitab jamast®. Teleg-
ram.ee stiil, mis parata. [Imselt on
juhatusliikmel Telegram OU raa-
matupidamiseeskirjade rikkumise
eest maaratud karistus kantud**,
sest niitid kiisib portaal raha sama
mehe juhitud Unlimited MTU-le.

Aga vrakk ei kuulu Eesti riigile.
Tallinna Ulikooli rahvusvaheliste
suhete lektor Heiki Lindpere sel-
gitas, et parast hiivitise valjamaks-
mist loobus kindlustusfirma Trygg-
Hansa , Estonia“ vraki ommamisest
ja see jai laevaomanikule. Ent lae-
vaomanik loovutas omandi6igu-
se vrakile hauarahuleppe kasuks,

sest merepohja taheti teha kalmis-
MM

** https://www.err.ee/839099/prokuratuur-

pani-telegrami-juhid-uldkasulikule-toole

Mis juhtus 2006. aastal?

Madli Vitismann

esti maksumaksja maksis kin-

ni Tallinna Halduskohtule esi-

tatud kaebuses olnud advokaa-
di vead, mida voiks nimetada kohtu
eksitamiseks. Milles seisnes Ik 16 tsi-
teeritud ja veel teinegi jame viga?

Mis on JAIC?

JAIC (Joint Accident Investigation
Commission of Estonia, Finland and
Sweden) on eesti keelde tolgitud kui
Onnetuse uurimise Eesti, Soome ja
Rootsi tihiskomisjon. Kohe laeva-
huku jarel moodustatud komisjoni
maaras iga riik kolm liiget ja esime-
ne koosolek peeti 29. septembril 1994
Turus.

Mis on lopparuanne

Komisjoni t66 10ppes ingliskeel-
se lopparuande avaldamisega 3. det-
sembril 1997. Jargmisel aastal tolgiti
lopparuanne eesti*, soome ja root-
si keelde. Koigis tolgetes on tiitellehe
poordel markus: ,Lahknevuste esi-
nemisel eesti-, soome-, rootsi- ja ing-
liskeelse teksti vahel tuleb lahtuda
ingliskeelsest tekstist.”

Mis on 19. detsember 2006

19. detsembril 2006 avaldatud
dokumendi pealkiri on ,Riigikogu
1994. aastal Eesti Vabariigi territooriu-
milt parvlaevaga Estonia sojatehni-
ka vialjaveo asjaolude valjaselgitami-
seks moodustatud uurimiskomisjoni
lopparuanne*. Ka selles pealkirjas on
slopparuanne”, aga komisjonil pole
midagi pistmist Onnetuse Uurimise
Uhiskomisjoniga, mida on nimetatud
kaebuses.

Keskerakonna fraktsioon algatas
eeln6u uurimiskomisjoni moodusta-
miseks 6. detsembril 2004. Riigikogu
komisjon moodustati 19. mail 2005,
sellesse kuulus esindaja igast Riigiko-
gu fraktsioonist. Tehti kindlaks, et 14.
septembril 1994 veeti Rootsi elektroo-
nikat ja dokumente pikap-Volvoga. Et
soiduautosse ei mahtunud koik ara,
telliti 20. septembri veoks Volkswage-
ni kaubik.

Komisjoniliikmete allkirjadega
lépparuanne on kattesaadav Riigiko-
gu kodulehel.
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Teine jame viga

Tallinna Halduskohtule esitatud
kaebusele lisatud dokumentide loe-
telus on

1. Asjatundjate komisjoni 19. det-
sembri 2006 lopparuanne parv-
laevaga Estonia so6jatehnika véljaveo
asjaolude véljaselgitamiseks

2. Asjatundjate komisjoni 16.
veebruari 2009 tiiendav aruanne

Riigikogu uurimiskomisjonis olid
parlamendiliikmed, nad ei nimeta-
nud end asjatundjaiks. Komisjoni nimi
on eelmise alapealkirja all, nii et lisa-
de loetelus peavad paika tiksnes kuu-
paev ja sbna ,,lopparuanne”. Lisa 1 oli-
gi eelmise alapealkirja all nimetatud
Riigikogu komisjoni I6pparuanne.

Kaebuse tekstis on lisa 1 nimeta-
tud JAICi 2006. a lopparuandeks, mille
kohaselt visiiri lukud purunesid, visiir
ara kukkus ja laev uppus, aga mille-
ga kaebajad néus ei ole. Uhes teises
kaebuse punktis viidatakse lisale 1 ja
nimetatakse sedasama 19. detsembirit
2006 kui Asjatundjate komisjoni 16pp-
aruande kuupéeva.

Mis on asjatundjate komisjon

Selliste sonadega algav nimi on
paljudel valitsuskomisjonidel mitme-
suguste Uksikkiisimuste uurimiseks.
Kaebajate noustaja Margus Kurm
kuulus hte sellisesse komisjoni, mil-
le valitsus moodustas 7. martsi 2005.
a korraldusega nr 129 nimega ,,asja-
tundjate komisjon 1994. aasta sep-
tembiris reisiparvlaeval ,,Estonia“ toi-
munud sojalise kasutusega seadmete
veo asjaolude uurimiseks”.

Komisjoni esimeheks maarati juh-
tiv riigiprokurér Margus Kurm, liikme-
teks liks vanemprokurdr, iiks Kaitse-
politsei ja iiks Teabeameti ametnik.

Komisjoni lopetas riigisekretari 11.
juuli 2011. a teadaanne koos paljude
samalaadsete asjatundjate komisjoni-
dega, ilmselt n-6 dokumentide korras-
tamise kaigus.

Komisjon ei avaldanud ,,J6pparuan-
net“ ega ,taiendavat aruannet*, koik
neli osa kandsid iiht ja sama pealkirja
»<Aruanne“ ja need avaldati komisjoni
esimehe allkirjaga aastail 2005, 2006,
2007 ja 2009. Aruande Il osa 2006. aas-
tal kandis pealkirja ,1994. aasta sep-



tembris reisiparvlaeval ,Estonia“ toi-
munud sojalise kasutusega seadmete
veo asjaolude uurimiseks moodusta-
tud asjatundjate komisjoni aruanne*
ja see oli dateeritud 10. méartsiga 2006.

Esimene aruanne, milles tdepoo-
lest uuriti seda, mis komisjoni nimest
nahtub, on avaldatud 31. augustil 2005.
Komisjon joudis samasugustele jarel-
dustele kui jargmisel aastal Riigiko-
gu komisjon, kuid lisas ehtjuristliku
klausli, vastates valitsuse kiisimuse-
le 27. septembri 1994 Tallinnast valju-
nud reisi kohta. Joudnud jareldusele,
et pole toendeid ja seetottu ,ei saa kin-
nitada ega timber liikata“, on komis-
jon siiski selgelt vdlja toonud, et pole
toendeid, millele tuginedes voiks kin-
nitada, et keegi laevahuku66l mingit
sojatehnikat vedas.

Ilma asjatundmiseta

Sestpeale oli komisjoniliikmete
juriidilisest asjatundmisest véhe kasu,
tapsemini, alates 2006. aasta aruan-
dest mojub nimetus ,asjatundjate
komisjon“ irooniliselt.

Tol aastal taandus komisjonist
vanemprokuror. Kaitsepolitseiametist
nende tootaja osalusmadra ega ette-
valmistuse kohta teavet ei saanud,
sest tootaja on ammu t66lt lahkunud.
Teabeametist on saanud Vélisluure-
amet. Kuid koik aruanded on esita-
tud komisjoni esimehe juhtivprokurér
Margus Kurmi allkirjaga.

Veel mullu kevadel olid need
aruanded kattesaadavad justiitsmi-
nisteeriumi kodulehel, enam mitte.
Pérast I aruande esitamist on valit-
suse 10. oktoobri 2005. a korraldu-
sega komisjonile lisatud 7. kiisimus:
»Kas on olemas reisiparvlaeva ,Esto-
nia“ huku pohjuste seisukohalt olulisi
asjaolusid, mida ei ole vajaliku pohja-
likkusega uuritud?“ Siinkohal 16ppes
selle komisjoni asjatundmine.

Marts 2006

Valitsuse kiisimuse on vahenenud
koosseisus komisjon Il aruandes osa-
deks lahutanud, et otsida plahvatus-
jalgi, auku laevakeres voi salastatud
materjale.

Need osakiisimused, nt: ,Kas on
olemas olulisi tunnistusi, ekspertar-
vamusi voi lldtuntud asjaolusid, mis

(thiskomisjoni aruandes on jdetud
tdhelepanuta?” voi: ,Kas on olemas
fakte, mis lubavad péhjendatult arva-
ta, et moénda olulist téendit voi uuri-
mistoimingut on osade iihiskomnisjoni
liilkmete ja/voi avalikkuse eest varja-
tud, v6i mis muul moel tekitavad kaht-
lusi uurimise objektiivsuses?* voimal-
dasid vastata, et selle komisjoni mee-
lest on laevahuku l6pparuandes hulk
asjaolusid jaanud piisavalt uurimata
ning seet6ttu on sellel komisjonil kaht-
lusi kuni selleni, et , Estonia“ voinuks
uppuda, pohi tileval.

Kahtlusi véimaldab kiilvata puhtju-
ristlik vastus: ,,Kornisjon ei saa udilis-
tada, et on olemas olulisi tbendeid,
mida Ro6ik iithiskomnisjoni lilkmed ei ole
ndinud ja mille olernasolust ei ole ava-
likkust teavitatud.”

August 2006

31. mail 2006 on oma kiisimused
endisele JAICile saatnud justiitsmi-
nister Rein Lang. Ta on saanud vastu-
se, milles Uno Lauri allkirja all on tii-
tel ,Onnetuse uurimise tihiskomisjoni
endine esimees” ja tekstis* ,iihisko-
misjoni endiste liikkmete seisukohad”
esitamiseks Eesti valitsusele.

Selles on selgitatud, et tihiskomis-
jon ei valistanud l6pparuandes arvu-
kaid teooriaid, mis uurimise kaigus
voisid valeks osutuda, kuigi nende
uurimiseks vois olla palju t66d tehtud.

Endised komisjoniliikmed kirjuta-
sid: ,, Peale Uhiskomisjoni l6pparuan-
des esitatud pohjuste analiiiisi ei moo-
dusta tikski pbhjuste teooria katkema-
tut ja loogilist siindmuste jdrgneuvust.
Uhiskomisjoni kritiseerijad on votnud
raportist teatavaid tiksikasju, vditnud,
et need sisaldavad vigu, ja sellega liri-
tanud 66nestada raporti usaldusuvddr-
sust. Ei ole isegi piititud neid iiksikasju
kokku panna siindmuste loogiliseks
ahelaks.”

Edasi on endised JAICi liikmed
punkthaaval iimber litkanud Margus
Kurmi komisjoni esitatud vaited ja
lisanud: ,,on suhtutud mittekriitiliselt
teatavatesse teisitimotlejate poolt aas-
tate vdiltel esitatud vdidetesse, mis on
kaua aega tagasi iimber liikatud.”

Mairts 2007

15. martsil 2007 avaldati asjatundja-

te komisjoni Il aruanne, mis on sisult
vastus eelmisele dokumendile, m66n-
des osalt, et endistel JAICi liikmetel
oli 6igus, aga libastudes seal, kus ka
allakirjutanu arvates on asjatundjate
komisjonil puudunud asjatundmine,
nt: ,Vee sattumisega autotekile saab
seletada ainult laeva iimberminekut,
mitte kiiret uppurnist.”

Veebruar 2009

Asjatundjate komisjoni IV aruan-
ne — kaebuse lisa 2 — teeb kokkuvot-
te Rootsi valitsuse tellitud uuringuist
aastail 2008-2009 ja jouab jarelduse-
le: ,,Parvlaev Estonia uppumine iihis-
kornisjoni poolt Rirjeldatud pohjustel
Jja uiisil on voimalik, ning seni kogutud
téendite alusel tuleb seda pidada lae-
vahuku koéige téendiolisernaks stse-
naariumiks.“ Ning: ,, Pdcdsenute (itlusi
kujul, nagu need on énnetuse jdrgselt
tilekuulamise protokollidesse talleta-
tud, on voimalik kasutada erinevate,
isegi vastuoluliste, teoreetiliste seisu-
kohtade ja stsenaariumide Rinnitarmi-
seks.“

2019

JAICi ekspert 1994-1996 ja liige
1996-1997 Priit Mannik: ,,Kohtuotsu-
ses kirjutatakse: kohus, hinnates téen-
deid nende kogumis ... See toendite
hindamine nende kogumis toirmus ka
,Estonia“ huku péhjuste uurimise rah-
vusvahelise komisjoni t66s ning vdil-
jendus Iopparuandes ja selle lisades.
Uksikisik voi grupp voib nende jéirel-
dustega néustuda voi mitte.

Samas eeldaksin, et ametlikud
voI mitteametlikud uurimisriithmad,
komisjonid jms ei téstaks esile min-
git tiksikut tunnistust, arvamust, sele-
tust, vaid tiritaksid kokku panna kogu
siindmuse tervikpildi, mis liikkaks
iimber rahvusvahelise uurimiskomis-
Jjoni tervikjcrelduse alates laeva lah-
kurnisest Tallinnast kuni uppurniseri.

Seni sellist alternatiivset tervikuuri-
must minule teadaolevalt olemas ei
ole. Kui selline kogu siindmust hél-
mav analiiiis ilmuks, siis oleks nii
valitsustel kui ka teistel ametiisikutel
voimalik hakata kaaluma uurimise
uuendamist, hauarahu rikkumist, lae-
va tdiendavat uurimist voi liles tost-
mist jm tegevusi.* ﬂg

* Lopparuanne, mis Kasitleb reisiparviaeva ML Estonia hukku Laanemeres 28. septembril 1994. a. Tallinn, 1998
** ML Estonia Onnetuse Uurimise Uhiskomisjoni endistele likmetele esitatud klisimuste memo. Justiitsministeerium, 2006
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Mereharidus

Gelly Metsaveer, Madli Vitismann

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

Mari Kasemets, veeteede halda-
mise tudeng: Nii palju vormis noor-
mehi ja neide ... Ja kui ilusad nad on
nii. Tekkis kadedus, et tahaks isegi
vormi kanda. Majas olev 6hkkond
ning toredad naeratavad to6tajad.

Karina Kanarbik, Kuressaare
meremajanduskeskuse tudeng:
Kodusus, koik on oma ja tuttav, 6ppi-
mine 1abi rodmsate hetkede.

Annabel Keerd, sadamato6 kor-
raldamise tudeng: Esimesena mee-
nub purjetamine ja esimene emot-
sioon on kodune.

Rein Albri, 6ppejoud: Esimene
emotsioon on kui teisest kodust, mis
saanud vaga lahedaseks: tuttavad ini-
mesed, head teekaaslased merehari-
duse ja -kultuuri radadel, akadeemia
traditsioonid ja suundumused.

Milline linnalegend mereaka-
deemia kohta kindlasti toele ei
vasta?

MK: Arvatakse, et mereakadee-
mias saab ainult kapteniks 6ppida,
tavaliselt enamus veel parandab end,
et okei, laevajuhiks. Kui meenutada,
et mehaanika on ka meil au sees,
noogutavad. Ulejaanud erialadest ei
teata vaga midagi.

KK: Seal ilmselt ei saa sama head
haridust kui mujal.

AK: Mereakadeemias saab oppi-
da meremeheks. Tegelikult on aka-
deemias voimalik oppida erinevatel
erialadel, mis merendust ithendavad.

Minu
akadeemia

Eesti Mereakadeemia tahistas oktoobris
100. aastapaeva. Sel puhul esitatud kusi-
mustele vastavad tudengid ja dppejoud.

RA: Kohe kindlasti ei vas-
ta toele, et korgtasemel mere-
meeste koolitamine Eestis on
maksumaksja raha raiskamine:
ldhevad ju minema, sest meil pole
oma lipu all kaubalaevastikku. Niiiid,
kui ka teiste korgkoolide 16petanud
suunduvad valismaale parimaid voi-
malusi ja kogemusi otsima, on see
onneks vaibunud, kuid aastaid taga-
si tekitas see linnalegend meile kiil-
laltki probleeme. Hilisemad uurin-
gud on toestanud, et Eesti Mereaka-
deemia l6petanud meremeeste pal-
gad on tunduvalt kérgemad kui teis-
te Eesti korgkoolide l6petanutel. Tee-
nistus, mis vooraste lippude all merd
soites saadakse, tuuakse enamjaolt
koju, Eestisse. Selle eest paranda-
takse oma perekonna elutingimusi
— muretsetakse kortereid, ehitatak-
se maju, koolitatakse lapsi jne. Tuleb
meeles pidada, et merel pole tahtis
rahvus, nahavarv ega usutunnistus
— meeskonnana tegutsetakse tihise
eesmargi nimel.

Mis teile mereakadeemia juures
enim meeldib?

MK: Meeldib, et meie kool on n-6
vaike. Oleme peamajast eraldi ja
vaga palju vooraid nagusid koolis ei
nde ning see on paris monus. Tekib
oma maja ja oma inimeste tunne.

KK: Kodusus meeldib koige roh-
kem. Ko6ik on kuidagi tuttav ja hea.
Oppejoud on véga toredad ja vastu-
tulelikud ja tudengid on iilidgedad!

AK: Mereakadeemia on suure-
parane algus merehariduse saami-
seks. Sobralikus keskkonnas ja vai-
kestes rithmades on mugav ja efek-
tiivne 6ppida. Paindlikud ja sobrali-
kud 6ppejoud ning véimalused 6ppi-
misaeg enda jaoks ponevaks teha on
l6putud. Mereveonduse {iliopilase-
na saan tulevikus t66tada eri suun-
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dadel - voin to6tada logistikafirmas
voi sadamas. Eelistan 6ppida meren-
dust, kuna saan suhelda eri parit-
olu inimestega, anda oma panuse ka
keskkonnale ning olla osa tehnoloo-
giliselt ja digitaalselt arenevast pone-
vast maailmast.

RA: Olen loomult mereinimene
ja koik, mis seotud merega, on mul-
le simpaatne ja siidameldheda-
ne. Meeldivat on akadeemias palju,
eelkoige head kolleegid, edasipiir-
giv meeskondlik vaim, majas valit-
sev kord, distsipliin, meretraditsioo-
nide austamine ja jargimine, noorte-
ga igapaevane lavimine jms. Aidata
noori siseneda merenduse maailma
on suur privileeg. Mul on ka kahek-
sa kunagist opilast, akadeemia vilist-
last, kes pidanud vo6i peavad 6ppejou
ametit akadeemias voi mujal.

Rddkige moni lobus/opetlik lugu
mereakadeemias oldud ajast.

RA: Naljakaid ja 16busaid lugusid
on akadeemias oldud aastail juhtu-
nud omajagu. Kord ristlesime 6ppe-
laevaga ,Linda“ - oli meil selline Soo-
mest saadud ilus laev - piki Eesti poh-
jarannikut, titirimehe praktikandid
sillas kahetunnises roolivahis, tule-
vased mehaanikud masinaruumis
vahis. Koik kulges plaanipéaraselt,
kuni roolivahis olev tiitarlaps keeldus
vahi loppedes rooliratast loovutamast
— klammerdus kovasti kahe kdega
roolipulkadesse ja deklareeris, et ta-
hab laeva edasi juhtida. Vahti tulnud
uus roolimadruse praktikant seisis
kohmetult korval, kaptenil 1aksid aga
hammeldusest silmad peas immar-
guseks ja ta tegi teha kurja haalt: ,,Sil-
mapilk rool uuele vabhile iile anda!“.
Ju nagi kapten esmakordselt, et keegi
ei taha rodbmuga parast vasitavat roo-
likeeramist vabavahti minna. Lugu
l6ppes tookord pisaratega, kuid lae-



vas kehtib kindel kord ning rool tuli
loovutada lohutusega, et varsti saab
ta jalle laeva juhtida.

Miks te mereakadeemiasse
oppima voi téole tulite?

MK: Kohtusin vaga toredate laeva-
juhtimiseriala tudengitega ja kuula-
sin nende jutte ja muljetusi. Siis juba
lugesin TTU kodulehelt mereakadee-
mia erialade kohta ja nii see laks.

AK: Soovisin, et mu tulevikut66
oleks merega seotud ja mere lahedal.
Lisaks huvitas mind purjetamine, mis
oli akadeemia kaudu voimalik.

RA: Tegelnud ligi 30 aastat mere-
koolis opitud eriala praktiseerimise-
ga, tekkis 16puks soov sellest rutiinist
vadlja murda. Kui 1993. aastal pakuti
koolmeistriametit Eesti Mereharidus-
keskuse mehaanikateaduskonnas, ei
pidanud pikalt aru ja noustusin. Anda
noortele merele piirgijatele edasi aas-
tatega kogunenud teadmised ja koge-
mused - seda pole vaja olnud kahet-
seda.

Mis ja kuidas on muutunud
akadeemias oldud aja jooksul?

MK: Kbigile ndhtav muutus on
koolimaja moo6bel ja kellatornis ole-
va kella helin. Koridoridesse on lisa-
tud pinke ja vestibiiiili moé6bel on
tiimber vahetatud (thesuguse mere-
sinise komplekti vastu, vestibiiiilis on
naitused ja erinevad pildid. On vahe-
tatud laudu ja toole klassiruumides
ning koolimaja néeb rohkem viimist-
letud valja. Niiid on majas puhke-
ruumid tudengitele, kus on diivanid,
mangud, mida itheskoos l6una ajal
mangida jms.

KK: Kui ma Mereakadeemia
Kuressaare Keskusse 6ppima tulin,
alustas meie kursusel veidi tile 10 ini-
mese. Niiiid on uutel kursustel vaga
palju tudengeid ja tundub, et (iha roh-
kem hakkavad inimesed avastama
meie armsat Kuressaare Keskust.
Kooli nimi on paari aastaga vahemalt
3 korda muutunud. V6ib kohata pal-
ju uusi nagusid nii to6tajate, Oppejou-
dude kui ka tudengite seas ja see nai-
tabki, et saame tuntumaks.

AK: Muutunud on 6ppeprogram-
mid, osa Opetatavaist aineist on teis-
tega kokku viidud. Kooli on varus-
tatud digitaalsete 6ppevahenditega
(uued tahvlid). Alates 2017. aastast
osaleb “Tuulelind” purjedpperegatil
The Tall Ships Races.

RA: Akadeemia algaastail pol-
nud meil veel simulaatoreid ega ka
kompuutreid. Enamik mereerialade
oppejoude tugines suurel maaral me-
rel omandatud praktilistele kogemus-
tele. Kasikirjalised konspektid muu-
tusid aastast aastasse taienedes trii-
kikolblikeks, nii et neid sai akadee-
mia kirjastusgrupi kaasabil opikuteks
vormida. Tihti juhtus, et loengul esi-
tatud tekstid olid valminud 66l enne
nende ettekandmist auditooriumis.
Péarast aastaid erialasel t66l tundus,
et koik on selge ja arusaadav. Aga
kuidas seda tohusalt edasi anda? Sel-
geks sai, et petades Opitakse ka ise.

Arusaam, millised simulaatorid ja
muud O6ppevahendid tdnapéevasel
merenduskorgkoolil olema peavad,
tekkis alles siis, kui 1998. a rithmal
akadeemia 6ppejoududel avanes voi-
malus end tdiendada Hollandis Rot-
terdami Rahvusvahelises Meretrans-
pordi Akadeemias. Sestpeale jai pai-
nama unistus, et a4kki onnestub meil-
gi midagi sellist soetada. Nuiid, aas-
taid hiljem, on 6nnestunudki, eelkoi-
ge tanu Tallinna Tehnikatilikooliga lii-
tumisele.

Minu t6o6tatud veerand sajan-
di jooksul on mereakadeemias pal-
ju muutunud, pikemalt on sellest jut-
tu kogumikus ,Eesti Mereakadee-
mia 95“. Alustasime Lasnamael ke-
set tthermaad asuvas majas, polnud
eestikeelset erialakirjandust, loen-
guid viidi 1abi peamiselt tahvli ja kriidi
abil, arvutitest ja simulaatoritest voi-
sime vaid unistada. Olukord para-
nes, kui saime Rootsist abi: kasutatud
kontorimo66blit, vanu lauaarvuteid,
printereid jms. Kui sain ka oma laua-
le sellise arvuti, siis see oli kui imeasi
—kuidas see kiill to6tab?

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

MK: Oleks vaja uusi varske pilgu-
ga ja aktiivseid 6ppejoude, kes olek-
sid siin kohal meie tudengite jaoks
taiskoormusega. Tudengid soovivad
stabiilset, normaalset tunniplaani ja
tihtehoidvat 6ppertihma. Laevajuhti-
mises on elu nii palju edasi liikkunud,
et meil on kiill tasemel simulaator,
aga baasteadmised, millega oOpila-
sed praktikale lahevad, on umbes 15
a aegunud. Seega — esimene soovitus
oleks jouda tdnapéaeva. Teine asi, mis

MEREMEES NR 4 2019 (306)

teeks head kooliperele, oleks kahe
eri emakeelt koneleva kogukonna
sidumine. Vene keelt radkivad tuden-
gid peaksid eestlastele 6petama,
kuidas tihte hoida ja tiksteist toeta-
da, ning eestlased voiksid aidata neil
meie riigikeelt rohkem praktiseerida.

KK: Rohkem voiks olla koost66d
tiksuste vahel ja tihiseid tegevusi.

AK: Annaksin 6ppejoududele vo6i-
malusi labida erinevaid kursusi, et
olla teadlik kiiretest muutustest tana-
pdeva maailmas. Kuna igapaevaelus
on oluline suhtlus ja tiimit6o, korral-
daksin tudengitele rohkem kursuse-
to6id, milles nad peavad kas omava-
hel voi erialaspetsialistidega suhtle-
ma. Peale selle teeb 6ppimise huvi-
tavamaks teiste vaadete moistmine
ehk kiilalisoppejoudude kutsumine.
10-20 aasta parast voiks akadeemias
rohkem {iliopilasi.

RA: Merehariduse kulg minevi-
kust tdnapéeva on pidev lilkkumine,
mis seotud merendusvaldkonna teh-
nika ja teaduse arenguga. Olen seda
ise kogenud ja sellele ka joudumoo-
da kaasa aidanud. Nii kaua, kui kes-
tab meresoit, on ka mereharidusel
tulevikku. Ka meie akadeemial.

Kas mereakadeemia liitmine
tehnikaiilikooliga oli 6ige otsus?

MK: Astusin oppima kaks aastat
peale liitumist ega nde miinuseid.
Kool tuleb ilmselt rahaliselt paremini
toime. Muidugi tean, et to6tajate poo-
lelt on infosulg paris aktuaalne asi,
samal ajal kui nbuded, mis kehtesta-
takse peamajas, kehtivad ka meile.

RA: Enne akadeemia tihendamist
tehnikaiilikooliga proovisime ise kui-
dagi hakkama saada, elades iile nii
paremaid kui ka halvemaid aegu.
Tuli kord isegi ette, kui suurem osa
oppejoududest loobus vabatahtlikult
tihest kuupalgast, et talviseid tuuli
labilaskva Lasnamae koolimaja soo-
jus- ja elektriarveid tasuda. Tanu tihi-
nemisele asume seal, kus oleme —
uhkes merevaatega lossis, mis sisus-
tatud vastavalt nduetele meremeeste
koolitamiseks rahvusvahelisel tase-
mel. Mitte koik akadeemias ei olnud
Tallinna Tehnikaiilikooli holma alla
minekust vaimustatud, sest polnud
veel ununenud palju muret ja kartu-
si tekitanud pealesunnitud mereaka-
deemia iihendamiskatsed Concordia

Rahvusvahelise Ulikooliga. ﬂg
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urulaevandus Paksus

Teele Saar

urulaevad ei ole kunagi ol-

nud meredel tiksi. 19. sajan-

di kolmandal veerandil, kui

esimesed aurulaevad kasu-
tusele voeti, oli alles ees suurte pur-
jelaevade o6itsenguaeg. Olenema-
ta asjaolust, et aurulaevad uletasid
1880.-1890. aastail maailmameredel
purjelaevu kogutonnaazilt, ei 1oppe-
nud mootorpurjelaevade kasutami-
ne enne Teist maailmasoda, ehkki
parast sajandivahetust hakkas nen-
de arv kiiresti vihenema. Parast Teist
maailmasoda algas aga mootorlae-
vanduse voidukaik, mis aurikud 1970.
aastail viimaks merevedudest korva-
le torjus.

Sellegipoolest on aurulaeva kasu-
tusele tulek senise laevasodiduaja-
loo suurim murrang. Esimest korda
ajaloos ei soltunud meresoit enam
looduse stiihiast (vaike liialdus, eks
tormid ja ekstreemsed jadolud ole
takistus tdnapaevalgi). Aurulaevade
tulek muutis senist laevameeskonda,
tuues laevadele uued ametid - kiit-
jad, mehaanikud, telegrafistid ja kaju-
titeenijad.

Esimesed aurikud

Varased aurulaevad ehitati tavali-
selt eri tookodades, iihes valmistati
aurumasin ja katlad ning teises laeva-
kere. Sellise jaotuse pohjus oli mater-
jali ja oskuste erinevus, raud ja puit.
Esimesed aurulaevad ei sarnanenud
valimuselt veel kuidagi 19.-20. sajandi
vahetusel meredel seilanud uhketele
ookeaniaurikutele voi suurtele kau-
baaurikutele. Sageli oli tegu hoopis
vaga vaikeste laevadega, mille kere
oli ehitatud puidust ja jargis purjelae-
va kerekuju.

Laeva puidust keret katsid vigas-
tuste valtimiseks vaskplaadid. Laeva-
kere veealuse osa katmine sai algu-
se juba 18. sajandil, mil Inglise mere-
vaes hakati selle kaitsmiseks laeva-
oherdi (ladina k Teredo Navalis — elab
peamiselt soojades meredes) ja lae-
vakere imber tekkiva vetikavoo tottu
paigaldama vaskplaate. See oli tipris

téhus meetod, sest veega kokkupuu-
tel vask oksilideerus ja tekitas laeva
timber miirgise kihi, kuhu vetikad ja
muud vees elutsevad laevapui-
tu ohustavad elusolendid kin-
nituda ei tahtnud.

Laeva kiilgedel olid s6urattad
ning laevatekil korgusid mastid
japurjed. Need olid juhuks, kui
laeva masin peaks
streikima voi ke-
set merd seis-
ma jaama,
siis on voima-
lik laev lahi-
masse sada-
masse viia.

Samuti kasuta-
ti purjeid soodsa tuule
korral, et laevale Kkiirust
lisada. Seeparast pole
ime, et neil aurulaevanduse
esimestel aastakiimnetel nime-
tati aurikuid sageli vastavalt
purjestusele purjelaeva-
dele omaste nimetuste-
ga, naiteks aurukuunar.

Esimestel aurulaeva-
del olid ihekordse paisu-
misega masinad ja madala surve-
ga katlad, mistottu nende efektiivsus
oli tisna kehv ning s6ekulu suur. Et
merel polnud voimalust siitt punker-
dada, siis tuli kogu reisiks vajaminev
kiitus kaasa vedada. Katelde, masina
ja sdepunkrite laevale mahutamisel
muutus aga laeva kasulik pind ehk
kaubaruum véga viikeseks. Ulalpi-
damiskuludelt oli aga sama mahuta-
vusega aurik purjelaevast kordi kal-
lim.

Reisilaevanduse siind

Kuid aurikul oli purjelaeva ees olu-
line eelis: esmakordselt ei soltunud
mereso6it enam tuule suunast ega kii-
rusest.

Aurumasin andis eelise ka sada-
mas manodoverdamisel ja seeldbi
vahenes ajakulu sildumiseks. Auru-
laevade kasutusele tulekuga sai algu-
se reisilaevandus kui omaette laevan-
dusharu. Purjelaevadega kil veeti ka
inimesi, kuid need olid siiski moel-
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ress” mudel. Laev sditis
aastail 1895-1910 liinil

Heltermaa-Haapsalu. eesti
Meremuuseumi mudelikogu

\ Reisikaubaauriku ,Prog-

dud ja ehitatud kau-
baveoks ning reisijate vedu
purjelaevadel oli marginaalse tahtsu-
sega.

1837. a navigatsioonihooajal alus-
tasid Turu Aurulaevaiihingu ratasau-
rikud ,Fiirst Menschikoff* ja ,Stor-
firsten“ regulaarset reisilaevaliik-
lust Stockholmi-Turu-Helsingi-Tallin-
na-Peterburi liinil. See oli Eestimaa
kubermangu esimene regulaarne
aurulaevaiihendus. Laevaliini asuta-
jate eesmark oli elavdada majandus-
elu ja kontakte Soome lahe moélemal
kaldal. Juba teisel hooajal, 1838. aas-
tal soitis molemal laeval kokku 4 919
reisijat, neist 1 953 Tallinna-Peterburi
liinil6igul.

19. sajandi jooksul kujunes Ees-
ti rannikul vélja tihe aurulaevaliinide
vorgustik, mis voimaldas sajandiva-
hetusel so6ita Tallinnast nii Saksamaa



Margareetas

sadamalinnadesse kui ka Kopenhaa-
genisse ja Londonisse.
Péarast Eesti iseseisvumist tuli noo-
re vabariigi ettevotjail kohandada lii-
nivork vastavaks vaikeriigi vajaduste-
le. 1930. aastate l6puks kujunes Eesti
reisilaevandusettevote G. Sergo & Ko
Laanemerel arvestatavaks konkuren-
diks suuremate riikide laevaiihingu-
tele.
Meremuuseumi uue piisieks-
positsiooni tarbeks on valminud
lavastuslik film 1871. aastal auru-
laeval ,Leander“ s6itnud reisi-
jaist. Lood on lavastuslikud,
kuid tegelaskujudena ole-
me kasutanud laeva reisi-
jate nimekirjades esine-
vaid nimesid ning stse-
naariumi aluseks
on olnud reisija-
te malestused ja
reisikirjad. Auru-
laevade liinivor-
ku saab avasta-
da labi mangulis-
te digiekraanide,
uurides ponevaid
laevaliinide kuu-
lutusi ja koostades
endale ise reisitee-
konda.

l

Mereriik Eesti
Eesti kaubalaevanduses
mindi purjelaevadelt aurulaeva-
dele iile méarksa aeglasemalt kui
mujal maailmas. Suurtes mererii-
kides iiletas aurikute kogutonnaaz
purjelaevastiku oma juba 19. sajan-
di viimastel kiimnenditel, Eestis alles
1920. aastate I6pus.

Esimesed kaubaaurikud osteti
Eestisse juba 19. sajandi keskel, mil
vaiksemaid puksiire ja ratasaurikuid
soetasid nii Tallinna kaubakontor Th.
Clayhills & Son kui ka to66stur A. M.
Luther. 19. sajandil kuulusidki Eesti
sadamates registreeritud aurikud val-
davalt siin tegutsenud kaubakontori-
tele ja toOsturitele.

1863. aastal soitis Christian Rotter-
mannile (1840-1912) kuulunud kau-
baaurik ,Helme* regulaarselt Tallin-

na ja Peterburi vahet, valjudes igal
laupaeval Peterburist ja igal teisipae-
val Tallinnast tagasi Peterburi.

Aurulaevade arv suurenes jarje-
pidevalt, kuid ei tousnud enne Esi-
mest maailmasoda ile 40. Eestlased
omandasid esimesed kaubaaurikud
20. sajandi esimesel kiimnendil -
1904. aastal ostis hiidlane Peeter P6i-
tel (1863-1936) aurulaeva ,A. E. Nor-
denskjold“ ja 1905. aastal Parnumaalt
parit August Klein (1865-1940) auriku
»latjana“.

Pérast Eesti iseseisvumist 1918. a
hakkas 1920. aastail aurulaevade arv
kiiresti suurenema. Ehkki 1920. aas-
tate algul alustati sGjajargse prahituru
ehk mereveoste borsi elavnedes uute
purjelaevade ehitust suurte lootuste-
ga, et sojale jargnenud majanduskasv
kestab pikalt, selgus juba kiimnendi
keskpaigaks tosiasi, et purjelaevad ei
suuda enam aurikutega konkurentsis
piisida ning neile ei ole prahte saada.
Selle tagajarjel orienteeruti ka Eesti
laevanduses jark-jargult imber auru-
laevadele.

Et Eestis ei arenenud véalja oma
aurulaevade ehitust, siis osteti neid
teistest riikidest jarelturult, sest kasu-
tatud laevade hinnad olid maérksa
odavamad. Kaubaaurikuid soetati
peamiselt Inglismaalt ja Skandinaa-
viast, kuid ka paljudest teistest Euroo-
pa ja Ameerika riikidest. Et eestlased
ostsid aurikuid peamiselt juba kasu-
tatuna, siis kujunesid laevastiku kas-
vule eriti soodsaks majanduskrii-
si aastad, mil laevade hinnad maail-
maturul langesid. 1930. aastate 16pul
oli Eesti kaubalaevade kogutonnaaz
1000 elaniku kohta maailma riikidest
7. kohal ja Ladnemere-aarsete riikide
hulgas 3. kohal.

Eesti laevanduse kogutonnaaZi
kasv tdhendas ka seda, et kuigi 1930.
aastate 16pus toimis kogu Eesti valis-
kaubandusest 97% meritsi ja vaid 3%
maismaa kaudu, siis ometi ei jatku-
nud koigile Eesti laevadele kodumai-
seid veoseid. 1930. aastail, mil Ees-
ti kaubalaevastiku veovoime tletas
juba kolmekordselt Eesti enda vaja-
dused, oli iile 90% meie kaubalae-
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vadest rakendatud tramplaevandu-
ses ehk juhuvedudel. Liinilaevandu-
se osakaal oli vaid méni protsent.
Sellest tulenevalt oli Eesti laevandus
vaga soltuv prahituru olukorrast.

Prahiturg on mereveoste bors, kus
solmitakse transporti vajavate veoste
veolepingud. Vastavalt prahituru sei-
sule vedasid Eesti laevad 1920. aas-
tail peamiselt metsamaterjali Pohja-
ja Ladnemere sadamate vahet. 1930.
aastail prahituru olukord muutus,
majanduskriisi aastail veohinnad lan-
gesid ja merevedude maht vahenes.

Kiimnendi 16pul aga suurendas
hea viljasaak viljavedu Louna-Amee-
rikast ning Euroopas puhkenud His-
paania kodusoda tostis Tsiilist veeta-
vate mineraal- ja toorainete veohin-
du, mistottu ka paljud Eesti laevad
suundusid siis Louna-Ameerika sada-
maisse.

Eestis tegutses lile saja iseseisva
laevaomaniku. Suuremad olid Tallin-
na Laevaiihisus, Kasmu Laevaoma-
nikud ja Rang, Otmann, Kurgo. Man-
guliste digiekraanide abil saab kiilas-
taja muuseumis tutvuda ettevotete
ajalooga ning avastada Tallinna sada-
masse saabunud ja siit valja veetud
kaupade teekondi. Lastele on eks-
positsioonis oma kded-kiilge sadam
ehitatud, kus nad saavad laevu lasti-
dajalossida.

*00

Aurulaevanduse teemasaal viib
muuseumikiilastaja t60stusliku poor-
de aegadesse, mil iga paev leiuta-
ti midagi uut ja alguse sai tinapaeva
maailm. Inimeste ellu tulid telegraaf,
aurulaevad, rongid, telefon, jalgra-
tas, hambapasta, auto, elektrivalgus,
pesumasin ja palju muud, milleta me
tanapaeval enam elu ette ei kujuta.

Kogu selles loos mangisid suurt
rolli ka inimesed, mistottu on eks-
poneeritud esemete ja erinevate
lahenduste abil esitatud aurulaeva-
de meeskondades t66tanud inimes-
te igapaevaelu puudutavad teemad,
nagu tervis, s66gid-joogid ja vaba aeg
merel. MM
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Merendusajalugu

Laevamehaanikute sajan

Rein Albri

ppetoo Tallinna Merekoo-

li navigatsiooni- ja mehaa-

nikaosakonnas jatkus ka

parast 1940. a juunipooret.
Uus voim kavatses 1941/42. 6ppeaas-
tal viia kool iile 7 klassi baasil 4-aas-
tase oppeajaga oppeasutuseks ehk
kutsehariduse timberkorraldamise
kaigus iihistele alustele teiste NSVLi
kutsekoolidega.

Juunipoorde jarel

1941. a kevadel mindi Hariduse
Rahvakomissariaadi alluvusest iile
NSVL Merelaevanduse Rahvakomis-
sariaadi alla ning kool nimetati im-
ber Tallinna Meretehnikumiks. Oppe-
toOsse see esialgu erilisi muudatusi
kaasa ei toonud. Kill aga tuli jalle
kolida, sest ,Meremeeste Kodu“, mil-
le katuse all seni oldi, anti iile Mere-
transporditootajate Ametiiihingu-
le. ,Meremeeste Kodu“ asus sada-
ma lahedal, seega oli see eriti sood-
ne koht mehaanikute koolitamiseks
sadamas viibivate laevade ja to66ko-
dade abil.

Eesti Merekadeemia 100. aastapdeva
jarel paigutati akadeemia due Kalle
Pruudeni skulptuur ,(S)ajamasin®,
milles on kasutatud mereakadeemiast
kogutud materjali. rFoto: Tauri Roosipuu

Noukogude voim pani aga sada-
ma lukku ja sinna enam niisama
vabalt ei paasenud.

Kooli uueks asupaigaks said endi-
se Tallinna Opetajate Seminari ja
Pedagoogiumi ruumid majades Vene
tanav 22 ja 31. Suuremasse hoonesse
Vene ja Miirivahe tdnava nurgal pai-
gutati kantselei, 6petajate tuba ning
mehaanikaosakonna klassid.

Nagu ikka parast kolimist tuli sea-
da tookorda 6ppekabinetid. 19. det-
sembril 1940 esitati Hariduse Rah-
vakomissariaadile taotlus keemia
ja maardeainete ning mootorite ja
masinate 6ppekabineti loomiseks.
Vaatamata piilidlustele suudeti t66-
korda seada vaid mootorite ja masi-
nate kabinet. Puudust tunti 6ppeva-
henditest ja erialasest kirjandusest.

Muudatusi tehti ka kooli juhtkon-
nas, uuele téokohale suunati mere-
kooli senine juhataja insenerme-
haanik Mihkel Nommik. Tema ase-
mele madarati 1. augustil 1940 kapten
August Gustavson. Opetajate koos-
seisus 1940/41. 6ppeaastal suuri muu-
datusi ei tehtud. Kokku to6tas sel ajal
koolis 21 6petajat, neist 11 korghari-
dusega.

Iga Opetaja Opetas nii, nagu pare-
maks pidas. Oppet66 jatkus vanade
kavade alusel, kuid juurde tuli vene
keelt 3 tundi nadalas ning néukogu-
de konstitutsiooni iiks tund nadalas.
30. novembrist 1940 suurendati kons-
titutsioonitundide arvu tihe tunni vor-
ra, samas vahendati teiste ainete tun-
de, eesti keele Opet isegi (ihe tunnini
nadalas.

Erialaainetest oppisid II kursuse
mehaanikud kiitte- ja maardeaineid,
masinaehituse tehnoloogiat, tuge-
vusopetust, elektrotehnikat, laeva-
ehitust, aurukatlaid, aurumasinaid,
mootoreid ja abimehhanisme. Nada-
las oli 6ppet66d kokku 40 tundi, pae-
vas seega 7-8 tundi.

Péarast 1941. aasta kevadeksameid
saadeti II kursuse opilased praktika-
le, suurem osa Eesti Riiklikku Mere-
laevandusse, moned ka soojustehni-
kutena ettevotetesse.

Uhiselamut koolil tol perioodil pol-
nud, elati kas titirikorterites voi sugu-
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laste juures. Opilaste toitlustamiseks
tootas viike puhvet. Oppemaks kao-
tati. Hea oppeedukuse korral vois
Merelaevanduse ametiiihingult taot-
leda toetust kuni 80 rubla. 1941. aas-
ta veebruaris andis Merelaevanduse
ametilthingukomitee Eesti Riiklikule
Merelaevandusele garantiikirja, mil-
le alusel Merelaevandus voimaldas
merekooli Opilastele tihekordset toe-
tust kuni 240 rublani, see tuli aga hil-
jem toole minnes tagastada.
Oppeto algas sel perioodil 1.
oktoobril ja l6ppes 15. aprillil. Talvi-
ne vaheaeg kestis 30. detsembirist 13.
jaanuarini. Jéulupiihi enam ei tahis-
tatud. Kevadised eksamid kestsid
mehaanikaosakonnas 17.-26. aprillini.

Saksa okupatsiooni ajal

Ka Saksa okupatsiooni ajal (1941-
1944) jatkus Tallinna Merekoolis
laevamehaanikute koolitus. Koo-
li uueks juhatajaks méaarati doktor
Eduard Kéagi. Oppeto6 algas 1941/42.
oppeaastal nagu eelmiselgi, 1.
oktoobril.

Oppetéé jcitkus
vanade kavade alusel,
kuid juurde tuli vene
keelt 3 tundi nddalas
ning noukogude Rons-
titutsiooni tiks tund
nddalas.

Kooli majanduslik seisukord oli
halb, alles oli jaanud vaid iks maja
Vene tanaval. Oppevahendeid nap-
pis, neid miilidi 1942. a siigisel nor-
mi jargi - tihele Opilasele 6ppeaasta
jooksul 20 vihikut, 6 kladet, 3 joonis-
tusplokki, 10 sulge ja 5 pliiatsit. Ka ei
jatkunud kooli ruumide kiitmiseks
kiittepuid, neid kaidi 1942. a suvel
Naissaarel talgukorras tegemas.

Raskustele vaatamata tegutseti
endiste oppekavade alusel neljaklas-
silise koolina. Oppeplaane oluliselt ei
muudetud, sest need olid koostatud
osaliselt Saksamaa merekoolide ees-
kujul ning sobisid Saksa voimudele.
Vene keele asemel tuli niitid 6ppida



d: parast juunip

muidugi saksa keelt, lisaks sellele tuli
juurde veel sojaline 6pe, kuid poliitili-
si Oppeaineid oppekavasse ei lisatud.
Oppet66 algas niiiid kell 3 peale 16u-
nat, sest paljudel opilastel tuli tilalpi-
damiskulude katteks leida mingi tee-
nistus. Mehaanikuil oli oma erioskus-
te tottu seda kergem leida, ks t66-
kohti oli Meretehas, aga ka teised t66-
kojad.

Kolmandal kursusel hakati 6ppi-
ma erialaaineid, nagu merepraktika,
mereseadus, soojusopetus, masina-
elemendid ning klassi- ja julgeoleku-
reeglid. Kuna erialaainete 6pikuid oli
vahe, siis tuli hoolega konspekteeri-
da.

Eriti hea olevat olnud konspektee-
rida laevaehituse, laevamehaanika ja
masinate opetaja Nikolai Soonikese
loenguid, aga samuti tuntud mere-
meeste Weidede perekonda kuulu-
va Harry Weide tugevusopetuse loen-
guid. Tolleaegsed mehaanikaopila-
sed meenutasid hiljem hea s6naga
Opetajatest veel insener Oskar Lubit,
Johannes Viinastet ja inglise keele
opetajat Richard Joge, kutsutud 6pi-
laste seas ka Mister Riveriks.

Mehaanikuile nii vajalikku mate-
maatikat 6petas legendaarne Eduard
Nippmann ehk ,Nibru” véi ,,Nipu”. Oli
vali ja noudlik, vahel olnud isegi kaar-
dikepp tal kédes valedasti liikkunud,
kui moni opilane liiga uimane olnud.
Tema kohta liikus koolis monigi lus-
takas lugu.

Kord olevat iiks opilane, kel pea
hésti matemaatikat ei jaganud, kut-
sunud ta restorani. Kui 6petaja olnud
juba parajas heas tujus, olevat tema
helde kostitaja hakanud raakima,
et nde, see matemaatika oppimine
kohe mitte kuidagi ei ldhe, nii nagu
vaja, ja et kas ei saaks need kahed
kuidagi dra parandada.

»,Miks ei saa, kas voi kohe!“ vasta-
nud Nippmann. Votnud siis taskust
oma kuulsa markmiku, kus iga poisi
kohta andmed kirjas, ja 6elnud: ,,Sul
ju puha kahed sees! Egas midagi,
hakka aga kohe vastama. Paranda-
me dra!”. Vastajast polnud aga asja ja
nii need kahed Nippmanni markmik-
ku jadnudki.

ooret

llmar Malini maal ,Koterman (Torutont)” (1965)

1942. a stigisel likkus 6ppetdo al-
gus 26. oktoobrile, voimaldades see-
ga oOpilastel stigisestest pollutoodest
osa votta, sest eks saksa soduridki
tahtnud leiba siitia. Tunnid algasid sel
oppeaastal kell 8 hommikul. Ka 1943.
a algas oppet60 hiljem, 18. oktoobril.
Talvine oppevaheaeg kestis niitid 23.
detsembirist 4. jaanuarini, seega olid
joulud jalle lubatud. Kevadel algasid
eksamid 20. aprillist ja kestsid iihe
nadala.

Oppemaks oli 1942/43. 6ppeaas-
tal 50 marka aastas. Seda vois maks-
ta aasta jooksul kahes osas. Paljulap-
selistest peredest périt ja hea edasi-
joudmisega Opilastel voidi 6ppemak-
su monevorra viahendada. Vahel anti
avalduse alusel ka tihekordset vai-
kest toetust. Stipendiumi Opilased ei
saanud. Tollest perioodist on sailinud
ihe opilase markmed kulude kohta.

Vaikeses korteris elades kulus tal
oppeaasta jooksul 704,5 marka, sel-
lest korteritiiiriks seitsme kuu eest
52,5, toidurahaks 280 marka, elektri-
le 17, kiitteks 55, kooli kuludeks 100.
Lisaks veel opikute muretsemiseks
21,35 marka ning muude 6ppevahen-
dite ostuks 22,42 marka. To6tanud
suviti laeval, oli ta palgaks 88 marka
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kuus.

1943/44. oppeaastal, kui Saksa ar-
mee kandis juba suuri kaotusi, oli
oht, et opilased voetakse sojavakke.
Selle valtimiseks ldaks kooli juhataja
Eduard Kégi Balti ringkonna admi-
rali jutule. Too, kuulnud, et merekool
Opetab mehaanika alal kuni merein-
senerini ja navigatsiooni alal kuni
kaugsoidukaptenini, titles, et tal voib
neid endalgi millalgi vaja minna ega
luba seega kedagi kahurilihaks mobi-
liseerida. Nii ka juhtus — kedagi s6ja-
vakke ei voetud ning kool sai endises
koosseisus tegevust jatkata.

1944. a kevadel loppes 6ppetd6o
merekoolis ootamatult plaanitust
varem. Tallinna suurpommitamisel
9. martsil tabasid kaks lennukipom-
mi merekooli 6ppehoonet, (iks neist
purustas taielikult fiiisikakabineti. Et
oppehoonet enam taastada polnud
voimalik, otsustati 6ppetdo lopetada
ning oOpilastele hinded valja panna.
Seda lihtsustas ka asjaolu, et enamik
oppekavadest oli selleks ajaks juba
labitud, kirjalikud t66d tehtud ning
kais ainete kordamine. Kooli varan-
dus viidi keldrisse hoiule ning 15.
martsil 1944 16petas Tallinna Mere-
kool ajutiselt tegevuse. MM
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Kumngas Valdemar II me

ello Méass

aanlaste kuninga ristiret-

kest eestlaste maile ja mere-

le aastail 1219-1220 ning sel-

le 1241. a redigeeritud ladi-
nakeelse ,Taani hindamisraamatu“
(Liber Census Daniae) teksti on aja
jooksul mitmesse keelde tolkinud,
uurinud ja kommenteerinud sajad
ajaloolased, arheoloogid ja karto-
graafid (taanlane Paul Johansen,
eestlased Enn Tarvel, Evald Ténisson,
Vello Loéugas, Tiina Kala, Mauri Kiud-
s00, Ivar Leimus, Marika Magi, Erki
Russow, Edgar Valter Saks jt). Valda-
valt on kajastatud taanlastest sojardi-
te randumist 13. sajandi Tallinna lahel
Lindanise (rauelburgh) linnuse lahis-
tel, konflikti kohaliku elanikkonnaga,
Lindanise lahingut, ristimist66d Poh-
ja-Eestis jms.

Eestlastest ajaloolased on piitid-
nud lokaliseerida eestlaste linnuse
ja muinassadama asukohta Tallinna
lahel, kuid tagajarjetult. Kartograaf
Ténu Raid on rekonstrueerinud vana-
del maakaartidel ristijate teekonnad
Harjumaal ja Jarvamaal kiilast kiil-
la ning meritsi Kallavere ja Laokiila
maile aastail 1219-1220.

Pililan analiitisida taanlaste init-
siatiivil ette voetud mereretke kulgu
Laanemere idapoolsel alal elavate
eestlaste maa hoivamiseks ja saagit-
semiseks ristiusu levitamise sildi all.

Valismaalastest on , Taani hinda-
misraamatus® kirja pandud mere-
teed “Navigatio ex Dania per Mare
Balticum ad Estoniam” uurinud
rootslastest merearheoloogia profes-
sorid Carl Olof Cederlund ja Chris-
ter Westerdahl ning harrastusme-
rearheoloog Axel Harling. Nad kes-
kendusid meretee kulgemisele piki
Rootsi idapoolset rannaala, Ahve-
namerel (Mare Aland), Turu saares-
tikus, Soome l6unarannikul ja Eesti
merel (Mare Estonurm) kuni Tallinna
(rauelburgh) laheni. Kolm uurijat jar-
gisid meretee ladinakeelset kirjeldust
alguspunktist Utlangani (utlengi) saa-
rest piki rannikut pohja poole, otsi-
des meretee kirjeldusest peatuskoh-

tade, asulate, lahtede, vdainade, saar-
te ja traditsiooniliste kalastuskohtade
nimesid, ning vordlesid neid muinas-
aegsete nimede ja tihikutega. Kokku
tuvastasid uurijad Rootsi idarannikul
Utldnganist Ahvenamaani 78 ladina-
keelse kinnispunkti tdnapdevased
vasted.

Kahjuks ei andnud ei Rootsi ran-
niku meretee ega selle viikingiaegse
Idatee (Austrvegr) jatk labi Turu saa-
restiku Porkkalani (purkal) ja sealt
edasi Tallinnani (Nova et accura-
ta Carta Marina Viking Austrvegr ad
Arnholm vsque purkal) mingit infor-
matsiooni Valdemar Il laevastiku kul-
gemise kohta sellel ajaloolisel vee-
teel: ei ole teada teekonna algus- ega
l6ppdaatumit, laevastiku suurust ega
sojardite arvu, laevnike rahvusi, lae-
vatlilipe, liilkumiskiirust, ilmastikuolu-
sid, peatuspunkte, teejuhtide (lootsi-
de) kasutamist ega muud olulist, sest
,JTaani hindamisraamatu“ lisaks ol-
nud ,Navigatio .. oli kokku pandud
40 aastat kuninglikust so6jaretkest hil-
jem.

On arusaamatu, et tanapaeva-
ni pole kroonikakirjutajate ega sbja-
ajaloolaste katte joudnud vahimaid-
ki tlestahendusi riikliku tahtsusega
mereretkelt, millest vottis osa kolm
piiskoppigi. Pole teavet sojardite riin-
nakuplaani kohta ega seda, milliseid
Oigusi ja vabadusi alistataval maal
lubati tasuks retkest osavotvatele
sakslastele ja laaneslaavlastele (ven-
didele).

Paljudele hilisemail aastail mere-
teed kasutavaile kaubalaevnikele ol-
nuks teave purjetamistingimustest
20 vainas ja merekitsuses, silmator-
kavatest orientiiridest 58 saarel, mere
siigavustest ning varitsevatest ohtu-
dest tlioluline. Uurijad saanuks tea-
da, millistel merealadel said laevni-
kud nautida soodsaid ilmastikutin-
gimusi ning kus tuli meestel istuda
aerude taha, et sduda vastu tuult ja
lainet jargmise puhkepeatuseni.

Mingil méadral peeti siiski labisoide-
tud tee arvestust. Nii Taanis, Soomes,
Norras kui ka Rootsis olid kindlad
moo6tiihikud labitava vahemaa pikku-
se arvestamiseks. Aluseks oli voetud
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Kuningas Valdemar II meretee

R

WALGENARS JORGEBOT
—— K00 i, Al.-mm

Waldemar Il ja piiskop Alberti teekon-
nad.

soudjate kahe puhkepausi vahel labi-
tud teekond. ,Navigatio“ sonastuses
kandis see moo6tiihik ugeso, ukaesio,
pOhjarahvaste norra ja rootsi keeltes
vika, vikusjé nime.

Kurioossel kombel ei olnud need
kuigi konstantsed tihikud. Koige
pikemaks osutus norralaste viku-
sj6. Moénevorra liihemad olid Islan-
di, Rootsi ja Taani moo6tihikud. Koi-
ge lithemaks osutus soomlaste vika,
mida kasutati peamiselt siseveekogu-
del. Kurioosne oli ka, et Soome joge-
del arvestati allavoolu voi vastuvoo-
lu s6idul vika pikkust erinevalt, kuna
vika pikkuseks hinnati 1000 aerutom-
bega labitud vahemaad. Eriti keeruli-
seks muutus labisoidu arvestus purje-
so6idul allatuult.

Valdavalt olid meretee Uksikute
kinnispunktide vahelised kaugused
tldteada, sest seda rannalahedast
faarvaatrit hinnati riikliku mereteena,
mille ohutust seirasid jarjepidevalt
kohalikud militaarotstarbelised lae-
vaseltsid (ledung).

Ullatuslikult sisaldab ,Hindamis-
raamat” lisaks Ladnemere meresoi-
dujuhisele (itineraarile) samasuguse
juhendmaterjali ka Vahemere kohta,
tapsemini s6iduks alates Ribe kloost-
rist Taanis tile PGhjamere ja Biskaia,
labi Inglise Kanali ja Gibraltari, piki
Hispaania rannikut Itaaliasse ja sealt
Palestiinasse — Piihale maale. Erine-
valt kompassi- ja merekaardieelsest
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Laanemere juhisest ndeb Vahemere
juhend ette purjetamise ligilahedas-
tel kurssidel tuntud ilmakaarte suh-
tes, teisiti oli ka vahemaade arves-
tus, 66paevade vo6i nende osade (60
ja paeva) kaupa, sest edasi liiguti val-
davalt purjede all, peatuste ja puhke-
pausideta.

Kuningliku Eesti sOjaretke analitis
eeldab iilevaadet merereisi mars-
ruudist ja selle valiku otstarbekusest.
Praktiliselt oli voimalik see meretee
labida kahel moel, kas suurema kaa-
rega imber Ladnemere pohjaosa voi
tuntud-teatud otseteed pidi Blekinge
rannikult iile Lddnemere Kuramaa
pohjatippu. Seda mereteed kasutasid
nii saarlaste kui ka ladnemeresoom-
lastest kurelaste roovlaevad nende
sagedastel saagiretkedel Rootsi ran-
nikule.

Henriku Liivimaa kroonikas on
kirjas stindmus, kui piiskop Alberti
ristisodijate vagi 1203. a Blekinge ran-
nikul 16 saarlaste rodvlaeva kohtas.
Tavaliselt ei votnud sakslaste koged
Blekingest otsekurssi Kuramaa ranni-
ku Domesnasi neemele ja sealt Liivi
lahe kagunurka, 1201. aastal asutatud
Riia linnale, vaid purjetasid esmalt
Visbysse Gotlandil, kus voeti parda-
le ristisodijate peajoud, paluti Sak-
sa Ordu sojardeile kirikus onnistust
ning asuti Maarjamaa teele Faro vai-
na kaudu. Valdemar Il ristisodijail Rii-
ga asja polnud, neil tulnuks Liivi lahte

Viikingite Idatee (Austrvegr)

joudes vétta suund Vainamerre, kust
siis Noarootsi kaudu oleks Soome
lahte Osmussaareni (hothensholm)
joutud. Sealt oli Tallinna laht aga juba
kiviga visata.

Meretee molemat varianti tdna-
paeva merekaardil iile mootes sel-
gus, et tee pikkus imber Laanemere
pohjaosa kuni Tallinna laheni ulatub
870 kilomeetrini, otsetee pikkus labi
Vainamere 760 kilomeetrini. Vahe
on 110 km, sobiva ilmaga kahe-kol-
mepaevane teekond. Tanapaeval on
tisna lootusetu kalkuleerida 800 aas-
ta taguse mereretke ajakulu tihel voi
teisel marsruudil, teadmata midagi
ilmastikuoludest ja voimalikest takis-
tustest (tormipdevad, séidurajooni
tundmatus jm). Loogiline on, et suur
laevastik valis pikema meretee lisna
arusaadavail pohjusil, sest rannala-
hedasel mereteel polnud araeksimi-
se voimalust, kuna teejuhtidest loot-
sid olid varnast votta. Tahtsusetu pol-
nud taktikaline kaalutlus ilmuda Tal-
linna lahele ootamatult, n-6 tagaukse
kaudu, sest polnud teada, kes ja kui-
das neid seal vastu votnuks.

Lithem meretee Vainamere kaudu
markamatu s6idu voimalust ei pak-
kunud. Teatavas méttes oli Laane-
mere {iletamine kompassieelsel ajal
navigatsiooni mottes iisna riskantne,
sest lauspilves taeva, piiratud nahta-
vuse ja vahelduva tuulesuunaga oli
lihtne avamerel orientatsioon kao-
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tada. See oleks aga kuningliku sGja-
retke abitusse olukorda pannud, riin-
naku ootamatusest radkimata. Eesti-
maal palavikulise kiiruga ristimist66-
ga ametisolevatele sakslastele oleks
konkurentide saabumisest aega viit-
mata teada antud, mis oleks nullinud
tillatusmomendi.

Taielikult tillatada taanlased siis-
ki ei suutnud, sest pikast mererei-
sist, puudulikust uneajast ja kesisest
toitumisest vasinud laevnikud vaja-
sid puhkust. Kokku oli tarvis koguda
laiali hajunud laevastik ja iile korra-
ta tegevusplaan. Soodsa kogunemis-
kohana sai kasutada ainult Naissaare
(narigeth) suhteliselt lauget idakiilge,
sest saare ladnekiilg on kivine ja lae-
vade randumiseks kolbmatu. Valde-
mari laevastiku kogusuuruseks olnud
1500 alust ei saa tosiselt votta, sest siis
oleks 1abi skadaride Kkiilveeris soitvate
laevade karavani pikkus kiitindinud
150 kilomeetrini, mis oleks valistanud
operatsiooni juhtimise ja riinnaku
koodineerimise, radkimata voimetu-
sest mahutada kogu laevastik puhke-
pausiks mone saare randa, naiteks
Naissaarele.

Tegelikkuses hajus pikk laevakara-
van omavahelise side puudusel mit-
meks osaks, peajoust mahajaanud
laevnikud eksisid teel, kaotasid orien-
tatsiooni ning olid sunnitud tagasitee-
le asuma. Paljude uurijate arvates on
realistlik hinnata Tallinna lahele joud-
nud ristisodijate sojalaevade arvuks
150 (karavani pikkus 15 km) koos
4000 laevnikuga.

On piistitatud kiisimus, kas ei voi-
nuks kuuluda laevastikku peale vii-
kingialuste ka mahukamaid koge
tilpi kaubalaevu? Vastus on kindel
ei, sest nende kahe laevatiiiibi purje-
tamisomadused olid iihistes sojalis-
tes aktsioonides osalemiseks liiga eri-
nevad.

Kust siis otsida selle ajaloolise ris-
ti-mereretke pohjalikumat tilevaa-
det? Merekultuuriloolane Rein Albri
on oletanud, et seda voidakse sailita-
da seal, kust saadi paavst Honorius III
onnistus ristiretkeks — Vatikani arhii-
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Uudiseid 1. septembrist
30. novembirini kogus Tauri Roosipuu

120 o
@ 10. septembril avati Eesti Mere-
akadeemias akadeemia 100. aasta-
paeva fotonditus ,Ajarada“ 100 fotost,
mis kajastavad hetki nii meremees-
te, kalurite, merendusspetsialistide ja
rannarahva elust kui ka mereharidu-
se arengust aastail 1919-2019.
@ 4. oktoobril allkirjastati Saaremaa
valla ja tehnikatilikooli koostd6leping,
mille eesméark on meretoorme vaa-
rindamise 6ppe- ja teadusarenduste-
gevuse edendamine Saaremaal.
@ Tehnikatlikooli véikelaevaehituse
kompetentsikeskuse iselaeva projekt
NYMO sai Saare maakonna ettevot-
lusauhindade jagamisel aasta uuen-
daja/novaatori/rohetehnoloogia
rakenduse tunnustuse.
@ 23. oktoobril véttis Eesti Mereaka-
deemia osa Euroopa merendussimu-
laatorite vorgustiku tihisharjutusest.
Kui varem oli mereakadeemia simu-
laatorikeskus harjutustes osalenud
pealtvaatajana, siis niiltid taiedigusli-
ku liikmena. Seekordne harjutus kes-
kendus avamere otsingu- ja paaste-
toodele Kattegati vainas, osales viis
simulaatorikeskust viiest riigist (Ees-
tist, Hispaaniast, Saksamaalt, Norrast,
Rootsist) kokku 11 sillaga.
@ Eesti Mereakadeemia sai 27.
oktoobril 100-aastaseks. Juubelipidu
toimus 30. oktoobril Kultuurikatlas,
mida kiilastas ligi 1000 Eesti Mere-
akadeemia sopra.
@ Tallinna Sadam ja Eesti Mereaka-
deemia s6lmisid 29. oktoobril koos-
toolepingu, mis voimaldab pakku-
da akadeemia tudengitele paremaid
oppe- ja praktikavoimalusi Tallinna
Sadamas. Samuti vdimaldab leping
Tallinna Sadamal oma arendustege-
vustes kohalike teadlaste potentsiaali
paremini rakendada ning varvata voi-
mekamaid ja spetsiifilise valjadppe-
ga tootajaid.
@ 13. novembril avati Eesti Mereaka-
deemia Kopli 6ppekompleksi hoo-
vis skulptor Kalle Pruudeni skulptuur,
mille nimi ,(S)ajamasin“ valiti val-
ja Kultuurikatlas juubelipeo kiilalis-

telt laekunud nimevariantide hulgast.
Nime autor on Hindrek Lootus.

R,
R
SR

@ Septembri 16pus toimusid Tallin-
na lahel NATO lahingugrupi pionee-
rituukrite ja Eesti merevée miinituuk-
rite koostdoharjutused, tutvumaks
iksteise varustuse ja tehnikaga.

€ Koostamisel on uus riigikaitse
arengukava aastaiks 2021-2030. Uhe
variandina kaalutakse kaitsevéele
miiniveeskamise voime loomist.

€ 11. oktoobril saabus Eestisse
kuuest sbjalaevast koosnev NATO 1.
alaline miinitoérjegrupp, mis peatus
nadalavahetusel Tallinna sadamates
ja alustas seejarel koos Eesti mere-
vaega ligi kaks nadalat kestnud mii-
nitorjeoperatsiooni Eesti vetes. Leiti 8
Teise maailmasoja aegset I6hkekeha.
@ 7. novembril kiilastas merevége
Riigikogu riigikaitsekomisjoni ja kait-
sevae ohvitseride delegatsioon. Sa-
mal paeval andis valitsus Kaitsemi-
nisteeriumile néusoleku Eesti mere-
vae abilaeva ,Lood“ (A-530) tasuta
voorandamiseks Eesti Meremuuseu-
mile Ladnemere veealuse kultuu-
riparandi teaduslikuks uurimiseks.
Laev on ehitatud 1999. a Veetee-
de Ametile kui ,EVA-321¢ merevaes
kasutati seda tuukrilaevana aastail
2012-2019.

@ 21. oktoobril 16hkasid merevéela-
sed Saaremaa lahistel merepohjas ol-
nud Teise maailmaso6ja aegse torpee-
dokaatri, mille pardal oli kaks 533-
mm kaliibriga ohtlikku torpeedot.

@ 21. novemnbril tdhistasid merevée-
lased vaeliigi 101. aastapaeva austus-
avaldusega merevae looja kontrad-
miral Johan Pitka monumendi juu-
res ning piduliku rivistusega Miinisa-
damas.

KAITSEVAGI
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€ Roomassaare sadama merepool-
seima kai ladustamisala on plaanis

ehitada kolm korda laiemaks.
@ AS Saarte Liinid tihistas 25. aas-
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tapaeva 27. novembril konverentsiga
Thule Kojas. Konelesid Saarte Liini-
de juhatuse esimees Villu Vatsfeld,
Eesti Teaduste Akadeemia president
Tarmo Soomere, transiidi- ja trans-
pordiekspert Raivo Vare, Majandus-
ja Kommunikatsiooniministeeriumi
kantsler Ando Leppiman ning trans-
pordi arengu ja investeeringute osa-
konna juhataja Indrek Gailan.

TALLINNA @ SADAM

Heade sonumite sadam

@ 19. septembril toimus Tallinki rei-
silaeval ,Baltic Queen“ ja Tallinna
Vanasadamas tihisoppus KBRT2019,
kus Eesti ametkonnad ja ettevotted
harjutasid keemilise, bioloogilise,
radioaktiivse ning tuumasaastega
juhtumi lahendamist.

@ 20. septembril s6lmis Tallinna Sa-
dam ASiga Merko Ehitus Eesti lepin-
gu D-terminali ligi 400 s6idukit mahu-
tava parkimismaja rajamiseks, mis
valmib 2020. aasta l6puks.

@ 8. oktoobril andis Tallinna Sadam
reisijate kasutusse D-terminali uue-
nenud osa.

@ Tallinna Sadam paigaldab viiele
Vanasadama kaile ABB uusimad kal-
daelektriseadmed, millega sadamas
seisvad laevad saavad vahendada
masinate heitgaase ja miirareostust.
@ Tallinna Sadam kuulutas vélja rii-
gihanke Vanasadama Kruisitermina-
li ja sellega piirneva promenaadiala
ehitamiseks.

@ Tallinna Sadam miitib enampak-
kumisel neli Paljassaare sadamas
asuvat kinnistut ja maatiksust.

# Rahvusvahelise ideevoistluse voi-
duté6 Zaha Hadid Architects ,,Mas-
terplan 2030+ elluviimiseks on AS
Tallinna Sadam jaganud ala osadeks
ning esitanud Tallinna linnale taot-
lused detailplaneeringute algatami-
seks.

¥ TALLINK

@ Septembri esimesel nddalal asutas
Tallink Grupp tiitarettevotte Singapu-
ris — Tallink Asia Pte Ltd —, mis on esi-
mene tiitarettevote Aasias, et arenda-
da ja lihtsustada kontserni aritegevust
Aasia riikides. Tallink Asia Pte Ltd-d
asub juhtima Tallinki arendustege-



vuste direktor Taavi Tiivel.

@ Tallinki Tallinna-Helsingi liini uue
kiire parvlaeva nimeks saab ,My-
star”. Nimekonkursile esitati iile 2800
nimepakkumise 30 riigist tile maail-
ma. Uue laeva nime pakkus valja
Marietta Kahara Soomest.

veeteed

€ Labiraakimistega hankes operaa-
tori leidmiseks Montu-Ventspilsi lae-
valiinile osales vaid Kihnu Veeteed.
Ettevote palus pakkumuse esitamise
tahtaja pikendamist, kuid sobiva lae-
va puudumise tottu pakkumist siiski

ei esitanud.

BLRT

GRUPP

@ 16. septembril veesati BLRT Grupi
Klaipeda laevatehases Western Balti-
ja Shipbuilding Faari saarte jaoks ehi-
tatud uurimislaev.

@ BLRT Gruppi kuuluv Turku Repair
Yard lasi augusti 1opus Naantalis vette
maailma esimese eemaldatava kai-
turitega jadmurdevoori, mille t66pro-
jekti koostas Western Baltic Enginee-
ring, teraskere valmis Leedu laevate-
hases Western Baltija Shipbuilding.
Soome pukserikompanii Alfons Ha-
kans pukser ,,Calypso“ kohandatak-
se lisavooriga iihendamiseks. Kahe
volliliiniga jadmurdevooril on diisel-
elektrilised jouseadmed, Visedo kai-
tursiisteem ja Caterpillari abimasin
ning voori koiki siisteeme saab juh-
tida pukseri roolikambrist. Jaadmur-
devoor on pukseri kiilge iihendatud
hiidrauliliste kinnitussormede abil,
seda hakatakse kasutama eeloleval
talvel Saima jarve piirkonnas. Talvel
jdad murdev pukser naaseb suvel
tavaparasele toole. Selline jadmurde-
voOr on tavalisest jadmurdjast palju
odavam.

@ BLRT Grupi tiitarettevote Marketex
Marine ehitab Norra firmale AKVA
Group ASA unikaalset kalakasvatus-
platvormi, mis kaalub tile 700 tonni.
@ 20. septembil, parast modernisee-
rimist Naantali laevatehases, toimeta-
ti piirkonna suurim ujuvdokk Klaipe-
dasse, kus see voetakse kasutusele

tuleval suvel.

@ Tallinn Shipyard véitis esimese-
na Balti riikide ettevotetest maineka
rahvusvahelise ,,Safety4Sea Europort
Awards 2019“ auhinna to6tervishoiu
ja tobohutuse teravdatud tahelepanu
alla votmise eest.

Baltic
Workboats
shipyard
€ Baltic Workboats andis augustis
Saksamaa tollile iile kolmanda lainet-
labistava kerega Patrol 24 WP klassi
patrull-laeva. Laevad on 24 meetrit
pikad, need said nimeks , Bremen”,
“Gelting” ja “Darss”.

Muud uudised

@ 12. septembril Kiitis valitsus heaks
ettepaneku koostada , Transpordi ja
liikuvuse arengukava aastateks 2021-
2030, mille osaks saab ka merendu-
se alamprogramm. Arengukava tuleb
valitsusele esitada 2020. a detsembiris.
@ Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeerium moodustas koos Maan-
teeameti, Veeteede Ameti, Lennu-
ameti ning Tarbijakaitse ja Tehnili-
se Jarelevalve Ametiga juhtkomisjo-
ni, et viia labi analiiiis ja luua tegevus-
kava transpordi ithendametite loo-
miseks. Analiilis 1ahtub voimalusest
luua praeguse nelja ameti asemel
kaks, kus iiks tegeleks transpordiliiki-
de iilese plaanimise ja investeeringu-
tega ning teine jarelevalvega. Komis-
jon peab 1. martsiks valitsusele esita-
ma ihendametite loomise analiilisi
ja tegevuskavad.

@ 26. novembiril pidas Taavi Aas Lon-
donis IMO assambleel kone, milles
kutsus riike {iles votma merenduses
kasutusele digitaalseid lahendusi.

@ 29. novemnbril kohtus majandus- ja
taristuminister Taavi Aas Saaremaa
ja Hilumaa vallajuhtidega, et otsusta-
da, kas soetada saarte liinidele lisaks
uus vOi kasutatud laev. Otsus langes
uue laeva kasuks, mida saaks kasuta-
da varulaevana ka Hiiumaa liinil. Uut
laeva on oodata 2022. a stigisel.

€ Oktoobri algul toimunud Loo-
de-Atlandi Kalandusorganisatsiooni
(NAFO) koosolek t6i Eestile roomu-
sonumi. Aastate jarel on krevetivaru
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taastunud ja jargmisel aastal on Ees-
tile taas sealne krevetiptiiik avatud.
Eestil on kolm krevetipiiligilaeva —
»Reval“, Stefano“ ja ,Merike*. Eesti
laevad piitidsid NAFO alal alates 1970.
aastaist, parast seda alustati piitigiga
teistes ookeanides ja piirkondades.
Aastail 1999-2005 piitidsid meie lae-
vad Loode-Atlandil iile 10 000 t kre-
vetti aastas.

@ 1. oktoobrist muutus Eesti terri-
toriaalmeres v6i majandusvoon-
dis mereteaduslike uuringute jaoks
valjaantavate mereuuringulubade
menetlusprotsess valismaistele uuri-
jatele.

@ 11. septembril toimunud Euroo-
pa Merendus- ja Kalandusfondi 2014-
2020 seirekomisjoni istungil otsusta-
ti kalandussektori esindajatega fon-
di eelarvevahendid timber jagada, et
tagada moistlik rahakasutus.

@ Eesti péritolu Rootsi merendus-
ajaloolane, Valgetéhe V klassi teene-
temargi kavaler David Papp suri 12.
septembiril.

€ 13. novembril toimunud avalikul
arutelul Keskkonnaministeeriumis
tutvustati, millistel tingimustel saab
Netaman Repair Group Paljassaare
sadamas tegutsemist jatkata. Prae-
guseks on ettevote lubade muutmise
perioodil kasutusse votnud laevade
korgsurveveega puhastamise (UHP
tehnoloogia), mis vahendab tolmu-
osakeste lendumist vélisohku kuni
90% vorreldes liivapritsi kasutamise-
ga. Valmis on saanud laevade pese-
misel ja puhastamisel tekkinud heit-
vee kogumissiisteem. Uuendusena
peab Netaman seirama Paljassaa-
re sadama vett kontrollimaks, et sin-
na ei jouaks mitmesuguseid keemi-
lisi thendeid. Lisaks hakkab ettevote
tuulemoodikuga jalgima tuule kiirust.
Valtimaks varviosakeste kandumist
véljapoole ujuvdokki, ei tohi laevu
varvida, kui tuule keskmine kiirus on
tile 10 m/s. Samuti fikseeriti konkreet-
semalt laevade puhastamise néuded.
Kui remontto6de kaigus voib merre
sattuda saasteaineid, naiteks varvi-
osakesi voi roostet, tohib neid t6id
teha vaid suletud ujuvdokkides.

@ Fotografiska talvine avanditus “Me-
re leiud” keskendub merereostuse
probleemistikule.

@ Eesti asub taotlema vaatlejastaa-
tust Arktika Noukogus. M
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Eesti Merelaevanduse

nime lopp

Madli Vitismann

9. septembril 2019
kustutati ariregistrist
AS Avaleris. Selline nimi
oli moni1 kuu varem, 22.
aprillil pandud ASile
Eesti Merelaevandus.

Jargmine kanne driregistris on
tehtud 15. juulil kohtumaaruse alu-
sel, juhatusliige on asendatud ajutise
pankrotihalduriga likvideerija Gilesan-
netes. Ariregistris registreerimise ajal
1996. a oli Eesti Merelaevanduse akt-
siakapital 108 miljonit krooni, eras-
tamise ajal suurenes see 360 miljoni
kroonini (23 miljonit eurot) ja vahe-
nes seejarel alates 2009. aastast, kuni
2014. a oli jaanud 25 500 eurot.

Harju Maakohtu 20. juuni kohtu-
maaruses tsiviilasjas nr 2-29-6938 on

otsus lopetada ASi Avaleris pankro-
tiavalduse menetlus pankrotti vélja
kuulutamata raugemise tottu, ajutisel
pankrotihalduril likvideerida AS Ava-
leris ja kustutada ariregistrist, hiivi-
tada riigi vahenditest ligi pool ajutise
pankrotihalduri tasust ning maarata
aktsiaseltsi dokumentide hoidjaks vii-
mane juhatusliige J. K.

Asjaolude kohta andis kohus tea-
da: AS Avaleris esitas kohtule aval-
duse pankroti valjakuulutamiseks 9.
mail. Volgnikul oli vara 73 senti, aga
kohustusi 87 972 eurot. Nadal enne
pankrotiavaldust loovutas Avaleris
2612 eurot Tschudi Financial Services
OUle.

Seetottu pole ajutise halduri arva-
tes koiki volausaldajaid koheldud
vordselt, kuid tagasivoitmise hagi esi-
tamiseks pole raha. Vélgnikul pole
raha isegi pankrotimenetluse kulude
katteks.

Viimased 22 aastat

@ Erastamisagentuuri nbukogu
otsustas 11. juunil 1997 miitia 70%
ASi Eesti Merelaevandus aktsiaid
700 miljoni krooni eest ASile ESCO
Holding, millest 50% kuulus Tschu-
di & Eitzen ASile. Tol ajal oli Eesti
Merelaevandusel 40 laeva. Nouko-
gus esindasid riigi 30% aktsaid Ai-
var Soerd ja Aadu Luukas.

@ Erastamisagentuur miitis 5.
martsil 1999 jarelejaanud 30% akt-
siaid hinnaga 300 miljonit kroo-

ni samale ESCO Holdingile. Pool
summast oli vaja tasuda kohe, teine
pool kahe aasta jooksul. Riigi esin-
dajad arvati noukogust vélja.

# 1. novembiril 2001 likvideeriti
Erastamisagentuur ja 20% jarelmak-
su pandiks olnud Eesti Merelaevan-
duse aktsiaid anti ile rahandusmi-
nisteeriumile. 8. oktoobril 2002 sai
riik nende eest 37,4 miljonit krooni,
erastaja volg oli kasvanud 212 miljo-
ni kroonini. Samal aastal miiiis Ees-
ti Merelaevandus 3 reisilaeva ja kon-

torihoone Tallinna kesklinnas.

@ Jaanipaeva eel 2003 teatas kahe
kapteni 1883. aastal asutatud ja neli
inimpolve kestnud laevakompanii
Tschudi & Eitzen AS lahknemisest,
Eesti Merelaevanduse omanikuks
jai Tschudi Shipping Company AS.
@ Veebruaris 2005 oli Tschudi Ship-
ping Company teatel Eesti Merelae-
vandusel 11 laeva: 5 konteineri-, 4
ro-ro- ja 2 mitmeotstarbelist laeva.
2004. a puhaskasum oli 143 miljo-
nit krooni.

@ Stockholmi arbitraaZ moistis

5. mail 2006 Eesti Merelaevandu-
se omanikfirmalt ERA AS Eesti riigi
kasuks vélja 186,9 miljonit kroo-

ni (ligi 12 miljonit eurot), kuid ERA
AS esitas 16. juunil Norras kohtule
pankrotiavalduse.

@ Eesti registrist lahkusid 2014. a
kaks viimast Eesti Merelaevandu-
se laeva ,Kalana“ (niiiid ,,SVS Vega“
Ukrainas) ja ,Kurkse“ (niitid ,,Capo
Cinto“ Prantsusmaal).

MEREMEES NR 4 2019 (306)

Vaarikas ja
vaaritu lopp

Kommentaar

6ib aru saada, et Eesti Mere-
laevanduse omanikul pol-

nud 22 aastat parast laevakom-
panii ostu enam selle nime ega
kaubamarki vaja. Ent Ariseadus-
tik pakub ettevotte ariregistrist
kustutamiseks mitut voimalust.
Soliidne olnuks valida § 59 Ig 1
— aritthingu l6ppemisel kustuta-
takse dritihing ariregistrist ari-
tihingu enda avaldusel. Ettevot-
te rahaline olukord on juhatu-
sele igal ajahetkel teada, samuti
on voimalik ette naha, kui palju
raha kulub likvideerimiseks. Tul-
nuks ara maksta volad volausal-
dajaile (87 972 eurot), tbendada,
et kdimasolevaid kohtumenet-
lusi pole, oodata pool aastat voi-
malike nouete tekkimist, votta
maksuametilt toend maksuvolg-
nevuste puudumise kohta ja esi-
tada ariregistrile kustutamisaval-
dus. Olnuks 74-aastase ettevotte
vadarikas l6pp oma nime all.

Selle asemel valiti Ariseadus-
tikust § 58 Ig 1 p 1 — pankrotime-
netluse raugemine pankrotti val-
ja kuulutamata — kohus lopetas
menetluse pohjusel, et volgnikul
ei jatku vara pankrotikulude kat-
teks. Petta said volausaldajad,
raha ei olnud isegi moénesaja euro
maksmiseks pankrotihaldurile,
vaid talle maksis riik. Kiill ei jaa-
nud maksmata viimased paar
tuhat eurot oma kontserni ette-
vottele ja avaliku kohtuméaaruse
kaudu sai teatavaks, et aktsiaselt-
si pangakontol oli vaid 73 senti.

Piinlik ikkagi oli, ega muidu
oleks pool aastat enne l6ppu
Eesti Merelaevanduse nimi muu-
detud koigile tundmatuks ASiks
Avaleris. Siiski polnud see vaari-
ka nimega Eesti Merelaevandus,
mis oma 73 sendiga kohtus kais.
Kuid Ariseadustik pakub veel-
gi voimalusi. Naiteks § 391 Ig 1 -
aritihing (ihendatav ihing) voib
thineda teise &ritihinguga (ihen-
dav tihing), ihendatav tihing loe-
takse 16ppenuks. Olnuks samuti
vaarikam viis |6petada tarbetuks
muutunud juriidiline isik. M
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Head
lugejad!

ovembris tihistas Veeteede Amet ju-

ba oma 101. aastapdeva. Meie ametil

on olnud vidrikas, kuid sugugi mit-

te lihtne ajalugu. Oma tilesandeid

oleme erinevas formaadis ja erineva
nimetuse all tditnud juba {ile saja aasta.
Kogu selle aja véltel oleme pithendunud
samadele eesmarkidele - luua parimad
tingimused ohutu veeliikluse tagamiseks
ja panustada merenduse kui valdkonna
arengusse.

16. jaanuaril 2020 tditub Veeteede Ameti
taasloomisest 30 aastat. Seekordne num-
ber ongi justkui véike tagasivaade viimase-
le kolmele kiimnendile ning sellele, mis-
moodi on meie amet selle ajaga arenenud
ja kui palju oleme iihise meeskonnana
saavutanud.

Palusime meie peadirektoritel meenuta-
da ameti taasloomise algusaegu ning suu-
rimaid véljakutseid, millega nad on pida-
nud silmitsi seisma. Samuti uurisime, mis
suunas voiks Veeteede Amet edaspidi oma
tiitiri hoida, et Eesti oleks tdeline mereriik.

Kui ajakirja eelmises numbris tutvusta-
sime erinevaid infosiisteeme, andmebaase
ja digilahendusi, millega igapaevaselt t66-
tame, siis seekord keskendumegi rohkem
inimestele, sest just inimesed on iga orga-
nisatsiooni suurim vaartus. Ilma motivee-
ritud inimesteta ei ole voimalik saavutada
tulemusi ega ellu viia iihiselt seatud ees-
mirke. Oeldakse ju, et paat ei liigu edasi,
kui igaiiks sduab eri suunas.

Lisaks intervjuudele peadirektoritega
saab ldhemalt tutvuda meie kahe kolleegi-
ga, kes voimekate naistena teevad t6id, mi-
da tavapdraselt meeste parusmaaks voiks
pidada. Piitiame neid iganenud stereottiii-
pe murda ja arutleme, milline on laiemalt
naiste roll merenduses.

Lugejatele tuttavas merekeele rubriigis
arutleb Enn Oja selle iile, kuidas tekivad
meie oskuskeelde uued terminid.

Novembiris 16ppes ka iiks selle aasta
mahukamaid projekte ja Veeteede Ame-
tile anti {ile vérskelt renoveeritud Vilsandi
tuletorn. Voime koik olla uhked, et jélle on
taastatud tiikike Eesti mereajaloost. Loo-
detavasti saame juba ldhiaastatel kirjutada
sarnase artikli ka Keri tuletorni renoveeri-
misest.

Pénevat lugemist!

MADLE PUUSEPP

Veeteede Ameti kommunikatsioonijuht

52

30 0ascag

Olulised
verstapostid

m 23. detsembril 1991 kanti
jaamurdja Suur Toll esimese
Eesti lipulaevana laevaregis-
trisse

m 6. novembril 1992 anti valja
esimesed 21 Eesti meremehe
teenistusraamatut

m Eesti on IMO (Rahvusvaheline
Mereorganisatsioon) liige alates
31. jaanuarist 1992

m 1993. aasta suvel valmis taasise-
seisvunud Eesti esimene
navigatsioonikaart ,Liivi laht.
Parnust Ruhnuni*

m 1994. aastast on Veeteede Amet
IALA (Rahvusvaheline Mere-
markide ja Tuletornide Adminis-
tratsioonide Liit) ja 1997. aastast
IHO (Rahvusvaheline Hudrograa-
flaorganisatsioon) liige

m 12. aprillil 2002 valjastati
Veeteede Ametile esimese
riigiasutusena kvaliteedijuhtimis-
stisteemi sertifikaat 1ISO
9001:2000

m 15. augustil 2003 alustas t66d
laevaliiklusteenistus (VTS)

m 2003. aasta novembris valmis
esimene sisevete navigatsiooni-
kaart Lammijarve kohta.

m 1. juulil 2004 hakkas tddle
Soome lahe kohustuslik
laevaettekannete slisteem
GOFREP

m 13. maist 2005 on Eesti Pariisi
vastastikuse moistmise
memorandumi (Paris MOU)
taisliige

m 1. juulist 2005 kaivitus ranniku-
merd kattev AlS (automaatne
identifitseerimise stisteem)
kaldavorgustik

m 2007. aastal hakkas t66le
esimene versioon navigatsiooni-
markide veebipohisest kaug-
seirest

m 1. jaanuaril 2018 laks Eesti ule
Uhtsele korgussiisteemile,
milleks on Euroopa vertikaalne
referentsstisteem (EVRS)
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JEETEEDE AMETI Caasloomisest

Tekst: MADLE PUUSEPP

eteede Amet tdhistas 13. novembril

2019. aastal juba oma 101. aastapdeva.

Kuigi see kuupdev on ametlik siinni-

péey, tasub mainida ka tihte teist daa-

tumit. Meie ameti ajaloos on oluline

roll 16. jaanuaril 1990, mil moodustati tollase

transpordiministri valitsemisalas riikliku asu-
tusena Veeteede Amet.

Ameti ajalugu saab alguse 1918. aastal, kui
13. novembril 1dks Eesti Ajutise Valitsuse kitte
Tuletornide ja Meremérkide Valitsus. Jargmi-
sel pdeval, 14. novembril voeti sakslastelt iile
Tallinna sadam ning moodustati komandan-
tuur, millest hiljem kujunes Sadamate Valit-
sus.

Jargneva paarikiimne aasta jooksul toi-
musid mitmed liitmised ja iimberkorraldu-
sed, kuid ameti {ilesanded jdid suures osas
samaks. Viimase nimega Veeteede Talitus
eksisteeris kuni noukogude valitsusasutuste
loomiseni.

Veeteede Ameti taasloomisele eelnes pikk
ettevalmistusperiood. Sisuline otsus rahvus-
liku mereandministratsiooni loomise kohta
tehti 1. detsembril 1989 ning ameti taasloo-
mist hakkas eest vedama esimene peadirektor
Nathan Tonnisson. 16. jaanuaril 1990 moo-
dustati Eesti NSV Valitsuse méddruse alusel

Registrinumber :

EESTI NSV VALITSUSE MAARUS

pmetite moodustambse kob

Dokumendid Veeteede Ameti taasloomisest aastal 1990

Veeteede Amet ning 29. aprillil 1990 kinnitas
valitsus Veeteede Ameti pohimairuse, mille-
ga anti Veeteede Ametile iseseisva juriidilise
isiku staatus Teede- ja Sideministeeriumi al-
luvuses.

Esimese t66aasta 1opul t66tas noores ame-
tis 11 inimest. Lisaks tditsid osalise t66ajaga
omi iilesandeid veel 3 meest. 2019. aastal t66-
tab Veeteede Ametis ligikaudu 250 inimest,
kes panustavad iga péev selle nimel, et Eesti

meremajandus areneks ja et meie veeteedel
oleks ohutu liigelda.

Viimase kolmekiimne aasta jooksul on saa-
vutatud uskumatult palju. Voib julgelt viita, et
Veeteede Ametist on saanud Eesti merenduse
kompetentsikeskus ning hea koostéépartner
nii siseriiklikul kui ka rahvusvahelisel tasan-
dil. Koik see on saavutatud tédnu asjatundlike-
le ja pithendunud té6tajatele.

Veeteede Amet peadirektorite pilgu labi

Tekst ja inervjuud: MADLE PUUSEPP

misest alates mérkimisvédrselt mojuta-

nud 5 meest - meie peadirektorid Nat-
han Tonnisson, Tarmo Ojamets, Kalle Pedak,
Andrus Maide ja Rene Arikas.

Nende meeste panus Veeteede Ameti kuju-
nemisel selliseks organisatsiooniks, nagu ole-
me tdnapdeval, on hindamatu. Nad on meie
ametit juhtinud véga erinevatel aegadel ning
vorreldamatutes oludes.

Ainuiiksi ameti juhtimine iseenesest on
praegu hoopis teistsugune kui see oli algus-
aastatel. Turbulentne majanduslik ja polii-
tiline keskkond 1990ndatel, majandussuru-
tis 2000ndate 16pus, kiire tehnoloogia areng
2010ndatel - need ja palju muudki on vilja-
kutsed, millega tegeleda tuli.

Veeteede Ameti arengut on selle taasloo-

Palusime meie peadirektoritel meenutada,
mismoodi kdis ameti juhtimine erinevatel pe-
rioodidel ja millised olid suurimad véljakut-
sed.

Omamoodi vaatasime minevikku ja arutle-
sime ka tuleviku iile.

Meie kiisimustele vastasid Tarmo Ojamets,
Andrus Maide ja praegune peadirektor Rene
Arikas. Samuti meenutas lithidalt ameti al-
gusaega esimene peadirektor Nathan Tonnis-
son.

33)

Veeteede Ameti peadirektorid
m Nathan Tonnisson 1990-1992

Tarmo Ojamets 1992-1994

Kalle Pedak 1994-2000

Andrus Maide 2000-2015

Rene Arikas alates 2015



Olite Veeteede Ameti teine peadirektor,
aastatel 1992-1994, kuid ametiga seotud
selle loomisest alates. Mis toimus ameti

algusaastatel ning mis tunne oli juhtida
iisna virsket ametit?

Nathan Tonnisson pidi IME (Isemajan-
dav Eesti) raames kokku panema arusaamad
Eesti merendusest. Temale appi koman-
deeriti koos kapten Uno Lauriga ka mind.
Septembris 1989 istusimegi koos maha ja
hakkasime edasi arendama nédgemust ma-
janduslikult iseseisva Eesti merendusest
ning selle {ihe osana Veeteede Ametist. Ega
meil otsest eeskuju kusagilt votta ei olnud,
pidime kogu siisteemi vilja motlema ja kok-
ku kirjutama.

Arvamusi iihe voi teise asja kohta kiisisi-
me mitmete merega seotud inimeste kiest.

Tarmo Ojamets: keerulistel aegadel

Uurisime, kuidas selles valdkonnas on asjad
naabritel korraldatud. Aga 16plikult said eel-
noud ikka meie ndgu.

1. detsembril 1989 moodustati Veeteede
Amet ENSV Transpordikomitee struktuu-
ritiksusena ja asus todle esimene peadirek-
tor Nathan Tonnisson. 1990. aasta 29. aprillil
kinnitas tollane Eesti NSV Ministrite Nou-
kogu Veeteede Ameti pohimaéruse ja saime
iseseisvaks asutuseks ENSV Teede- ja Side-
ministeeriumi alluvuses.

Nii see asi vaikselt arenes. Vdga huvitav
periood oli. Keegi ei teadnud, mismoodi on
koige digem viis asju ajada, milline nédeb vil-
ja koige parem 16ppsaadus. Kiis pidev proo-
vimine ja saavutatu najal edasise liikumise
suuna korrigeerimine. Otsisime kontakte
véljastpoolt. Meil olid {isna tihedad suhted
soomlastega ja ddrmiselt hea koost66 roots-
lastega, kes aitasid teatud valdkondi kdima
liikkata.

Alguses paiknesime Viru tdnaval, Teede-
ja Sideministeeriumiga iihes majas. Olime
teisel korrusel kahes toas ja sealt edasi hak-
kasime vaikselt laienema. Valgele ja Lume
tdnavale joudis Veeteede Amet pérast seda,
kui Vene So6jamerelaevastiku Tallinna hiid-
rograafiateenistus hooned ja muu vara {ile
andis.

Sojamerelaevastikult varade iile votmine
oli keeruline. Venelased piilidsid rahvus-
vahelisel tasandil kiilvata ebakindlust Eesti
ranniku laevaliikluse ohutuse tagamise tu-
leviku suhtes. Rahvusvahelise merendussek-
tori rahustamiseks kdisime Pariisis IMO kon-

Nathan Tonnisson: korraldades Jo
edendades Eesti mereasjanduss

programmi koostamine. T66d juhtis Edgar Savi-
saar, programmi toimkond kiis koos Mainoris. Mina
piiiidsin kokku kirjutada IME programmi meretranspor-

nguses, 1987. aastal, oli Isemajandava Eesti (IME)

diga seotud osa.

Olin siis Eesti Merelaevanduse plaani- ja 6konoomi-
kaosakonna iilem. Uhel ilusal suvisel pAeval astus sisse
kapten Uno Laur ja tundis huvi, kas IME programmi
raames on ka mattes endise Veeteede Talituse taasta-

mine.

Paar aastat hiljem, kui juba suurema seltskonnaga
valmistasime ette kaubandusliku mereséidu koodek-
sit, toi kapten Laur tutvuste kaudu riigiarhiivist vélja
omaaegse Veeteede Talituse pohikirja koopia. Selle iiks

r

lause meeldis meile véga, nimelt oli 6eldud, et ,Veeteede Talituse peamiseks iilesandeks on
Eesti mereasjanduse edendamine ja korraldamine”.
See dokument saigi eeskujuks, mille pohjal koostasime Eesti Veeteede Ameti (EVA) pohi-

kirja.

B4

verentsil selgitamas, et me ei soovi siisteemi
iile votta selle lammutamiseks, vaid tahame
luua uue ja parema, mis tagaks mereohutu-
se.

Tuletornide, meremdirkide, laevade ja
hoonetega tuli meile iile ka neid teenindav
tsiviilpersonal. Eks neilegi oli endine juht-
kond stistinud parajalt ebakindlust ja eri-
list poolehoidu paljud meie vastu alguses ei
tundnud. Aga kiillap saime suuremate hir-
mude mahavotmisega hakkama ja t66 jatkus
normaalselt.
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Kuna see, mis meile Vene hiidrograafidelt
iile tuli, oli iisna ajast ja arust, siis ei olnud
keeruline ennast juba algusest orienteerida
tipptasemel siisteemi loomisele. Aastaid hil-
jem kuulsin naabritelt, et Eestis on loodud
véga kaasaegne siisteem, mis annab silmad
ette nende omale.

Aastatel 1992-1994 oli Veeteede Ametil
tootajaid 400-500 ringis ning ameti laevas-
tikku kuulus tile 20 aluse.

Olen seda varem &elnud ja kinnitan ka
praegu, et Veeteede Amet oli minu elus iiks
huvitavamaid etappe. Tegeleda tuli viga pal-
jude teemadega.

Millised olid ameti algusaastatel suuri-
mad raskused v6i murekohad? Milline oli
igapidevatoo?

Esimeseks suuremaks proovikiviks voib
pidada juhtumit, kui tanker Kihnu sbitis
Kopli lahel madalale. Kuigi meil ei olnud va-
hendeid, koordineerisime merereostuse lik-
videerimist. Appi tulid tookord soomlased.
Lopuks pumbati kiitus pikkade voolikute
kaudu otse kaldamahutitesse. See oli paras
viljakutse, aga saime hakkama.

Tegelesime Eesti merealade piiri kehtes-
tamisega. Eesti sisemere, territoriaalmere ja
majandusvoondi piir sai késitsi kaardile kan-
tud, sinna juurde koostatud seaduseelnéu,
mille Riigikogu 10. martsil 1993 vastu vottis.
Merealade kaarte oli kokku kolm eksempla-
ri, millest {iks ldks Riigikokku, iks meremuu-
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merenduse kompeGentsikeskust (les enicades

seumi ja iiks on siiani mul kodus. Laias laas-
tus, kill {iksikute muudatustega, kehtivad
samad piirid tinapdevani.

27. juulil 1993. aastal ilmus triikist esime-
ne, koost6s Regioga koostatud merekaart -
Liivi laht. Tuli vélja, et tollal ei olnud Eestis
sellist triikikoda, mis oleks suutnud nii kva-
liteetselt triikkida. Triikiti see hoopis Rootsis.

Kindlasti oli sel ajal elu nii inimesele kui ka
riigile keeruline, samas oli see tohutult hu-
vitav. Laksid hommikul t66le, aga kunagi ei
teadnud, kuidas péev kulgeb. Monikord tuli
ka ette, et joudsid koju 66sel kell 4, kdisid du-
$i all ja siis ldksid uuesti toole. Rutiini ei olnud
mitte mingisugust. Koik oli esimest korda, li-
saks olid erinevate ametkondade vahelised
arusaamad teemadest véga erinevad.

Oli ju ka mitmeid teisi ameteid, kes n-6
nullist tekkisid. Oli aeg, mil igaiiks otsis oma
kohta. Vahel, tegelikult isegi tihtilugu, ajas
nérvi, aga tagasi moeldes - oli tore aeg.

Kas vdtsite siisteemi iilesehitamisel ka
teistelt eeskuju?

Ameti vormimisel otsisime eeskuju soja-
eelsest Eestist, aga ka naaberriikidest. Otse
me midagi ei kopeerinud. Arutluste tulemu-
sel joudsime kolmekesi iihisele arusaamise-
le struktuurist ja {ilesannetest. Laias laastus
on need tdnaseni samad. Alguses oli kiill te-
gevusvaldkond praegusest tiiki laiem. Pean
siin silmas rannavalvet ja lootsiteenistust,
mida ametis enam ei ole.

1991. aasta detsembris voeti vastu kauban-
dusliku meresoidu koodeks. Koodeksi koos-
tamisel ldhtusime noéukogudeaegsest pro-
jektist, mis NSVL-is kunagi ei joustunud. See
oli iiks olulisi verstaposte ja iiheks aluseks
Eesti merenduse arengule. Praegu pole koo-
deksist palju jérel, see on erinevate seaduste
vahel jagunenud.

Mida peate ametis oldud aja jooksul suu-
rimaks saavutuseks ja iildiselt Veeteede
Ameti suurimateks saavutusteks?

Mul oli au olla delegatsiooni juht, kui 1993.
aastal Eesti esimest korda tdiedigusliku liik-
mena IMO Assambleel osales.

Saavutus on see, et Eesti tuletornide ja me-
remaérkide siisteem on iiles ehitatud ja kaas-
ajastatud teaduse ja tehnika viimase sona
jargi. Kartograafia ja hiidrograafia on arene-
nud ning mereohutus iildiselt on véiga hea.
Saavutus on see, et oleme oma valdkonnas
parimad.

Veeteede Amet pole siiani 14bi kukkunud
milleski, mida on ette votnud.

Olete pika staazi ja kogemusega kapten.
Kas ameti juhtimisel ja kapteni ametil on
palju erinevusi?

Ma arvan, et need asjad on ikka péris eri-
nevad. Kui vorrelda aega umbes 29 aastat

tagasi ja praegu, siis ilmselt on ka ameti juh-
timine absoluutselt erinev. Olen tagantjérele
moelnud, et kui oleks see t66 hakanud mine-
ma rutiinseks, ei oleks ma seda ilmselt nii-
kuinii talunud.

Samas inimeste ja kollektiivi juhtimises on
kindlasti sarnasusi, olgu see ametis voi lae-
vas.

Kui rddkida metafoorides, siis tolleaeg-
se Veeteede Ameti juhtimine oli nagu laeva
juhtimine tormisel merel, samas oli sel ajal
nii koikjal Eestis.

Mida arvate ideest, et Veeteede Amet on
merendusvaldkonnas kompetentsikes-
kus ja suunanditaja? Mida arvate ametite
ithendamise ideest?

Meie eesmirk oligi teha Veeteede Ametist
selline kompetentsikeskus, mis oleks suuna-
néitaja. Algusaastatel ei ndinud me vajadust
moodustada mereministeeriumit, meie ar-
vates piisas ka ametist. Tagantjdrele moeldes
oleks vaib-olla merenduse praegune seisund
teine, kui oleksime teisiti ldhenenud.
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Mina ei noustu, et tdiesti erinevate vald-
kondade iihte patta panemine midagi mér-
kimisvédrselt kasulikku annab. Pigem saab
jélle hulk inimesi pikaks ajaks pohjuse tege-
leda reorganiseerimisega reorganiseerimise
pérast.
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Kas Teile meenub moni 6petlik voi 1obus
seik ametis oldud ajast? Mis on olnud ras-
keim otsus, periood?

Raske Oelda, eks aeg oli iseenesest keeru-
line. Iseenda jaoks oli raskem ilmselt see, et
otsustasin &ra tulla laevandusest ja timber
asuda riigit6ole. Samas ei olnud see nii, et
prauhti tuli idee ja l4ksin, see oli pigem isik-
lik areng, sujuv arenguprotsess. Ei oska vil-
ja tuua midagi konkreetselt kéige raskemat,
keeruline oli kogu aeg, aga huvitav. Koik are-
nes kiires tempos.

Uks naljakam seik meenub kiill. Meil oli
kokkusaamine Noéukogude sd6jalaevastiku
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Tallinna iiksuse ohvitseridega. See oli veel
ndukogude ajal. Kohtumine toimus ministri-
te noukogu asjadevalitsuses Toompea lossis.
Rédkisime kartograafia ja hiidrograafia iile-
votmise teemal. Korraga iitlesin, et kiill tu-
leb aeg, kui te nagunii dra ldhete, andke siis
parem kohe asjad {ile. Parast kolleeg iitles, et
hésti panid, ma nii ei séandanud.

Moiste ,,mereriik" tekitab jatkuvalt vas-
takaid arvamusi. Mis Teie arvate, kas me
oleme tiina rohkem mereriik kui néiteks 5
vo6i 10 aastat tagasi? Mida peaksime tege-
ma, et saada toeliseks mereriigiks?

See on subjektiivne hinnangute andmi-
ne. Ilus on radkida, et Eesti on mereriik. Me-
reddrne riik oleme me kindlasti, meil on pal-
ju saari, pikk rannik.

Mis puudutab merendustegevust, siis mi-
nu arvates on merendusringkond olnud aas-
takiimneid seisukohal, et riigipoolne toetus
voi riigi arusaam merendusest on paigast
dra. Seda juba péris pikka aega, vdib-olla ise-
gi 1990ndate algusest. Kuna merendus oli
koordineeritud otse Moskvast, siis tundub, et
voib-olla oli mingisugune térge, et koik see,
mis merega seotud, ei ole justkui Eesti asi.
Kéest on lastud suur voimalus.

Ideaalis voiks ja peaks olema Eestil suur
laevastik, seda toetan loomulikult ka mina
eluaegse meremehena. Aga seda saab teha
ainult siis, kui laevaomanikele on nii kasulik.
Siinkohal jddb patriotismist vdheks. Suund
on voetud 6ige, aga t66d on veel vdga palju
vaja teha.

Peame looma eelised ja tasandama vahet,
mis on meie ja naaberriikide vahel meren-
dussektoris tekkinud.

Mida arvate, kus on Eesti merendus 10
aasta pdrast? Mis voiks ideaalis olla?

See on puhas spekuleerimine. Ideaalis
voiks olla, et Eestis on laevaomanikud, kelle
laevad on Eesti lipu all. Ja et laevadel to6taks
suhteliselt palju Eesti inimesi.

Sest see tegevusala on tditsa moénus ja
ponev. Ja kindlasti loodaks, et piraatlus ei
jouaks kunagi vilja Lidnemerele, aga siin
vast nii hulluks ei ldhe.

Millist tulevikku soovite Veeteede Ame-
tile?

Joudu todle ja rabage edasi, sest ma usun
péris kindlasti, et Veeteede Amet on tdiesti
tasemel organisatsioon. Ma tean ja kuulen,
et tase on hea. Jargige seda printsiipi, mida
meie rdadkisime aastal 1991 oma kolleegidele
- me oleme selle jaoks, et teenindada mere-
mehi, et olla neile abiks.

Tuleks hoida ja védrtustada ka merekul-
tuuri. Kui midagi maha 16hkuda, siis ei saa
seda enam kunagi samamoodi taastada.



Te olete koige pikema staaziga Veeteede
Ameti peadirektor. Mis motiveeris Teid
olema ametis lausa 15 aastat?

Peamiselt motiveerisid inimesed, kellega
koos sai seda t66d tehtud. Loomulikult ka t66
ise, ehk siis mereohutuse tagamine. Sest t66
peab olema tehtud ja ohutus tagatud soltu-
mata kellast, koalitsioonist voi aastaajast.

Lisaks toimus pidevalt midagi uut ja po-
nevat - uued projektid, uued ideed ja ka see
protsess, kuidas moni teema, mis ei tahtnud
korgemal tasandil kuidagi vedu votta, jarsku
siiski lifkuma hakkas.

Niiteks jadmurde teemad muutusid eri-
ti aktuaalseks parast 2003. aasta rasket talve,
kuigi need olid p4evakorral ka enne seda. Te-
gime palju koost66d soomlaste ja rootslas-
tega uue jadmurde arengukava loomisel. Voi
see, kuidas iihe iilesande lahendamine andis
véga hea korvaltulemuse.

Etldbida IMO hindamine Eesti meremees-
te viljadppe ja diplomeerimise vastavusest
STCW konventsiooniga, oli vaja luua asutu-
ses kvaliteedijuhtimise siisteem. Me otsusta-
sime ISO kasuks ja saime 2002. aastal esimese
valitsusasutusena sertifikaadi ISO 9001:2000
ning lébisime kaks aastat hiljem edukalt IMO
hindamise ja Eesti kanti nn valgele lehele.

Veeteede Ametis tootatud aastatel toimus
nii palju, et seda tihes intervjuus kirjeldada
laheks véga pikaks.

Aga kui tuua moned niited, mis esimese
hooga meenuvad, siis VTS ja GOFREP siis-
teemide loomine, EVA-316 timberehitus, AIS
siisteemi rajamine ja selle iihendamine glo-
baalsesse vorku, uued laevad sisevetele, Eesti
lipu joudmine Paris MoU nn valgesse nime-
kirja, kaasaegsete to6tingimuste loomine nii
Tallinnas kui regioonides, vdikesaarte parv-
laeva programm, moddistuslaev Jakob Prei,
Hundipea sadama rekonstrueerimine jne,
jne. Ma palun vabandust koigi ees, kelle pro-
jekte ma siin iiles ei joudnud lugeda, sest see
nimekiri on tdesti pikk.

Andrus Maide: kujundades head jo S

Ma arvan, et selline tegevuste kronoloogia
voiks olla Veeteede Ameti kodulehel. Seal on
kiill ajaloorubriigis osa tdhtsamatest siind-
mustest dra toodud, aga ainult osa. See voiks
olla palju sisukam ja detailsem, et ka palju
aastaid hiljem oleks koht, kust Eesti mere-
ohutuse tagamise ajaloo olulisi stindmusi
vaadata.

Mis oli ametis oldud aja jooksul suurim
edasiminek vé6i suunamuutus?

Miérksonana voib siin vilja tuua koost6o
arendamise. Kui mina alustasin, oli Veetee-
de Ametile eelneva ajaga loodud kiillaltki hea
baas, aga minimaalselt oli koost66d erineva-
te struktuuritiksuste vahel. Minu eesmirk oli
luua {ihtselt toimiv asutus ja kasutada seda
kompetentsi, mis oli erinevates osakondades,
iile organisatsiooni. Ametiaja l6pus té6le ta-
gasi vaadates oli hea tddeda, et me meeskon-
nana olime kdinud iihte jalga ja suund, mis
sai voetud, oli ennast 6igustanud.

Peadirektori {ilesanne ju ongi ndidata et-
te suund ja tagada see, et meeskonnal oleks
olemas parimad véimalikud vahendid, hea
ja sobralik tookeskkond, mis voimaldab kes-
kenduda oma pohit6dle, vaid siis tulevad tu-
lemused.

Mida peate enda suurimaks saavutuseks
Veeteede Ameti peadirektorina?

See kiisimus haakub suuresti eelmisega.
Oleks ju vdga naiivne arvata, et asutuse juht
suudaks iiksi, ilma hésti kokku t66tava mees-
konnata, midagi saavutada. Kuna Veeteede
Amet suutis koikide tema ette pandud tiles-
annetega - ja neid ei olnud mitte vihe - sel-
le aja jooksul toime tulla, siis see tdhendab, et
meeskond toimis hésti.

SN\
-‘“Peadirekto}l\\\“

£ iilesanne on néiidata
;’ ette suund ja tagada,
% etoleks olemas parima
9' voimalikud vahendid ning
0" hea ja stbralik
||‘\{ﬁﬁkeskkt£1d.~.
AN

\\\\&{'{““““2&\\\\\
o™

Loen oma panuseks seda, et oma eriala
hésti tundvad inimesed said teha oma t66d,
ilma pideva iimberkorraldamise ja p6hitd6-
viliste iilesannetega tegelemise.
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Moiste ,,mereriik" tekitab jétkuvalt vasta-
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kaid arvamusi. Kas me niiiid oleme roh-
kem mereriik kui viis aastat tagasi? Mida
peaks me veel tegema, et mereriigiks saa-
da?

Et kasutada moistet ,mereriik, tuleks see
koigepealt enda jaoks lahti motestada. Mis
teeb geograafiliselt mere déres asuvast riigist
mereriigi?

Mina olen enda jaoks proovinud tuua pa-
ralleeli moistega ,0igusriik” - mis lithidalt
oeldes on see riik, kus riigivéimu teostatakse
kehtiva diguse, mitte voimul olijate soovide ja
tahtmise alusel. Sellest tulenevalt véiks 6el-
da, et mereriik on selline riik, kus merenduse
vajalikkus ja tdhtsus on teadvustatud riiklikul
tasemel, on loodud vajalikud eeldused ja 6i-
guslikud alused selle valdkonna arenguks.

Ma ei ole praegu kiill iihtegi mérki tdhele
pannud, et me oleks tdna rohkem mereriik
kui viis voi kiimme aastat tagasi. Sellest on
kahju, et me riigina ei ole suutnud &ra kasuta-
da potentsiaali, mis meil tegelikult on.

Mereriigiks saamiseks on vaja veel palju
dra teha. Aga kdigepealt on vaja tahta riikli-
kul tasemel mereriik olla. Selleks ei piisa mo-
nest reast erakondade valimisprogrammides
voi koalitsioonilepingutes, ei piisa ka tiksiku-
test seadusemuudatustest, eriti veel, kui need
nii palju aega votavad. Veeteede Amet sai
voimaluse esitada esimene visioon kauba-
laevade Eesti lipu alla tagasitoomiseks 2012.
aastal, see on seitse aastat tagasi. Mereriigiks
saamisele ei aita kuidagi kaasa ka see, et me-
rendusega seotud kiisimused on laiali erine-
vate ministeeriumite vahel, samas valdkonna
eest vastutaja puudub. Vaib delda, et monin-
gaid samme on astutud, aga pikk tee on veel
minna ja nii vdikeste sammudega on raske
eesmadrgini jéuda.

Hea meel on todeda, et onneks on meil
praegu meremajandusega vorreldes pare-
mas seisus merekultuuri areng. Meil on tase-
mel meremuuseumid, restaureeritakse vanu
laevu ja ehitatakse nende koopiaid, suureneb
inimeste arv, kes soetavad endale viikelaeva
ja teevad sel moel tutvust merega, arendatak-
se vdikesadamaid ja ka meie randades voe-
takse iithiskondlikul algatusel péris palju ette.
See on hea, sest ka see on iiks samm mere-
riigi poole. On oluline hoida ennast pildil ja
jutustada mereajaloost, traditsioonidest ja
merekultuurist laiemalt, sest inimestele, kes
merega iga péev kokku ei puutu, jadb teema
kaugeks.

Kas Teile meenub moni 16bus véi hoopis
opetlik seik ametis oldud ajast?

Neid oli péris palju (muheleb lobusalt). Se-
da t66d ei saagi teha, kui pole huumorimeelt,
peab olema selline ventiil.

Uhe 6petliku seiga véib vilja tuua kiill, mis
toimumise hetkel oli ka péris naljakas. See jai
minu ametiaja esimesse poolde. Méned ini-



mesed tiihest struktuuriiiksusest leidsid, et
neile oli makstud liiga vdhe lisatasu {iletun-
dide ja puhkepédevade eest. Leppisime siis aja
kokku, et teemat arutada. Mehed tulid kokku-
lepitud ajal kohale ja et julgem oleks, oli neil
kaasa kutsutud naisterahvas ametiihingust.
Mehed jdrgemodda ja kova hddlega selgita-
sid, mida nad néuavad ja miks néuavad. Sa-
mal ajal andsin ma ametiiihingu esindajale
kaks paberit. Uhe peal oli lisatasu arvestus
vastavalt seadusele, mida mehed noudsid
ja teisel lisatasu arvestus vastavalt Veeteede
Ametis kehtestatud korrale. Ma {itlesin, et ei
ole probleemi, me voime maksta nagu me-
hed nouavad. Ta vaatas veelkord pabereid,
tousis otsustavalt piisti ja {itles: ,Mehed, 1dh-
me dral” Kuna mehed olid juba nii hoos, et
radkisid ldbisegi, ei pannud nad seda tdhe-
le. Kui aga 6eldi uuesti: ,Mehed, ldhme é&ra!’,
seekord kévemini ja noudlikumalt, siis me-
hed jdid vakka ja véljusid iillatunud ndgude-
ga oma esindaja jarel uksest.

Jutu kokkuvotteks voib Gelda, et alati tasub
asjad enne vaidlust endale selgeks teha, mitte
eeldada, et koik on juba ette valesti ja halvas-
ti. Seekord oli nii, et mehed noudsid endale
viiksemat lisatasu, kui nad tegelikult saanud
olid, sest Veeteede Ametis sel hetkel kehtinud
lisatasu iiletas seadusega kehtestatud miini-
mumnorme tunduvalt.

Raskel ajal voi olukorras tuleb ise see 16-
busam koht iiles leida, muidu v6ib omadega
ummikusse joosta. See sai mulle selgeks juba
merekooli pdevil toimunud esimesel viiekuu-
lisel merereisil.

Milline oli raskeim otsus, mille peadirek-
torina vastu votma pidite?

Kindlasti on rasked otsused need, mis on
seotud inimestega. Veeteede Ameti tootaja-
te arv vihenes viieteist aastaga peaaegu saja
inimese vorra ja joudis 2015. aasta alguseks
293-ni. Pohiliselt oli see seotud moninga-
te lilesannete muutumisega selle aja jooksul
ja too efektiivsuse tousuga. Me ldhtusime sel
ajal ka pohimottest, et uute {ilesannete lisan-
dumisega tO0tajate arv asutuses ei suurene,
ja suutsime sellest kinni pidada. Samas on
mul heameel, et masu ajal, kui eelarvekérped
olid suured ja raske oli hakkama saada nende
vahenditega, mis eraldati, leidsime me koos
kollektiiviga lahenduse, kuidas raske periood
iile elada. Lihtsaim lahendus oleks olnud
koondada osa t66tajaid, mida ka pahatihti
liiga kergekieliselt kiputakse tegema. See on
ka pohjustanud olukorra, et meie riik on ikka
monest kohast juba véga 6huke.

Selle kinnituseks on ka aeg-ajalt ettetule-
vad kriitilised olukorrad, millega riigis iiha
vaevalisemalt hakkama saadakse. Aga kuna
eelarve vdhendamisega asutuselt ju tavali-
selt {ilesandeid vihemaks ei voeta, siis koon-
damine ei oleks olnud lahendus, sest t66 oli

abralikku Codkeskkonda

vaja dra teha. Radkisime to6tajatele olukorra
dra ja inimesed olid kollektiivselt ndus palga
vdhendamisega t66d jatkama.

Mitte koigile valjaspool Veeteede Ametit ei
meeldinud selline lahendus. Kuulsin ka ette-
heiteid, et: ,Maide kaitseb oma inimesi‘ Aga
keda ma siis veel oleksin pidanud kaitsma?
Masu sai ldbi ja koik Veeteede Ametile pan-
dud iilesanded olid tdidetud.

Millal vaiks tulla esimene mehitamata
Eesti lippu kandev laev Tallinna-Helsingi
liinile?

See votab veel aega, sest koik tingimused,
nagu seadusandlikud ja tehnilised, ei ole veel
nii kaugele joudnud. Aga kunagi sellised lae-
vad tulevad kindlasti, algul sadamatesse, siis
vdiksematele liinidele jne, sest arendajate hu-
Vvija surve on suur.
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Tegelikult ei peaks olema eesmirk meele-
heitlikult koiki to6kohti dra kaotada, see on
kiill arendajatele ponev véljakutse, kui saab
mingi uue asja valmis, eriti veel sellise, mis ise
toimetab. V6ib-olla peaks siiski rohkem p66-
rama tdhelepanu sellistele tookohtadele, kus
inimesed enam niigi to6tada ei taha ja anda
need esmajérjekorras robotitele iile.

Mida arvate ametite ilhendamisest? Kas
iihisel ametil oleks jumet? Mida arvate
ideest, et osa ameti pohitegevustest olek-
sid erasektori kies?

Iga sellise muutuse ja otsuse puhul peaks
esmalt kiisima, mis on selle eesmark. Ees-
mark ei saa olla tegevus, vaid tulemus. Iga
sellise ithinemise puhul tasuks eraldi ana-
littisida, millised on valdkonna poéhitegevu-
sed, kus on hetkel probleemid véi kas iildse
on probleemi.

Ametite {thendamine iseenesest ei peaks
olema eesmirk, vaid igasuguste muudatuste
eesmérk peaks olema muuta teenuseid pare-
maks. Senini on meie riigis neid muudatusi
tehtud enamasti sellepérast, et kuskil on nii
otsustatud ja hiljem on selgunud, et tulemu-
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sed ei ole mitte kdige paremini vélja kukku-
nud, aga sellest eriti ei ra4gita. Voib péris kin-
del olla, et Veeteede Ameti klientidele midagi
paremaks ei lihe, pigem segasemaks. Uhend-
asutuses hégustuks ka see osa mereriigiks
olemiseks vajalikust kuvandist, mida Veetee-
de Amet on siiani kandnud.

Lisaks tehakse meil ametiasutuste {ihen-
damisel tihti {iks suur viga: pannakse ithen-
damist juhtima {ihe {ihendatava asutuse juht.
Tegelikult oleks vaja tuua kérge tasemega
neutraalne juht véljastpoolt, kes siis konk-
reetselt iihinemise protsessi juhiks. Vastasel
juhul ei pruugi ithendamise kdigus tehtud ot-
sused olla objektiivsed ja uus asutus on juba
enne siindimist tasakaalust véljas. Kui iihine-
misprotsess on lépetatud, siis saab kuuluta-
da vélja konkursi uuele asutusele juhi leidmi-
seks.

Erasektori teema oli ka minu ajal aeg-ajalt
iileval, kuna koalitsioonid vahetusid ja uued
inimesed tulid ,,uute” ideedega. Kui teemad
sai 1dbi arutatud, siis pohiliseks takistuseks
sellise otsuse tegemisel sai see, et nende tee-
nuste turul puudusid konkureerivad pakku-
jad ja tihti puudusid pakkujad tildse.

Erasektori kitte on motet selliseid teenu-
seid, mille eest riik jadb l6ppvastutajaks, an-
da vaid &drmisel juhul, siis kui riik ei saa ise
enam teenusepakkumisega hakkama ja kui
sel turul on ka konkurents. Veeteede Ameti
pohitegevuste puhul seda ei ole. Vastasel ju-
hul tekitatakse turule monopol ning kokku-
vottes muutuvad teenused riigile veelgi kal-
limaks ning t66de kvaliteedi tagamine, mille
eest riik ikkagi vastutama jaéb, laheb keeruli-
semaks ja kulukamaks.

Kus on Eesti merendus 10 aasta pérast?
Mis on see ideaal, mille poole piiiidlema
peaksime?

Kui oleme votnud endale eesmaérgi, mille
suunas tdna liigume, peame selle nimel vae-
va ndgema. Kardan, et Veeteede Ameti enda
pingutustest tiksi jadb vdheks, vaja oleks tege-
vuse koordineerimist valitsuse tasemel. Me-
reriigis peaks olema merenduse valdkonna
eest vastutaja, kelle positsioon on piisavalt
korge. Tuleks leida konsensus, kuidas Eesti
merendust juhtida. Ilma selleta on véga ras-
ke ennustada, kus me 10 aasta parast oleme.

Millist tulevikku soovite Veeteede Ametile
ja selle inimestele?

Veeteede Ameti inimestele soovin jatkuvalt
voimalust ja tahtmist oma t66d hésti teha.
Kui see siiski osutub voimatuks ja te peate la-
bi tegema koik need muutused, mis ette voi-
vad tulla, ja te peate iiletama kéik need tok-
ked, mis teil pohitd6 kdrval on vaja iiletada, et
vastu pidada, siis drge kordagi unustage oma
eesmadrki - ohutum meresoit.



Kuidas on siiani m66dunud ametis oldud
4,5 aastat?

Minu jaoks on need aastad olnud viga hu-
vitavad ja tdis ponevaid véljakutseid. Kindlas-
ti pole olnud igav.

Viga palju on laual olnud suuri ja olulisi
merendusvaldkonna teemasid. Ja nende tee-
madega on edasi olnud voimalik liikuda ai-
nult tdnu sellele, et meil on viga heade tead-
miste, oskuste ja voimekusega meeskond,
kellega saame merendusvaldkonda véga pro-
fessionaalselt ja laiapindselt panustada.

Veeteede Ametist on aegade jooksul kuju-
nenud tugev kompetentsikeskus, ja seda mit-
te ainult Eesti riigi jaoks, vaid ka Euroopa Lii-
dus ja rahvusvahelisel tasandil laiemalt.

Kas koik ootused on tditunud?

Minu pohieesmédrk on olnud tugevda-
da olemasolevaid teenuseid ning arendada
merendusvaldkonda laiemalt, kasutades dra
olemasoleva potentsiaali parimal viisi. Eel-
kdijate poolt on laotud juba vdga tugev vun-
dament ja selle meeskonnaga edasi litkumine
ongi olnud minu eesmark.

Uks eesmirke on kindlasti olnud konku-
rentsivoimeliste tingimuste loomine selleks,
et kaubalaevad tuleksid tagasi Eesti lipu alla.
Selle kaudu saab toetada Eesti riigi majan-
dust ja luua kdrgema lisandvadrtusega t66-
kohti.

Lisaks on olnud minu eesmérk kogu me-
rendusvaldkonna arendamine ja efektiivsuse
tostmine 14bi digitaliseerimise ja uute lahen-
duste juurutamise. Tuleks viia kogu meren-
dus ning edaspidi ka kogu transpordivald-
kond nn {ihtse akna lahendusse, et andmed,
mida inimene on kord sisestanud, oleksid
olemas ja korduvkasutatavad ning et vajali-
kud infosiisteemid suhtleksid omavahel.

Visiooniliseks eesmaérgiks oleks muidugi
jouda null 6nnetuste tasemeni Laé&nemerel ja
Eesti territoriaalmerel, samuti jouda erineva-
te tegevuste kaudu selleni, et meretransport

Rene Arikas:

oleks kliimaneutraalne.

Kindlasti ei saa unustada ka meid endid.
Peame olema ametina kaasaegne, optimaal-
ne ja efektiivne, et voimalikult tohusalt dra
kasutada neid vahendeid, mis maksumaks-
jad on meile andnud. Sellest johtuvalt oleks
paslik kiisida, kas selline toimemudel, mis
meil on téna, on piisavalt jatkusuutlik voi on
ka mingisuguseid alternatiive?

Millal vaiks tulla Li&nemerele esimene
mehitamata laev?

Korrektne oleks rddkida autonoomsetest
laevadest. Nimelt soltuvalt laeva automa-
tiseerituse astmest méadratakse laeva mini-
maalne mebhitatus. Seega, mida korgem on
laeva automaitseeritus, seda vdiksem on me-
hitatus. Teatud taseme puhul on kiill inimene
laeva pardal, kuid pigem vaatlejana ning val-
midusega kriitilistel momentidel sekkuma.

Véga korge automatiseerituse korral puu-
dub vajadus hoida laevas piisivat mehitatust.
Reisilaevade puhul kahtlen, et ldhiajal mehi-
tamata laev voiks tulla. Néiteks reisijateveo
spetsiifikast tulenevalt peab olema tagatud
voimekus reisijaid dnnetuse korral evakuee-
rida, mis eeldab professionaalse personali

olemasolu laeva pardal.
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Laevade autonoomsuse suurendamisest
saab rddkida kauba- ja eriotstarbeliste lae-
vade puhul. Samas tuleks kindlasti kiisida,
mis on selle majanduslik méttekus? Kui see
puudub, ei ole vaja selliseid lahendusi kdima
tommata. Niisama huvi parast ei ole mehita-
mata laeva motet ehitada. Alati peab kiisima,
mis on selle eesmirk ja kas projekt on majan-
duslikult mottekas?

&
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Kas meenub méni 16bus véi hoopis dpetlik
seik ametis oldud aja jooksul?

Meie iihised suve- ja talveseminarid on
alati I6busad olnud, eriti just erinevad mees-
kondlikud tegevused. Néiteks meenub minu
jaoks esimene suveseminar, kus meid pan-
di meeskonnakoolitusel pillirookeppidega
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ikudes parima meesko

Vortsjarve moodistama.

Samuti meenub selle aasta augustis toimu-
nud suveseminar, kus meisterdasime papist
paadid, millega hiljem merele liksime. Osa
paate pidas merekatsetele igati hésti vastu,
kuid moned vandusid iihel hetkel alla ning
kapteni jalad ldksid l&bi pohja voi laeva voor
kohtus ahtriga. Nalja sai seal palju.

Mis on seni olnud koige raskem otsus?

Uhte konkreetset otsust ei saa vilja tuua.
Pigem on olnud koéik, mis puudutab meie
oma inimesi, keeruline ja emotsionaalselt
raske. Sellised teemad vajavad planeerimist
ja panevad métlema, millised on véimalikud
tagajdrjed nii ametile kui ka inimestele. Eks
alati on inimestega seotud otsused koige kee-
rulisemad. Riigiameti juhtimine ei erine viga
palju eraettevotte juhtimisest. Tippjuhi laual
on alati organisatsiooni strateegia, peamised
eesmadrgid, teenused ning tegevused ja nen-
de prioriseerimine. Ei meenu, et oleks midagi
véga keerulist olnud.

Muret on teinud see, et riigi toimereeglitest
lahtuvalt on otsustusprotsessid viga pikad ja
kohmakad. Nii on mitmed olulised projek-
tid, millega sai algust tehtud 2015. aastal, al-
les niitid, s.0 2019. aasta 16pus ja 2020. aasta
alguses, joudmas esimeste tulemusteni. See
paneb motlema asjaolule, kas meie otsus-
tusprotsesside kiirus on piisav, et olla rahvus-
vahelisel tasemel konkurentsivéimeline.

Kuidas on méjutanud meid keskkond,
milles oleme? Milline on riigipoolne tugi
merendusele?

Eks keskkond méjutab meid alati {ihel voi
teisel moel. Seda nii positiivses kui ka nega-
tiivses mottes. Peamine on kiisimus riigi po-
liitikas ja prioriteetides ning voimekuses viia
ellu kokkulepitud strateegiaid.

On palju positiivseid néited. Oleme saa-
nud merendusse palju panustada, algatanud
huvitavaid ja vajalikke projekte. Kui vaatame
kasvdi seda, kui kaugele oleme joudnud Ees-
ti lipu konkurentsivoime projektiga. Praegu
on seadusloome esimene etapp valmis, sea-
duspakett on riigikogu poolt kinnitatud, pre-
sidendi poolt vélja kuulutatud, 14hiajal on tu-
lemas riigiabi otsus, olemas on rahastus, et
tegevustega jatkata.

Samuti oleme palju panustanud taristu
arengusse. Tehtud on mitmeid olulisi pro-
jekte. Rekonstrueeritud nii sadamaid kui ka
tuletorne. Nditeks eelmisel aastal rekonst-
rueerisime Kihnu tuletorni, sel aastal remon-
tisime Vilsandi tuletorni. Oleme alustanud ka
Keri tuletorni rekonstrueerimise projektiga.

Need on méned positiivsed nidited. On
r6om tédeda, et Vabariigi Valitsus on pida-
nud vajalikuks finantseerida tuletornide re-
konstrueerimise projekte.

Lisaks sellele, et tuletornid on endiselt ka-



NN0ga suurte eesmarkide poole

sutuses kui aktiivsed navigatsioonivahendid,
on neil ka muinsuskaitseline ning kultuurili-
ne vairtus. Samuti annab tuletornide avami-
ne kiilastajatele olulise panuse piirkondade
majandusse.
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Samas on kahjuks mitmed teemad, mis mi-
nu arvates on valdkonna voi kogu riigi aren-
gut silmas pidades olulised, jadnud ootele.
Siinkohal tuleb alati endalt kiisida, kas olen
teemasid huvigruppidele ja otsustajatele pii-
savalt ja pohjalikult selgitanud.

Kuhu suunda peaks Veeteede Amet oma
tiiiiri hoidma?

Alati on kiisimus selles, mis on eesmirk
ja kuidas me eesmirke tdidame. Kuidas ta-
game selle, et kasutame oma olemasolevat
potentsiaali kdige paremini dra? Kuidas taga-
me valdkonna jatkusuutliku arengu ja saak-
sime ka voimalikult palju panustada Eesti
riigi heaolusse ja majandusse? Lisaks ei saa
ka unustada, et oleme osa Euroopa Liidust ja
selle majanduspiirkonnast.

Voib moelda, milline on see kdige digem
tegevusvorm - kas tdnane on koige opti-
maalsem voi on voimalik veelgi paremini
korraldada? Isiklikult arvan, et kindlasti on
voimalik mérgatavalt tosta efektiivsust. Ole-
me ténaseks pdevaks suutnud laduda tuge-
va vundamendi. Meil on ohtu veeliiklus ja
kvaliteetne taristu. Oleme iiles ehitanud tee-
nuspohise organisatsiooni. Siit edasi peame
motlema, kuidas tosta olemasolevate teenus-
te efektiivsust ja kvaliteeti ning kasutades dra
olemasolevat potentsiaali, panustada tdien-
davalt Eesti majandusse ja inimeste heaolus-
se. Praegu on strateegilised kiisimused need,
kuidas liigume edasi.

Meil on kolm suurt valikusuunda: liilkuda
merendusvaldkonna keskse arengu suunas
ja konsolideerida riikliku merendusega seo-
tud teenused ja tegevused voi jagada olema-
solevad teenused riiklikuks jirelevalveks ja
taristu hoolduseks ning halduseks voi hoida
hoopis status quo’d, kuna see toimib samuti

kvaliteetselt? Esimene variant eeldab voime-
kust ja soovi ndha suuremat pilti ning vaja-
dust votta vastu erinevate ministeeriumite
vastutusvaldkondade otsuseid.

Kas iihisel liilkuvausametil on jumet?

Iga asja puhul peab kiisima, mis on suu-
rem eesmirk. Eesmérgiks ei saa ju olla ai-
nult liitmine ise. Jarelevalve poole pealt ei
ole voimalik panna laevainspektorit tegema
jarelevalvet lennukite {ile ja vastupidi. Neid
kompetentse pole voimalik liita, olenemata
sellest, et jarelevalveprotsessid voivad oma
pohimattelt olla sarnased. Suurem efekt voib
tekkida taristu poolel. Samas on Veeteede
Ameti eesmirk olnud pigem hooldus, hal-
dus, korrashoid ja teenuse osutamine. Tei-
sed asutused on rohkem keskendunud trans-
pordi planeerimisele ja klienditeenindusele.
Nendes valdkondades on moningaid kokku-
puuteid, aga mina isiklikult ei née, et vald-
kondades oleks nii suurt kattuvust.

Tuleb tddeda, et lennundus, maantee- ja
rongiiihendus kénetavad inimesi rohkem, ku-
na igapéevaelus on kokkupuutepunkte lihtsalt
rohkem. Merendus jddb tavainimesele kau-
geks, seega on risk, et kui jadme liiga trans-
pordikeskseks, voib juhtuda, et merendus ja
unustatakse tihti dra, et suurem osa (ca 80%)
kaupadest liigub siiani meritsi ja seetottu on
merendusel vdga suur méju majandusele.

Mida tihendab Teie jaoks mdiste ,,mere-
riik“? Kas me oleme niiiid rohkem mere-
riik kui 5 aastat tagasi? Mida veel teha, et
selleks saada?

Tihti on pédevakorras kiisimus, kas oleme
mereriik voi mereddrne riik? Iga inimene
tunneb ja sisustab seda erinevalt. Minu jaoks
on oluline, et meil oleks visioon koigest, mi-
dateeme - kui radgime kaupade transpordist,
taristu arendamisest, kalapiitigist, vesivilje-
lusest voi vaba aja veetmisest merel. Et meil
oleks visioon, kuhu me soovime liikuda ning
reaalne plaan selle elluviimiseks.

Minu jaoks on Eesti mereriik. Kui kiisida,
et kas saame veel rohkem olla mereriik, siis
kindlasti on veel palju kasutamata potent-
siaali. Vdga palju on tehtud, kuid samas on
veel palju teha.

Mida soovite Veeteede Ametile ja kogu
Eesti merendusele iildisemalt?

Ma soovin kindlasti seda, et Eesti oleks jét-
kuvalt mereriik. Eks igaiiks mdtestab selle
olemuse enda jaoks ise.

Mis puutub Veeteede Ametisse, siis oluline
on see, kuidas areneb Eesti merendus ja kui-
das kasutame voimalikult hésti dra seda voi-
mekust, mis meil praegu on. Oluline on, et
me oleksime kaasaegsed, tulevikku vaatavad
ja jatkusuutlikud.

39

fags
KvaliGeedjuhtiming

Veeteede
Ametis

Tekst: MEELIS TREPP

sioon (IMO) maéistab, et ohutu mere-

soit eeldab padevaid ja kogemustega
laevapereliikmeid, sestap pooratakse
nende valdkondade arendamisele ja
jarelevalvele suurt tdhelepanu.

Et tagada meremeeste viljadppele ja
diplomeerimisele sarnane ldhenemine,
on osalisriigid kokku leppinud STCW
(International Convention on Standards
of Training, Certification and Watckee-
ping for Seafarers 1978) konventsiooni,
mis kehtestab sellega iihinenud riikidele
eelnimetatud tegevuste jaoks kvalitee-
distandardid.

Nouete siisteemseks tditmiseks ra-
kendavad STCW osalisriigid merendus-
valdkonna juhtimiseks valdavalt ISO
9001 juhtimissiisteemi.

ISO 9001 on iiks enamlevinud stan-
dardeid juhtimissiisteemi arendami-
seks ning on muutunud baasnormiks
paljudele teistele juhtimissiisteemidele
(keskkond, infoturvalisus, to6ohutus,
projektijuhtimine jne).

Standard annab raamistiku, mis voi-
maldab tagada kliendirahulolu koikides
drisektorites ja tegevustes. See kesken-
dub pidevale parendamisele ja protses-
sikesksele tookorraldusele, arvestades
seejuures koikide seotud osapoolte
nouete rakendamisega.

Veeteede Amet on juhtimiskvalitee-
di arendamist alati tihtsaks pidanud.
Sertifitseerisime meremeeste vdljadppe
ja sadamate ning laevade jérelevalve-
ga seotud tegevused juba aastal 2002,
lahtuvalt tolleaegsest standardist ISO
9001:2000. Tollal olime esimene rii-
giasutus Eestis, kellele sertifikaat val-
jastati.

Juhtimiskvaliteediga oleme teadli-
kult tegelenud juba 17 aastat ning ra-
kendame kvaliteedijuhtimise iiheksat
aluspohimaétet ldbivalt kogu asutuses
(kliendikesksus, eestvedamine, inimeste
kaasamine, protsessikeskne ldhenemi-
ne, pidev parendamine, toenduspohiste
otsuste tegemine ja suhete juhtimine).

Kvaliteedijuhtimise juurutamine on
oluliselt lihtsustanud juhtimismudelit
ning voimaldanud lihtsamalt rakendada
ka teisi juhtimissiisteemi elemente, néi-
teks ISMi (International Safety Manage-
ment) ja ISKEt (infosiisteemide kolme-
astmeline etalonturbe siisteem).

Hahvusvaheline merendusorganisat-



Meie inimesed

Noised merenduses

2019. oosta dlemacilmne merepdey, mida tthistati 26. septembril, oli seekord pihendatud naiste rollie merenduses.
Uheks pdeva eesmiirgiks ol esile Gosta erakordseid naisi merenduses ning maneGi murda ka stereotiidpe,

mis ,meremehe” ametiga kaosas kdivad,

Veeteede Ameti Goatajatest lausa 80% on mehed. Siiski on meie mehises amebis ka pajju naisi ning
ni mdnedki neist bottavad ametikohtadel, mida voiks traditsiooniliselt pidada isna maskulinseGeks.
Saamegi siinkohal Euctavaks neist kanega - Mareti ja Evelinaga.

EVELINA LICHMAN tagtab Veeteede Ameti
sadamate jdrelevalve osakonnas alates
2019, 0asta juunikuuse.

Mis paelus sind merendusvaldkonna juu-
res enim, miks otsustasid just sellise ameti
valida?

Merenduse teema on mulle kuidagi alati
huvi pakkunud ja sellepérast ldksin ka Ees-
ti Mereakadeemiasse Oppima. Olen alati
moelnud, et amet voiks olla seotud kuida-
gimoodi merega ja ideaalne oleks, kui saaks
natuke ka ringi liilkuda. Enne Veeteede Ame-
tisse tulekut olin t66tanud kaks aastat era-
sektoris konteinervedude ettevottes ja mot-
lesin, et voiks ka midagi muud proovida.
Mingil hetkel tuli tutvusringkonnas jutuks, et
kas on midagi, mis voiks huvi pakkuda. S6b-
ranna saatiski mulle iihel padeval lingi, et vaa-
ta, see voiks sulle sobida ja niitid olengi Vee-
teede Ametis.

Mis on koige suuremad erisused meren-
dusvaldkonnas era- ja avalikus sektoris?

Erasektoris on otsuste vastuvotmine kii-
rem ja tavaliselt seal ei kulu peaaegu iildse
aega kooskdlastamisteks, samuti ka plaanide
ja eelarvete koostamiseks. Kui tdna on mida-
gi vaja, siis l&hed ja ostad selle ka tidna. Ava-
likus sektoris toimuvad asjad teisiti. See on
avaliku ja erasektori tildine vahe, mitte ainult
merenduses.

Mis erialal mereakadeemias 6ppisid?

Mereveonduse ja sadamatd6 korraldami-
ne ja pdrast lopetamist veel merendus ma-
gistridppes.

Kas sul on ka eraelus merendusega mingit
kokkupuudet olnud? Millest tuli idee just
mereakadeemiasse 6ppima minna?

Ma elasin mere &ddres ja mereakadeemia
oli kodule ka viga ldhedal. Kui péris aus ol-
la, siis kui langetasin otsuse 6ppima minna,
ei olnud ma voib-olla péris kindel, mida teha
tahan ja mida proovida voiks. Opingute ki-
gus hakkas valdkond aina rohkem meeldima
ja praegu saan 6elda, et olen enda jaoks tei-
nud oige valiku.

Milline on sinu igapédevat66, kas kiid ka
vilitoodel?

T66 on viga mitmekesine ja tavaliselt tu-
leb tegeleda mitme erineva iilesandega. Osa-
konnas tegeleme nii sadamate ohutuse kui
ka turvalisusega. Péris palju aega votab tile-
vaatusteks ettevalmistumine, mille raames
tuleb siiveneda seadustesse ja leida voima-
likult palju informatsiooni iilevaatamisele
kuuluva sadama kohta. Seejérel on vaja need
asjad kokku viia ja tilevaatuse raames selgeks
teha, kuidas siis pariselt sadamas koik toi-
mib. Mulle meeldib, et on t66d nii kontoris
kui ka véljaspool.

Mis on olnud Veeteede Ametis koige pone-
vamad viljakutsed?

Neid on olnud péris mitmeid. Hea koge-
mus minu jaoks oli EMSA auditi lédbimine.
See oli septembri 16pus ja ma olin veel kat-
seajal. EMSA tuli kontrollima, kuidas on Ees-
tis rakendatud puistlasti direktiivi. Meie osa-
konnal oli vaja dra teha péris suur eeltdo ja
ka kontrolli ajal kdisin ma kolleegidega sa-
damates. Oli péris tihe nédal, esmaspéeval
olime terve pédeva kontoris, siis kolm pédeva
kiisime sadamates (Paldiski Lounasadamas,
Sillaméel ja Muugal) ja reede oli kokkuvdote-
te tegemise pédev. Minu jaoks oli see hea ko-
gemus, sain hea tilevaate, kuidas selliseid
iilevaatusi tehakse. Kdige rohkem avaldaski
muljet laeval iilevaatuse tegemine.
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Kuidas on noore naisena téotada iisna
maskuliinses ametis ja valdkonnas laie-
malt?

Nii nagu igas valdkonnas, on ka siin omad
plussid ja miinused. Minu jaoks on pigem
rohkem plusse, seega tunnen ennast sellises
tookeskkonnas vigagi mugavalt.

Veeteede Ameti toGtajatest pea 80% on
mehed. Kas naiste rolli Eesti ja maailma
merenduses peaks rohkem esile tooma?
Millist lisandvéértust annavad naised?

Pigem oleks hea vilja tuua tegusaid inime-
si, kes loovad lisandvaartust, on voimelised
tooma uuendusi oma valdkonda ning neid
ka eest vedama. Niipalju kui ma olen t66-
alaselt naistega kolkku puutunud, saab tuua
vélja iihise joone - nad kéik on olnud véga
professionaalsed ja korrektsed oma tdotile-
sannete tditmises.

MARET LUHTEIN sottus Veeteede Amegisse
juhuse tantel juba castal 1995,

Kuidas joudsid merendusvaldkonna juur-
de, miks otsustasid just sellise ameti va-
lida?

Voib Gelda, et minu isa viis mind selle
valdkonna juurde. Just hiljuti meenutasin,
et minu elu on ldinud nii, nagu saatus on ju-



hatanud. Keskkoolis olin ma téielik huma-
nitaarinimene - kaunite kunstide austaja.
Laulsin, tantsisin, niitlesin ja joonistasin.
Kui kool 14bi sai, ei teadnud iildse, mida eda-
si teen. Samas ei tahtnud ka aastat kaotada ja
seega minu isa soovitaski hoopis geodeesiat
oppima minna. Isal oli sellel alal kogemus,
tema t60ks oli projekteerimine. Olin isale
olnud ka abiline. Tema oli nivelliiri taga ja
mina olin talle n-6 latitiidruk, aitasin korgu-
si mo6ta. Onneks ei néutud sisseastumisek-
samitel fiiiisikat. See oli kogu aeg minu kirs-
tunael - dpetaja polnud lihtsalt 6ige. Nii ma
sattusingi 6ppima Tallinna Ehitus- ja Meh-
haanikatehnikumi geodeesiainseneri eriala-
le. Peale tehnikumi l&ksin sujuvalt edasi Lvo-
vi Poliitehnilisse Instituuti aerofoto-geodee-
sia erialale.

Peale kooli 16ppu, suunamisjérgselt, asu-
sin t66le Maaparandusprojekti. Organisat-
sioon muutis nimesid, 16puks oli Kaardi-
keskus. Mingi hetk oli seal modnaperiood.
Pakuti, et saab miinimumpalka, aga pool
aastat pole t66d. Otsustasin, et jadn siis iild-
se koduseks. Aga iisna varsti selgus, et selline
kodune elu mulle ei sobi.

Veeteede Ametisse sattusin juhuslikult,
abikaasa kaudu aastal 1995. Tolleaegne HNT
juhataja asetditja oli tema tuttav ja nii ma
siia sattusingi, 14bi tdieliku juhuse. Osakon-
nas oli kokku 3 inimest: juhataja, mina ja iiks
Regiost tulnud kartograaf. Tema oskas véga

hésti merekaarte koostada, mina aga ei tead-
nud tol ajal mereasjadest midagi. Koik tead-
mised tulid t66 kdigus, tuli selgeks dppida
kogu reeglistik. Tasapisi hakkas ka kartograa-
fiaosakond laienema. Kokku olin kartograa-
fiaosakonnas 12 aastat.

Teadsin, et mulle meeldiks teha rohkem
merekaarte, merepohjavormide kaarte, mit-
te niivdga navigatsioonikaarte. Kogu mere-
pohi tundus mulle paeluv. 2008. aastal kii-
sisin muu jutu seas hiidrograafiaosakonna
juhatajalt, et kas neil oleks kartograafiliste
teadmistega inimest vaja ja kahe niddala pa-
rast ma seal olingi. Merele ei plaaninud al-
guses iildse minna, see tuli mone aja parast
loomulikult. Pakuti voimalust ja 1dksingi. Na-
tuke kartsin seda tehnikat, aga niiiid enam ei
karda, julgus tuli aja jooksul.

Milline on sinu igapédevat66, kas kiid ka
vilit6odel?

Tavapédrane graafik on kaks nddalat maal,
kaks merel. Kunagi alustasin Sektori peal.
Praegu olen Jakob Prei peal. Laeval on kor-
damodda vahis 2 hiidrograafi - kella 6st 22ni.
Meremoddistuste protsessis osaleda meel-
dib mulle endiselt.

Mis on olnud Veeteede Ametis kdige pone-
vamad viljakutsed? Mis on merel olemise
juures kéige harjumatum?

Mehed peavad minuga arvestama! (nae-

Meie tnimesed

rab lobusalr).

Kuidas on naisena to6tada iisna masku-
liinses ametis ja valdkonnas laiemalt?

Alguses tundus, et meestel oli minu suhtes
eelarvamus, laevamehed 6petasid ilmakaari
ja muud sellist. Aga niilid oleme sellest iile
saanud, niiiid koheldakse mind vordvéérse
meeskonnaliikmena. Minu t66 hiidrograa-
fiaosakonnas, viljastatavate andmete ,teise-
kée“ kontrollina on igati vadrtustatud.

See, kui naine on paadis, on ikka hoopis
teine asi. Kui oleks ainult meeste seltskond,
siis oleks neil ilmselt {ipris igav.

Veeteede Ameti tootajatest pea 80% on
mehed. Kas naiste rolli Eesti ja maailma
merenduses peaks rohkem esile tooma?
Kas naiste osakaal voiks olla suurem? Mil-
list lisandviédrtust annavad naised?

Muidugi peaks neid stereotiitipe murdma
ja naisi merenduses rohkem esile tooma. Ka
traditsioonilistes meeste ametites on tdna-
péeval naised, niiteks tiilirimehed.

Loppude 16puks on tihis, et inimene teeks
t00d, mis talle meeldib, see on eriti ideaalne.
Minu puhul on nii, minu t66 on ka minu ho-
bi - teen seda stidamega.

Enam ma ei luuleta ega laula, niiiid on mi-
nu looming hiidrograafia. Ei kujutaks enam
elu teisiti ettegi.

aevonduse seaduspaketi joustamisehs Gokatakse £ooc

Tekst: KATERIN PEARNBERG, ot PRIIT PAKLIK

laevanduse seaduspaketi hetkeseisust.
Teeme ka sel korral lithikese iilevaate.

Veeteede Ameti koordineerimisel valmi-
nud laevanduse riigiabi eeltatis esitati Euroo-
pa Komisjonile 12. veebruaril 2019. Eeltea-
tise kohta saadud tagasiside alusel koostati
pohiteatis, mis Esitati Euroopa Komisjonile
16. augustil 2019. Eelteatise esitamise hetkest
kuni tdnaseni on toimunud Euroopa Komis-
joniga nii suulised kui ka kirjalikud labirdaki-
mised riigiabi loa saamiseks.

Labirddkimiste tulemusena koostas Vee-
teede Amet koostdds ministeeriumitega
tdiendavate seadusemuudatuste eelnou pro-
jekti, mille eesmirk on viia algne, Riigikogu
poolt 13. veebruaril 2019 vastu voetud lae-
vanduseelnou 16plikult kooskélla Euroopa
Liidu riigiabi suunistega. Selleks andis Eu-
roopa Komisjon Eestile vastavad soovitused.
Riigiabi loa saamise eelduseks on nimelt sea-
duse kooskala komisjoni suuniste ja eelneva
otsustuspraktikaga.

Valitsus algatas tdiendavate seadusemuu-
datuste eelndu selle aasta 21. oktoobril. 12.
novembril arutas eelnéud Riigikogu majan-

Hjakjrja eelmises numbris ilmus {ilevaade

duskomisjon. 13. novembril toimus eelnou
esimene lugemine ning méérati muudatus-
ettepanekute esitamise tédhtaeg.

Vahepealsete ldbirddkimiste tulemusena
Euroopa Komisjoniga tuleb eelndusse sisse
viia veel tdiendavad tulumaksuseaduse muu-
datused. Need muudatused tehakse juba Rii-
gikogus eelnou teise lugemise kaigus.

Kui komisjon on viimased seadusemuuda-
tused heaks kiitnud, peaks riigiabi luba saa-
buma selle aasta detsembris. Peale seda on
Eesti riigil olemas alus seadusemuudatuste
joustamiseks.

Vastavalt valitsuse soovitusele otsustas Rii-
gikogu esimesel lugemisel eelnou joustada
pool aastat hiljem, st esialgselt planeeritud
1. jaanuari asemel 1. juulil 2020. Selleks kuu-
pdevaks on Maksu- ja Tolliamet plaaninud
vidlja arendada oma infosiisteemid. Vastavate
arenduste jaoks eraldati 2020. aasta riigieel-
arvest pool miljonit eurot.

Veeteede Ameti eelarvesse on 2020. aas-
taks ette ndhtud sama suur summa. Ajakirja
2018. aasta talvenumbris kirjutasime, et ni-
metatud maksumuudatuste néol on tegemist
vaid esimese sammuga Eesti laevanduse rah-
vusvahelise konkurentsivoime tdstmise suu-
nas. Seaduspakett avab laevadele voimaluse
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tulla Eesti lipu alla. Selleks, et Eesti muutuks
globaalsel skaalal konkurentsivoimeliseks li-
puriigiks ning Eesti lipu alla tuleks suurel hul-
gal laevu, peab jiatkuma t60 digusloomega.
Samuti tuleb téhustada ja automatiseerida
Veeteede Ameti meremeestele ja laevadele
suunatud teenuseid, vilja arendada iihised
teenusprotsessid koikide meremeeste ja lae-
vadega seotud ametiasutustega ja need tee-
nused automatiseerida. Lisaks tuleb neid la-
hendusi ka maailmas turundada. 2020. aastal
nende tegevustega t66d jatkataksegi.

Laevanduse seaduspaketi peamine ees-
mark on luua erimaksureziim, mille tulemu-
sena laekuvad Eesti riigieelarvesse nii lae-
vade Eesti lipu alla tuleku kui ka laevanduse
kaldasektori suurenemise kaudu tdiendavad
maksud.



Pikk ajalugu

m 1809 - ehitatakse Vilsandi tuletorn, algselt
korgusega maapinnast 60 jalga (merepin-
nast 72 jalga). Valguse saamiseks poletatakse
puitu ja kivisutt.

m 1840 - lammutatakse puidust péhjapoolne
torn ja selle asemele hakatakse 1841. a ehi-
tama kivist tuletorni. 19. augustil 1842 vari-
seb maa-aluse vajumise tottu kivitorn kokku,
onnetuses hukkub 5 inimest, nende hulgas
Limanda riigimdisa talupoeg Jaak Piisk. Kivi-
torni edasisest ehitamisest loobutakse.

m 1856 - ehitatakse tuletorn 21 jala (4,3 m) vor-
ra korgemaks ning valmivad tuletorni tlevaa-
taja elamu ja tuletorni teenijate elamu-vahi-
maja. Kaardijoonistusel on naha, et valiskuju
koik pohielemendid eksisteerisid juba siis. Ki-
sitav on valisukse varikatuse kuju ja olemas-
olu. Esimest korda on varikatus praegusel ku-
jul dokumenteeritud 1914.-15. aasta fotol.

m 1860 - paigaldatakse dioptriliste klaaspris-
madega nn Fresneli (Augustin-Jean Fresnel,
1788-1827) valgusaparaat

m 1865 - alustatakse regulaarsete iimamdot-
mistega

m 1870 - paigaldatakse uus tuleseade, mille op-
tiline osa valmistatakse Chance Brothers&Co
tehases Inglismaal, latern Tallinnas tuletorni-
seadmete tookojas

m 1874 - ehitatakse Vilsandi paastekuur

m 1878 - voetakse kasutusele petrooleumival-
gustus (teistel andmetel 1882), ehitatakse
petrooleumiladu

m 1882 - ehitatakse torni peauksele tuulekoda,
et valtida tombetuult

m 1918 - voetakse kasutusele atsettileenival-
gustus

m 1972 - voetakse kasutusele elektrivalgustus

m 1994 - automatiseeritakse tuletorni valgus-
tusseade. Remonditakse valised krohvipin-
nad, tugivoo pealispind kaetakse tsement-
mordi kihiga.

m 1995 - kaugseire algus

m 2008 - tehakse viimased suuremad remont-

t00d, mille kaigus restaureeritakse torni

metallosa (kaks Glemist korrust) nii valjast

kui seest

2016 - paigaldatakse leedmoodulsektor-

latern




Tekst: URMAS EHRLICH jo MADLE PUUSEPP; Fotod: AIVO RAUD
jo VEETEEDE AMET

ovembri 16pus sai valmis ning voe-
ti ametlikult iile Vilsandi tuletorni re-
konstrueerimisega seotud t66d. Tule-
torni rekonstrueerimine 2019. aastal
on ehe ndide sellest, et me oleme t6-
husad ega tee kompromisse kvaliteedi arvelt.
Kultuurimélestise rekonstrueerimiseks kir-
jeldatud muinsuskatse eritingimuste nime-
kiri on pikk, vastav dokument on kokku lausa
33 lehekiilge. Keerulise ja mahuka t66 eest
sai Veeteede Amet 2019. aasta oktoobris ka
Muinsuskaitseameti tunnustuse hésti reno-
veeritud milestise eest. Enne renoveerimist
oli tuletorn vdga kehvas seisukorras. Vaju-
mised, suured praod, pehkinud aknaraamid
ja pragunenud klaasid, roostetanud metall-
detailid ja seinast vélja kasvav vdike podsas
moodustasid kokku {isna nukra vaatepildi.
Torni sisemuses olid levima hakanud isegi
rohevetika kolded. Ténaseks on aga Vilsandi
tuletorn kogu oma hiilguses taas siindinud.

POHJALIK ETTEVALMISTUS

Peale muinsuskaitse eritingimuste kokku
leppimist valmis 2018. aasta novembriks Vil-
sandi tuletorni td6projekt ning 21. detsembril
2018 solmiti tuletorni rekonstrueerimistoode
leping Scandec Ehitus OU-ga. Renoveerimis-
t60d algasid 2019. aasta maikuus.

Vilsandi tuletornini joudmiseks tuleb merd
iiletada kaks korda - esmalt mandrilt Muhu
saarele ja seejdrel Saaremaalt Vilsandi saa-
rele. Saaremaa ja Vilsandi vahel on vesi viga
madal, mis teeb suurte veoste transportimise
saarele eriti keeruliseks.

Ka ei ole Vilsandil sadamat, kuhu saaksid
sisse suurema siivisega laevad. Kogu suure-
mate veoste transport kdis seetdttu suurte
veokitega iile laidude ja kohati ka 1dbi mere.

KEERULISED RESTAUREERIMISTO0D

Pohjalikud muinsuskaitse eritingimused

Vaartuslikud detailid

m Valistrepp, valisuks, varikatus. Esimese ehi-
tusjargu aknaavad koos imbristega

m Valisukse sepislukk koos originaalvétmega
ja metallist manustega

m Siseuks koos tuulekojaga

m Trepialune kapp | korrusel

m Sisetrepid koos kasipuudega, V korrus

m Porandaliistud I, 111, IV, V ja VIl korrusel

m Aknad koos tervete klaaside ning algsete
metallmanustega

m Vaibafiksaatori sulused

m | ja IX korruse paeplaatidest porandad

m Ulemine dolomiitkarniis ja paekivist laotud
vahekarniisid

Tehnilise ruumi valisuks koos sulustega

m Metallist rodupiire

nigid muuhulgas ette ka nditeks vanade ak-
naraamide restaureerimist. Paraku selgus
toode kdigus, et osal aknaraamidel on kah-
justused nii ulatuslikud, et sdilitada saab vaid
umbes 30% vana materjali. Sellest hoolimata
ei olnud uute raamide paigaldamine lubatud
ning pidi leidma voimaluse, kuidas olemas-
olevaid restaureerida. Vastavalt muinsuskait-
selise jarelevalve eritingimustele paigaldati
akendele tagasi ka vanad Klaasid, katkised
asendati voimalikult originaalildhedaste ,lai-
neliste” klaasidega.

Vilsandi saare kogukond tagastas ka vana
tuulelipu, mille jargi sepistati uus. Samuti re-
noveeriti torni vaskplekk-katus - remonditi
alusraam ning paigaldati uuesti plekktahvlid.

Koige mahukam t66 oli Vilsandi tuletorni
seintelt vanade krohvikihtide puhastamine,
lahtise krohvi eemaldamine ja uuesti krohvi-
mine nii seest kui ka véljast. Samal ajal saili-
tati koost60s muinsuskaitse spetsialistidega
vanu krohvikihte. Korget meisterlikkust néi-
tasid Saaremaa puusepad, kes puittreppe ja
vahelagesid plommisid.

Vana torni renoveerimisel kasutati ka inno-
vaatilisi lahendusi - nii on niiiid tuletorni la-
ternaruumis isepuhastuvad klaasid.

Huvitava leiuna tuli vundamendi puhasta-
misel vilja klaaspudel, milles oli kiri: ,Teenin
Noukogude Liitu!“

TULETORN SARAB TAAS

Vdga suure t60 tegi dra Veeteede Ameti hal-
dusosakond, kes haldas ja koordineeris kogu
ehitusprotsessi ning tagas selle, et koikidel
osapooltel - projekteerijal, ehitajal ja muin-
suskaitselise jarelevalve tegijal - oleks soovi ja
tahtmist anda oma vastutusalas maksimum.

Kokkuvbttes tasus iga pingutus dra ning me
oleme jélle taastanud tiikikese Eesti mereaja-
loost. Sdravvalge torn loodetakse ldhiajal ka
kéikidele huvilistele avada. Kokku on Eestis
praegu 12 tuletorni, mida koik huvilised su-
veperioodil kiilastada saavad.

m Ventilatsiooni-
avad

m Tehnilise ruumi
malmist sise-
karniis

m Laternaruumi
malmist valis-
karniis

m Tehnilises ruumis asuv laterna tugikarkass

m Laternaruumis asuv punase laternaklaasi
fiksaator

m Laternaruumi aknaraamid koos metallist
katteliistudega

m VI korruse tasapinnal seinas leiduvad me-
tallaasad

®

Peaminister, majandus- ja taristuminister
ja Veeteede Ameti peadirektor kaaskonna-
ga Keri saarel

Deaminister
lostos
Keri tuletorn

Tekst: MADLE PUUSEPP, Foto: SIIM WEST

12. novembril kiilastasid Keri saart ja
sealselt ajaloolist tuletorni peaminister
Jiiri Ratas ning majandus- ja taristumi-
nister Taavi Aas koos Veeteede Ameti
peadirektori Rene Arikasega. Lisaks
kohtuti Keri Seltsiga.

2019. aasta siigisel tuli roomustav ot-
sus, et valitsus eraldab jéargmise aasta
eelarvest raha Lidnemere iihe vanima,
hiljuti 300 aasta juubelit tdhistanud, ent
aastakiimneid lagunenud Keri tuletorni
kordategemiseks.

Tuletorni rekonstrueerimine on ol-
nud Veeteede Ameti prioriteet juba
aastaid, sest lisaks sellele, et tegu on iihe
vanima toimiva navigatsioonimargiga,
on tuletorn ka hindamatu kultuurivééar-
tusega. Niiiid on koostamisel tuletorni
renoveerimiseks vajalikud muinsus-
kaitse eritingimused, peale mida saab
Veeteede Amet hakata ette valmistama
projekteerimist.

Keri tuletornis poleb tuli 66pédeva-
ringselt 32,2 meetri korgusel mere-
pinnast ja selle ndhtavuskaugus on 11
meremiili. Suurte laevateede vahetus
ldheduses olev tuletorn teenindab nii
Muuga, Kunda kui ka Sillaméde sadama-
tesse suunduvaid laevu, samuti ka ida-
ladnesuunalist laevaliiklust.

Keri tuletorn on valitud rahvusvahe-
lise organisatsiooni IALA (International
Association of Marine Aids to Naviga-
tion and Lighthouse Authorities) poolt
maailma 100 silmapaistvama ja erilise-
ma tuletorni hulka.



Merekeele njukoda Kul s

Tekst: ENN OJA, Focod: SIRLE ARRO, PEXELS jo PIXABRY

eteede Amet on mereohutuse eest

hoolt kandnud kokku 101 (neist parast

iseseisvuse jatkamist 30) aastat, mere-

keele noukoda merendussonavara eest

pea 47 aastat. Iga uue loomisel tuleb et-

te raskusi, seetdttu meenutan jargnevalt, mil-

liseid tokkeid on tulnud iiletada omakeelsete
merendusoskussonade loomisel.

Kui ligi pool sajandit oli meie jaoks mdiste-
te ldhtekeeleks vene keel ja abikeeleks inglise
keel, siis viimased 30 aastat on allikad olnud
vahetatud.

Uks olulisemaid takistusi on eesti ja ingli-
se keele kuulumine eri keeleriihma, millega
kaasneb ka kummagi keele erinev iilesehitus.
Nt sonade jérjekord: freedom of navigation -
laevasdiduvabadus, mate on watch - vahitiiii-
rimees (kes X mis - mille kes).

Teine erinevus on sdnade tdhenduses. Ing-
lise keel kasutab sonatiivesid voi lithisonu,
millel on mitu vastet ning tihenditel abiso-
nadega leidub eesti keeles kiimneid voi sadu
vasteid, vt nditeks sonaraamatutes mérksonu
set, turn, run. Tapse tdhenduse aitab selgita-
da motteseos. Ingliskeelseid selline lahend
rahuldab, meid mitte. Eestlaste omapéra sei-
sabki selles, et piiiitakse omavaste kujundada
voimalikult tdpse voi paljuiitlevana.

Eesti keelele omane kdidndelik-p6ordelik
sonamuutmine noéuab aga palju lisasilpe ning
valmis vaste tuleb sageli héirivalt pikk ja koh-
makas. Konekeel toimib oma seaduste jérgi
ning erialati paljud sonalohed lithendatakse
suupdrasteks ja valdkonnaviliselt neist aru ei
saadagi. P66rdud maamehe poole, et andku
ots siia, on vastuseks kiisimérk. Tdpsustad, et
otsa ots, ja kiissimédrk muutub otsastki suure-

maks.

Koige lihtsam on iile votta vooras sona kas
muutmatul kujul voi seda pisut kohendades
eesti keelele. See kdib pohiliselt purjelaeva os-
kussonade kohta alamsaksa, hollandi ja saksa
keelest: drijven - triivima, boei - poi, matroos
- madrus, schipper - kipper, achter - ahter,
boegsier - puksiir, gaffel - kahvel. Oma osa
andsid ka vene keel ja niiiid inglise keel, ehkki
suurem osa meresonadest on ka neis laena-
tud Pohjamere I6unarannikult: ballast - bal-
last, tanker - tanker, stevedore - stividor, over
all - avraal, napyc - puri.
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Keerulisem on leida puhteestilikke vasteid,
kui ingliskeelsed sonatiived ei ava maiste sisu.
Arukas on sellisel juhul selgeks teha moiste
tdhendus, milleks ja kuidas véljendatavat ka-
sutatakse. Nt embrail - (kahvelpurje) kiitauga
koristama.

Osalt piisab otsetolkest: man-over-board -
mees iile parda, main shaft - peavoll, contact

@

mine - puutemiin.

Paljudel juhtudel saame vaste alles pérast
ingliskeelse lahtimétestamist: married gear
- paarispoom; red to red - vasakparrastega
(lahknemine), sest punane tuli asub laeval va-
sakpardas.

Sedagi tuleb vahel tédpsustada: fire chief po-
le tuletilem, kes midagi poletaks, vaid on tule-
torjerithma iilem, kes sama tuld kustutab; soft
grounding ei tdhenda pehmet ehk kerget ma-
dalalesditu, vaid soitu pehme pinnasega ma-
dalale; back letter pole tagasikiri voi vastuskiri,
vaid tagatiskiri, millega midagi tagatakse; coc-
ked hat pole laevajuhtimises kolmenurgeline
kiibar, vaid asukohajoonte juurde tekkiv vea-
kolmnurk; call pole mitte ainult véljakutse ja
sissesoit sadamasse, vaid ka preemia (special
call - eripreemia). Make water - vett tegema,
tundub meile otsetolkena lihtne ja naljakas-
ki, kuid merekeeles on tal tegusona lekkima
tdhendus.

Vahel 6nnestub pikka selgitavat voorkeelset
véljendit ka lithendada: assembly of floating
material - ujuvkogum.

On tulnud abi otsida ka kolmandast keelest.
Otsides vastet moistele lashing pot selgus, et
tegemist on kinnitusega, kuid sonal pot on
mitu vastet. Vélja aitas prantslaste crapaudine
[krapod'iin], kus tivi crapaud tdhendab kirn-
konna. Nii saime vasteks kinnituskérna.

Sageli pole métet juuksekarva 16hki ajada,
sest mitmele voorvastele vastab iiks sisu. Nt
nautical college, nautical school, maritime col-
lege, maritime school, school of navigation on
eestikeeli lihtne merekool.

Piltlikke sonaiihendeid oleme saanud iile
votta samuti piltlikult. Nt killer wave véljen-
dab harukordselt korget ning ohtlikku lainet,
eriliselt tuntud Aafrika kaguvetes. Eesti keelde
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votsime selle kui mortsuklaine.

Sobiva vaste voib ette kirjutada ka haalikute
kola. Nt tuule kiiruse (m/s) ja tugevuse (pal-
lid) tabelis orkaanile (hurricane) ja taifuunile
(typhoon) omavastet otsides jaiime pidama
juba 1930ndatel pakutud omasonade maru
ja raju juurde. Kiisimus oli vaid, kumb sobib
rohkem.

Keelenouandega arutledes joudsime {ihe-
le meelele, et r sona alguses on oma pdrina-
ga mojusam ehk rajum, ning nii saigi 11 palli
(violent storm) vasteks maru ja 12 palli (hur-
ricane) vasteks raju. Tormiga raskusi ei tek-
kinud, sest storm ja Sturm on oma koha lii-
hiduse ja drritava hdédldusega kindlalt kitte
voitnud.

Laiade maanteede ehituse juures aetak-
se sageli segamini rida ja rada (kord vigane
4-realine, kord 6ige 4-rajaline). On merendu-
seski lane meter - rajameeter (veeremilaevade
mahutavuse mootithik) sageli esinenud liini-
meetrina. Liin on kahe punkti vaheline mot-
teline sirge, rada aga 2-modtmeline pind. Ka
Laevakokkuporgete véltimise eeskirja (COL-
REG 1972) tolkimisel sai selgeks tehtud lane
tdhendus ning traffic lane vasteks médratud
soidurada. Pisut konekeelele moeldes pole-
gi diget vastet raske leida, kui meenutada, et
meie esivanemad kondisid modda jalgrada,
mitte jalgrida voi jalgliini.

Vastete waterproof - veekindel ja watertight
- veetihe (mo6lemad loetakse samasonadeks)
juures tekkis kiisimus, kas vesi ei tohi tulla sis-
se voi minna vélja? Olid ju elulised néitedki
vastandlikud. Lopuks rahuldas seisukoht, et
mahuti puhul médrab ldbilaskmatuse ees-
margipérasus: veekindel riietus ja vahesein ei
tohi vett lasta sisse (voi 14bi), veetihe anum ei
tohi vett lasta vélja.

de sunnitu

Tehtu korval tuleb tunnistada ka seni la-
hendamatut.

Vast suurimaks vaenlaseks eesti keele ees-
tindamisel on harjumuse joud. Endiselt saab
lugeda-kuulda parvlaeva asemel praamist ja
madala asemel madalikust. Parvlaeva kuju-
nemisest kirjutasin VA Teatajas 2019 2/4.

Madalikust saab jarv,
madalast saar.
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Madal ja madalik on aga omavahel lausa
vastandid. Madalik on madalam koht mais-
maal, madal korgem koht meres. 80 aasta eest
teatas Jarva Teataja (01.11.1939), et madala
veeseisu tottu on Peipsi pohjaosas veepinnale
kerkinud uus saar pindalaga umbes 2 km?. Te-
gu olnud Sahmeni-madalikuga, mida tunti ka
Lambasaarena, sest aastasada varem olnud ta
veest véljas ning seal karjatatud lambaid.

Tana teame seda veealust kithmu kui Sah-
meni madalat. Kuid kdesolev ndide sobiks
histi ka madala ja madaliku eristamise mee-
lespidamiseks - madalast voib vee kadudes
saada saar ja poolsaar, madalikust aga vee
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iileujutades jarv ja laht.

Teame, mida moelda jaama, kai, lao, peatu-
se all, kuid meie keeles voimutseb ebamééra-
ne terminal. Parit ladina keelest, terminus ta-
hendab millegi piiri voi 16ppu. Meie koolides
enam ladina ja kreeka keelt ei dpetata ning
niiviisi antakse voorsonadele meelevaldseid
tdhendusi, jéttes tipsema oma varjusurma.

Omavahel kaklevad ka kruis, kruiis, matke,
ristlus, puhke, kui silmas pidada laevu ja reise.

Heaks niiteks, kui varmalt oleme valmis
lammatama oma vooraga, on meil joudsalt le-
vitatav akvatoorium. Nimelt pole seda ladina-
tiivelist sona eiladina enda ega teistes romaa-
ni ja germaani keeltes, kiill aga vene keeles.

Vene akeamopus puudub nii 19. sajandi 2.
poolel (1. koite esitriikk 1863. a) ilmunud Vla-
dimir Dali suures sonaraamatus kui ka 1950. a
Teaduste Akadeemia Vene kirjakeele sona-
raamatus. Seega saab jdreldada, et sona ak-
vatoorium moeldi vilja alles eelmise sajandi
teisel poolel ning NSVL-i majanduspoliitiliste
sidemete tottu levis see sotsialistlike vasallrii-
kide keeltesse (akvatorija, akwatorium), nen-
de seas ka eesti keelde. Kuigi moodustatud
igati keeleteaduslikult (terra+tor+ium eesku-
jul aqua+tor+ium), pole meil sellist omaloo-
mingut vaja. Eesti keeles on nii tdhenduslikult
kui ka héilduslikult sobivam omavaste niigi
olemas - veeala. Viimast eelistavad ka inglise
water area, saksa Wassergebiet, rootsi vatte-
nomrdde, soome vesialue.

Tdna oleme aga olukorras, kus akvatoorium
on tunginud ametimeeste enesestmaisteta-
vasse konepruuki, oskussonade andmepanka
Estermi, sadamatesse ja digusiirikutessegi, nt
sadamaseaduses voimutseb vooras akvatoo-
rium oma veeala iile suhtega 105:2.
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1. MSC.1/Circ.1376/Rev.4 (14.06.2019)
- Continuity of service plan for the Irit
system;

2. MSC.1/Circ.1609 (14.06.2019) - Guideli-
nes for the standardization of user inter-
face design for navigation equipment;

3.MSC.1/Circ.1611 (14.06.2019) - Interim
guidance on technical requirements for
fleet safety;

4.MSC.1/Circ.1612 (1412) - Guidance for
navigation and communication equip-
ment intended for use on ships opera-
ting in polar waters;

5. MSC.1/Circ.1412/Rev.2 (14.06.2019) -
Principles and guidelines relating to the
review and audit of the performance of
LRIT data centres and the international
LRIT data exchange;

6. MSC.1/Circ.1563/Corr.2 (11.10.2019)
- Carriage of dangerous goods (Inter-
national maritime dangerous goods
(IMDG) code Contact information for
the designated national competent aut-
hority Corrigendum);

7. MSC.1/CIRC.1610 (14.06.2019) - Initial
descriptions of maritime services in the
context of e-navigation;

8. MSC.1/Circ.1613 (14.06.2019) - Interim
iridium safetycast service manual;

9. MEPC.1/Circ.512/Rev.1 (15.10.2019)
- Guidelines for the provisional assess-
ment of liquid substances transported
in bulk;

10. BC.1/Circ.74/Corr.1 (3.10.2019) - Con-
tact names and addresses of the offices
of designated national competent aut-
horities responsible for the safe carriage
of grain and solid bulk cargoes;

11. BUNKERS.1/Circ.87 (5.09.2019) - Inter-
national convention on civil liability for
bunker oil pollution damage, 2001 (Ac-

cession by Seychelles and Belarus);

12. BWM.2/Circ.34/Rev.8 (16.10.2019) - In-
ternational convention for the control
and management of ships&#39; ballast
water and sediments, 2004 (List of bal-
last water management systems that ma-
ke use of Active Substances which recei-
ved Basic and Final Approval);

13. CT/AGR2012.1/Circ.12 (9.11.2019) -
Cape town agreement of 2012 on the
implementation of the provisions of the
torremolinos protocol of 1993 relating to
the torremolinos international conven-
tion for the safety of fishing vessels, 1977
(Accession by the Cook Islands and Sao
Tome and Principe);

14.1MS0.7/Circ.15 (11.11.2019) - Amend-
ments adopted on 2 October 2008 to the
convention on the international mobi-
le satellite organization (Acceptance by
Portugal and Hungary);

15. LC-LP.1/Circ.91 (26.09.2019) - Conven-
tion on the prevention of marine pol-
lution by dumping of wastes and other
matter, 1972, and its 1996 protocol (In-
vitation to report on activities related to
disposal at sea of wastes and other mat-
ter in 2018);

16. LL.1/Circ.157 (14.10.2019) - Internatio-
nal convention on load lines, 1966 (Ac-
cession by Uganda);

17. LL.10/Circ.82 (3.10.2019) - Protocol of
1988 relating to the international con-
vention on load lines, 1966 (Accession
by Kuwait and Myanmar);

18. LLMC.2/Circ.16 (30.09.2019) - Conven-
tion on limitation of liability for mariti-
me claims, 1976 (Denunciation by Sin-
gapore);

19. LLMC.3/Circ.56 (30.09.2019) - Protocol
of 1996 to amend the convention on li-
mitation of liability for maritime claims,

1976 (Accession by Singapore);

20. LLMC.3/Circ.55 (26.06.2019) - Pro-
tocol of 1996 to amend the convention
on limitation of liability for maritime
claims, 1976 (Accession by Bahrain);

21. PSLS.6/Circ.84 (30.08.2019) - Protocol
of 1988 relating to the international con-
vention for the safety of life at sea, 1974,
as amended (Accession by Kuwait);

22. SN.1/Circ.243/Rev.2 (14.06.2019) - Gui
delines for the presentation of naviga-
tion-related symbols, terms and abbre-
viations;

23. STCW.2/Circ.89 (5.09.2019) - Interna-
tional convention on standards of trai-
ning, certification and watchkeeping
for seafarers (STCW), 1978, as amended
(Communication received from the Go-
vernment of Thailand);

24. STCW-E1/Circ.25 (1.08.2019) - Inter-
national convention on standards of
training, certification and watchkeeping
for fishing vessel personnel, 1995 (Ac-
cession by the Gambia and Uruguay);

25.TC.1/Circ.73 (22.10.2019) - Revised
rules of operation of the technical coo-
peration fund;

26. TM.2/Circ.154 (4.10.2019) - Interna-
tional convention on tonnage measu-
rement of ships, 1969 (Accession by
Belarus).
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ESSEEKONKURSS

EESTI MEREKAITSEE TULEVIK

Esseekonkursil. koht 500 €, 2. koht 400 € ja 3. koht 300 €.
Eriauhinnad Eesti merevaelt, Kaitseliidu Tallinna maleva meredivisjonilt
ja Laevastiku Ohvitseride Klubilt.
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Kuidas toetab merevagi thendoperatsiooni? Mis on

t@éhtsam, kas iseseisev kaitsev@ime voi koostoo

liitlastega? Kas gaasitorud, kaablid, sillad ja

merealused tunnelid muudavad geograafiat? Kas

Eesti mereala saab kaitsta kaldalt voi hoopis 6hust?
=y Kas tulevik on mehitamata sdsteemide paralt?
KAITSEVAE "~ 'Kas varsti sdidetakse merel ainult purjede jo
AKADEEMIA patareide joul?

Ootame esseesid 31. detsembriks 2019 epp.leete@mil.ee. Konkursi vditja
kuulutatakse valja 21. veebruaril 2020 Kaitsevae Akadeemias.

INFO JA KONKURSI REEGLID: www.kvak.ee/merekaitsetulevik
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" Madli Vitismann
54 ] 4. juuli — kraana nokas

] : % 2 f on liftikarkass. :
vati kaks ust: Pika ténava pool ja torni tagakiiljel. Foto: Madii Vitismann

Senise kesksamba asemel on iimmargune lift, si-

seoue asemel kogesaal. Keerdtrepp on alles ja tor-
ni timarat kuju jargivad poolkaares vitriinid, kus on huvitav
taaskohtuda tuttavate laevade mudelitega. Katusekohvik
on moénusam Kui enne, aga juurde on tekkinud keldrikor-
rus. Korruste kaupa alt tilespoole avanevast merendusaja-
loost jatkub Meremehes artiklisari Eesti Meremuuseumi
teaduritelt.

Avaliritusel 28. novembril esinesid Kihnu lauljad-tantsi-
jad-pillimehed. Muuseumi olid tulnud tervitama kultuuri-
minister Tonis Lukas ja EASi turismiarenduskeskuse direk-
tor Margus Sameli. Brasiiliast ,,Admiral Bellingshausenilt“
tervitas video vahendusel muuseumi néukogu esimees
Roomet Leiger. Anneli Peebo ja Marko Matvere esitasid
Siim Aimla muuseumi avamiseks kirjutatud ainukordse
. teose autori juhitud ansambli saatel. Tutvustati muuseu-
mi uut raamatut ,,Paks Margareeta. Varav linna ja sadama
vahel“. MM

. Fotokogu hoidja Andres Eero dokumen-
" ( i teeris miindi koha. roto: Toomas Tuul
\ v
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2. september — kaljase , Triin“ masti Ettevalmistused miinditsere-

alt puudub veel 6nnemdint. mooniaks. Foto: Toomas Tuul
Foto: Madli Vitismann
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Paks
Margareeta
Fat
Margaret
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Meremuuseumi ndukogu
esimees Roomet Leiger
sattis kaheeurose laulu-

peomiindi masti alla.
Foto: Toomas Tuul



