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Kapten Rein Raudsalu:

moodunud nii, et t

Legendaarne oppejoud, kaugsoidukapten Rein Raudsalu valiti dsja Aasta
mereharijaks. Ajakiri Meremees piiiidis kapteni keset sooja suvepuhkust
kinni, et radkida natuke minevikust, olevikust ja tulevikust.

Tekst: Jane Niit

eremeeste kaest on alati
tore kiisida, miks ja kui-
das on nad mere juur-
de sattunud. Kapten
Rein Raudsalu ei méleta enda s6nul
konkreetset pohjust, miks Kehras
elavat last just meremehe elu huvita-
ma hakkas. Kiill aga meenub, et oli
teinegi amet, mis huvi pakkus.

,Enne merehuvi oli mul soov saa-
da klouniks. Tahtsin lapsi I6bustama
hakata. Kuigi tanases ametis on mul
vahel tunne, et ka see soov on tiide
lainud,” naerab ta.

Reinu isa jai s6jas kadunuks ning
last iiksi kasvatanud ema suurim
soov oli, et tema poeg saaks korg-
hariduse. Kuna tol ajal oli Tallin-
na Merekoolis voimalik omandada
vaid merelist keskeriharidust, siis
pidi Raudsalu meremeheks saamise
soovist peaaegu juba loobuma.

,2Kompromissina kandideeri-
sin korghariduse saamiseks Tallin-
na Poliitehnilisse Instituuti laevaehi-
tuse erialale, tegin siinsamas Kopli
101 majas eksamid ja oleksin sisse
ka saanud. Fuajees aga markasin
silti, et Eesti Merelaevandus suunab
Makarovi nimelisse Leningradi Kor-
gemasse Merekooli kaks inimest.
Selle peale tormasin toonasesse
korg- ja keskerihariduse ministee-
riumi, et selleks luba saada. Ja sain-
gi kooli sisse,” meenutab Raudsa-
lu ootamatut saatuse vingerpussi.
Makarovi nimelises korgkoolis kes-
tis titirimeheope viis ja pool aastat,
millest suure osa moodustas just
merepraktika — noored veetsid me-
rel suisa 24 kuud.

»o¢el ajal pidime osa praktikast

FOTO: Edmond Mall

sooritama purjelaeval. Meie kooli
kasutuses oli Itaalia merevae kadet-
tide oppelaev ,,Cristoforo Colombo®,
mis sbjaajal oli sattunud Sevastoo-
polisse Vene armee kétte ja kandis
nime ,Dunai“. Laev anti meie aka-

MEREMEES NR 3/4 2017 (297)

r ', J'II

deemia kasutusse, taastasime seda
ning tegime Mustal merel isegi esi-
mesed s6idud. Plaan oli minna ikka
iile ookeani, aga see laev oli ookea-
niso6iduks liiga halvas seisus,“ mee-
nutab Rein Raudsalu.
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,Terve minu elu on

Tollal toimus todlevarbamine tei-
siti kui tanapaeval. Ko6ik olid kulu-
tanud riigi raha korghariduse saa-
miseks ja suunati peale kooli 16ppu
kuskile toole. Noukogude ajal vali-
kuvoimalust ei olnud, inimesed lak-
sid sinna, kuhu saadeti. ,Lopetasin
kooli 1963. aastal ning toolevarbami-
se hetkel oli kohal ka Eesti Merelae-
vandus, kes mind siis 6nneks alates
1. veebruarist 1964 enda juurde t66le
vottis,” itleb Rein kergendusega.

Rein Raudsalu esimene alus oli
kaubalaev ,Kardla“, kus ta nelja aas-
taga tousis vahiohvitserist vanem-
tilrimeheks, theteist aastaga sai
aga temast kapten.

Merereisid Laane-Aafrikasse

,0lin kaheksa aastat kaubalae-
va ,lvan Russakov“ kapten, soitsime
pohiliselt Tallinna ja Ladne-Aafrika
vahet. Aastate jooksul séitsin labi
koik riigid Marokost Angolani. Kuue-
kiimnendatel ja seitsmekiimnenda-
tel oli Aafrika vaga rahulik piirkond,
inimesed olid s6bralikud ja mingit
ohtu ei olnud,” meenutab Rein aas-
takiimnete tagust eluolu.

»Aastate jooksul on Aafrika vaga
palju muutunud, kodusoéjad ja riigi-
poorded on teinud oma t66. Seda on
olnud huvitav jalgida, kuidas kolo-
niaalikkest vabanenud riigid hakka-
sid alla kdima.”

Naiteks on praegu palavalt karde-
tud ja vihatud Nigeeriast Raudsalul
omad malestused. Nimelt tuli Reinul
esimesel reisil kaptenina neli ja pool
kuud hoopis Nigeri deltas lossimis-
jarjekorda oodata. Nigeeria kasutu-
ses olid tol ajal esimesed naftadolla-
rid ning riik otsustas kiiremas korras
hakata teid ehitama ja ostis nii palju
tsementi kokku, et sadamad ei joud-
nud laevu dra teenindada.

»oeisime koos neljakiimne laeva-
ga, mis enamasti olid parit Kreekast,
96 miili kaugusel ookeanist War-
ri sadama lahedal joel. Koigis teis-

tes Nigeeria sadamates oli sama hull
lugu ning sellised jarjekorrad kest-
sid terve aasta. Meil moodustus seal
tore seltskond, mul on tdnaseni alles
terve pakk tanukirju eri kaptenitelt,
sest minu laev oli ainus, kus oli peal
arst. Arstiabi oli seal pidevalt vaja,”
nendib Raudsalu.

»Me polnud muidugi sellise jar-
jekorraga arvestanud ning kui pro-
viant hakkas otsa 16ppema, soitsi-
me tagasi ookeanile, kus moni Ees-
ti Merelaevanduse laev meile vaja-
liku kauba andis. Selline ootamine
oli laevaomanikule ikka kallis. Pal-
jud kreeklased viskasid tsemendi
iile parda, sest polnud véimalik nii
kaua laeva ekspluatatsioonist valjas
hoida.”

Vahel peab kapten olema
halastamatu

Parin elu nainud kaptenilt, kas ta
on pidanud moéne meeskonnaliik-
me ka laevalt maha kirjutama? Eel-
dan, et aastate jooksul on koos s6i-
detud paljude erinevate inimeste ja
rahvustega.

,,Meeskonnaliikme
valiku oigus oli
isegi Noukogude ajal
kaptenil olemas. “

,Rahvuste kohta ei oska midagi
Oelda, sest siis, kui mina merd soit-
sin, olid laevadel vaid Noukogude
Liidu kodanikud. Mis rahvusest nad
olid, see oli tikskoik,“ naerab Raud-
salu, ent jatkab métlikult: ,Meeskon-
naliikme valiku 6igus oli isegi Nou-
kogude ajal kaptenil olemas. Usun,
et ka tanapaeval on seadustes kirjas,
et ilma kapteni ndusolekuta ei saa
uihtki inimest laeva maarata. Kapten
titleb, kellega ta koos merd soidab.

Selle aja jooksul kirjutasin maha
vaid iihe madruse véga ranga eksi-
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muse eest. Meeskond oli viaga iihtne
ja sobralik ning ta elas seda ikka ran-
galt lle. See madrus oli roolimees,
ent laeva valjumisel tuli purjus peaga
rooli ja hakkas laeva oma aranage-
mise jargi juhtima. Ta oli muidu vaga
tubli madrus ja mul oli vaga kahju,
aga ma ei saanud seda andeks anda
ja pidin ta maha kirjutama.”

Kuigi merd sai omal ajal s6idetud
ligi kakskiimmend kaks aastat, siis
kordagi ei kogenud Rein suuremaid
avariisid, kokkuporkeid voi katast-
roofe. ,Moningaid vaiksemaid asju
on ikka juhtunud. Naiteks tikskord
so6itsime Casablancas Poolast saa-
dud uue laevaga vastu kaid. Masin ei
andnud enam kaiku ja nii saigi voori
autosuurune auk. Onneks asus see
tilalpool veeliini. Aga need viimased
kolm sekundit enne kokkuporget
kaiga jaid mulle eluks ajaks meel-
de,” ohkab Rein.

Kisin ka hullemate tormide koh-
ta, mille peale laiutab Raudsalu kasi,
et miks seda alati kiisitakse, sest me-
rel naeb ja kogeb koike, see on nor-
maalne ja kaib nii-6elda to6ga kaa-
sas. ,Janapaeva laev on hukkumatu.
Vaja on taita vaid kaks tingimust. Esi-
teks, et laev oleks o6igesti laaditud ja
teiseks, et oleks 6igesti juhitud. Roh-
kem pole vaja,” naerab Rein.

,Kas tormi saab viltida, oleneb
sellest, milline see torm on. Kui tege-
mist on troopilise tsiikloniga, siis
seda on voimalik valtida. Kui satud
Biskaia lahes tormi katte, siis kuhu
sa lahed? Pead ikka lile soitma. Ega
laevaomanik vaga lase sul kuskil
oodata. Minul pole elus tormivarjus
seista tulnud.”

Kaptenil on alati 6igus?

Julgus ja otsustusvoime kumab
labi koigist seikadest ja juhtumitest
ning uurin Rein Raudsalult, millised
on need olulised isikuomadused ja
oskused, mis tihel heal kaptenil ole-
ma peavad.
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Pikemalt métlemata titleb ta kaks
sona - haridus ja kompetentsus.
,Kui meeskond tunnetab, et kap-
ten on haritud, kompetentne ja loo-
mulikult ka julge otsustama, siis nad
usaldavad kaptenit. Ja kui on usal-
dus, siis ei teki probleeme ka kasu-
taitmisega. Meeskond t66tab kor-
ralikult, teeb nii, nagu vaja ja ei ole
vaja kasutada sundi. See on huvitav
psiihholoogiline protsess, meeskond
katsub kapteni n-6 Kiiresti labi, mis
puust mees tehtud on,” arvab Raud-
salu.

Koéik vast teavad tuntud vanaso-
na ,Jumal taevas, kapten laevas“. Ja
seda, et punkt liks, kaptenil on ala-
ti 6igus. Ja punkt kaks, kui kahtled,
kas kaptenil on alati 6igus, siis vaata
uuesti punkti tiks.

,Kapteni otsust, mis puudutab
turvalisust ja loodushoidu, ei ole 6i-
gust mitte kellelgi imber liikata.
Oma otsuste eest peab ta ka vas-
tutama,” kinnitab Rein. ,Mina sain
teada, et kaptenil on alati 6igus,
juba oma esimesel reisil tegevme-
remehena. Minu esimene kapten
oskas sind iga vea puhul moéjutada
nii, et see sulle terveks eluks meel-
de jai. Aga vigu ma tegin iga paev ja
mitu tikki. Sellest kogemusest jatsin
meelde, et mina kaptenina niimoodi
kaituma ei hakka. Karm kool on ka
hea kool, praegu ei moétle ma selle
peale enam sugugi halvasti.”

Parin ikka edasi: aga mis juhtub
siis, kui kaptenil ei ole ikkagi 6igus?
Mis siis saab? Selle peale kapten
Raudsalu naerab ning kinnitab, et
on ikka. Ja kui ma ei usu, siis vaataks
punkti number (iks. Meeskonnal ei
tohi tulla motet, et kaptenil ei ole 6i-
gus, see on vaga tahtis eriti kriisiolu-
kordades.

,Ma ei ole 6nneks todtanud reisi-
laevadel, kus kriisiolukordade halda-
mine on uldse eraldi teema ja seda
opitaksegi eraldi. Aga kaubalaevas,
kus on peal professionaalne mees-
kond, saadakse sellest tingimusest
ikka ilusti aru. Kui kaptenil on alati
oOigus, siis tema ka vastutab,” kinni-
tab ta.

Kurioosne ,Alambra”“

masuudireostuse juhtum
Moned aastad enne Eesti iseseis-

vuse taastamist tehti Rein Raudsa-

FOTO: PH2 K. Brewer, Wikimedia Commons

lule ettepanek jatta meri ning tulla
Muuga sadamasse esimeseks sada-
makapteniks. Seepeale Rein motles,
arutas ja otsustas uue véljakutse vas-
tu votta. 31. detsembril 1985 joudis ta
tagasi oma viimaselt merereisilt ning
1986. aastal asus t6ole Muuga sada-
ma kaptenina.

»See protsess oli vaga-vaga huvi-
tav, kuidas seda sadamat ehitati.
Minu esimene kontor asus merekon-
teineris kai peal. O6siti valvas seda
tiks krants LuSa. Nii me siis alusta-
sime, mina ja too krants. Tolleaegne
sadamaiilem Anatoli Kanajev andis
mulle ililesande moodustada oma
teenistus eestlastest. Palk oli liiga
vaike, meremehed ei tahtnud tulla.

Lopptulemus oli see, et minu tee-
nistuses too6tas viis endist aatomiall-
veelaeva komandori. Nende jaoks
oli pension see, millest nad elasid, ja
sadama palk oli nende jaoks piisav.
Nad olid tublid t66mehed, aga ing-
lise keelega oli neil raskusi. Hiljem
pidime nad juba vélja vahetama,
sest valislaevad hakkasid kdima ja
nii laks raskeks,” kirjeldab Raudsalu
Muuga sadama algusaastaid.

Sadamakaptenina tuli Rein Raud-
salul igasugu juhtumeid ette. Uks
opetlikemaid oli toenaoliselt kuri-
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kuulus ,, Alambra“ masuudireostuse
juhtum 2000. aastal.

Kreeka lipu all s6itnud tanker
»Alambra“ vedas masuuti ning ke-
set laadimist avastati laeva ja kai
vahel masuudileke. Reostuse piira-
misvahendid olid sadamal olemas,
aga praktiline kogemus reostustor-
jeks puudus. Kuigi reostuse tekkeks
ei saa kunagi olla sobilikku aega,
siis see konkreetne 6nnetus juhtus
vast koige ebasobivamal ajal ild-
se. Varem merereostusega tegelnud
Mereinspektsioon oli aasta algul lii-
detud Keskkonnainspektsiooniga
ja kolm péaeva péarast reostusjuhtu-
mit vottis valitsus vastu otsuse anda
merereostuse torje iile Piirivalve-
ametile.

»Meil olid omad vahendid ole-
mas, kolm reostustorje laeva. Tom-
basime need laevad seda masuu-
ti tais, kuid siis selgus, et niiiid on
need laevad rivist véljas, kuna seda
masuuti sealt enam katte ei saanud.
Selleks, et masuuti pumbata, peab
seda soojendama umbes 40° C juu-
res, aga veetemperatuur oli sel ajal
umbes 5° C. 0° juures tuleb masuu-
ti juba labidaga visata, radkimata
sellest, et see kuhugi voolaks. Isegi
aurugeneraatoriga proovisime kuu-



Segalastilaev “Ivan Russakov”.

WBAH PYCAKOB

Kuidas seisab laev vee peal,
kui laeva pohjas on auk?

"Kui lastiruum on masuuti vee-
liini tasemeni tais, siis pohjas ole-
vast august vett juurde ei tule. Kui
niitid masuuti juurde laadida,
hakkab see august vélja pihku-
ma,” kritseldab Raudsalu paberi-
le kiire joonise ning selgitab aja-
kirjanikule laevaehituse pohito-
desid.

ma auru abil masuuti soojendada,
aga tulutult. Ridamisi tekkis problee-
me, millele me ei osanud enne tahe-
lepanu poorata. Selline operatsioon
pariselus annab tuhat korda rohkem
kogemusi kui tikskoik milline kooli-
tus,” kinnitab Raudsalu.

»,Need laevad polnud ette nahtud
oli korjamiseks, need reostustorje
laevad olid pigem ette nahtud pri-
gi koristamiseks. Igatahes voéttis vas-
tutuse enda peale endine Mereins-
pektsiooni reostustorjegrupi juha-
taja ja vottis omal riisikol ithendust
Soome firmaga. Sealt saadeti kaks
reostustorjelaeva, mis vaga téhusalt
koristasid seda reostust, mis hakkas
juba sadamast valja minema.

Onneks puhus praktiliselt kogu
aja ebatavaline pohjakaarte tuul.
Ja soomlased teadsid vaga hasti, et
kui me siin reostust kinni ei hoia, on
see varsti Soome rannikul. Suure t66
tulemusena saadi see 0li pidama.“

Ent sellega polnud ,Alambra“ saa-
ga veel l6ppenud. Umbes teise voi
kolmanda paeva hommikul avas-
tas sadamavalve kaater, et tankeri
merepoolses pardas tuli kaabel vet-
te ja selgus, et keevitajad keevitavad
laeva pohjas auku kinni. ,,Kui saime
sellele l6plikult kinnituse, siis titles
»,2Alambra“ kapten, et jumal hoidku,
ta ju kogu aeg raakis, et pohjas on
auk,” vangutab Raudsalu pead.

Moni aeg pdarast onnetust laks
veelgi ponevamaks, sest siis tuli
hakata kindlustusega vaidlema.

,,Eriti huvitavaks laks vaidlus kind-
lustusega, kes piiiiab ju selgitust saa-
da iga kulutuse kohta. No nditeks,
miks oli tellitud nii palju kummisaa-
paid? Masuudis peab ju kummisaa-
bas vastu iihe péeva, siis laguneb
ara. Seega tuli neid kogu aeg juurde
osta neile, kes reostusega tegelesid.
Meil olid abiks Paasteameti kadetid
ja tellisime neile neli voi viis tualetti.
Seejarel oli kindlustuse pretensioon,
kas siis sadamas tualette ei ole? No
tuli selgitada: kui sa selle masuudist
1abi imbunud inimese lased sadama
tualetti, siis tuleb see tualett 6hku
lasta, sest seda enam kasutada ei
saa. Kiisiti veel, miks laks nii pal-
ju presentkindaid ja mis on nende
jaakvaartus? Selgitasin, et asi ei ole
jadkvaartuses, asi on lisakulutuses
utiliseerimiseks,” toob Raudsalu rida
naiteid vaidlusest kindlustusega.

»1Alambra“ seisis kai aares neli-viis
kuud ja parast veel reidil. Laev tahe-
ti viia Indiasse vanarauaks, aga seda
ei lubatud merele. Eestlaste kbige
suurem hirm oli see, et pretensioo-
nid omanikule olid nii suured, et ta
iitleb laevast kulude katteks lahti.
Onneks seda ei juhtunud ning Raud-
salu maletamist mooda laev isegi
joudis Indiasse.

Kapten vs sadamakapten

Rein Raudsalu maétiskleb, et kap-
tenil ja sadamakaptenil on ikka vahe
sees. Kui kapten on kaugel merel
ja tilemuste vaatevaljast eemal, siis
sadamakapten on kogu aeg silma
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all. ,Sadamakaptenite staatus on eri
riikides erinev. Teoorias peaks sada-
makaptenil olema voimalik teha
ainuisikuliselt otsuseid, mis puudu-
tavad laevaohutust ja keskkonda.
Praktikas tuleb ikkagi otsuseid koos-
kolastada, sest iga liigutus sadamas
maksab raha,”“ nendib Raudsalu.

Kui Eesti Merelaevanduse koos-
seisus olnud Muuga sadam j6udis
mone aasta iseseisev olla, siis 1994.
aastal liideti AS Muuga Sadam ASi-
ga Tallinna Sadam. Seet6ttu joudis
Rein veel sadamakapteni karjaari
kolm viimast aastat tootada ka Pal-
diski Lounasadamas.

Terve elu on méodunud, t66 ja
hobi koos

Mo66dunud sajandi 90. aastate
alguses andsid Tallinnas mereha-
ridust kolm oppeasutust - Tallinna
Merekool, Tallinna Merekolledz ja
Tallinna 1. Kutsekeskkool. 1992. aas-
tal moodustati nende baasil ihtne
Eesti Merehariduskeskus. 1999. aas-
tal nimetati Eesti Merehariduskeskus
umber Eesti Mereakadeemiaks, mil-
lest omakorda sai TTU Eesti Mere-
akadeemia 1. augustil 2014.

,Praktiliselt algusest peale, kui
ma sadamasse toole laksin, hakka-
sin vihehaaval 6petama. Esimesed
loengud pidasin tolleaegses Kala-
toostuslikus Merekoolis Luise téana-
val, seejarel opetasin Eesti Merehari-
duskeskuses. 2006. aasta stigisel kut-
sus toonane Eesti Mereakadeemia
rektor Jiiri Lember mind laevandus-
teaduskonna dekaaniks ja siis jatsin
ka t66 sadamas,” annab Rein ile-
vaate oma Oppejouameti algusajast.

Rein tunneb r66mu sellest, et on
terve elu teinud sellist t66d, mis on
tihtlasi olnud ta hobi.

»,Ma tulen tdnaseni iga paev hea
meelega toole,” kinnitab kapten
Raudsalu ning lisab 16petuseks, et
jargmine suurem eesmark on val-
mis saada laevajuhtimise opik. Kus-
kile tuleb aastatega kogutud tarkus
ja teadmised jargnevatele polvedele
ju talletada.

Ajakirja Meremees toimetus soo-
vib kapten Rein Raudsalule edu ja
jaksu raamatu kirjutamisel ning pal-
ju 6nne veelkord Aasta mereharija-

Persoon




Meremeeste seiklused

Elu Kariibi mere laineil ehk

vanemtuurimees

Tekst: Jane Niit

ariibi mere saarte vahet
soidavad maailma suuri-
mad kruisilaevad ning aas-
tas naudivad meeleolukat
merereisi kiimned miljonid kruisi-
turistid kogu maailmast. Ajakirjal
Meremees onnestus suvel vestelda
iihe eestlasest meremehega, kes
tootab seal piirkonnas kruisilaeval
vanemttitirimehena.

Kui méelda Kariibi mere saartele,
siis jookseb silme ees pilt helesi-
nise vee, valgete randade ja ere-
da pdikesega. Kuidas on sellises
eksootilises kohas iildse voimalik
téootegemisele keskenduda?

Paljud arvavad, et kruisilaeval t66-
tavad ohvitserid t66d ei tee ning nau-
divad niisama head ilma ja ilusaid
vaateid (naerab). Vaga palju peab
tegelikult tegelema just ohutuskiisi-
mustega. Minu laev on 329 meetrit
pikk ja umbes 69 meetrit korge ning
votab peale 4900 reisijat ja 1700 lae-
vapereliiget.

See on nagu vaike linn ning juh-
tuda voib koike. Reisijate ohutus on
koige tahtsam. Reisijail on perekon-
nad, kes neid tagasi ootavad, ning
meeskond peab selle ka tagama.

Kruisilaev Kariibi meres.
FOTO: Autor toimetusele teada

Milline ndeb vdalja su tavaline t66-
pdev, kui sul sellist iildse on?

Tavaline to0paev algab mul aratu-
sega kell 3.30 hommikul. Minu vahi-
aeg on kell 4-8 ja 16-20. Peale hom-
mikust vahti on koosolek pootsma-
niga, kus vaatame tile paeva tegemi-
sed, millele jargneb ringkdik médda
laeva.

Péarast ringkaiku olen tavaliselt
kontoris arvuti taga ning tegelen
paberit6o ja jooksvate kiisimuste-
ga. Enamasti on ikka paevakorras
ka moni tilevaatus, kas siis sanitaar-,
laevaperekajuti-, ohutusvarustuse
vins Ulevaatus.

Mitu aastat oled kokku kruisilae-
vadel téotanud?
Kokku seitse aastat.

Kui huvitav on sealsete saarte
vahel navigatsiooni mottes soita?
Kariibidel on sillas iildiselt igav
soita, sest liiklustihedus on vaike.
Vahi ajal tavaliselt kurssi ega kiirust
muutma ei pea. Naiteks Vaheme-
rel, kus ma olen ka séitnud, seal on
hoopis rohkem liiklust ja seetottu ka
navigatsiooni mottes palju huvita-
vam. Kariibidel on teinekord keeru-
line vaid ilm. Orkaanihooaeg kestab
umbes juunist oktoobrini ja siis voib

kruisilaeval

ette tulla keerulisemaid olukordi.

Kas oled kunagi orkaani kdtte ka
Jjaanud?

Ei ole. Imateade on niivord tapne,
et orkaane on voimalik valtida. Me
jalgime vaga tapselt, mida ilm teeb,
ning vastavalt sellele kapten otsus-
tab, millise s6idutrajektoori valime.
Igal juhul on meie eesmark valtida
halba ilma.

Moo6dunud aastal tegi orkaan
Matthew Kariibi mere saartel vaga
palju pahandust ning see orkaan
laks tdpselt meie eest labi. Meie,
meremehed saame vaikese loksu-
tamisega hakkama, aga meie reisi-
jad on tulnud merele 16butsema ja
puhkama ning me tahame, et neil
oleks hea olla.

Kas halva ilma tottu olete min-
geid sadamaid ka vahele jatnud?
Jah, seda on kiill ette tulnud. Kui
kapten otsustab, et sildumine on lii-
ga ohtlik, siis sadamasse ei ldhe. See
voib kindlasti tekitada paljudes mee-
leharmi, sest sadamates on tohutult
ekskursioone, mille piletid on reisi-
jail ju ette ostetud. Aga kui on liiga
ohtlik, siis on liiga ohtlik ja midagi
pole teha, sest ohutus on koige taht-
sam.
Enamik sadamaid on ehitatud
siis, kui laevad olid veel oluliselt
vaiksemad kui praegu. Halba-
des ilmaoludes teeb kit-
sas sissesoidutee olu-
korra veelgi keeru-
lisemaks.



Palun tutvusta, kes kuuluvad teil
sillameeskonda ning millised on
nende peamised iilesanded ja vas-
tutusalad.

No esiteks kaptenil on tleiildine
vastutus kogu laeva eest. Ta on sil-
las, kui sadamasse sisse ja sealt vélja
soidame, kui on moni kitsam koht.
Ta on alati kattesaadav, kui on mingi
probleem. Personalikapten vastutab
kogu laeva personali eest ja tegeleb
jooksvate probleemidega, tellimus-
tega, inspektsioonidega, halduskiisi-
mustega. Tema istub peamiselt kon-
toris ning tegeleb paberit6tga. Per-
sonalikapten annab ka sillamees-
konnale iseloomustuse.

Vanemtiiiirimees vastutab poots-
mani t66 eest. Laev peab olema pu-
has, mitte kuskil ei tohi olla roostet,
basseinid ja mullivannid peavad ole-
ma hooldatud ja to66korras. Vanem-
tilirimees vastutab ka tekimees-
konna iseloomustuste eest. Esimene
tiiirimees navigatsiooni alal tegeleb
reisi plaanimise ja sillat6o korralda-
misega. Temal peab juba taskus ole-
ma vanemtiiiirimehe diplom.

Siis on laevas veel kaks esimest
tilirimeest ohutuse alal, kelle vahel
on jagatud paastevahendite ja tuleo-
hutusseadmete kontroll ja jarelval-
ve ning 6ppehairete korraldamine.
Lisaks on meie laevas veel kolm teist
tilrimeest, kes tegelevad neile dele-
geeritavate lilesannetega.

Milline on laevapere eluolu lae-
vas, kas koigil on ikka oma kajut?

Uutel laevadel on laevapereliik-
metel eraldi kajutid. Vanematel lae-
vadel on nii, et laevapere voib olla
kahekesi, neljakesi voi isegi kuue-
kesi kajutis. Ja paljude lepingud on
pikad, kaheksa-iiheksa kuud jarjest
pardal, mistottu omavahelisi pingeid
ikka tekib.

Too moéni ndaide.

No suhteliselt tavaline on see, kui
kaks laevapereliiget on (ihes kajutis
ja uks naiteks tahab telekat vaada-
ta, aga teine magada. Uks solvub ja
teine laheb kaebama. Kui ligi seit-
sekiimmend rahvust elab koos lihe
katuse all, siis paratamatult tekib
ho6rumist.

Mida sul on té6st vabal ajal voi-

malik teha? Kas teil on lubatud
osa saada reisijaile méeldud
lobustustest?

Laevapere jaoks on eraldi ini-
mene, kelle t66 on korraldada mei-
le ekskursioone, pidusid ja muid
koosviibimisi. Laevaperel on oma
baar, jousaal, mangude tuba, kus on
X-boks ja Playstation.

Ohvitseridel on lubatud viibida
reisijaile moeldud alal, aga kui oled
tavaline laevapereliige, siis peab
selleks loa kiisima oma iilemuselt.
Tavaliselt luba ka antakse, naiteks
kui tahad minna mingit etendust
vaatama voi ohtust s66ma, aga ala-
ti jargime seda reeglit, et reisija tuleb
esimesena.

Te peatute erinevates sadamates,
kas teil on voimalik ka linna pea-
le uudistama minna?

Jah, ikka. Kui on vaba aeg, siis
saad minna laevast maha, mis on
tegelikult hea, sest siis saab ennast
korra valja liilitada. Aga kui tagasi
tuled, on e-post ja telefon ikka juba
punased.

Paljud meremehed rddgivad, et
Jjust inimene on kéige ohtlikum
last ja tihtipeale veetakse parema
meelega maagaasi kui inimesi.
Kunagi ei saa kindel olla, millega
inimene hakkama saab. Mis sina
arvad?

Ma ei oska nii vorrelda. Reisijaveo-
ga on see hea, et nad ise laadivad ja
lossivad end. Aga eks nad ménikord
teevad lollusi ka, naiteks on ronitud
teisele poole reelinguid.

Kui midagi sellist juhtub, siis ei
ole nii, et &ra enam tee, vaid jargmi-
ses sadamas laheb see reisija maha,
sest selliseid asju tehes pole ta teiste-
le ohutu kaasreisija.

Kui juba lollustest rddkida, siis
kui tihti pannakse laeval toime
kuritegusid? Ja kui midagi juh-
tub, mis siis saab?

Kuritegusid juhtub ikka, naiteks
poodides on kaidud vargil. Samas
on Kruisilaev kaameraid tais ja neid
jalgitakse pidevalt. Ma ei tea, mida
nad varastamise hetkel kiill motle-
vad. Veel on olnud kaklusi, ja oli ise-
gi Uiks korralik baarikaklus.

Esineb ka koduvagivalda, mees ja
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naine lahevad omavahel tiilli ja siis
tuleb neid lahutada. Meil on laevas
o606paev labi toopostil turvamees-
kond, kes teeb laevas ringkaike ning
on kogu aeg nahtaval ja valmis tegut-
sema.

Karts on ka olemas ja kui vaja,
saab inimese sinna rahunema pan-
na. Kui keegi on naiteks tugevalt lile
joonud ja vagivaldne, siis viib turva-
mees selle inimese kajutisse maga-
ma ja jaab ise ukse taha valvama.

Uldjuhul on nii, et kui keegi jaab
mingi kelmusega vahele, siis jarg-
mises sadamas kirjutame ta laevalt
maha ning anname kohalikule polit-
seile tle.

Kui 4700 inimest liheb pdevaks
ekskursioonile, siis Ruidas teete
kindlaks, et nad on kRoik ohtuks
ka tagasi laevas? Kas on kunagi
nii juhtunud, et keegi pole laeva
tagasi joudnud? Mis siis saab?

Iga inimene saab endale oma
kajutikaardi ja kui ta liigub valja, siis
tombab selle siisteemist labi. Meil
on eraldi inimene - pardalemine-
ku ohvitser — selleks t6ole voetud
ja tema hakkab umbes kaks tundi
enne laeva valjumist vaatama, kui
palju inimesi on juba laevas ja kes
on veel maal. Kui kell kuus 1dheb
laev védlja ja paar inimest on veel
maal, siis ega laev oota.

Pardalemineku ohvitser hoo-
litseb muuhulgas ka selle eest, et
mahajadnutele pass katte toimeta-
da. Siis need reisijad saavad soovi
korral lennukiga meile jarele tulla.
Teine asi on siis, kui on kruisikom-
panii organiseeritud ekskursioon
ja buss on naiteks liiklusummikus,
mida on ka juhtunud. Siis me oota-
me nad dra ega saa enne ara minna.

Toendoliselt on teil ka palju lapsi
pardal. Milline on laeva siisteem
laste turvamiseks ja jilgimiseks,
et nad dra ei kaoks?

Meil on laste jaoks eraldi lastekes-
kus, kus inimesed tegelevad nende-
ga, mangivad mange ja teevad tege-
vusi. Siis on veel paevahoid, kuhu on
voimalik lapsed jatta naiteks ekskur-
siooni ajaks. Lastel on ka kdepaelad,
kus on kirjutatud nende nimi ja kaju-
tinumber.

Lapsi on ikka kaduma lainud.
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Kruisilaeva sisevaade. Foro: Autor toimetusele teada

Koige eredam seik oli siis, kui
iiks 14-aastane poiss oli laevas
kadunud ligi kaheksa tundi. Kogu
laev otsis teda. Ja vahepeal oli sel-
line tunne, et keerame otsa ringi.
Tegime nii koridorides kui ka ise-
gi kajutites eraldi teadaandeid. Lo6-
puks leiti see laps ililes — magas
oma sobra kajutis. See oli kogu lae-
vapere jaoks iipris narvesoov aeg,
aga lopp hea, koik hea.

Radikides veel laevaperest, siis
kas teie laevas kdivad ka kade-
tid?

Jah, meie ettevéttel on selline
kadetiprogramm, et kuus kuud
oled laevas, kaks kuud kodus ja
nii kolm korda jarjest. Algus ei ole
toepoolest kerge, aga see tuleb ara
teha, parast on juba lihtsam.

Mida peab tegema, et saada
kruisilaevale praktikale véi ise-
gi téole?

Kindlasti peab olema véga hea
inglise keele oskus, huvi selle t66
vastu peab olema suur, samuti
motivatsioon ja tahe pidevalt juur-
de 6ppida.

Ka jarjepidevus on oluline.

Mugavustsooni ei saa ega tohi jaa-
da, pead end pidevalt arendama ja
juurde 6ppima.

Meie ettevottes on naiteks nii, et
tiitirimeestele ja kaptenitele tehak-
se n-6 auditeid, kus kontrollitakse
koigi teadmisi. Istusin vana kapte-
niga lle laua ning vastasin igasu-
gustele kiisimustele. Sellise auditi
peamine eesmark on kontrollida
kapteni t66d ja voimet panna silla-
meeskond iihtsena todle.

Uhemeheetendused ei ole akt-
septeeritavad, me koik teame, mis
siis juhtuda voib. Kui tiitirimees
naeb, et midagi on valesti, siis on
ta kohustatud seda ttlema ning ta
peab julgema seda teha.

Ma olen kiill vdaga palju kuulnud
kaptenitest, kelle jaoks on oluli-
ne ithemeheetendus...

Kaptenil peab olema see hea
omadus, et ta oskab delegeerida
oigetele inimestele Gigeid asju.

Kapten peab oskama inimesi
juhtida, neid motiveerida, problee-
me lahendada, tilesandeid anda.
Kindlasti peab ta olema hea kuu-
laja. Heal kaptenil ainult laevajuhti-
mise oskustest ei piisa. MM
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Laevaelu vo

Tekst: gaasitankeri teine tllrimees
(nimi toimetusele teada)

oidan Mani saare lipu all soit-

va LPG-tankeriga, mis on 160

meetrit pikk, 23 meetrit lai

ning mahutab 18 000 m3 gaa-
si. Soitsime peamiselt AlZeeria ja Jor-
daania vahet (Vahemerelt 1abi Sues-
si kanali ja Punase mere Al-"Agabah’
lahte).

Viimane t6operiood kestis 4 kuud
ja 22 paeva ning labisin kokku umb-
kaudu iile 15 000 meremiili. [lmasti-
kuolud liiga kerged ei olnud, sageli
tuli toimetada 35-40-s6lmese tuule
ning 6-7-meetrise lainega.

Marlboro kanal

Meremeeste jaoks on Suessi ka-
nal tuntud kui punase Marlboro ka-
nal, sest ilma sigarettideta ei ole voi-
malik kanalit 1abida.

Keskmiselt voib arvestada, et iihe
sadama kiilastus laheb meie laevale
maksma umbes 35 plokki Marlbo-
rot (millele lisandub muidugi Sues-
si kanali labimine), seega 4 kuu ja 22
paevaga voisime laiali jagada um-
bes 1000 plokki sigarette. Muidugi,
kui sigaretid said otsa — oh seda ikal-
dust! —, siis laks kaubaks kogu muu
Laane toodang hambapastast Nutel-
lani.

Kuna Suessi kanali labimine
laheb laevaoperaatorile maksma tile
75 000$, siis sageli teostasime Puna-
ses meres ebastandardse ning vord-
lemisi ohtliku laevalt-laevale operat-
siooni (ship-fo-ship transfer opera-
tion ehk STS). Ehk kaks kuni kolm
laeva olid korraga koos ning laadisi-
me suurematelt laevadelt gaasi ke-
set merd.

Sellised operatsioonid on koik
vaga tapselt 1abi kalkuleeritud ning
ettevalmistus selleks algab péaevi va-
rem. Kui tuul téuseb iile 20 s6lme,
siis katkestatakse operatsioon vii-
vitamatult. Sellise avamere operat-
siooni teeb veel raskeks asjaolu, et
LPG-tanker pole vdga manddverdus-
voimeline laev.

Alzeeria ja ISPS tase kaks
AlZeeria on suuruselt Aafrika kol-



Lossimine Jordaanias.
FOTO: loo autor

mas ja maailma 17. naftatootja. Riigi
naftareserv on hinnanguliselt 12 mil-
jardit barrelit ning 66péaevane naf-
ta pumpamise voimekus 1,7 miljo-
nit barrelit. AlZeeria majandus piisib
naftal, mis moodustab umbes 2/3 rii-
gi ekspordist.

Samas, kui guugeldada Alzeeriat
vOi seal asuvaid sadamaid, siis on
igal pool suurelt ja suisa punasega
kirjutatud — suur terrorismioht. See-
tottu AlZzeerias meeskonnavahetust
ei tehta, linnamineku voib ara unus-
tada ning isegi sadamasse voi ank-
rualale ei voi minna (ISPS level 2).
Seda peamiselt ,janeste” tottu, kes
tiritavad end laevadele peites ladnde
smugeldada.

Hea ja jareleproovitud variant
janeseid peletada on kirjutada araa-
bia keeles suur plakat, et jargmine
sadam asub araabia maades, sest
siis pole janesed huvitatud peale
tulemast.

Meie tanker kais laadimas suu-
res LNG- ja LPG-tankerite sadamas
Arzewis. Koige vahem ootasime las-
timist ja ilma kolm péaeva, aga tava-
line oli 1-2 nadalat oma jarjekorda
oodata. See sadam on hasti ava-
tud ning kui puhuvad pohja- v6i kir-
detuuled, siis tuli ummiklaine ile
Vahemere sisse ning tegi olukorra
keeruliseks.

Kui AlZeeria lipu all olevad laevad

ootasid oma korda ankrualal, siis
koik muud laevad triivisid avamerel.

Laevapealne metsalaager

Selliste triivimiste eluline prob-
leem on, et magevesi saab otsa, sest
kui peamasin seisab, siis magevett
ei toodeta.

Jark-jargult hakati piirama mees-
konna mageveetarbimist. Lopupoo-
le sai magevett kasutada kolm kor-
da péaevas tund aega, siis 15 minutit
oOOpaevas ja siis Oeldi, et vett rohkem
ei ole. Ja koik. Koige pikem aeg, kui
pidin ilma pesemata olema, oli kolm
paeva.

Mina kui tiiirimees elasin selle
iile, aga vaesed mehaanikud, neil on
ikka oluliselt mustem t66keskkond.
Vagisi meenusid kaitsevde metsa-
laagrid.

Uks probleem oli, et triivisime,
aga teine suur probleem oli see, et
kapten lihtsalt ei raatsinud piisavalt
vett tellida. Kahjuks oli ihnurlus kap-
teni koige vaiksem miinus.

Seekord kapteniga ei vedanud ...

Olen oma karjaari jooksul igasu-
gu meeskondades to6tanud ning
igasuguseid kapteneid ndinud, aga
see konkreetne kapten tlletas koik
need eelnevad mitmekordselt. Ja
mitte heas mottes.

Laevapere liikmeid oli korra-
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1b vahel olla usna askeetlik

* LPG (liquefied petroleum gas)
saadakse toornafta tootlemi-
sel ning LPG all moistetakse
eri gaase.

Kdige kergem on etiileen, mil-
le tihedus on 0,53 tonni kuup-
meetri kohta ja keemistempe-
ratuur on-103,7 °C.

Koige raskem on viniililklo-

riild — monomeergaas, mis on
peaaegu sama tihe kui vesi ehk
0,97 tonni kuupmeetri kohta.
Ulejaanud gaasid — propaa-
nid, butaanid — jadvad nende
vahele.

Laev oli voimeline vedama lile
20 eri gaasittbi.

ga peal 21. Peamiselt filipiinlased,
ukrainlased, latlased, venelased,
venetsueellased, ghanalased ja poo-
lakad. Kahjuks koik ukrainlasest
kapteni isedrasused triikkimusta ei
kannata, ent moéned seigad saab val-
ja tuua.

Alustuseks on markimisvaarne
fakt see, et konkreetse kapteni le-
ping kestis kuus kuud ning selle aja
jooksul iitlesid oma t66 iles viis
vanemtiirimeest. Ehk nad keeldu-
sid koos selle kapteniga to6tamast.

Kapteni arusaam reisi planeeri-
misest oli huvitav. Tegin valmis rei-
siplaani AlZzeeriast Egiptusse, jattes
igal pool 12 miili kaldani. Kapteni-
le ei sobinud. Tegin imber 7 miilini
kaldast.

Keskpéeval tulin silda ja nagin,
et oleme kolm miili kaldast! Kapten
arvas, et voib veel loigata. Iga kaine
moistusega inimene teab, et kolm
miili kaldast on viaga-vaga vahe, kal-
da ligidal on juba kalavorgud ja kala-
paadid, radkimata madalatest.

Ka ohutusest kapten tlearu lugu
ei pidanud. Uhel korral {itles kapten,
et oppehdire jaab ara, sest tema ta-
hab kala piiida. Neid naiteid voingi
jaada ules lugema.

Kui konealune kapten koju laks,
jattis ta uuele kaptenile 7000 vas-
tamata e-maili ning maruvihase
meeskonna ﬂm
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Parnu kesklinna kai rekonstrue
esimese kruisilaeva saabumise1

Tekst ja fotod: Tauri Roosipuu

n
=
e
=
.S,
(qy)
&
Q
—
Q
p=

kiimnendail aastail laaditi siit laevadele muuhulgas ka lahtist turvast, kuid peagi linnaelanike ja kilaliste silma. september 2014,
see kuurortlinna kesklinna sobimatu tegevus I6petati. Juui 2008.

Sulundseina rajamise ajal lammutati vana kai. september2015. Kokku rajati uue kai tarbeks umbes 225 meetrit terasest sulundseina.
Parast sulundvaiade siivistamist I18igati need vajalikku pikkusse ja fik-
seeriti horisontaalse liilkumise véltimiseks pinnaseankrutega. Juui 2076,

1
i

P : Viimases faasis paigaldati kaile pollarid ja pdrkeseadmed. Kesklinna
Esiplaanil kai raudbetoonosa terassarrus ja tagaplaanil juba  kai rekonstrueerimine maksis umbes 1,5 miljonit eurot. Tulevikus plaa-
valminud raudbetoonosa. Juuli 2017. nitakse kail valja ehitada Vanasadama kvartal. Juuii2017.
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erimisest

Meremajandus

Parast kesklinna kai kaudu kaubaveo |dpetamist on selle dares seisnud lootsi-
kaatrid, pukserid, jadmurdjad, reisi-, uurimis- ja purjelaevad ning muud vaik- :
semad alused, kuid monel korral ka kaubalaevad. Naiteks lossiti 2010. aasta Rekonstrueeritava kai esimese sulund-

jaanuaris Vallikraavi kalda kindlustamiseks ja 2015. aasta augustis kesklinna vaia paigaldamine 14. augustil 2015. Uhe
kai rekonstrueerimiseks vajalikud sulundvaiad sellesama kai dares seisnud sellise terasest sulundvaia pikkus on iile
laevadelt. Fotol kaubalaev ,Nikar G* ja lootsikaatrid augustis 2015. 20 meetri.

HE.

b o i}

Parast sulundseina valmimist tdideti sulundseina tagune  Kai raudbetoonosa rajamine. Juuni2017.
ala pinnasega. Aprili 2017.

17. juulil 2017 kella kaheksa paiku sildus vastrekonst-
rueeritud kesklinna kai dares esimese laevana kruisilaev
LSerenissima“. Laev lahkus Parnust sama paeva ohtul
kell kuus. ,Serenissima“ saabus Parnusse Riiast ja suun-
dus edasi Saaremaa sadamasse. Laeva pardal oli sada-
kond reisijat. ,Serenissima“ on 87 meetrit pikk ja kannab
Saint Vincenti ja Grenadiinide lippu.




| Kuidas el
# Eest1-Ver

Tekst: Jane Niit

Meremajandus

lustame ajast enne algust.
Kui inseneritaustaga kol-
mekordne peaminister as-
tus 1997. aastal peaministri
kohalt tagasi, siis otsustas ta lahkuda
ka poliitikast. Seejarel oli vaja eks-
peaministril mingit muud tegevust
ning elu t6i uksepakule ASi Silmet.
»50itsin oma nounikega Sillamée-
le ja vaatasin seda ettevotet oma sil-
maga. Mulle 6eldi, et ma mitte min-
gil juhul sellega tegelema ei hak-
kaks. Ettevote ei vasta tihelegi nor-
mile, seda pole Eestis vaja ja selle-
ga ei saa hakkama,” meenutab Tiit
Vahi. ,Aga kui keegi iitleb mulle, et
ma ei saa hakkama, siis tekib vaike
trots. Ja siis ma hakkasingi sellega
tegelema!“

Tiit Vahi: ,Elus maaravad
paljusid asju juhused.”

Tiit Vahi nagi kohe, et pohimotteli-
selt voib Silmetiga tegelda, kuid pike-
mas perspektiivis ei ole Eestis toor-
ainet, teadust ega tarbimist, mida
on vaja sellise metallurgiaettevotte
hoogsaks arenguks. Hoopis pone-
vam ja perspektiivikam tundus endi-
sele transpordiministrile, kes taas-
iseseisvumisaja alguses t6i lennu-
jaamad, raudtee ja sadamad Mosk-
va kontrolli alt taas Eesti haldusesse,
Sillaméae suureparane asukoht tran-

Kolm aastat tagasi kehtestas Euroopa Liit
esimesed majandussanktsioonid kaubavahe-
tusele Venemaaga ning see on moéjutanud
terve Euroopa majandust, sh Eestit. Eesti illam. :
sadamate mured algasid tegelikult juba j Sidanalusamiseke
. : - ” . aastal tegime ettepaneku
ammu enne Vene sanktsioone, need on liht- Tallinna Sadamale, pérast éraiitle-
salt kirsiks niigi morul tordil. Uurime Eu- va vastuse saamist otsustasime tugi-
e . c neda erakapitalile. Sadam on tehtud
i Foopa Llld.l?‘ ldapOOISelma kﬁul_aas_ada~ma % 50%-50% koos Peterburi investorite-
> ]u}_latuse litkmelt Margufs Vahilt ]a noukogu f ga. Kui tegime valmis projektid ning
esimehelt Tiit Vahilt, kuidas on Sillaméae j hakkasime ehitama, siis koik kaisid
Sadamal 6nnestunud vaatamata keerulisele ; vaatamas ja litlesid, et seda pole voi-

e A : malik teha.
poliitilisele olukorrale siiski edukalt hakka- Kogu territooriumi korrashoid,
ma saada.

koik laadimismehhanismid, veeva-
~ g A -‘;;:' ¢ "
utid Sillgmdle sadamas. roro: nirfiai Tii Z g7 7 &

rustused, kanalisatsioonid, néuded
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ja normid. No pole voimalik teha,”
naerab Tiit Vahi. ,Mul tekkis jalle



trots, et akki ikka on voimalik! Sada-
ma juures oleme teinud koike rat-
sionaalselt, mitte odavalt ega kallilt,
vaid ratsionaalselt.”

Aga neliteist aastat tagasi, siis kui
Sillaméael esimest korda kopp maas-
se 160di, valitses maailma poliitikas
ja majanduses hoopis teine olukord.
»,Jah, me ei ndinud ette tanast soja-
hiisteeriat ja vaenamist, aga praegu
tuleb meil sellega arvestada,” nen-
dib Tiit Vahi. ,Ja kui keegi téana kii-
sib, kuidas meil laheb, siis meie vas-
tus on, et suureparaselt ... arvesta-
des tanast poliitilist olukorda.”

Esimesed raskused algasid
parast Pronksioo rahutusi

Kui enne Pronksitdd tuli Vene-
maalt Eestisse 42-43 rongi 60paevas,
siis juba maikuus olid kaubamahud
vahenenud 50%. Parast Nord Strea-
mi araiitlemist veel 30% ja viimaks
Euroopa Liidu kehtestatud sankt-
sioonid t6id veel 30% languse. Niitid
kaib Eestis 6 rongi 66paevas.

»Jah, kahjuks Eesti ja Venemaa
vahel poliitiline suhtlus puudub.
Need suhted ei ole head ega halvad,
vaid lihtsalt puudulikud. Kui lisada
juurde pronksito, diplomaatide val-
jasaatmine, sanktsioonid, militaar-
valdkonna tegevused, siis sellistes
oludes kaubamahud ei saagi kasva-
da,” todeb Sillaméae Sadama juhatu-
se liige Margus Vahi.

Venemaa lopetas Eestisse rongi-
de suunamise, ent keegi ei 6elnud
otse ,me teiega enam plaane ei
jaga“, vaid lihtsalt ootamatult ,puu-
dub labilaskevoime*. ,,Puhtalt polii-
tilistel kaalutlustel eelistatakse teisi
kanaleid. Kusjuures Létil ja Leedul
ei ole selliseid kukkumisi olnud, seal
on suudetud asju lahendada poliitili-
sel tasandil,“ nendib Vahi.

Parast Pronksiood kasvas Vene-
maa valitsuse toetus hiippeliselt Ust-
Luga sadama arendamiseks. Nafta
kaitlemiseks oli vélja arendatud Pri-
morski sadam ning Venemaa valit-

Konteinerilaeva laadimine Sillamae sadamas. Foro: Andres Luga

sus on seda meelt, et kogu naftatoo-
dangu kaitlemine viia oma sadama-
tesse lile. Eesti sadamate onneks
Venemaa sadamad paris koike veel
kaidelda ei saa.

Vedelvaetised ja vedelkeemia on
need, mida peale Sillamae sadama
mujal vaga pole. Sillamae sadamas
asub kolm suuremat ja kaks véik-
semat mahutit, ent detailplanee-
ring tehti omal ajal viieteistkiimnele
mahutile. Parast Pronksiodd pandi
mahutite ehitus ja edasised investee-
ringud seisma.

Margus Vahi todeb, et sadama
planeerimise ja ehitamise ajal ei
osanud nad niisugust Vene suhete
halvenemist ette nédha. Voi 6igemini
— Venemaa riske osati paremini hin-
nata kui Eesti riigi kaitumist.

»soellises olukorras, kui kauba-
mahud ja sissetulekud vahenevad,
tuleb ellujagamiseks kulusid vahen-
dada. Tuli investeeringuid ja spon-
sorlusi lIopetada, inimesi koondada.
Otsime ise uusi voimalusi, kus oma
ari arendada, ja oleme piitidnud hoi-
da héid suhteid nii Venemaal kui ka
Laanes,” kirjeldab Vahi tanast reaal-
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ab Sillamae sadam
e keerukates suhetes?
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sust.

Sanktsioonid on tegelikult kaasa
toonud huvitava olukorra poélluma-
janduses ja toiduainetodstuses. Neid
kaupu, mida varem imporditi, on
niitid ise Venemaal tootma hakatud.

»,Koos sanktsioonidega odavnes
ka rubla. Kui Euroopa Liit sanktsioo-
nid peatab, siis Vene turule on Laa-
ne kaubaga keeruline taas sisene-
da, sest monetaarne barjaar on ees.
Seal on tootmine lihtsalt niivord pal-
ju odavam,” selgitab Margus Vahi.

Arendustegevused Sillamae
sadamas kestavad siiamaani
Alates 2003. aastast on Sillaméae
sadamasse investeeritud iile 500
miljoni euro ja vélja on arendatud
muljetavaldav taristu, mis asub 750
hektaril. See on Euroopa Liidu koi-
ge idapoolsem sadam, vaid 25 Kilo-
meetri kaugusel Venemaast.
Multifunktsionaalse sadamana
on Sillamée Sadamal infra- ja super-
struktuurid, vbimaldamaks Kkoi-
gi kaubagruppide kaitlemist, alates
nafta- ja puistlastidest kuni kontei-
neriteni. Praegu on sadamal voima-
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lik kdidelda 15 miljonit tonni kaupa
aastas ning tulevikus peaks see voi-
mekus kahekordistuma. Siivis kaide
aares on kuni 16,5 m, mis voimaldab
aasta ringi teenindada koiki laevu,
mis Taani vainadest 1abi mahuvad.

Sadama infrastruktuuri laiendus
naeb ette mere arvelt 100 ha maa
moodustamiseks puistlasti-, veere-
mi- ja konteineriterminali tarbeks.
,Koige laiemas kohas oleme umbes
400 meetri ulatuses vee arvelt maad
juurde votnud. Sadama kolmas
arendusjark asub ida pool ja sinna
on kunagi plaan kuni kilomeeter dra
taita. Plaan on peas joonistatud, et
sinnapoole saaks teha kruisikai ja
selge on see, et huvi sellise kai ehi-
tamiseks on. Moelge, kui palju voiks
areneda turism, kui Sillamael oleks
nditeks reisiliin,” viskab Margus Vahi
kiisimuse 6hku.

Piirkonna suur tooandja
Parasjagu on pooleli raudtee-
uhenduse ehitamine kaidele, see
arendus ldheb sadamale maksma
umbes 20 miljonit eurot. Kaid pea-
vad olema maksimaalselt laoplatsi-
de lahedal, sest mida lahemal kaup
kaidele on, seda konkurentsivoime-
lisemad ollakse. Ainuiiksi raudtee
valjaehitamisega ldhevad stividori-
teenused kaks korda odavamaks.
,Oluline on, et rongist laeva oleks
voimalikult lithike tee, et peaks tege-
ma voimalikult vahe liigutusi. Nii
saab hoida kokku aega ja raha sada-

Tanker sildumas Sillamée sadamas pukserite abil. Fo70: Glen piivre

masisese transpordi arvelt,” kirjel-
dab Margus Vahi.

Tanu Sillamée sadama tegevuse-
le on loodud umbes 500 t66kohta ja
Margus Vahi kiidab Sillamée linna-
valitsust hea koost66 eest. , Linnale
on toesti oluline, et piirkonnas olek-
sid ettevétlus ja tookohad. Hea koos-
too tdhendab seda, et nad menet-
levad koike moistliku kiirusega ja
motlevad kaasa. Ei venita ning {itle-
vad jah voi ei lisna kiiresti,“ kirjeldab
Margus Vahi.

,Onneks on ka té6jouga olnud
haésti, sest Ida-Virumaa on ajalooli-
selt toostusliku taustaga ning selles
piirkonnas elavad vajalike oskuste-
ga inimesed. Ka kutsedpe on Ida-Vi-
rumaal tugev. Ainsad, keda on raske

Puistlastilaev Sillamae sadamas. roro: As silamae Sadam
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leida, on sadama kraanajuhid.”

Transpordisolmed toovad elu

Margus Vahi on seisukohal, et
transpordis6lmede juurde tekib alati
elu- ja tookohti, nii ajalooliselt kui ka
tdnapdeval, ning toob vdlja, et see-
tottu on naiteks ka Rail Baltic pohi-
motteliselt hea eesmargiga projekt,
kuigi rahaliselt mitte nii kasumlik.

»Rail Balticul tasuvust esialgu ei
ole ning puudub ka tavapéarane arili-
ne kasu, muidu oleks erasektor selle
ammu ara teinud. Sellel on sotsiaal-
majanduslik kasu. Ajaloost ju tea-
me, kuidas raudtee arendas tervet
Ameerikat, raudtee darde tekkisid
tehased, linnad, kogu muu taristu.
Seda teeb ka Rail Baltic,“ peab Mar-
gus Vahi vaga toendoliseks.

Vahi sonul sellist hirmu ei ole, et
Rail Baltic votab laevadel leiva laualt,
sest raudtee on mitu korda kallim
transpordiviis kui meritsi kaubave-
du. Kui kiirus ei ole esmatéhtis, siis
on kaubavedu meritsi konkurentsi-
tult odavaim.

Kuid Eesti veeteetasud on vorrel-
des konkurentidega kalleimad. ,See
annab véga halva signaali reederi-
tele, me peaksime need veeteeta-
sud iile vaatama. Transiidikomisjo-
nis on seda ka arutatud ja ettepane-
kuid tehtud, aga sellest pole kasu ol-
nud,” nendib Margus Vahi ning lisab
lootusrikkamalt, et usk helgemas-
se tulevikku pole kuhugi kadunud.
Sadam tegutseb edasi ja leiab viise,
kuidas oma ari arendada. !M



Tekst: Tiit Toomits,
ASi Cargohunters kaldaesindaja

nimlike vigade tagajarjel tekkida

voiva kahju risk jaab alati piisi-

ma, sest pole olemas tehnilisi

lahendusi, mida inimene ei suu-
daks vaaralt voi puudulikult kasuta-
da. Laevandusettevotteis on inimte-
gurist tuleneva riski minimeerimi-
seks madratud ettevaatusabinoud,
ettevotte ohutusjuhtimise siisteemi
protseduurid ja reeglid, mille keh-
testamine on reederile kohustuslik.
Kuigi laevaomaniku jaoks on oluli-
ne tegelda inimeste juhtimisega, siis-
ki tuleb valtida olukorda, et voimalik
konkurentsieelis saavutatakse ohu-
tuse, meremeeste palkade ja tootin-
gimuste arvel.

Kas inimtegurit voib
pidada mereonnetuste
peamiseks pohjuseks?

Kogu ajaloos on merenduse ja
laevanduse iildist arengut suunanud
reaktsioon mereonnetustele ja lae-
vahukkudele. Parast iga suuremat

o S

LAY

L

onnetust on tehtud rahvusvaheli-
sel tasandil otsuseid, parendamaks
ohutust ning véaltimaks tulevikus sar-
naseid olukordi. Naitena voib tuua
nii parvlaeva ,Estonia“ katastroofi
kui ka tankeriga ,Erika“ 1999. aas-
tal Prantsusmaa rannikul juhtunud
onnetuse. Molema 6nnetuse taga-
jarjel tehti valdkonna rahvusvahelis-
tes regulatsioonides jarsud ja kiired
muudatused.

Valdkonna parendamisel oli kaua
rohuasetus tehnilistel lahendustel.
Kuid onnetus laevaga ,Herald of
Free Enterprise” 6. martsil 1987 viis
tdhelepanu tehnilistelt lahendustelt
inimestele. See konkreetne onnetus
oli iks pohjusi ISM koodeksi (laeva-
de ohutu ekspluateerimise ja reos-
tuse valtimise korraldamise rahvus-
vahelise koodeksi) valjatootamiseks
ning selle 2002. aastal taielikuks
rakendamiseks.

Mo66dunud viieteistkiimne aasta
jooksul on lisandunud mitmeid koo-
deksi parendusi ning uusi regulat-
sioone, mille kehtestamise vajadus
rahvusvahelisel tasandil on l&htu-
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Kdige rohkem puuduseid
esines navigatsioonivaldkonnas.

,  Fotol laeva magnetkompass.
i FOTO: Tauri Roosipuu

nud seisukohast, et merednnetuste
peamine pohjus on inimlik viga ning
igat laadi rikked ning puudused, mis
onnetusele kaasa aitavad, on taga-

jarg.

Inimese rolliga arvestavate
riskide hindamine on reede-
ritele kohustuslik, kuid riski-
hinnang on subjektiivne

On huviaratav, kuidas moéjutab
inimesi juhtivate regulatsioonide
rakendamine reederi majanduste-
gevust ja tema vaartusahelat logis-
tilises ketis ning millised on kaas-
nevad riskid. Laeva tiilipi ja suurust
arvestades on tehnilistest nouetest
tulenevate kohustuslike uuenduste
kulude struktuur ja suurus laevan-
dusettevotteile sarnane ning nende
moju tihtlane. Uued laevade tehni-
lised néuded rakenduvad ajas koi-
gile vordselt, arvestades nii laevade
tilipe kui ka suurust. Laevaomani-
ku kohustusel reguleerida inimtegu-
rist tulenevaid tagajargi ja mojutu-
si keskkonnale, kolmandate isikute
varale, tervisele ja iildisele ohutuse-

Teadus- ja arendustegevus



n
)
>
(<))
(@)
(¢D)
-
n
-
o
S
(D)
-
Q]
S,
n
-
o
(4]
(V)
=

le on teistsugune moju. Inimese rol-
liga arvestavate riskide hindamine
ja riskidest tulenevate mojude mini-
meerimine on reedereile kohustus-
lik, kuid riskihinnang on subjektiiv-
ne, riskitunnetus erinev ning see-
labi m6ju majandustegevusele eri-
nev. Regulatsioonide rakendamise-
ga kaasneb ettevottes ressursside
iimberjaotus, mis omakorda méju-
tab reederi majandustegevust.

Eesmark on vaadelda ohutus-
juhtimise siisteemi toimimist
ja hinnata kaasnevat riski
reederile

Teema tundus mulle huvitav
ning soovisin leida neile seostele
ja kiisimustele vastuseid. Oppides
Eesti Mereakadeemia magistran-
tuuris aastail 2015-2017, valisin sel-
le teemakasitluse oma magistritoo
uurimisobjektiks. Magistrit6o ees-
mark oli vaadelda laevandusettevot-
te ohutusjuhtimise siisteemi toimi-
mist, analiiiisida tuvastatud puudu-
seid ja nende seoseid inimteguriga
ning hinnata kaasnevat riski reede-
rile. Lisaeesmark oli, et laevanduset-
tevote saaks magistritoos puuduste
maaratlemiseks kasutatavat mude-
lit edaspidi oma igapaevatdos tarvi-
tada, et tuvastada jarjest tihtlustuva-
te nouete ja regulatsioonide kohal-
damisel esinevate puuduste pohju-
seid. Puuduste pohjuste tundmine
voimaldab reederil aegsasti ja ette-
vaatavalt tegutseda, mis parendab
laevandusettevotte iildist ohutusta-
set ning mojutab tema asendit logis-
tilises vaartusketis ja konkurentsis.

Inimlike vigade tagajarjel tekkida
voiva kahju risk jaab alati pilisima,
sest pole olemas tehnilisi lahendusi,
mida inimene ei suudaks vaaralt voi
puudulikult kasutada, valtida, puu-
dulikult hooldada véi rikkuda. Inim-
liku veaga seotud riskid on kogu aeg
olemas ning nende realiseerumise
tulemuseks on majanduslik kahju,
inimohvrid, vigastused ja keskkonna
saastumine.

Laevandusettevotteis on inimte-
gurist tuleneva riski minimeerimi-
seks maaratud ettevaatusabinoud,
ettevotte ohutusjuhtimise siisteemi
protseduurid ja reeglid, mille keh-
testamine on reederile kohustuslik.
Need meetmed on kéigutamatud

ning ideaalis t6husad. Tegelikkuses
voiks ettevaatusabindude kompleks-
seid barjaare kirjeldada kui aukude-
ga loike voi kihte, kus augud kujuta-
vad vaikesi eksimusi, vigu ja korva-
lekaldeid igas 16igus. Augud sulgu-
vad ja avanevad, nende asukohad
muutuvad pidevalt. See protsess Kir-
jeldaks inimest ja tema tegutsemist
ning moju ettevotte eri tegevusloiku-
des. Inimteguriga kaasnevad véike-
sed vead ja imbernurga laskmised.
Enamasti ei kujuta sellised pisivead
endast suurt ohtu ega too kaasa
kulukaid tagajargi. Kui puudused eri
toiminguis joonduvad piltlikult 6el-
des tihele joonele paljudes ettevaa-
tusabinoude kihtides, andes 6nne-
tuse kujunemise trajektoorile voima-
luse, voib tagajarjeks olla korvamatu
kahju.

Makoto Uchida vigade
analiitisimise mudel

Analiitisimaks tuvastatud puudu-
seid ja valesid otsuseid oma uuri-
muses, otsustasin kasutada Makoto
Uchida vigade analiitisimise mude-
lit. Makoto Uchida tugines oma
mudeli valjatd6tamisel James Rea-
soni ja Jens Rasmusseni uurimuste-
le ning teooriatele. Makoto Uchida
kasutas Kobe iilikoolis seda mude-
lit laevadel peamasinatega juhtunud
onnetuste ja vigastuste analiiiisiks.

Mudeli kohaselt saab ohtlikke
teguviise liigitada tahtlikeks voi taht-
matuteks ja niiviisi eristada rikku-
misi eksimustest. Tahtlikku ja taht-
matut kditumist saab jagada neljaks
kategooriaks:
¢ libastumine on mittetahtlik tege-
vus, mille puhul viga avaldub tahele-
panematuses;
+ vaaratus on mittetahtlik tegevus,
mille puhul vea tekkimisse on kaa-
satud malu ja teadvus;
¢ viga on plaanitud kaitumine, aga
pole otsest tahtlikku tegutsemist
reeglite vastu, vaid eksitud on reeg-
lite taitmise kavandamises;
+ reeglite rikkumine on plaanitud
kaitumine, mille puhul tegutsemine,
otsustamine voi ka otsuste voi vajali-
ku soorituse mitteteostamine ei vas-
ta kehtestatud reeglitele ja normatii-
videle.

Kasutades seda mudelit, maa-
ratlesin oma uurimuses vaadeldud
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ettevotte laevadel Paris MOU piir-
konnas augustist 2013 kuni martsini
2017 sadamariigi asjaomaste voimu-
de tuvastatud mittevastavuste Korral,
kas vahetu otsene pohjus oli libas-
tumine, vaaratus, teadmistepohine
eksimus, reeglitepohine eksimus voi
reeglite rikkumine. Vaatlusperioodil
tehti 18 kontrolli ja tuvastati 52 puu-
dust voi mittevastavust, millest 43
olid varjatud pohjusega ning 9 aktiiv-
sed vead. Samas oli tehniliste aktiiv-
sete vigade osakaal tuvastatud puu-
dustest vaike, koigest 5,8%.

Kohe méju avaldavat viga, mitte-
vastavust voi rikkumist saab klassifit-
seerida aktiivseks. Tavaliselt avaldu-
vad sellise vea voi rikkumise tagajar-
jed kohe ning on seotud mone sead-
me vOi masina opereerimisel tehtud
vale otsusega, eksimusega, rikku-
misega voi kombinatsiooniga neist.
Varjatud vead on otsused, tegevused
vOi tegevusetus, mis on aset leidnud
teataval perioodil enne 6nnetust voi
soovimatut juhtumit. Perioodi pik-
kus voib ulatuda aastateni.

Varjatud pohjusega puudused
voi vead viitavad juhtimis-
vigadele

James Reasoni teooria kohaselt
viitavad tuvastatud varjatud pohjuse-
ga puudused vo6i vead juhtimisviga-
dele, mida voib enamasti seostada
motivatsioonipuuduse voi vasimuse-
ga. Naiteks mittevastavus laevas kiill
tuvastati, aga see puudus oli eksis-
teerinud juba mingi teatava aja jook-
sul, ilma et oleks meeskonna tahele-
panu koéitnud. Varjatud vigade juur-
pohjuseid on tagantjarele keeruline
kindlaks teha.

Uuringus selgunud puudused
olid iillatavad ning kahetsus-
vaarsed

Uuringus selgus, et navigatsiooni-
valdkonnas oli kdige rohkem puudu-
seid, kokku ttheksa. Puuduste arvu
poolest oli tuleohutusvaldkond tei-
sel kohal. Kokku tuvastati laevadel
tuleohutuses seitse puudust. Jargne-
sid dokumentatsioon, mis kajastab
laevas protseduure ja operatsioone,
ning paastesiisteemide ja paasteva-
hendite valdkond.

On hammastav, et puudused ilm-
nesid valdkondades, mis on rangelt
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reglementeeritud, mille jaoks on
tapsed ja tiksikasjalikud juhendid ja
eeskirjad. Ei tohiks lubada eksimu-
si ja vaaratusi valdkondades, milles
tootavad korge kvalifikatsiooniga
spetsialistid, kelleks meret66d tege-
vaid inimesi saab minu arvates pida-
da.

Kolm valdkonda, milles tuvasta-
ti viis voi enam puudust, on otseselt
seotud laeval to6tavate meremees-
te ohutusega ja paastevaldkonnaga.
Nende valdkondade heast toimimi-
sest peaksid huvitatud olema koik
pardalolijad ning eksimusi ega tiks-
kobikset suhtumist ei tohiks neis olla.

Inimtegurist tulenevate riskide
majandusliku moju hindamisel sel-
gus uurimuses, et vaadeldava ette-
votte puhul kaasneb miilgikdibe
1%-lise muutusega 6%-line muutus
arikasumis laeva kohta. Juureldes,
et laeva ajaprahingus arvestatakse
prahiraha paevakaupa ning iiks 66-
paev vastab 0,27% aastast, siis iga
paev, mille jooksul laev ei ole ajapra-
hingus, toob kaasa 1,64% negatiivse
muutuse arikasumis.

Kui ajaprahing on peatunud
majandusaasta jooksul pikemaks
ajaks kui kaheks kuuks ehk 61 pae-
vaks, siis teoreetiliselt ei ole selle lae-
vaga voimalik enam kasumit teeni-
da prahiraha maara suurendama-
ta. Tosisema avarii korvaldamine
laeval voib aega votta mone nadala
voi rohkemgi. Arvestades juurde voi-

malikud remondikulud ning kaas-
nevad ressursivajadused ja tildised
laevapohised kapitalikulud, mida
ma oma uurimuses tegevusvéimen-
duse astme arvutamisel ei arvesta-
nud, voib kriitiline piir 61 paevalt lae-
va kohta veelgi alaneda.

Valtimaks olukorda, kui kon-
kurentsieelis saavutatakse
ohutuse arvel, peab riske pide-
valt maandama

Laevaomanikule on tilimalt tahtis
tegelda inimeste juhtimisega, keh-
testada moodikud, moista seoseid
ja riske ning jarjepidevalt panustada
pardaoperatsioonide parendamisse
ja ohutuskultuuri, et valtida riskide
realiseerumist.

On moistetav, et jarjest kiirenev
globaliseerumine tahendab laeva-
omanikele iha uusi regulatsioone
ja koikvoimalike nouete tihtlustami-
si. Seda on vaja, et valtida olukorda,
kui voimalik konkurentsieelis saavu-
tataks ohutuse, meremeeste palka-
de ja to6tingimuste arvel, mis suu-
rendaks kaudseid riskitegureid ning
mojutaks seeldbi ohutust.

Laevaomanikule on laev kui taas-
korduv projekt, milles pisitsiiklid kor-
duvad ning iga tsiikli 16puks paku-
takse prahiturule parendatud ja/voi
uuenenud nduetele vastavat toodet
voi hinnatakse tsiikli 16pus eesmar-
gid iimber ja loobutakse projektist.

Tstikli pikkuseks voiks minu hin-
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Kes on Tiit Toomits?

iit Toomits l6petas 2017. aas-

ta kevadel Eesti Mereaka-
deemia magistrantuuri cum
laude. Toomitsal on 3000-se ja
suurema kogumahutavusega
laeva vanemtiilirimehe diplom
ning ta on to6tanud Suurbritan-
nia ja Hollandi lippu kandvatel
laevadel. Parast meret66d on
ta olnud tegev tihes Eesti logis-
tikakontsernis juhtivatel kohta-
del. Aktiivselt osalenud ro-ro-
laevaliinide kaivitamisel ning
liiniosakonna igapaevatdo kor-
raldamisel. Teda on kaasatud
raudtee- ja konteineriterminali
kaivitamisse ning sealsete eda-
siste logistiliste protsesside ellu-
viimisse.

Niitid on Toomits laevandus-
ettevottes ISM-koodeksist tule-
nev ettevotte kaldaesindaja ning
ta vastutab ettevotte ohutusjuh-
timise siisteemni, selle elemen-
tide toimimise ja korraldusliku
poole ning LEAN-printsiipide
jargimise eest.

nangul lugeda perioodi, mis kestab
iihest kohustuslikust laeva sertifit-
seerimisest klassifikatsioonitihingu
poolt teise selliseni.

Kuid riskide realiseerudes voib
see periood plaanitust tunduvalt
lihemaks osutuda. ﬂﬂ
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Eest1 vetes asub l1g110 00
ent pole tithtset rikli

Tekst: Loore Magus,
Veeteede Ameti kartograafiaspetsialist

esti vetes on teadaolevalt
uppunud ligi 10 000 laeva,
millest paljud on tanaseni
avastamata. Meie esivane-
mate esimesed parvesoidud jaavad
kiimnete tuhandete aastate tagu-
sesse aega. Paadisoidu eaks arva-
takse olevat tile 10 000 aasta ja lae-
vas6idu omaks ligikaudu 5000 aas-
tat. Selge on see, et lisna kohe, kui
esimesed veeso6idukid ehitati, hak-
kas nendega juhtuma ka 6nnetusi.
Laevadele on saatuslikuks saa-
nud veealused karid, miinid, pom-
mid ning samuti kehvad ilmaolud ja
ebatdapsed merekaardid. Allveear-
heoloogid on juba kiimneid aastaid
tulemuslikku t66d teinud ning vaga
palju ponevat niitidseks ka vee alt
iiles leidnud. Tanu tehnika arengu-
le on nende t66 lainud kergemaks ja
tohusamaks.

Miks on ithtlustatud vraki-
registri puudumine probleem?
Riigi tasemel puutuvad vrakkide-
ga enim kokku peamiselt neli asu-
tust: Eesti Meremuuseum (MM),
Muinsuskaitseamet (MKA), Vee-
teede Amet (VA) ja Eesti merevagi.
Koost6o nende asutuste vahel on,
kuid tildjuhul siis, kui méargatud ob-

Ajalooliselt ohtlikud piirkonnad Eesti vetes

1) Saaremaa ja Hiiumaa ran-
nikuveed - piirkond on tuntud
kaugele merre ulatuvate kari-
de ja madalate ahelike poolest,
millest laevnikel ei olnud selget
ettekujutust, sest neil puudusid
tapsed merekaardid

2) Hiiu madal - Hiilumaa ran-
nast ligikaudu viie meremii-

li kaugusel asuv veealune kari,
mis on vaga ohtlik

3) Neugrundi madal - Osmus-

Soge

Kolme andmepanga veealused objektid
Uhel kaardil: punased VA, rohelised ja
lilad MKA ning kollased MM andmepan-
gast. JOONIs: Loore Magus

saare lahistel paiknev veealune massiivne kari

4) Naissaare umbruse karid

5) Narva reid - Narva-Joesuu elava liiklusega sadama koigile tuultele
avatud reidil laksid pohja sajad laevad. Tormide ajal ei pidanud ankrud
laevu kinni, kuna ankrupohi ei ole seal vaga hea, ning tuul puhus lae-

vad randa voi madalatele

6) Vilsandi iimbrus - imbruskonnas on palju karisid, see on prob-
leemne laevahukukoht olnud juba kogeajast tdnapaevani

jekt pakub huvi kéigile osapooltele,
mistottu Eestis pole uhtlustatud ja
kaardistatud vrakiregistrit.
Kaardistamata vrakid voivad oht-
likud olla nii merekeskkonnale kui
ka meresoiduohutusele ning meeli-
tada ligi sukeldujaid, kes voivad neid
riilistata. Avalikkusele on avatud
vahe andmepanku, kuid huvi nende
andmete vastu on suur.
Keskkonnakaitse seisukohalt on
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oluline ohtlikud vrakid likvideerida
voi need keskkonnaohutuks muuta,
allveearheoloogidele on tahtis leida
rikkalik parand ja hobisukeldujad
huvituvad uute ponevate vaatamis-
vaarsuste leidmisest. Seega oleks
vaja eri osapoolte huvides koostada
tihtne pohjalik kaart ja register.
Minu loputodé eesmark oli Vee-
teede Ameti vrakiregistri “nimetu-
te” vrakkide identifitseerimine Ees-



Kilgvaatesonari pilt “Russalka” vrakist.

0 veealust objekt,
vrakiregistrit

ti Meremuuseumi ja Muinsuskaitse-
ameti andmebaaside abiga.

Veeteede Ameti vrakiregistri
ajakohastamine

Vordlesin, millised on peamised
kattuvad alad ning miks just nen-
des piirkondades on toimunud palju
laevahukke. Voimalusel lisasin juur-
de, mis tiilipi laevaga on tegu ning
tapsustasin vrakkide koordinaate.
Lisaks kontrollisin, kas VA andme-
baasides on olemas koik kaitse all
olevad veealused objektid.

Kuna Eesti merevagi eraldi vraki-
registrit ei pea (merest leitud vrak-
kide asukohad on edastatud VA-le,
MM-le ning MKA-le), vordlesin oma
t6os VA, MM-i ja MKA andmepan-
ku vabavaralises geoinfosiisteemis
QQIS, kuhu kandsin juba olemasole-
vaid andmeid ning 16in ise uusi kaar-
dikihte ja objekte. Parast andmete
kaardile kandmist algas nende kok-
kuviimine ning saadud tulemuste
vordlemine ja jarelduste tegemine.

Mida ma teada sain?

Andmete vordlemisel leidus pal-
ju kokkulangevusi, kuid siiski koiki
nimetuid vrakke ei tuvastatud. VA
andmepangast oli puudu viis kait-
se all olevat vrakki, kolm nimetut
vrakki said endale kultuuriparandi
registrist tiiendava nime. Asukoha-

FOTOD: Veeteede Amet

pohiseid, kuid seni avastamata vrak-
ke kandsin kaardile arhiiviallikatest
périt teabe pohjal, mida MKA on
aastaid eri allikaist kogunud. Tapse
kirjelduse pohjal sain kaardile lisada
235 vrakki.

Meremuuseumi ja Vello Massi
pohjalikust andmepangast oli t66s
palju abi. MM-i andmepangast sain
1080 veealust objekti. T66 kujunes
nii, et lisasin identifitseerimisel lei-
tud laevatiiiibi pooleldi avastatud
vrakkide nimekirja ja laeva nime
teada saades markisin selle taieli-
kult identifitseeritute hulka. 13 vrak-
ki said taiendusena juurde laevatiii-
bi ning 19 nimetut laeva said nime.

Suurima ilekattuvusega alad on:
Hiiumaa ja Saaremaa rannikuveed,
Hiiu madal, Neugrundi madal, Nais-
saare uimbrus, Narva reid ning Vil-
sandi iimbruskond. Need alad on
tuntud veealuste karide ja madalate
poolest, Narva reidil on halb ankru-
pohi ning samuti on see avatud koi-
gile tuultele. Nimetatud piirkonnad
on niitidseks pohjalikult kaardista-
tud ja navigatsioonimargistusega
tahistatud.

Tanapéeval ei tea keegi, kui pal-
ju keskkonnaohtlikke vrakke Eesti
vetes leiduda véib. Uldjuhul on vra-
kid 1abi roostetanud ning diiselkii-
tus neist valja voolanud ja paike on
selle neutraliseerinud. Ohtlikud voi-
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Mis on QGIS?

* QGIS on geoinfosiisteem, mis
tootab operatsioonististeemides
Linux, Windows, UNIX, Mac OSX
ja Android, samuti toetab see
programm vektor-, raster- ja teisi
andmebaaside vorminguid ning
funktsioone. See on vabavarali-
ne GIS-kliendirakendus, mis laseb
kasutajal ruumiandmeid visuaal-
selt kuvada ja muuta vastavate
atribuutide vaartusi.

vad olla keemiarelvad, aga need on
teadlikult uputatud koige siigavama-
tesse kohtadesse ning samamoodi
tanaseks labi roostetanud. Pigem on
vrakkidele ohtlikud hobisukeldujad,
kel puudub vastav luba ja 6igus ligi-
paasuks kultuuriparandile.

Kuidas edasi?

Minu t66 pohjal on Veetee-
de Ameti hiidrograafid sisestanud
parandused hiidrograafia infosiis-
teemi ning niitid on ka kartograafi-
del voimalik teha merekaartidel vas-
tavaid muudatusi. Minu hinnangul
oleks maistlik tulevikus koostada
pohjalik ja detailne kaardirakendus
koigist Eestis leitud vrakkidest. And-
mebaas voiks olla taielikult kattesaa-
dav neile asutustele, mis on vrakki-
dega té6alaselt seotud. I}
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astronoomiast kui ka unest

Tekst: Mari-Liis Kuuse,
Eesti Mereakadeemia magistrant

Sel suvel toimus Poolas
juba 12. korda rahvusva-
heline merenduskonve-
rents Marine Navigation
and Safety of Sea Trans-
portation (TransNav
2017), mis on suuna-

tud koigile teadlastele ja
ekspertidele, kes saavad
jagada oma kogemusi
vOl uuringutulemusi.

Konverentsil esinesin artikli (Kuu-
se, M-L., Kopti, M. Study of Estonian
Maritime Academy Alumni, 2016)
ettekandega. Osalemist rahastati
Euroopa Regionaalarengu Fondist
finantseeritava Dora Pluss tegevu-
se 1.1 kaudu (toetus magistrandile).
Kolme péaeva jooksul toimus kokku
ligi 40 erinevat paneeldiskussioo-
ni ning siinkohal teen kokkuvotte
kahest koige huvitavamast.

Astronoomia olulisusest
laevajuhi oppekavas’

GPS-seadmete kasutuselevott
merenduses on tekitanud olukorra,
kui usaldatakse tleliia GPS-i ning
vaheneb oskus ilma elektrooniliste
seadmeteta avamerel navigeerida.

Sekstandi kasutamise eelis on, et
elektrit ei ole vaja ja puudub kiiber-
riinnaku oht, kuid samas peab hori-
sont olema nahtaval ning sekstandi
kasutamine on kogemuse puudumi-
sel vaga aeganoudev.

Kuid ka GPS-i kasutamisel voib
esineda ebatapsusi, mida pohjusta-
vad naiteks GPS-i tokestamine, pai-
kese aktiivsus voi puudulik oskus-
teave. SOLAS-e kohaselt pole alates
2004. aastast sekstant laeval enam
kohustuslik.

Sekstandi kasutamine dppetd0s. FoT0: Tauri Roosipuu

Samas on STCW-s kirjas, et kadet-
tidelt noutakse astronavigatsiooni
oskusi. Navy ROTC USA-s lopetas
juba 2000. aastal ning US Naval Aca-
demy 2006. aastal astronavigatsiooni
opetamise. Voimalikud kiiberriinna-
kud on aga ajendanud seda Oppesse
tagasi tooma.

Uurimuses analiiiisiti tudengi-
te praktikaaruandeid ning koondati
tulemused kahe kiisimuse alla:

1) Kas tudengitel oli praktika kes-
tel ligipaas sekstandile?

2) Kas laeval praktiseeriti astrona-
vigatsiooni?

2010. aastal praktikal viibinud
markisid, et 87% juhtumeist oli lae-
val sekstant olemas (13% maérkis, et
sekstant oli katki — sama hea, kui
seda polnukski) ning 2016. aastaks
oli jah-vastuste arv langenud 45%-ni!
(32% katki, 23% puudus iildse). 2012,
aastal oli 43% ning 2015. aastal 45%
juhtumeist sekstant laevas olemas.

Toeline probleem oli, et reaalselt
oli sekstandi kasutamine ligi 70%
(2010) pealt 2016. aastaks kukkunud
napi 15%-ni.

Laevajuhi eriala tudengite une-
kvaliteedist praktika viltel’
STCW 78 standardite kohaselt on

koik laevajuhtimise eriala tudengid
kohustatud labima kokku 12 kuu
pikkuse merepraktika.

Viidatud artikli autorid analiitisi-
sid kuuekiimne III kursuse kadeti
unekvaliteeti enne ja parast prakti-
kat, kellest 43,3%-1 hinnati unekvali-
teet ,halvaks“ enne ja 73,3%-1 parast
praktikat. Andmeid koguti 11 kuu
jooksul (v.a eksamiperiood; keskmi-
ne praktika pikkus oli 6,9 kuud).

Tulemusi analiilisides leiti, et
enne praktikale suundumist oli
kadettide PSQI® 5,6 = 2,9, mis on
vordne ,heaga“ ning parast prak-
tikat tbusis see nditaja 7,6 = 3,5-ni
(,halb®).

Lisaks leiti uuringus, et tuden-
gid tootasid praktika ajal véaljaspool
téoaega, mis on vastuolus STCW 78
regulatsioonidega ning oli voimalik
jareldada, et praktikalt tagasi tulnud
oppureil kulus normaalse uneriitmi
taastamiseks keskmiselt iiks kuu.

TransNav konverents on tanuvaart
iiritus, mis toimub iga kahe aasta ta-
gant ning annab voéimaluse kur-
sis olla kogu maailma merenduses
parasjagu koige poletavamate tee-
madega. MM

1 Dudzik, P, Natalia J. 2016. Over-reliance on GPS with a focus on seafarers’ incompetence in celestial navigation and its tragic results
2 Yilmaz, H., Basar, E., Ayar, E. 2016. Effects of Deck Cadets’ Working Conditions on Quantity and Perceived Quality of Sleep among Marine Science Students
3 PSQI - Pittsburg Sleep Quality Index, néitaja vaartus plsib vahemikus 0-21; mida kérgem on skoor, seda kehvern on unekvaliteet. Kui PSQI &lt; 5, siis on unekvaliteet ,hea”
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Tekst: Jane Niit

2017. aasta rahvusvahe-
line noorte purjedppe-
regatt The Tall Ships
Races (edaspidi TSR)
teenis kindlasti eestlas-
te jaoks auvaarse koha
ajalooriiulil.

Esmakordselt osales regati koi-
gil etappidel lausa kaks jahti, mille
ahtris lehvib sinimustvalge. Kui ,,St.
Iv“ t6i C-klassis koju juba neljanda
tildvoidu, siis debiiiidi teinud ,,Tuule-
lind“ D-klassis oma esimese.

Meeskondadest lahemalt

Eesti Noorte Purjeoppeseltsi — STA
Estonia — alusel ,,St. [v, mille kapte-
niks on legendaarne vanemmehaa-
nik ja lile 35 aasta pikkuse avame-
revoidusoidu kogemusega jahtkap-
ten Margus Zahharov ja vanemabina
soidab lile kiimneaastase avamere-
voidusoidu kogemusega Linda Ma-
rie Ormus, oli see juba kuues suvi
STA Estonia nime all TSRil voistelda.
Kokku osales purjedppejahil ,,St. [v*
tanavusel TSRil 35 noort.

Eesti Mereakadeemia uhiuus ava-
merejaht ,Tuulelind“ osales regatis
esimest korda. Regati esimeses poo-
les oli kapteniks Ringo Liepkalns
ning teises pooles Andrei Matjukov,
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kes n-0 pariselus s6idab merd tiiii-
rimehena. Vanemabina tegi kogu
regati kaasa Anti Maasik, kes on
muidu ametilt vanemmehaanik.
Kusjuures Andrei alustas Ringo kae
all purjetamist kiimme aastat taga-
si Eesti Mereakadeemia tiliopilasena
ning Anti alustas koos Ringoga pur-
jetamist juba vilistlasena, ent sama-
moodi ligi kimnend tagasi. Kokku
osales mereakadeemia stipendiu-
miga tanavusel TSRil 25 akadeemia
oppurit.

Kas purjeope on ikka paris
mereharidus?

Tegevmeremehed iitlevad tihti,
et purjetamine pole paris merendus
ning purjeope paris mereharidus.
TSRis osalejad seda meelt ei ole.

Andrei sonul peab ta tiilirimehe-
na sillas pidevalt arvestama erineva-
te purjekate ja jahtidega ning proovi-
ma aru saada aluste liikkumistrajek-
toorist. ,Kui tahad purjetajatest aru
saada, siis pead vahel olema nende
nahas. Omast kogemusest voin 6el-
da, et sillas olles piitian nendest ikka
kaarega eemale hoida, sest kunagi
ei voi teada, mida nad teevad,” nae-
rab ta.

Teine oluline kasutegur on Andrei
hinnangul seotud just ilmaga. ,,Suur
pluss on see, et ilma 6pid jahi peal
palju rohkem arvestama kui suurel
laeval soites.“ Ka vanemmehaanik
Maasik sekundeerib sellele vaitele.

Mereharidus




Mereharidus

sPurjetades oled vahetus sidemes
merega, suure laeva peal ei saa aru-
gi, kui voimas on meri tegelikkuses.
Purjede all on teistmoodi elu, koik
oleneb ilmast ja tuulest. Suure laeva-
ga ei lahe vaga tihti tormivarju, pead
soitma punktist A punkti B ettendh-
tud graafiku jargi,” toob ta naite.

Kiisimus elust enesest — mis vahe
on laeval ja vanglal? Oige vastus —
vangla ei saa pohja minna. Seega
kasutegur number kolm on see, et
suletud keskkonnas olles 6pid tund-
ma iseennast ning iseendaga hakka-
ma saama. ,Elu laeval ja jahil aitab
noortel lile saada opitud abitusest.
Opid ka seda tunnet, kui sul pole
kellegi peale loota, vilja arvatud su
meeskond, keda sa {ildse ei pruugi
enne reisi isegi tunda,” kinnitab Anti.
Ka ,Tuulelinnu“ meeskonnaliikmed
on selle vaitega nous.

Kataloogipurjetamine, bikiinid
ja paike vs pariselu

,Tihtipeale koik meeskonnaliik-
med oma iseloomude poolest tildse
ei sobigi, aga peab hakkama saama
nii, et magate tihes kinnises ruumis,
sO0o0te koos, vahetate purjeid koos,
paudite koos, praktiliselt oma ruu-
mi ega enda aega ei olegi. Purjeta-
mine annab voéimaluse vélja selgita-
da lisaks sellele, mis sulle meeldib,
ka selle, mis sulle kindlasti ei meel-
di,” titleb Uiks.

,Koige rohkem arendab see suht-
lemine, et sa pead seda tegema,
oled teistega seal kinni. Jahi peal
peab rohkem ise métlema, kae kiil-

Tuult oodates tuleb olla leidlik.
FOTO: Annabel Keerd

ge panema ja meeskonnat6od har-
jutama, pole seda suure laeva Kaits-
tud tunnet,” lisab teine.
Purjedppealuse ,St. v vanem-
abi Linda Marie toob veel neljanda-
gi pohjuse. ,Purjedpe annab koige
parema arusaama merest ja sellest,
kuidas reageerida kiiresti ning tegut-
seda pinge all. Oleme jahi peal koo-
litanud kolm kursust Kérgema Soja-
kooli merevdaesuuna kadette ning
nende sonul on parast seda neil
merevaealusel oluliselt lihtsam, sest
tunnetus ja arusaam merest on pa-
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rem,” selgitab ta.

Kui jarjekordne torm on iile ela-
tud, siis minu hammeldunud kiisi-
mus ,,St. Ivi“ kaptenile Margus Zah-
harovile on, miks talle ometi need
tormid meeldivad ning kuidas ta
parast aastakiimneid neid veel talu-
da suudab. Selle peale iitleb Margus
talle omase kelmika muhedusega,
et kellele ikka tormid meeldivad.

»Muidugi mulle torm ei meeldi,
aga merel juhtub koéike. Kui tahad
nautida ilusat ilma, siis pead leppi-
ma ka tormiga. Muudmoodi ei saa,”
jagab kogenud jahtkapten 6petusso-
nu. ,Ja tead, 16puks unustame koik
halva ara ja tuleme merele tagasi. Ka
saise tulid ju tagasi!“

»Tuulelinnu“ meeskonnaliikmed
kinnitavad, et kataloogipurjetami-
ne TSR enamjaolt pole. Ja enam-
jaolt selleparast, et vahel toepoolest,
nagu Margus Zahharov ka ennist
kinnitas, saab nautida paikest ja ilu-
said vaateid, ent ka tuulevaikust. Esi-
mese etapi l16ppu voib nimetada ka
paigalseismise meistrivoistlusteks,
mil pea kogu etapi juhtpositsioonil
olnud , Tuulelind“ seisis rohkem pai-
gal kui temast mé6dunud ,,Akela"“.

»Et merejumal ei olnud eestlane,
siis kaheksat viimast miili soitsime
lausa viis tundi,“ meenutab Maasik



valusat kaotust. Andrei lisab, et kuna
koik jahid olid uued, siis iga paev ja
iga soit Opetas konkurente rohkem
tundma ja hindama. ,Viimasel eta-
pil oli selge, et peame hoidma ,,Gi-
gil“ ja ,Akelal” sabast kinni. Kui ne-
mad pautisid, siis pautisime meiegi.
Nii see kolmas voit ning ildvoit koju
toodigi,“ selgitas Andrei meeskonna
taktikat.

Noorte hinnangul on vahel purje-
tamine ikka ekstreemsport ka. ,,Koi-
ge tugevam tuul, mis me seekord
saime, oli 58 s6lme. Kolme-nelja
meetrised lained olid ka,“ meenutab
tiks. Vanemabi Maasik lisab, et koos
kaptenitega moeldi esmalt ikka selle
peale, et jahi pardal on purjedppurid
ning peamine eesmark on see, et nii
meeskond kui ka jaht saabuks koju
ohutult ja tihes tiikis.

»,Kui ilm kiskus vahegi karvase-
maks, olid koik kokpitis ohutuslii-
niga jahi kiljes kinni ja vajadusel
olin isiklikult veel lisajulgestuseks,
kui keegi tahtis kalu toita,” muheleb
Maasik. Ka kapten Matjukov nous-
tub, et peamine eesmark oli tervelt
kohale jouda. ,Teist etappi soitsime
voib-olla liigagi ettevaatlikult, aga ei
tahtnud I6hkuda ei jahti ega purjeid.
Meil polnud seda luksust, et riskime,
aga parast sdidame kodunt labi pur-
jeid parandama,” {itles Andrei.

Kapten Liepkalns hoidis inter-
neti vahendusel oma oppuritel
silma peal

See, et kapten Liepkalns pea-
le esimest voistlusetappi teatepulga
oma Opilasele Ule andis, ei tdhen-
danud seda, et vanameister ei oleks
noortel silma peal hoidnud. ,,Jalgisin
kogu voistlust Yellow Bricki vahen-
dusel ja kui neil levi oli, siis helista-
sin ja uurisin, mis tingimused on. Kui
palju on tuult ja lainet ning millised
purjed on peal. Internet paris kogu
infot niiviisi ei anna. Ukskord iitle-
sin vaid, et spinnakeri voiks ju pea-
le panna, mis te jamate. Kuigi tosi,
mina andsin vaid soovituse, otsus-
tas ikkagi pardal olev kapten,” raagib
Ringo, kuidas ta sel suvel omamoodi
tugitoolisporti harrastas.

»,Kui levi ei ole ja jahti katte ei
saa, siis ikka moétlesin oma peas, et
miks nad ei paudi, teised just pauti-
sid. Aga selge on see, et ma nagin ju

Vabal ajal ronisid tudengid modda maste.
“Shahab Oman II”. Foto: Loore Magus

ainult ekraani, mind ei olnud koha-
peal olukorda hindamas. Teisalt na-
gin mina ekraani vahendusel teisi
konkurente ka, nemad ei pruukinud
teinekord tildse mitte kedagi ndha,
vahemaad olid niivord suured.”

Noored toovad vilja erinevu-
si koduse Muhu Viina regatiga
Esiteks, TSRil voistled omavanus-
te noortega, Eesti suurimal, Muhu
Vaina regatil voistlevad kogenud pur-
jetajad. Teiseks, rahvusvaheline re-
gatt annab voimaluse naha ja koge-
da rohkem, sest pardal veedetakse
korraga rohkem aega ning parast
etappi on voimalik avastada erine-
vaid sadamaid ja linnu.
Kolmandaks, TSRi seltskond on
vaga kirju ja rahvusvaheline ning
uued sobrad ja tuttavad iile maailma
on garanteeritud. Neljandaks, igas
sadamas oli meeskondadele vaga lai
valik tegevusi, alates spordivoistlus-
test ja giidiga ekskursioonidest kuni
kontsertide ja paraadideni valja. Ja
see koik oli meeskondadele tasuta.

Kuigi ,Tuulelinnu"“ iildvoit oli

meeskonnale iillatuseks, siis

ometi kaotama ei mindud
Kapten Ringo s6nul oli debiiiit-
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Pilt tehtud Omaani purjedppealusel

hooajal esikoht iillatus, aga samas
kaotama ka ei mindud.

,Kui on voistlus, siis tuleb voistel-
da. Kui juba minna véistlusele, siis
tahaks ikka hasti teha,” kinnitab Rin-
go. Vanemabi Anti ,Massa“ Maasik
lisab 16petuseks, et kui iihele kiim-
nest osalejast jai sama tugev purjeta-
mispisik kiilge, nagu neile omal ajal,
siis 1dks see regatt juba korda! Isegi
paljundinud vana rahu Massa ise sai
silma marjaks, kui lildvoidu karikat
vastu votma laks.

,»Oh, nii suure rahvahulga ees voi-
dukarikat vastu véotta, see adrenaliin
ja emotsioon oli vdimas. Aitédh Rin-
gole ja aitdh Mereakadeemiale, et
sellise voimaluse mulle andsite! Kui
t60 vahegi voimaldab, siis jargmisel
aastal voib vabalt jalle soita,” ohkab
Massa rodmust.

2018. aastal soidab regatt Poh-
jamere risti-rasti labi

Start antakse Sunderlandis Inglis-
maal ning purjetatakse otse tile P6h-
jamere Esbjergi. Taanist liigub regatt
pohja poole, Norrasse Stavangeri.
Regati viimane etapp viib laevastiku
léuna poole ning fini§ on Hollandis,

. . M M
Harlingenis. [
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Arvamusi merepraktikast
IAMU tudengifoorumilt

Tekst: Tauri Roosipuu

ahvusvahelise Mereorganisat-

siooni (IMO) peakorteris Lon-

donis toimus 11.-13. juulini teist
korda Rahvusvahelise Mereiilikooli-
de Assotsiatsiooni (IAMU) tudengi-
foorum. Esimene foorum leidis aset
2015. aastal Tokyos. 2007. aastast on
IAMU liige ka Eesti Mereakadeemia,
keda esindas foorumil kdesoleva
artikli autor.

Foorumis osales kokku 59 tuden-
git 30 riigist ja see toimus viies riih-
mas, millest igaliks keskendus eri
teemale. Autori riihm keskendus
oma arutelus tulevaste laevaohvitse-
ride merepraktikale (Quality training
on board for the first license). Rihma
12 liiget olid parit eri riikidest, mistot-
tu jagatud kogemused, vaatepunktid
ja arvamused olid kiillaltki erinevad.

Merepraktikat peetakse laevaoh-
vitseride véljadppe oluliseks osaks.
Jarjest enam kasutatakse véljadppes
ka laialdaste voimalustega valmen-
deid, kuid laevalt saadavat mere-
praktikat ei suuda need asenda-
da. Eri oppeasutuste voimalused ja
praktika valmendite kasutamiseks
on vaga erinevad. On koole, kus
tudengid saavad iga 6ppeaasta jook-
sul veeta arvukalt tunde valmendis,
kuid ka neid, kus ligipaas simulat-
sioontreeningule on kiillaltki piira-
tud.

Eesti puhul on plussiks tdna-
padevane valmendikeskus ja vaike
tudengite arv vorreldes dppeasu-
tustega, kus tihel kursusel on sadu
kadette. Kiill aga voiks Eestis tundu-
valt suurendada simulatsioontree-
ningu tundide arvu. Otstarbekaks
peeti, et simulatsioontreening oleks
nii enne kui ka parast mereprakti-
kat. Selle vorra on oma esimesele
praktikale saabunud kadetil lihtsam
vahiteenistusest osa votta ja mois-
ta paremini sellega seotud tegevu-
si, teisalt on voimalik peale praktikat
merel kogetut iseseisvalt valmendil
kasutada.

Merepraktika eeldus on praktika-
koha olemasolu. Leidus kill eran-
deid, kuid ildiselt todeti, et prakti-
kakohtade puudus on levinud prob-
leem. Kui uuringud vdidavad, et
maailmameredelt on puudu tuhan-
deid laevaohvitsere, siis reaalne elu
ei kipu seda vaidet toetama.

Kui méne arengumaa 6ppeasu-
tuse lopetab naiteks igal aastal 800
laevajuhti, siis on ilmselge, et kon-
kurents praktikakohtadele on suur.
Siinkohal tasub markida, et koigis
oOppeasutustes voi riikides ei labita
merepraktikat Oppet66 vahel nagu
Eestis, vaid parast oppet66 loppu.
Moénel juhul tdhendab see, et kade-
tid ootavad kaks kuni kolm aastat
jarjekorras, enne kui saavad tildse
merepraktikale suunduda. Sageli ei
ole riigiti meredppeasutustes kooli-
tatavate laevaohvitseride arv ja vas-
tava lipu all sé6itva laevastiku suurus
vordelises seoses.

Naiteks mone arvestatava suu-
rusega laevastikuga Laane-Euroo-
pa riigi kadettidel ei teki probleemi
praktikakoha leidmisel, sest laevu
ja kompaniisid on piisavalt, samas
kadette mitte kuigi palju. Mone aren-
gumaa puhul on aga kadettide ja rii-
gi laevaomanike vahekord hoopis
vastupidine. Praktikakohtade loomi-
ne toob laevaomanikele kaasa lisa-
kulutusi, mida riigid saaksid kom-
penseerida tdiendavate maksusoo-
dustuste voi toetustega.

Uks peamisi kiisimusi oli, kui
héasti tdidab merepraktika tegeli-
kult oma eesmarki. Ideaalis peaks
merepraktika andma vajalikud
oskused ja teadmistele praktili-
se rakenduse, et meredppeasutu-
se lopetanu oleks valmis iseseis-
valt vahiohvitserina hakkama saa-
ma. Selge on aga see, et mereprak-
tika eesmargiparasus voib eri lae-
vadel vaga suures osas varieeruda
— isegi selleks spetsiaalselt ette nah-
tud oppelaevadel voib see mé6duda
tiksnes siiiies ja magades.

Arvestades seda, kui oluline on
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hea merepraktika mereohutuse
jaoks ja kui reguleeritud on meren-
dusvaldkond, on veidi kummastav,
et merepraktika labiviimise tile tege-
likult kontroll puudub. Miks ei voiks
see aga sisalduda lipu- ja sadama-
riigi Ulevaatustes, tagamaks naiteks
praktikajuhendaja madramise, piisa-
va navigatsioonivahi véimaldamise,
praktikapéeviku ja -juhendite tait-
mise jne? Vastavasisuline ettepanek
tehtigi.

Arutelu kaigus jouti ka veendu-
musele, et vajalike paddevuste oman-
damiseks tuleb praktikandil naida-
ta initsiatiivi ja olla teatavas méttes
ahne, sest ,kandikul“ midagi ette
ei kanta — see on soovitus neile, kel
merepraktika veel ees seisab. MM



Kambuusijutte...

Tekst: Rein Albri,
Eesti Mereakadeemia éppejéud

ukuvajunud silmadega,
hambutute suudega, pal-
jasjalgsed ja narudes,
vankusid 18 habetunud
meremeest 8. septembril 1522 His-
paanias Sanlicari sadamas kara-
kilt ,Victoria“ maale. Sealt olid nad
kolm aastat tagasi teele lainud, et
sOita Ferndo de Magalhaesi juhti-
misel esimestena imber maailma.
Siis oli neid 265 meest viiel laeval.

Naljast koriseva kohuga, pidevalt
janustena, vasinud voéitlusest loo-
dusjoudude ja haigustega, poots-
manivilest ja iheksasabalisest kas-
sist innustatuna — nii avastati inim-
konnale maailmamere avarused.
Antonio Pigafetta (1480?-1534), sel-
les enneolematus reisis osalenu, Kir-
jutas: ,Kuivikud, mida pidime s66-
ma, polnud enam leib, vaid usside
Jja rotisénniku segu tolmuga, ja vesi,
mida pidime jooma, oli roiskunud ja
haises ...

Elus plisimiseks tuli siiiia koike,
mis Katte sattus, ka laevarotte. Rotid
olid toiduhévitajad, kuid ka toiduli-
sa. Viimases hédas laksid kaiku na-
hast rihmad, ambrid, saapad, vam-
mused jms.

Neid leotati vees, kolgiti naagli-
tega ning leotati veelkord, et kogu
s,keemia” lahtuks. Alles siis oli neist
voimalik keeta mingit supitaolist rok-
ka. Kui need olid s66dud, siis oli jarg
raagnahkse taglase kaes, ehk asuti
juba laeva s66ma.

Vanasti oli madrusele ette
nidhtud kaks topsitdit viina
paevas

Tsaariajal lahtusid eesti mere-
meeste toidunormid Peeter I Mere-
seadusest. 19. sajandil valja antud
Kaubandusseaduse § 977 on kirjas:
“Laevnik peab andma laevateenistu-
jaile iga paev eluks vajalikke toiduai-
neid nii palju, et nad rahul oleksid;
omalt poolt ei ole neil 6igus nouda
laevnikelt igale inimesele rohkemat,
kui on lisas ara toodud normid Vene-
maa sojalaeva madrusele.”

Wt
Zalion 411 # ORI

Nélja peletamiseks s66di laevas vahe

Tsaari-Venemaa so6jalaevastiku
madruse toidunorm nelja nddala tar-
beks naelades (1 nael = 0,454 kg) oli:
liha 14, kuivikuid 45, herneid 10, tat-
ratangu 5, odratangu 10, void 6, soo-
la 1,5, veini 28 topsi, dadikat 0,5 too-
pi. Lisaks loetletule sai madrus kaks
korda péaevas topsitaie viina, viie
aasta peale 18 ambrit.

20. sajandi algul kasutati Riia
Kaugesoidulaevastiku Seltsi koos-
tatud proviandinorme, kaibel olid
ka Saksa kaubalaevastiku normid.
Provianti osteti sadamates ihiselt.
Igaks kuuks valiti ,,artelstSik“, kes os-
tis, hoidis ja andis selle kokale vélja.
Toidu kvaliteet soltus paljugi reederi
joukusest voi kapteni suvast.

Vanasti sai liha siiiia siis, kui
loosionn naeratas

Hommikus6ogiks oli tavaliselt
kohv konservpiimaga ja kuivikud.
Enne s66mist koputati kuivik usside
eemaldamiseks vastu lauda. Vois ka
kuuma vette kasta, siis tousid need
pinnale. Headel paevadel anti lisaks
tiikike soolaliha, juustu, margariini,
soolasilku voi heeringat.

Lounasoogiks kell 12 oli meniiiis
jahu- voi tangusupp, koorega kee-
dukartulid ja liha. Lihatiikid loosi-
ti enne supi keetmist vélja ning olid
supis omaniku poolt margistatud.
Magustoiduks keedeti kuivatatud
puuviljadest kompotti. Ohtuooteks
kell 16 oli kohv voi tee, kuivikud ja
voileivad.

Ohtus6ok sarnanes 16unasoogi-
ga. Kui l6unast jii liha jarele, siis teh-
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ti sellele kaste peale. Supijaagile lisa-
ti praetud sibulat ning muid toidujaa-
ke, nagu purustatud kondid, tiikel-
datud kodlused, kamarad ning kee-
deti tihepajatoiduks. See vois mait-
sevgi olla, eriti kui sinna oli lisatud
maitseaineid. Laevamehed nime-
tasid seda rooga lapskausiks (pari-
nes Norra meresoitjatelt - pehme voi
kerge nérida), labskousiks, lapskoj-
siks, lappsoustiks, slepperiks voi po-
taaziks. Eriti osavad olid maitseai-
neid kasutama hiinlastest kokad.
See kajastub ka Evert Taube laulus
sMiljuneer*:
Ma ostsin purjeka ,,Saint Margareta“
Ja neli kokka hiina kooliga
Kes teavad molluskitest rokka keeta . ..
Kokal lasus suur vastutus. Kui
sO0gitegu untsu laks, siis armu ei an-
tud: tal oli valida, kas oma rokk ise
ara siitia voi lasta end trossi otsas
meres ujutada.

Piihapaev oli koogipdev

Piihapaeva hommikul keede-
ti tavaliselt kakaod ja tehti kooke —
kaks kooki igale mehele. Sageli lisa-
ti neile hakkliha - see roog oli tun-
tud kui ,komm morgen wieder“ (tu-
le homme jalle). Uheks oodatumaks
roaks inglastel oli puding. See tehti
jahust, suhkrust, rosinatest, sulata-
tud voist ja veest. Saadud taigen kee-
rati purjeriidest imbrisesse vorstiks
ning pandi koos leibkonna numbriga
katlasse keema. Pudingut anti tava-
liselt ptihadeks (jouluks), aga ka tor-
mijargse einena voi siis parast piraa-
tide riilnnaku tagasilo6mist.
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Tormiga oskas toitu valmista-
da vaid vilunud kokk. Jalulpiisimi-
seks sidus ta end pliidi kiilge kinni.
Kui sooja toidu valmistamine osu-
tus voimatuks, anti tormitoitu — kui-
vikuid, soolaliha, -kala, juustu jms.
Toidumoona osteti sealt, kus oda-
vam - Inglismaalt rasvast tulisoolast
loomaliha, Taanist kauasest kiilmas
seismisest siniseks ldainud seajalgu
jne. Kihnu Jonn on reederitele kir-
jutanud, et oli Taanis ostnud toiduks
“siia jalku”. Kaasavoetud kitsedelt
saadi kohvile valget ja kanadelt véars-
keid mune. Varske liha saamiseks
peeti kaugsoidulaevades ka sigu.
Vitamiinipuuduse korvas hapukap-
sas vOi sidrunimahl.

Joogivett segati kokkuhoiuks
ookeaniveega

Kuna igapaevane p6hitoit oli soo-
latud sea- voi veiseliha, siis tekitas
see pideva janu. Joogivesi oli rangelt
normitud — paevanorm oli 1,5 liitrit.
Tihti segati seda ookeaniveega: kaks
osa magedat ja iiks osa soolast vett.
Vesi muutus puutiinnides limaseks
ja halvasti Ilohnavaks, nii et kui seda
joodi, hoiti sormedega nina kinni.
Vé6imalusel lisati veele maitse paran-
damiseks pisut veini voi rummi. Soo-
laliha vOeti kaasa tiinnides. Eelistati
vaiksemaid tiinne, sest avatud tiin-
nis hakkas liha traanistuma. Johann
Gottfried Seume (1763 — 1810) on kir-
jutanud: , Soolapekk véis olla kiill
neli voéi viis aastat vana ja oli mus-
tatriibuline. Kuivikutes oli palju usse,
keda pidime rasvana koos kuiviku-
tega dra s66ma, kui ei tahtnud juba
niigi vdikest portsu veelgi kérpida“.

Vahesoolatud liha hoiti vantides
purjeriidest kottides. Seal tuule kaes
kuivades laks liha seistes kollaseks,
keetmisel aga roheliseks. Kui kokal
selline liha tile parda kukkus, panid
laeva iimber nuuskivad haid plehku.
Looma- ja sealiha poolkeresid saili-
tati vantidel purjeriidest kottides veel
1950.-1960. aastatel Eesti heeringa-
putigilaevadel, sest killmkappe ei ol-
nud. Selline liha kuivas kovaks ning
oli pruunika tooniga, kuid pérast
vees leotamist kolbas stitia.

Rannasoéidulaevadele tuldi ko-
dunt kaasa voetud leivakotiga. Mere-
leivad olid immargused, 1abim66-
duga kuni 30 cm, auk keskel. Saili-

misaja pikendamiseks kuivatati neid
saunas — kivikévu leibu tuli enne
s60ki vees leotada ning seejarel
uuesti Ule kiipsetada. Enamjaolt oli
vaikestes purjelaevades leivakiipse-
tamine voimatu, seega voeti kaasa
laevakuivikuid. Neis polnud kiibet-
ki soola, sest soolasest toidust saa-
di seda kiillaga. Niiskusest kippusid
kuivikud hallitama ja ussitama. Vii-
mase siitidlaseks oli leivamardikas
Stegobium paniceurn.

Maiustamiseks murendati kuivi-
kud kruusi, valati merevett peale,
lisati suhkrut ja rasva ning segati saa-
dud mass taignaks, millest tehti koo-
gikesi voi vorstikesi. Need pandi teki-
le paikese katte kuivama. Selliseid
maiustusi kutsuti koerakakaks. Ing-
lise kuivikud olid heledat varvi, neis
kasutati nisu- voi maisijahu segami-
ni kastanivilja jahuga. Rootsi kuivi-
kuid (kndckebrod) nimetati nende
iimara vormi ja keskel asuva augu
parast kaiakivideks. Meremeeste
seas maitselt rohkem hinnatud sak-
sa kuivikud olid kiipsetatud rukkija-
hust.

Merisigade ja hiidkilpkonnade
liha oli hea vaheldus
kuivikutele

Véimaluse korral kdidi toidu ja
veevarude taiendamiseks rannikul
ja saartel. Oli tavaks, et saartele las-
ti lahti kaasavoetud koduloomi, kes
paljunedes pakkusid meresoitjai-
le soogilisa. Kapten Jaques Cartier
(1491-1557) on Kirjutanud, et hiidal-
gid Funki saarel Newfoundlandis
olid teretulnud proviant, sest nen-
de liha ja kaua sailivad suurerebuli-
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sed munad maitsesid suureparaselt.
Sestpeale tehti Atlandi iiletamisel
seal peatusi, havitades seega need
lennuvoimetud linnud sootuks.

Louna pool sbitjatel olid roaks
Andidest parit merisead. Euroopas-
se joudsid nad laevaproviandina,
sellest ka nimi — merisiga. See oli
ideaalne laevaproviant, keda kokk
sai elusana puurist votta.

18.-19. sajandil Galapagose ve-
tes seilanud vaalapiitidjad ja piraa-
did s6id hea meelega seal elava-
te hiidkilpkonnade liha ja kasutasid
nende rasva olilampides poletami-
seks. Kilpkonnamunad sailisid kaua
ja olid heaks vahelduseks tiksluises
menuus.

Kalarohketes vetes piiiiti kala
— delfiine, tuune, haisid, makrelle
jms. Eriti maitsvat toidulisa pakku-
sid lendkalad. Hommikune vaht kor-
jas tekilt sinna 66 jooksul potsata-
nud kalad kokku ning viis kambiitisi,
kust need peagi ilmusid meeskonna
sO0gilauale.

Siis kui laevad olid puust ja
mehed rauast ...

Nii elati kord soolastel vetel —
vahist vahti, aastast aastasse. See
oli puust laevade ja raudsete mees-
te ajastu. Selle kinnituseks on ka all-
jargnev tekst: ,Meremehe vandega,
mélemad kded piiksitaskus, luban
tditsa meremees olla, 6nnetuses, kui
ko6ik nutavad, naerda, siis lustlik ja
réémus olla, kui k6ht on tiihi, hdd
meelega ja himuga ussitanud leiba
ja muud roiskunud liha siiiia ning
haisvat vett juua, mis purjelaevas
igal mehel ette juhtub ...“. .ﬂm



Uudiseid 15. maist 31. augustini
kogus: Tauri Roosipuu

AL TALLINNA TEHNIKAULIKOOL
\"I"l EESTI MEREAKADEEMIA

€ Mai l6pus allkirjastas Eesti Mere-
akadeemia direktor Roomet Leiger
koostobmemorandumi Bulgaarias
asuva Nikola Vaptsarovi nimelise
mereakadeemiaga.

@ Eesti Mereakadeemias on vélja
kuulutatud konkurss kahe tenuuri
ametikoha taitmiseks, need on lae-
vaehituse professorile ja meretehni-
ka professorile.

@ Kuressaare linnavalitsus toetab
sel aastal esmakordselt Eesti Mere-
akadeemia teadus- ja arendustege-
vust Kuressaare vaikelaevaehituse
kompetentsikeskuses 8000 euroga,
mis on moeldud Kuressaarde looda-
va laevaehituse professori ametiko-
ha tegevuse toetuseks.

W =571 arszvtie)

/ % ESTONIAN DEFENCE FORCES

€ 22. mail algas Hara lahes mere-
sOjaline 6ppus Baltic Fortress, kus
merevaelased Balti riikidest ja Bel-
giast harjutasid valmisolekut merit-
si saabuvate liitlasvagede vastuvot-
miseks.

@ 1. juunil Miinisadamas aset leid-
nud tseremoonial maaras mere-
vde llem merevaekapten Jiiri Saska
merevae laevastiku uueks tilemaks
kaptenleitnant Peeter Ivaski.

@ Juuni algul kohtusid Miinisada-
mas peetud seminaril Euroopa rii-
kide merevagede nooremohvitse-
rid, et arutada merelise julgeolekuga
seonduvaid teemasid.

Kohtumisest vottis osa ligi 40

merevaeohvitseri 26-st Euroopa Lii-
du ja NATO riigist. 1999. aastal algu-
se saanud iga-aastane liikmesriikide
vahel roteeruv iiritus toimus tdnavu
esimest korda Eestis.
@ 4.-16. juunini viidi Laanemere 16u-
naosas labi ligikaudu 6000 osalejaga
oppus Baltops, milles osales iile 50
laeva, esindatud oli ligi 15 NATO liit-
last ja partnerriiki.

Lisaks NATO miinitorjegrupi lipu-
laevale ,Wambola“ osales Eestist

oppusel ka miinijahtija ,Admiral
Cowan”.

@ Kaitseliidu Pohja maakaitsering-
kond korraldas 9.-11. juunini Miinisa-
damas sadamakaitsedppuse HUNT
2017.

@ 16. juunil said Kérgema Séjakoo-
li I6putunnistuse ja nooremleitnan-
di auastme kuus merevae neljan-
da pohikursuse lopetajat. Merevae
pohikursuse parim l6petaja oli noo-
remleitnant Kart Praks.

@ 16. juunil I6hkasid merevéelased
Paldiski lahistel kaks Teise maailma-
sOja aegset Noukogude Liidu parit-
olu ankrumiini M12.

€ 22. juunil Miinisadamas peetud
tseremoonial maaras merevae lilem
merevaekapten Jiri Saska miinijah-
tija ,,Admiral Cowan"“ uueks koman-
doriks vanemleitnant Ardo Riiboni.
Seni oli ,Admiral Cowani“ koman-
dor kaptenmajor Tanel Leetna.

€ 29. juunil Riias peetud tseremoo-
nial andis NATO 1. alalist miinitor-
jegruppi aasta aega juhtinud kapten-
leitnant Johan-Elias Seljamaa miini-
torjegrupi llema llesanded iile Lati
merevae kaptenleitnandile Gvido
Laudupsile.

@ 30. juunil voeti Miinisadamas pee-
tud tseremoonial vastu NATO 1. ala-
lises miinitorjegrupis lipulaevana
teeninud Eesti merevae staabi- ja
toetuslaev ,Wambola“, mille mees-
konnaliikmed olid kodudest eemal
ligi viis kuud.

@ 26. juulil valjus Miinisadamast
Eesti merevae miinijahtija ,Sakala“
et liituda pooleks aastaks NATO 1.
alalise miinitorjegrupiga.

@ 4. ja 11. augustil saabus NATO 1.
alaline miinitérjegrupp nadalavahe-
tuseks Tallinna plaanilisele sadama-
visiidile, et tdiendada laevade varu-
sid ja valmistuda eelolevateks har-
jutusteks.

@ 18.-30. augustini kestnud rahvus-
vahelisel miinitorjeoperatsioonil
Open Spirit avastasid Eesti merevae-
lased 56-st operatsiooni valtel leitud
l6hkekehast 34.

Operatsioonis osales kokku ligi
100 Eesti merevaelast laevastiku
tuukrigrupist, staabi- ja toetuslae-
valt ,Wambola“ ning miinijahtijatelt
»2Admiral Cowan" ja ,Sakala“.

@ 31. augustil alustas inimkauban-
dust piiraval Euroopa Liidu Vaheme-
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re missioonil Sophia teenistust Ees-
ti merevaeohvitser, kaptenmajor Ja-
nek Naur, kelle tilesandeks sai ope-
ratiivvaldkonna korraldamine.

@ 31. augustist 5. septembrini kiilas-
tas Vanasadamat Prantsusmaa
merevae staabi- ja varustuslaev
»2domme*,

@ 31. augustil Miinisadamas peetud
tseremoonial maaras merevae lilem
merevaekapten Jiri Saska staa-
bi- ja toetuslaeva ,Wambola“ uueks
komandoriks vanemleitnant Tanel
Kangro. Seni oli ,Wambola“ koman-
dor vanemleitnant Ermo Jeedas.

Politsei- ia Piirivalveamet

¢ PPA mitmeotstarbeline laev
»,Kindral Kurvits“ ja lennusalga kop-
ter osalesid augusti algul Soome
lahel koos Soome ja Vene Foderat-
siooni piirivalveametitega traditsioo-
nilises merepaastedppuses.

@ 7. augustil lasti Hiilumaal vette
Kardla politseijaoskonna kaks uut
patrullkaatrit (M79 ja M70).
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@ 2016. aastal teenindati AS-i Saar-
te Liinid sadamais kokku 12 eri lae-
valiini, millel tehti kokku 27 987 reisi.

Liini- ja parvlaevadel veeti kokku
2 275 223 reisijat ja 932 309 soidukit.
Uleveetud séidukite arv on seejuu-
res koigi aegade suurim, kuid reisi-
jate arvu kasv peatus (seda suuresti
keeruliste olude tottu Hiilumaa liinil
mullu stigisel).

TALLINNA @ SADAM

Heade sonumite sadam

¢

@ 17.-18. maini toimus Eestis konve-
rents ,,LNG as a source of energy and
fuel for transport in the Baltic Sea Re-
gion".

@ Tallinna Sadam kavandab roheli-
se ja nutika kruisiterminali rajamist.
Tallinna Sadama eesmark on jouda
uue Kruisiterminali projektiga val-
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mis selle aasta jooksul. Vanasadama
kruisiterminali projekteerivad Salto
Arhitektid koos Stuudio Tallinn arhi-
tektidega. Seejarel selguvad ka ehi-
tuse eeldatav maksumus ning rahas-
tamisallikad.

@ 31. mail toimunud AS-i Tallinna
Sadam néukogu koosolekul andis
noukogu juhatusele néusoleku alus-
tada ettevalmistustega AS-i Tallinna
Sadam aktsiate borsil noteerimiseks.
Koostt6s IPO (initial public offering)
protsessi séltumatuks finantsnous-
tajaks valitud STJ Advisorsi ja Supe-
riaga korraldati rahvusvaheline kon-
kurss emitendi 6igusnoustaja valimi-
seks.

Konkursile laekunud kaheksa
tihispakkumuse hulgast valiti val-
ja rahvusvaheliselt tunnustatud Ba-
ker McKenzie ja Eestis tegutseva
COBALTi iihispakkumus. Ettevotte
eesmadrk on noteerida aktsiad Nas-
daq Tallinn borsil hiljemalt 2018. aas-
ta esimese poolaasta l16puks.
€ Vanasadama ehitust66de raames
rekonstrueeriti Logi tanav ning ehita-
ti uued paaslad ja autode ootealad,
kogu A-terminali s6idukite check-in
suunati tihte kohta.

Uuenenud liiklusskeemiga muu-
tub Vanasadamas séiduautode liiku-
mine Ecker6 Line'’i, Viking Line’i ja
Moby SPL laevadele.
€ Muuga sadamas esitleti paberi-
vaba logistika testplatvormi, mille
vahendusel saab reaalajas jalgida
eksportkonteinerite laadimis-, tolli-
mis- ja eelveoprotsesse.

Maailmas ainulaadne siisteem
vahendab tuntavalt paberikulu ja
biirokraatiat ning kiirendab protses-
se.

4 18. juuli hommikul saabus Saa-
remaa sadamasse hooaja esimene
Kruisilaev ,Serenissima®“.

n ajakirimeremees

€ Tallinna Sadama tiitarfirma TS
Laevad OU uueks juhatuse esime-
heks sai Jaak Kaabel, kes on varem
tootanud Majandus-ja Kommunikat-
siooniministeeriumi lennundus-ja
merendusosakonna juhatajana, kus
ta tegeles ka siseriiklike parvlaeva-
tihenduste plaanimise ja arendami-
sega.

@ 29. augustil avalikustas Vanasada-
ma Masterplaani Ziirii arhitektuuri-
biiroo, mis koostab kaesoleva aasta
l6puks Vanasadama arendusplaani
ehk Masterplaani 2030. Ideekonkursi
voitjaks osutus kolme finalisti seast
Zaha Hadid Architects.

(1 SILPORT

%%\LOOS Port of Slillamae

@ 11. juulil véttis Sillamde sadam
vastu seni suurima laeva. Eesti
polevkivioli lastiti tankerile ,,Front
Ull“, mille kandevéime on ligi
157 000 t. Laev on 275 m pikk ja 48 m
lai sivisega 9,3 m.

Seni on suurimad sadamas sildu-
nud laevad olnud 100 000 tonnise
kandevoimega.

2

BLRT

GRUPP

@ BLRT Gruppi kuuluv Marketex
Offshore Constructions ja Euroopa
suurim téostuskontsern Siemens AG
kirjutasid juunis alla koost66 raam-
lepingule.

€ Maailma suurim raskelasti-
laev ,Dockwise Vanguard“ toime-
tas Montenegrost Leetu BLRT Gru-
pi ujuvdoki. BLRT Grupp ostis 235

==

==
]

Fé%
.,i_== = =
‘ ‘-I“

-~

£S

meetrit pika ja 53 meetrit laia ujuv-
doki Montenegros asuvalt Adriatic
Shipyard Bijela laevatehaselt. Uus
dokk on Baltimaade suurim.

Baltic
Workboats

shipyard

@ Baltic Workboats osales messides
Nor-Shipping, Seawork ja DSEL

@ Baltic Workboatsil valmis juulis
seni suurim laev — 100 meetri pikku-
ne parvlaev “Neptunus”, mis alustas
t66d Rootsis.

www.src.ee

@ SRC Grupp paigaldas Tallinki lae-
vale ,Regal Star“ kahetekilise kaju-
tiploki, milles paikneb 10 kajutit.

Muud uudised

@ Mai lopus ilmus ,,Eesti laevanduse
aastaraamat 2017

@ Eesti Vaikelaevaehituse Liidust sai
Eesti Meret6ostuse Liit. Nime muu-
tus ja tegevusfookuse laiendamine
on ajendatud sektori kiirest arengust
ja liidu liikmeskonna tegevusvald-
kondade laienemisest.

¢ Liidnemere-aarsetel riikidel on
jaanud neli aastat, et saavutada tihi-
ne ambitsioonikas eesmark — mere
hea keskkonnaseisund aastaks 2021.
Helsinki Komisjoni (HELCOMi) aval-
datud vahearuanne itleb, et vaata-
mata Ladnemere seisundi parane-
misele jaab see eesmark kavanda-
tud ajaks saavutamata. Mﬂ
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Head
lugejad!

esti merendust ootavad ees huvi-
tavad ja palju viljakutseid pakku-
vad ajad. Valitsuse pohimotteli-
sed otsused laevandussektori
arendamiseks ja koigi tingimuste
loomiseks, et laevandusettevotted
saaksid soodsalt oma alused Eesti lipu
alla tuua, on sel suvel langetatud. Ees
on veel palju t66d, et valmistada ette
seadusemuudatused, arendada in-
fosiisteeme ja muidugi koiki neid voi-
malusi ja tingimusi ka nii Eestis kui
laias maailmas tutvustada. Seekordses
ajakirjas kirjutab sellest tdpsemalt
meie ameti arendusjuht Eero Naaber.

Jargmise aasta algusest alates astub aga Eesti taas iihe kindla sammu, et jatta hiivasti
ajaloos kasutatud korgussiisteemiga ja iihtlustada seda siisteemi Euroopaga, nimelt
oeldakse tdnan ja head aega Kroonlinna nullile. Selle teema on meie viljaandes pohja-
likult lahti kirjutanud hiidrograafiaosakonna juhataja Peeter Viling ja vanemkartograaf
Nele Savi. Usutavasti on see hea {ilevaade mitte ainult huvilistele vaid ka merendusega
erialaselt kokku puutuvatele inimestele, dppuritele ja igale meresditjatele.

Seda, et Eesti piirgib olema tosiseltvoetav mereriik ja soovib riddkida kaasa aktuaalse-
tel teemadel kogu maailma merendust puudutavates arengutes, on ka Eestis aktiivselt
tegeldud mehitamata laevade temaatikaga. Automaatselt ja ilma meeskonnata soitvad
laevad on kiill veel tuleviku teema, kuid siin ei istuta kéded riipes ega vaadata vesise suu-
ga pealt, mida teised juba teevad. Mida tdpsemalt tehtud on, millised on plaanid ja kui-
das jélgitakse ka meie naabrite toimetamisi, kirjutab iilevaatlikult laevaliikluse korral-
damise osakonna juhataja Are Piel.

Meie ajakirjas on juba saanud traditsiooniks, et anname sona nendele, kes emakeele
eest hoolt kannavad. Seekord on merekeele rubriigis juttu 6list ja naftast, kirjutajaks
lugejatele juba tuttav Enn Oja. Loomulikult on oma kindlal kohal meie véljaandes ka
IMO ringkirjade loend. Triikime &ra ka {ihe selgituse, mis valmis koostd6s Siseministee-
riumiga, milles on tépsustatud seda, kas kolmandatest riikidest meremehed, kui nad
tootavad Eesti lippu kandval laeval, peavad omama selleks Eesti elamisluba voi viisat.

Viljaande esikaanefoto, mis on tehtud tdnavu suvel Tallinna merepéevadel Lennusa-
damas seisnud jagdmurdja ,Tarmo“ pardalt ja kuhu on pildiloksu piiiitud neli erinevat
alust, annab maérku, et Eestis on meres6iduks ruumi ja avarust koigile. Nii harrastajatele
kui professionaalidele. Peame koik {iheskoos métlema, kuidas oleks vdikelaevnikel Ees-
ti vetes ohutu ja turvaline, aga iiha rohkem peaks kogu tihiskond métlema kaasa ka
sellele, kuidas Eesti majandus- ja maksukeskkond muuta atraktiivseks ja sobralikuks, et
merendusvaldkonna potentsiaali meie rahvamajanduse ergutamiseks ja rahva iildise
rikkuse kasvatamiseks paremini dra kasutada. Meie joukusele annaks panuse mitte ai-
nult see, kui rohkem laevu Eesti lipu alla tuuakse ja kui Eesti meremehed ikka ka kodu-
maiste laevade peal to6taksid, vaid olulisel médral hoopis see, kas laevandusega seotud
ettevotlust ja sellega koos ka uusi tokohti kaldal luuakse. Ehk mida rohkem on t66d ja
leiba inimestel, kes laevandussektorit hoopis maa peal teenindavad, seda paremini ka-
sutame ju dra meie mereriigi potentsiaali kaldal.

Kuna Veeteede Amet riigab t66d teha mitmel rindel ja on ennast suuresti identifitsee-
rinud mitte ainult kui jérelevalveasutust vaid kui kogu Eesti merenduse eestvedajat ja
paljude uudsete ideede initsiaatorit, siis kutsume koiki kaasa métlema ja arvamust
avaldama. Olete alati oodatud meile kirjutama ja oma ideid pakkuma, aga ka tdhelepa-
nekuid jagama voi miks mitte ka muret kurtma. Oleme koigile avatud ja tédnulikud
iga hea motte eest. Koige lihtsam on oma arvamus saata ajakirja toimetusse aadressil
teave@vta.ee voi ka ameti {ildaadressile eva@vta.ee. Ja muidugi drge unustage, et elekt-
ronkirja asemel voib meile endiselt ka paberkirja saata ja kes ka seda ei soovi voi oska,
saab helistada ja 16puks on ka meie uksed avatud, et isiklikult sisse astuda, meie to6ga
tutvust teha voi lihtsalt oma jutt dra rédkida. -

PRIIT POIKLIR

@ Veeteede Ameti Teataja toimetaja

foto: REELIKA RIIMAND
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Keskkonnaminister allkirjastas 19. juulil geodeetilise siisteemi maaruse muudatused, mille alusel
hakatakse 1. jaanuarist 2018 Eestis arvestama absoluutset korgust ja stigavust Euroopa kdrgussiisteemi
ehk Amsterdami nulli suhtes.' Senine kdrgussiisteem BNK77 (Balti normaalkdrgussiisteem 1977,

mille aluseks on Kroonlinna null) lheb ajalukku.

Tekst: PEETER VALING, NELE SAVI Fotod: PRIIT PAKLIK

ue korgussiisteemi nimeks on
EH2000 (EH = Estonian Heights ja
2000 tdhendab fennoskandia maa-
pinnatdusu epohhi s.t maapinna tou-
su aastal 2000). See omakorda pohi-
neb Euroopa korgussiisteemil EVRS
(European Vertical Reference System).
Kroonlinna nulli ldhtenivooks on Kroon-
linna veemododdujaama keskmine veetase
ajavahemikul 1825-1840.2 Amsterdami nulli
lahtenivooks on aga Amsterdami veemao06-
dujaama keskmine veetase ajavahemikul
1683-1684 (NAP ehk Normaal Amsterdams
Peil).2

MIS ON KORGUSSUSTEEM?

Lithidalt koosneb korgussiisteem ldhtepin-
nast ja realisatsioonist. Lahtepinnaks on
reeglina geoid (maa raskuskiirenduse vilja
samapotentsiaalpind, mida samastatakse
ka pikaajalise keskmise hdirimata veepin-
naga) voi kvaasigeoid (geoidiga merel kok-
kulangev, kuid maal soltuvalt masside jao-
tusest 1-2 m erinev teoreetiline pind).
Esimesest pinnast moddetud korgusi nime-
tatakse ortomeetrilisteks ja teisest pinnast
normaalkorgusteks. Maailmas on kasutusel
molemad siisteemid: nditeks USA-s, Kana-
das ja Austraalias on kasutusel ortomeetrili-
sed korgused; Venemaal, Saksamaal ja Balti
riikides aga normaalkorguste siisteem.?
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Realisatsioon tdhendab nivelleerimisvor-
ku, mille kaudu korgusstisteem on laiali vii-
dud.

Lisaks on kérgussiisteemi juures arvesta-
tud ka loodeid ning maapinnatdusu piir-
konnas mingil ajahetkel. Sel juhul raégitak-
se korgussiisteemi epohbhist.



Kroonlinna null

Liahemalt korgussiisteemi olemusest voib
lugeda siit:**°ja Amsterdami nullist siit:®

MILLEKS UUS KORGUSSUSTEEM?

Pohjuseid on mitu:

1. Enamik Euroopa riike kasutab just seda
korgussiisteemi, sh pea koik meie naabrid
(v.a Venemaa ja Poola). Oma geoandmete
kooskasutamiseks on {ihtne siisteem vajalik
ja seda nii maal kui merel.

2. BNK77 on vananenud, eelkoige sellepa-
rast, et selle realiseerimisel arvestati maa-
pinna tousu 1960. aastate keskel” ja samuti
pohineb see Maa ebatédpsetel fiiiisikalistel
parameetritel (peamiselt ebatdpne geoid).
Maapinna tousu mittearvestamine 50 a
jooksul voib tdhendada Loode-Eestis 10-12
cm korgust viga (aastane tous on eri allika-
tele tuginedes 2-2,5 mm; vt joonis 1). Samas
ei pruugi see efekt nii suur olla, kuna ka vee-
tase maailmameres touseb (hinnanguliselt
3 mm/a ja on téusnud 6,5 cm vorreldes
1993. aastaga).®

Joonis 1.

Maakoore tous

Eesti aladel (Geodeet
36/2008)

Joonis 2. == vertikaalliikumise kiiruse isobaarid (mm/a) ,‘__:' ]
BNK?77 erinevus | niiiidisliikumine kiirustasandile (2) piirid P
EH2000-st nivelleerimiskaigud ja fundamentaalreeperid

(Maa-amet)
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3. Ladnemere didrsete riikide hiidrograafia-
organisatsioonid on juba aastast 2005 tege-
lenud iihtse merekaardi nulli temaatikaga.
Sellega tegeleb BSHC (Baltic Sea Hydrog-
raphic Commission) CDWG (Chart Datum
Workgroup) t66grupp. T66 tulemusena on
vastu voetud otsus {ihtsele kaardi nullile iile
minna, mis {ihtib uue korgussiisteemiga s.t
EVRS-iga. Selle nulli nimi on Baltic Sea
Chart Datum 2000 v6i BSCD2000, number
2000 tdhendab jéllegi maapinnatéusu
epohhi.®

Enamik Ladnemere &dérseid riike juba ka-
sutab uut nulli voi on sellel iile minemas.
4. Eelnevaga seostub ka asjaolu, et kuna
Ladnemeri on sisemeri, siis ei klapi nn La4-
nemere keskmine veetase maailmamere
keskmisega. See on tingitud mitmest okea-
nograafilisest tegurist, millest olulisim on
véike soolsus. Lidnemere keskmine veetase
on kuni 30 cm korgemal maailmamere tase-
mest, Eesti piires kuskil 20 cm.” Seega, et sii-
gavusandmed siin- ja sealpool Taani vdinu
kokku klapiksid, peavad need olema samas
korgussiisteemis.

MIDA SEE KRASA T0OOB?
Kuna EH2000 nulltase on allpool BNK77 ta-

©

set, siis muutuvad kogu Eesti ulatuses siiga-
vused madalamaks ja korgused korgemaks.
Vahe on Kagu-Eestis umbes 14 cm ja Loo-
de-Eestis {ile 25 cm.

ULEMINEKU MOJUD VEETEEDE AMETI
HUDROGRAAFIAOSAKONNALE (H0)

1. HO kasutab mo6odistustoddel vaga tédp-
seid GPS-e, mis annavad ka korguskompo-
nendi paari sentimeetrise tdpsusega. GPS
moddab korgusi ellipsoidist, kaardi null
(voi korgussiisteem) on aga geoid (6igemini
BNK77). Umberarvutusteks kasutame Eesti
ametlikku geoidi-ellipsoidi mudelit EST-
GEOID2011. Moaddistustarkvaras toimub
see reaalajas ja tidnu sellele on moodistus-
t6ode kaigus kohe ndha ka tegelikud siiga-
vused. Seega peab uue korgussiisteemiga
kaasnema ka uue mudeli kasutuselevott nii
moddistustel kui ka andmetdotlusel. Kuna
Maa-amet on iileminekumudelit lahkelt lu-
banud, siis siin probleeme ei tohiks tekkida.
Uue mudeli kasutuselevott ja selle kohan-
damine ka sisevetele votab vast mone paeva
jagu aega.

Kuna uus korgussiisteem kasutab seni-
sest oluliselt paremini reaalsust peegelda-
vat geoidi, siis on edaspidi ka moddistused



Navigadlorle

tdpsemad. See kehtib eelkdige rannikust
kaugemal, aga ka mitmel pool ranna ldhe-
dal (niiteks Pdrnu ja Narva lahes).

2. HO infosiisteem HIS sisaldab praegu sii-
gavusi BNK77 korgussiisteemis. Uue siis-
teemi kasutuselevotuga peab kaasnema
koigi sligavuste automaatne iimberarvu-
tus HIS-is. Selleks on vaja HIS-i vastavat
ettevalmistamist ja eelmainitud tilemine-
kumudelit Maa-ametilt. Ettevalmistavad
t66d HIS-is on juba tehtud ning {ilemineku-
mudeli loodame saada aasta 16pus. HIS-i
kasutajatele tdhendab see timberarvutus
umbes ithe-kahe nddala pikkust pausi and-
mete allalaadimises, selle aja jooksul peaks
joudma koik t66d tehtud.

ULEMINEKU MOJUD VEETEEDE AMETI
KARTOGRAAFIAOSAKONNALE (K0)

KO spetsialiste on ees ootamas suur vélja-
kutse - koik elektron- ja paberkaardid ning
atlased tuleb uuesti koostada, kuna muutu-
vad nii siigavused, samasiigavusjooned
(viimastega seotult ka stigavusalad) kui ka
navigatsioonimarkide ja -tulede ning teiste
visuaalsete orientiiride korgused. Samuti
vajavad kaasajastamist muud siigavuste ja
korgustega seotud navigatsiooniteavet si-
saldavad andmebaasid, nagu navigatsioo-
nimérkide andmebaas (NMA) ja navigat-
sioonimirkide seirekeskus, mida haldavad
navigatsioonimargistuse ja laevateede osa-
konnad, ning véljaanne lootsiraamat. See
tod kestab toendoliselt aastaid ja voib olla
tdis ootamatusi.

Kaartide uuendamine toimub jérkjargult
ja KO-s tuleb iile vaadata senised t66prot-
sessid. Esmajdrjekorras on plaanis hakata
uuendama elektroonseid sildumis- ja sada-
makaarte moodtkava vahemikus 1:2000 -
1:12 000, kuna need kaardid sisaldavad koi-
ge detailsemat infot ja on seega uuele
korgussiisteemile {ileminekust kdige enam
mojutatud. Jirgmine samm oleks sadama-
tele lihenemise elektronkaardid (ENC),

B =y
o o b

y 4 b
&  Esmajirjekorras on "
f plaanis hakata uuendama ()
? elektroonseid sildumis- ja ?
6 sadamakaarte mgdtkava ;
I' vahemikus ¥ |
G 100-12000 &

VLW g
\\\\Q\'\““‘A\\\\\

(g

mis seni olid modtkavas 1:45 000, kuid ka
siin tulevad uued véljakutsed, sest nagu
teistel Ladnemere riikidel, on ka Eestil plaa-
nis teha vastava otstarbega ENC-d mootka-
vas 1:22 000. See tdhendab, et kui praegu on
sadamatele l1dhenemise elektronkaarte kok-
ku 21, siis uuele mootkavale tilemineku tar-
beks tuleb neid teha vdhemalt topeltarv,
kuna vastavusse tuleb viia raamide maoot-
med ja faili andmemaht. Seejérel valmista-
takse uued rannavetes (1:90 000) ja avame-
rel (1:180 000) navigeerimiseks moeldud
elektronkaardid. Paralleelselt elektronkaar-
tide uuendamisega on kavas koostada vas-
tava otstarbega paberkaarte. Kui merekaar-
did valmis saavad, voetakse t60sse sisevete
kaardid.

Tooprotsessist lahemalt: esialgu kaasajas-
tatakse elektroonilised navigatsioonikaardid
HIS andmebaasi stigavusinfo pohjal. Erine-
valt algandmete andmebaaside timberarvu-
tamisest, mis ldheb kiiresti, néuab iga elekt-
ronkaart personaalset ldhenemist, sest
elektronkaart on ise vdike andmebaas, mis
on kokku pandud mitmest erinevast ldhte-
andmeid sisaldavast andmebaasist. Koige
toomahukam osa saab olema siigavusinfo
kaasajastamine vastavalt HIS-ile. Kasutaja-

sobraliku 16pp-produkti saamiseks tuleb
kartograafil hoolikalt valida, milline info
kaardile kanda ja kuna koike ei saa teha puh-
talt copy-paste meetodil, tuleb ka palju késit-
si joonistamist (niiteks siigavusisobaadid).
Lisaks sellele on kaardikoostamise protsessi

lahutamatu osa valminud kaardi kontrolli-

mine ja iileminek uuele korgussiisteemile

noéuab veelgi pohjalikumat andmete kont-
rolli, et vélistada voimalikud vead ja tagada
kaart, mille jargi on meresoitjatel ohutu lii-
gelda. Hetkel on Veeteede Ameti kaardifon-
dis 66 paberkaarti, 132 elektronkaarti ja neli
kaardiatlast vdikelaevnikele.

Lisaks mojutavad KO t66d ka teised and-
med viljastpoolt Veeteede Ametit. Eespool
mainitud visuaalsete orientiiride nagu me-
rele paistvate korstnate, tuulegeneraatorite
jt objektide korgused ning rannajoon saa-
dakse Maa-ametilt ning ehitusregistrist. Sa-
muti soltub KO t66 védga palju heast koos-
toost sadamapidajatega, et vajalik info,
nagu uue korgussiisteemi jargi parandatud
kaidédrsed garanteeritud siigavused, karto-
graafideni jouaks.

Kiibel olevad elektron- ja paberkaardid
ning atlased ei muutu iiled6 kasutuskolb-
matuks. Kuniks ei ole valminud uues kor-
gussiisteemis elektron- ja paberkaardid, va-
rustatakse olemasolevad korrektuuri kaudu
lisamérkusega uue korgussiisteemi kohta,
mis sisaldab infot, kui palju tuleks kaardil
kujutatud siigavustest maha arvutada. Li-
saks tuletan meelde, et navigatsioonikaarti-
del kujutatud siigavused on niigi iimarda-
tud vastavalt rahvusvahelisele IHO
kaardikoostamise standardile S-4 ohutu-
mas suunas, ehk viiksemaks. See tdhendab,
et vahemikus 0-21 m on siigavused nidida-
tud detsimeetri tdpsusega. Vahemikus 21-
31 m on ndidatud poole meetri tdpsusega
(niiteks mooteplaani siigavus 21,9 on kaar-
dil 21,5) ning siigavamal kui 31 tdisarvude-
na (nditeks mooteplaani siigavus 31,9 on
kaardil ndidatud 31).
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Joonis 3. Keskmine veetase ja korgussiisteemid. MSL = keskmine veetase.
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MIS MUUTUB MERESOITJA JAOKS?

Esmapilgul palju, kuna kasutusele tulevad
juuued kaardid jamedalt 20 cm vaiksemate
sligavustega.

Samuti viiakse uuele korgussiisteemile
iile ka koik veemoodujaamad.

Siin tuleb ka esimene probleem: vee-
moddujaamade iileviimine kiib kiiresti,
kindlasti mitte kauem kui maaruses iile-
minekuks ette ndhtud 3 kuud, kuid uusi
kaarte pole kuidagi voimalik sama tempoga
véljastada.

Jarelikult tuleb sisse ligi 20 cm aste kaardil
olevate siigavuste ja veemoddujaamade
veetaseme vahel. Kui sadamad oma kaidar-
sed stigavused oigel ajal korrigeerivad, siis
need ldhevad uue veetasemega kokku, kuid
kaartidel olevad siigavused ei klapi nende-
ga ikka kuni uute kaartide véljastamiseni.

Samas ei tdhenda see kuigi palju, kuna
viga on ohutuse suunas, s.t tegelik keskmi-
ne veetase on korgemal kui veemoddujaa-
ma ndidatu (vt joonis 3).

Meresditja teine suur peavalu - véikse-
mad siigavused kaardil, ei ole eelmainitud
pohjusel samuti suur probleem, s.t stigavu-
sed keskmisest veetasemest on alati suure-
mad kui kaardil ndidatud.

Kuna tépselt pole teada, kui palju see eri-
nevus on, siis liiga julgeks ei maksa minna
ja léhtuda ikkagi kaardi stigavustest, samas
on hea teada, et mingi ohutusvaru on alati
olemas.

d = siigavus keskmise veetaseme jargi
dNAP = siigavus Amsterdami nulli jérgi, s.t
kaartide uued siigavused.

dBNK = siigavus Kroonlinna nulli jargi, s.t
kaartide praegused siigavused.

Keskmine veetase on maapinnatousu tot-
tu Kroonlinna nullist madalamal, kui palju
see erinevus on, pole teada (tdenoliselt
kuskil 10 cm juures). Lidnemere okeano-
graafiliste erinevuste tottu Pohjamerest (ja
maailmamerest iildse) on aga keskmine
veetase Amsterdami nullist korgemal (Eesti
aladel voib olla kuskil 20 cm juures).
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Seega toob uus korgussiisteem meresoit-
ja jaoks kaasa kiill parajalt segadust, kuid ei
suurenda kuidagi meresoidu ohtlikkust -
pigem vastupidi.

Majanduslikust aspektist vaadates on
probleemid suured - kui veetase ja siigavu-
sed on senisest 20 cm madalamad, siis see
mojutab ju otseselt laevade lastimist ning
on tditsa otseselt mdodetav rahaline kahju.

Kuna vesi ju kuhugi ei kao ja tegelik kesk-
mine veetase on alati korgemal kui uue kor-
gussiisteemi null, siis on laevade ja sadama-
te kaptenitel vajadus leida kompromiss
ohutuse ja majanduslike huvide vahel.

Voimalik, et kasuks tuleks uutele kaarti-
dele ja sadamaplaanidele lisamirge stiilis:
»Stigavused antud NAP jéirgi, BNK77 jargi
on siigavused ligi 0,2 m suuremad”.

’Z/lawﬁqoﬂim&

Tasub Ceada

Erinevalt elektronkaartidest, kus iga riik
naitab oma andmeid riigipiirini, hdlmavad
paberkaardid mootkavades 1:100 000 ja
1:250 000 ka naaberriikide andmeid, seega
peame nende koostamisel teiste riikidega
koostdod tegema andmete kasutamise
stinkroonimisel, et ei tekiks olukorda, kus
kaardil kuvataks stigavusandmeid korraga
mitmes korgussusteemis.

On hea, et kogu tleminekuprotsess ei
hakka KO jaoks tihjalt kohalt, kuna on
voimalus jagada kogemusi ja saada nou
teistelt Ladnemere-aarsetelt riikidelt,
kellel ees samad valjakutsed. Rootslased
naiteks alustasid Uleminekuprotsessiga
juba moned aastad varem. 2016. aastal
suutsid nad uude korgusststeemi Ule viia
8 paber- ja 14 elektronkaarti. Koigi Ulevii-
mine votab neil prognooside kohaselt
aega vahemalt aastani 2020.

SISEVETEST

Laevatatavatest sisevetest Peipsi jarv, Vorts-
jérv, Emajogi ja Narva jogi on koik merepin-
nast korgemal. Esimese vabariigi ajal ja ka
NSVL-i ajal loeti Peipsi jarve nulltasemeks
29,8 m tile merepinna (NSVL-i ajal siis tile
BNK77 taseme). Vortsjarv asub sellest 4 m
korgemal.

1997. aasta 28. augustil toimus Tartus
Peipsi jarve veetaseme nulli maddramise tee-
maline koosolek ja seal voeti vastu otsus lii-
gutada nulli 30 cm ohutumas suunas, s.t
madalamaks. Selle tulemusena on kaigil
Peipsi kaartidel nulltasemeks 29,5 ja Vorts-
jérvel seega 33,5 m BNK77 tasemest.

Joonisel 2 on néha, et uue korgussiisteemi
jargi tuleks Peipsi ja Vortsjarve nulltaset tos-
ta keskmiselt 18 cm vorra ja seega oleks
Peipsi nulltase siis 29,68 ja Vortsjirve oma
33,68 NAP tasemest.

Jogede puhul tuleb arvestada ka joe pi-
kiprofiiliga, kuna joed ei pruugi olla {ihtlase
langusega.

Siin on uuele koérgussiisteemile {ilemine-
kul abiks olemasolev Vortsjérve-Peipsi piir-
konna mudel, kus on ka Emajoe ja Narva joe
pikiprofiile arvestatud. Selle ja Maa-ametist
saadava {ileminekumudeli abil saab ka sise-
vete uued nullid paika.
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MEHITAMATA

LAEVADEL

il

CUleVIKKU Ka Eestls

Mehitamata laevad Eesti vetes vdisid veel hiljaaegu tunduda ulme-
valdkonda kuuluvat, kuid lahima 15 aasta perspektiivis osutuvad
iImselt reaalsuseks. Eesti merendussektor on ndidanud dles huvi
autonoomsete ja mehitamata laevade arendamise vastu ning seadus

voimaldab juba tana kehtestada eripiirkondi ja -tingimusi

selliste laevade katsetamiseks.
Tekst: ARE PIEL Fotod: INTERNET

utonoomsed ja mehitamata laevad

on suure potentsiaaliga valdkond,

kus avaneb palju voimalusi uudsete

lahenduste viljatootamiseks (tele-

meetria, suuremahuliste andmete
edastus pikkade vahemaade taha, kokku-
porke viltimise loogika ja siisteemid, kaug-
juhtimine v6i nn isesditmine, liikluspildi
monitooring ja tuvastamine, laevaehitus,
laevade tehnilised tugisiisteemid, voimali-
kud pédsteoperatsioonid jne).

Kuigi tehnoloogilised lahen-
dused on juba olemas, on vil-
jakutseks hinna vihendamine,
mis on autonoomsete laevade
arendamise iiks peamisi argu-
mente vorreldes traditsioonilse
meretranspordiga.

Transpordi hinna kujundamisel mehita-
mata laevade puhul tuuakse vilja ka asjolu,
et sellistel laevadel puudub vajadus siistee-
mide ja ehitiste jdrele, mis on moeldud lae-

D

val olevate meremeeste tarbeks (kiitte- ja

jahutussiisteemid, kanalisatsioon, kajutid,

sild...). See omakorda voimaldab laevu ehi-

tada laeva seadmete, siisteemide ja kauba

ratsionaalsemat paigutust silmas pidades.
Autonoomse laeva puhul peetakse silmas

eelkoige laevu, mille kontroll- ja
kommunikatsioonisiisteeme
on voimalik kaugjuhtimise teel
hallata kas laeva pardalt voi
kaldalt.

Automaatsete (nn mehita-
mata) laevade puhul saab laev
soitmisega ,ise” hakkama, ilma
inimese seklkumiseta.

Esimeses etapis nihakse au-
tonoomsete siisteemide aren-
damist ldhisdidulaevadel, sa-
dama abilaevadel (nt pukserid)
ja moodistuslaevadel.
Rolls-Royce usub, et kaugjuhitavaid ja

autonoomseid laevu hakatakse édrilistel ees-
maérkidel kasutama juba selle kiimnendi 16-
pus ja 10-15 aastaga voiks ka ookeanidel



seilavad kaubalaevad ilma pardameeskon-
nata soita. Esialgu oleksid sellised laevad
kaugjuhitavad, nii et tiilirimees ja kapten
yteenindaksid“ tavalisest kontorist mitut
merel olevat laeva, hiljem voiksid laevad lii-
kuda ka péris autonoomselt.

Veeteede Amet osaleb ja teeb koost66d
selles valdkonnas peamiselt pohjamaade-
ga. Soome kolleegidega on arutatud voi-
malust autonoomsete laevade katsetami-
seks Soome ja Eesti vahelistel reisidel.

Uheks vajakajisimiseks autonoomsete ja
mehitamata laevade arengus on rahvusva-
helise seadusandluse puudumine. Mitmed
riigid, sh Eesti, on koostanud kirjaliku p66r-
dumise Rahvusvahelisele Mereorganisat-
sioonile (IMO) rohutamaks vastavate digus-
aktide védljatootamise vajadust.

Konkreetsemalt on 6igusloome kiisimusi
lahatud mitmes Euroopa Liidu rahastatud
projektis (MUNIN, Raven), mille iiks olulisi
jareldusi oli, et kohalikes vetes s6ltub auto-
noomsete ja mehitamata laevade tegevus
eelkoige kohalikust seadusandlusest.

Lahendust vajavad veel kindlustusega
seotud teemad: kuidas kalkuleerida riske,
kes valvab tohutut hulka ,raha‘, mida kuju-
tab merel seilav tdislastis laev, kes hoolitseb
kauba eest ja takistab tulekahju teket jne.

Samuti on diskuteeritud kiisimuse iile,
kas mehitamata laev on piraatluse suhtes
vdhem atraktiivne kui mehitatud laev.

Veeteede Amet ndeb autonoomsete ja
mehitamata laevade valdkonnas oma rolli
eelkoige huvigruppide konsolideerimises,
arendusprojektide toetamises voi osalemi-
ses (olenevalt tingimustest), katsetamise
piirkondade ja eritingimuste kehtestamises
ja seadusloome arendamise toetamises.

EESTI

Veeteede Amet on moodustanud t66grupi,
mille {ilesandeks on koordineerida erasek-
tori ja avaliku sektori vastavaid tegevusi,
teha koost66d rahvusvahelisel tasandil
ning teha ettepanekuid seadusandluse ko-
handamiseks, voimaldamaks autonoomse-
te ja mehitamata laevade kasutuselevattu.

Diskuteeritud
on Kiisimuse ile, "’
kas mehitamata laev
on piraatluse suhtes
vahem atraktiivne Kui
mehitatud laev. j
&
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NORRA/ROOTSI

Rootsi keemiafirma Yara International alus-
tas koost6od todstuskontserniga Kongs-
berg, et votta aastal 2018 kasutusse tédielikult
automatiseeritud elektriline kaubalaev
.YARA Birkeland", mis veaks véetist kolme
Louna-Norra sadama vahel. Aluse sdidu-
ulatus on 65 meremiili ja see saab transpor-
tida ligi sadat konteinerit kiirusel 12-15 s61-
me. Esimeses etapis on laev mehitatud.
2019. aastal loodetakse iile minna kaugjuh-
timisele ning 2020. aastaks téielikult auto-
noomsele juhtimisele.

SOOME

Rolls-Royce ja VTT Technical Research
Centre on allkirjastanud strateegilise koos-
to6lepingu novembris 2016 selleks, et vilja
tootada ja testida esimese generatsiooni
mehitamata laevu.

Shanghai Ship Design and Research Institu-
te juhtimisel ja koostdos firmadega CSSC
Systems Engineering Research Institute,
CSSC Huangpu-Wenchong Shipbuilding
Co. Ltd, CSSC Power Research Institute,
Hudong Heavy Machinery Co. ning CSSC
Innovation peaks valmima aastal 2017 nn
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mehicamata
luevade

Cemaatikas

® Seoses merendust reguleerivate 6i-
gusaktide revisjoniga kaalutakse
voimalust lisada mehitamata laevade
teema merenduse seadusandlusesse.

e Kehtiv seadusandlus véimaldab Vee-
teede Ametil kehtestada eripiirkondi ja
otsustada seal kehtivad tingimused.

® \eeteede Amet on analiisinud voima-
likke testpiirkondi mehitamata laevade
katsetamiseks, kuid on valmis arutama
testimise sobivust ka muudes piirkon-
dades, kui sellised ettepanekud peak-
sid laekuma.

e Soome kolleegidega on arutletud
voimalust testsoitude korraldamiseks
Soome ja Eesti vahel. Teatud tingimus-
tel (meeskond on kull peal, kuid sek-
kub vaid vajadusel) on sellised testid
|ahitulevikus teostatavad.

e Soome ja UK initsiatiivil on koostatud
IMO-le margukirjad réhutamaks IMO
rolli ja olulisust vastava regulatsiooni
valjaté6tamisel olukorras, kus mehita-
mata laevade todstusharu on kiiresti
arenev kogu maailmas. Eesti on Soome
kirja kaasautor ja toetaja UK koosta-
tud kirjas.

o Lloyd's Register on valja tootanud
mehitamata merendussisteemide
kavandamise koodeksi (Design Code
for Unmanned Marine Systems), mille
eesmark on pakkuda valja raamistik
mehitamata laevade ohutuse ja ope-
ratsiooniliste nduete tagamiseks.

intelligentne laev, mis baseerub puistlasti-
laeval ,,Green Dolphin“ omakaaluga (DWT)
38 000 t.

USA

Tegemist on peamiselt sojaliste ja kaitseots-
tarbeliste mehitamata siisteemidega, ees-
mirgiga vdhendada inimeste kaotusi soja-
tegevuses. DARPA-1 (Defence Advanced
Research Projects Agency) on plaanis ehita-
da umbes 40 meetri pikkune kaugjuhitav
pealveesoiduk. Boeing plaanib ligi 16 meet-
rise mehitamata allveelaeva ehitust.
Teaduse ja tehnoloogia arendusfirma Lei-
dos on ldbi viinud 42-pievase autonoomse
siisteemi prototiilibi merekatsetuse. Kuigi
siisteem on ette ndhtud kaitseotstarbel, siis
selle tulemus - vastavus COLREG-ile - on
oluline saavutus ka tsiviillaevanduse jaoks.
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Organisatsioon , Association for Unman-
ned Vehicle Systems International“ (AUV-
SI) on votnud vastu véljakutse valgustada
Ameerika Uhendriikide piirivalvet mehita-
mata merendussiisteemide valdkonnas.

SUURBRITANNIA

UK on ametlikult avanud uurimiskeskuse

(Centre for Maritime Intelligence Systems . ‘
- CMIS) Portsmouthis, mis tegeleb au- r 4 ‘.
- . A ~r
tonoomsete ja mehitamata laevade y 4 Ta|S' Vi .
temaatikaga. Esialgu luuakse nn 4

N

stinteetiline keskkond, kus ana-
litiisitakse riskide maandamise ja
»Proof of Concept” meetmeid.

Autonoomsete laevade turgu

hinnatakse 9 miljardile naelale

jargmise 8 aasta jooksul. Uuri-

miskeskus on saanud toetusi 4

miljoni naela ulatuses erinevatelt
huvigruppidelt ja sh riigilt.

UK firma Automated Ships Ltd on
allkirjastanud lepingu Norra firmaga
Kongsberg, et ehitada automatiseeritud
véikelaev, mida hakatakse kasutama ran-
naldhedastes todstusharudes nagu ener-
geetika, hiidrograafia ja kalafarmid.

1

peaksid vahendama kulusid ja

infrastruktuuri eriti suurte ja

0..

TAANI

Taani Mereadministratioon on vélja kuulu-
tanud konkursi analiilisimaks regulatoor-
seid piiranguid autonoomsete laevade
arendamisel. Eesmédrk on omandada tead-
misi 1&bi vastava siivaanaliiiisi.
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poolelektrilised laevad
tugevdama meretranspordi

viikeste sadamaterminalide
siisteemi vahel.

@

PEAMISED
VALJAKUTSED,

MIS VAJAVAD LAHENDAMIST
MEHITAMATA LAEVADE ARENDAMISEL

® |aevade stabiilsus ja sildumine
halbade ilmastikuolude korral
(sealhulgas ka jadoludes).

® Nn suurte andmete (big data:
videopilt, kaugjuhtimine, telemeetria)
vahetus pikemate vahemaade taha.

® Vastavus COLREG-ile (kokkuporgete
ja madalalesoidu valtimine).

e Lahknemine vaikelaevadega,
mille sdidutrajektoor ja tegevus ei
ole ette aimatav.

e Trasside planeerimine ja jagamine.

e Virtuaalsed navigatsioonikaardid ja
vastavad rakendused.

e Kuberturvalisus.

o Tehnilise rikke kdrvaldamine ja laeva
stabiilsuse tagamine rikete korral.

e Tehniliste lahenduste maksumuse
alandamine.

e Personali koolitus ja praktika.

e Rahvusvahelise seadusandluse
ajakohastamine.

e Kohaliku seadusandluse
ajakohastamine vastavalt katsetuste
ja testide tulemustele.

EUROOPA LIIT

Euroopa Komisjon ja Kaitseagentuur on al-
gatanud kaks suurt projekti: MUNIN ja Ra-
ven. MUNIN oli projekt, mis uuris mehita-
mata kaubalaevade teostatavust ja toi vdlja
sellega seotud arendamist vajavad problee-
mid.

Raven on jatkuprojekt, mis kasutab MU-
NIN projekti jareldusi ja analiiiise, et arenda-
da lithimaa meretranspordisiisteeme Euroo-
pas. Eesmirk on vilja to6tada integreeritud
transpordisiisteem, mis iihendab olemas-
olevad nn siivamere (ookeani merenduse) ja
etteande teenused autonoomsete ldhimere-
veolaevade ja praamidega.

Fookuses on nn viimase miili siisteemid,
mis konkureerivad autotranspordiga.

Téis- voi poolelektrilised laevad peaksid
vdhendama kulusid ja tugevdama mere-
transpordi infrastruktuuri eriti suurte ja vii-
keste sadamaterminalide siisteemi (Hub
and Spoke System*) vahel.

*Transpordiststeem, kus kaubad véi inimesed
toimetatakse suurtesse keskustesse Idhema-
test vdikestest keskustest ja sealt edasi
pikemate vahemaade taha.
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Laevadel on olide ja maarete valik ja kasutamine esmajoones mehhaanikute mure. Ent sageli peame oma
aju ragistama, kui liigume riigist rilki maismaal. Kord tuleb tankida bensiini, kord gasoliini, petrooli,
naftat voi mingit oili ehk oli. Ning meie arusaam olistki on hoopis teistsugune, sest sageli dliga hoopis
maarime ehk olitame. Kust miski sona on périt ja miks me neid erinevate sonatiivedega kasutame.

aaodli vanim teadaolev vaste on

nafta. Keeleteadlaste arvates on

aluseks vanapérsia naft, voima-

tuks ei peeta ka akkadi tiive naptu

(niiske/mairg). Euroopasse joudis
nafta kreeka keele kaudu vag6a [naphtha/
naptha] kujul, seejérel parast hédlikute liht-
sustumisi (4. sajandil [naftha] ja alates 10.
sajandist Biitsantsi ajal meilegi tuttav [naf-
ta]) nafta kujul ka ladina keelde. Edasine le-
vik oli juba kaubandussidemete ja teadusli-
ku arengu ehk aja kiisimus.

Algul nafta ehk toor6li puhastamist ei
tuntud ning moiste tdhistas maapouest saa-
davat oli {ildiselt. Aja jooksul kogeti, et maa-
oli erinevalt kuumutades saab eri omadus-
tega vedelikke. Sisep6lemismootori avasta-
mine noudis juba tdpsema koostisega kii-
tust ning kujunes vélja toordli puhastus-
toostus.

Samal ajal levis Euroopas ka teine moiste
- oli. Taas olid nimeandjateks Kreeka ja
Itaalia (nn vanad roomlased), kus on loo-
duslikult levinud oliivipuud, millest saab
kergesti toota ka oliivioli. Kreeka keeles kut-
suti oliivi éhawov [‘elaion], keskajal elaio
[el'ea], ladina keeles meile tuttavamalt olea
ja oliva [ol'iiva], oliivioli aga oleum. Nii said
paljud Euroopa keeled omale sonatiive ol-,
nt inglased oil, sakslased Ol, prantslased
huile [iiil], rootslased olja, soomlased 6ljy ja
meie 0li.

Nagu vahel ikka, ldksid kaks vdistlevat
moistet omavahel segi. Et Lidne-Euroopas,
kus tegeldi tooroli puhastamise ja kauple-

Tekst: ENN OJA Foto: MADLI VITISMANN

misega rohkem, oli koha
leidnud tiivi ol-, siis esialgne
nafta pandi nimeks hoopis
olipuhastamise iihele vahe-
tootele: inglise, saksa napht-
ha, prantsuse naphta, hol-
landi, taani, rootsi nafta. Et
meil polnud omavastet pak-
kuda, siis votsime nafta otse
ile.

Erinevalt kditusid venela-
sed, sest neil tdhistas vedts
endiselt toordli. Inglaste na-
phtha sai vasteks nurpoun. Bulgaarlased ot-
sustasid kasutada muud nippi - Hadra ti-
histab diisel6li ja ned1sT toordli ehk naftat
algses tdhenduses.

Nii on Euroopa keeltes vélja kujunenud
olukord, kus toordli ehk nafta vasteks on
naphtha/naphta/nafta  véi  oil/Ol/ol-,
tooroli puhastamisel saadavat keemiat60s-
tuses kasutatavat vahetoodet aga ligroiin

Ty,
' 4 "

Seega,
kui teistel on 6li, on meil ?
7 nafta, ja kui teistel on nafta, ;
/" on meil ligroiin.

voi nafta. Keeliti paras segadus,
lisaks veel kiituste ja o6lide erini-
metused.

Meie jaoks on tdhtsam muidu-
gi meie oma keel. Praeguse seisu-
ga pole me lddnekeeltega kaasa
ldinud, vaid jadnud venekeelsete
vastete jaotuse juurde: nafta td-
histab meil tooréli nagu seda
maapouest pumbatakse ja to6tle-
miseks laiali veetakse, naftapu-
hastamise vahetoodet aga lig-

roiin. Sest erinevaid asju sama
moistega eriti keemias kasutada eeldab
juba 6nnetust.

Kiisimus on aga selles, kas jadmegi senise
tdhistuse juurde, voi ldheme iile 1d4nelikule
(tlekantult: EL-i standardile) - nafta vas-
teks votame tooroli voi 6li ja puhastamise
vahetoote nimetame naftaks. Ka tdpsusta-
tud moisted maadli ja kiviéli kohati sobiks
meile, saame ju meiegi 6li just polevkivist.
Ning linnanimi Kivioligi oleks vdimalikult
tédpne.

2003. aastal arutasin seda TPI méetead-
lastega. Nemadki pidasid mottekaks, et ees-
ti keeles kolaks 6litanker paremini kui naf-
tatanker, kuid harjumuse joud on suur ning
nemad oma péid kodurahu huvides pakule
ei paneks.

Seega, kui teistel on 6li, on meil nafta, ja
kui teistel on nafta, on meil ligroiin.

Kuid pole midagi katki, kui merenduses
kasutame 6li (0litanker, 6lipuurtorn, dlisa-
dam, olikai), nafta jataks aga keemikutele.

Toornaftatanker ,Overseas Fran“ Muuga
sadamas, tanker on ehitatud 2001. aastal
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Eesti [aevanduse konkurentsivoime
tostmine on kindel prioriceet

Valitsuskabineti sellesuvised pohi-

mottelised otsused, mis allkirjastati

23. augustil, piiidsid mitu karbest
ihe hoobiga.

Tekst: EERO NAABER
Fobod: MADLI VITISMANN jo PRIT PAKLIK

ohimotteliselt tehti Eesti
merenduse arendamiseks
neli suurt valikut, mille ellu
rakendamiseks niiiid alles
tohutu t66 kdima ldheb.
Selge on aga see, et koigile eel-
dustele, mis Eesti merenduse ja
laevandussektori arengule hoo
sisse puhuks, anti roheline tuli.

Esiteks otsustati, et meie seni véga iihe-
taolises maksusiisteemis voib teha laevan-
dussektorile ja meremeestele erandi. Valit-
sus joudis murrangulisele seisukohale
esiteks selles, et maksubaasiks, ehk selleks,
millelt maksu arvutatakse, voiks olla 750 eu-
rot. Valik tuleb veel teha, kas 750 eurolt ar-
vestada tulumaksu tavapéraselt 20 protsenti
voi 11,6 protsenti, ehk siis see, mis on kohali-
ku omavalitsuse maksuméér. Kuigi paljudes
teistes, sealhulgas Euroopa riikides, on riigi
residendi tulumaksumé&édr null protsenti,
oleks panustamine kohaliku omavalitsuse
eelarvesse vajalik. Omavalitsus pakub ikkagi
esmatasandi teenuseid, mida meremees voi
tema pere kodus olles tarbib.

Ka todjoumaksude suhtes soovib riik
kehtestada erandi. Sotsiaalmaksu arvesta-
taks samuti 750 euro kui maksubaasi lae
pealt. Ulejasinud on maksuvaba, mis peaks
olema té6andjale atraktiivne. Sotsiaalmak-
su puhul jdi pinnale ettepanek, et td6andja
maksab tootaja eest edasi ainult pensioni-
kindlustust tdnase kehtiva méira jargi, mis
on 20 protsenti. Samuti maksab td6andja 4
protsenti ning t6ovotja ise 2 protsenti teise
pensionisambasse. T66andja ei maksa ravi-
kindlustust, mis on 13 protsenti, vaid mere-
mehel tekib voimalus osta riiklik ravikind-
lustus endale ise.

Teiseks otsustati, et laevandusettevotete-
le hakatakse juurutama ettevotte tulumak-
su alternatiivina tonnazimaksu. See oleks
siis Eesti maksusiisteemis erandlik, kuid ta-
vapdrane mujal Euroopas. Laevandusette-
vote saaks seega valida, kas maksta tavapa-
rast 20-protsendilist tulumaksu viljavoetud
kasumilt v6i tonnaazimaksu. Tonnaazimak-
su makstaks laeva kogumahutavuse {ihiku
pealt. Selle maar vajab veel eraldi otsustust.

Kolmandaks otsustati, et luuakse kaas-
aegsed digilahendustel pohinevad infosiis-
teemid, mida oleks mugav ja lihtne kasuta-
da ning mis toimiksid paberivabalt ning
oleks kittesaadavad koikjal maailmas.

Naiteks e-laevaregistri teenus, mis voimal-
dab registreerida e-residentidel laevu dis-
tantsilt, et laeva registreerimiseks ei peaks
laevaomanik Eestisse tulema ning nad ei pea
omama siin fiiiisilist esindajat. Kogu laevade
jarelevalve ja ka tunnistuste véljastamine
peab kdima vidga operatiivselt. Sestap ongi
eesmirgiks minna {ile ka elektroonilistele
laeva- ja meeskonnatunnistustele.

Ja neljandaks on valitsuse otsuste taga-
maaks ja pohjuseks see, et Eesti lipu alla tu-
levate laevade puhul kasvaks seda teenin-
dav kaldasektor. Laevad toovad Eestile raha
sisse ldbi registritasude, aga see on pigem

Kunagi soitis Eesti lipu all palju kaubalaevu. Aga enam mitte. Siin pildil on
konteinerilaev ,Dirhami“ 2007. aastal Muugal sadamas. Laev oli registreeritud
laevapereta prahitud laevade registris ja tema prahtijaks oli Eesti Merelaevandus
AS. Laev kustutati Eesti registrist 10. detsembril 2004. Praegu kannab laev nime
+YM ARAL" ja kannab hoopis Tiirgi lippu.

marginaalne summa vorreldes sellega, mil-
line kasvupotentsiaal kaldasektoril on.

2029. aastal, ehk kiimme aastat parast
planeeritavate seadusemuudatuste raken-
dumist, on prognoosi jargi Eesti lipu all 300
laeva. Otsused on praegu tehtud arvestades
suuri kaubalaevu, mis teevad rahvusvaheli-
si soite ja on kogumahutavusega 500 voi
rohkem, samuti reisilaevade suhtes, mille
kogumahutavus on iile 500 ning mis sdida-
vad Euroopa Liidu vilistel liinidel.

Eestis on {ile kiimne tuhande aktiivse me-
remehe ja praegu sdidavad nad koik merd.
Aga paljud neist tuleks hea meelega kaldale
toole, kui neile siin erialast t66d oleks. Selle
asemel, et Eesti meremees soidaks kaugetel
meredel vooraste lippude all ja teeniks vo6-
rastele to6andjatele raha, saaks ta to6tada
nii Eesti lipu all sbitval laeval kui to6tada ka
Eesti kaldasektoris. Ja paljud tahaks seda ka
teha, et nditeks olla perele 1dhemal.

Euroopa on asukohana laevandusettevo-
tetele atraktiivne ja kui ettevatjal on valida,
millisesse riiki oma ettevottega minna, siis
ldhtudes sellest, et meil on kvalifitseeritud
korgharidusega t66joud olemas ja niiiid
voetud plaani siin ka konkurentsivoimeli-
sed tingimused ja maksukeskkond luua,
voiks Eesti olla kiill atraktiivne mereriik.

Punkrilaev ,Skorpion“ on iiks vahestest suurtest merelaevadest, mis Eesti lipu all sdidab.
Laev on ehitatud 1970. aastal Norras, on varem kandnud nime ,Sirius“ ja tema kogumahutavus on
1660. Laev kuulub Eestis registreeritud osaiihingule Skorp-Shipping.
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30.08.2017 nr 5-1-7/2386
Selgitus meremeeste elamislubade ja viisade noude puudumise kohta

iseministeerium koost66s Veetee-

de Ametiga on koostanud vilis-

maalastest meremeeste Eesti lipu

all soitvatel laevadel to6tamisega

seotud selgituse, millega kinnita-
takse, et erandina ei ndua Eesti Vabariigis
kehtiv seadus vilismaalaselt elamisluba
ega viisat Eesti lipu all sbitval laeval viibi-
miseks ja tootamiseks.

Eesti lipu all soitvat laeva loetakse Eesti
territooriumiks. Vastavalt vilismaalaste
seadusele kehtib Eestis viibivale kolmanda
riigi kodanikust vélismaalasele {ildjuhul
elamisloa voi viisa omamise néue, kuid
erandina ei noua Eesti Vabariigis kehtiv 6i-
gus vilismaalaselt elamisluba ega viisat
Eesti lipu all sbitval laeval viibimiseks ja
tootamiseks. Seega voivad vélismaalased
viibida ja td6tada Eesti lipu all soitval lae-
val ilma Eesti viisa voi elamisloata.

Oiguslik alus Eesti lipu all sbitval laeval
viibimiseks ja td6tamiseks tuleneb vilisle-
pingutest, eelkdige URO merediguse kon-
ventsioonist ja ILO konventsioonist mere-
meeste riiklike isikut téendavate doku-
mentide kohta.

Lisaks voib vilismaalasest laevapere
liikkme vilismaalaste seaduse § 44 16ike 4
kohaselt lubada Eestisse transiitreisijana,
kui Eestisse saabumise eesmérk on Eesti
sadamas asuval laeval laevapere liikkmena
to6tamise alustamine voi toGtamise 16pe-
tamine voi to6le asumine teisele Eesti sa-
damas asuvale laevale voi vilislepingus
ettendhtud juhtudel siirdumine laevale
teises riigis voi péaritoluriiki tagasip66rdu-
mine. Laevapere liikmest vélismaalase
transiitreisijana laevalt mahatuleku ja lae-
vale mineku tdpsem kord on reguleeritud
Vabariigi Valitsuse 13.08.2002 médruses
nr 268 ,Laevapere liikmete Eestisse luba-
mise kord"

Laevapere liige lubatakse Eestisse rah-
vusvahelistele nouetele vastava ja Eesti
tunnustatud reisidokumendi ning viisa
alusel (mdérus nr 268 § 2 16iked 1 ja 2). Vii-
sat ei vaja laevapere liige, kellele on mere-
mehe isikut toendava dokumendi viljas-
tanud riik, kes on iithinenud Rahvus-
vahelise T66organisatsiooni konventsioo-
niga meremeeste riiklike isikut toendava-
te dokumentide kohta (ILO 108 vo6i ILO
185), voi kes on sellise vilisriigi kodanik,
kellega on s6lmitud leping viisavaba liiku-
mise kohta. Médaruse nr 268 § 2 loike 3 ko-
haselt peab laevapere liige t6endama
enda voi peab laeva kapten voi laevaagent
lisaks tdendama vélismaalasest mereme-
he Eestisse sisenemise asjaolusid (nditeks
esitama lisaks tunnustatud reisidokumen-
dile ka laeva munsterrolli).

Kui vélismaalasest laevapere liige soo-
vib laeva Eesti sadamas viibimise ajal vii-
bida sadama voi sadamaga piirneva maa-
konna territooriumil, siis vastavalt
Vabariigi Valitsuse 13.08.2002 méé&rusele
nr 268 tekib tal selleks 6igus rahvusvahe-
listele nouetele vastava ja Eesti tunnusta-
tud reisidokumendi alusel.

Kui vélismaalasest meremehe eesmark
Eestisse sisenemisel ei ole transiitreisija-
na pdritoluriiki tagasipé6rdumine voi kui
meremees soovib minna laeva Eesti sada-
mas oleku ajal kaugemale kui laeva sada-
maga piirnev maakonna territoorium,
peab tal olema moni vdlismaalaste sea-
duse §-s 43 loetletud seaduslikest alustest
Eestisse saabumiseks ja siin viibimiseks.
Eestisse elama asumise korral on vilis-
maalasel vajalik Eesti elamisluba.

Lugupidamisega
RENE ARIKAS
peadirekcor
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MSC.1/Circ.686/Rev.1 (9.06.2017) -
Guidelines on the means of access to
structures for inspection and mainte-
nance of oil tankers and bulk carriers
(SOLAS regulation XI-1/2);

MSC.1/Circ.738/Rev.2 (16.06.2017) -
Guidelines for dynamic positioning
system (DP) operator training;

MSC.1/Circ.797/Rev.30 (28.06.2017) -
Training and Watchkeeping (List of
competent persons maintained by the
Secretary-General pursuant to section
A-1/7 of the STCW Code);

MSC.1/Circ.1079/Rev.1 (16.06.2017) -
Guidelines for preparing plans for
cooperation between search and res-
cue services and passenger ships (in
accordance with SOLAS regulation
V/7.3);

MSC.1/Circ.1164/Rev.18 (24.07.2017) -
International convention on standards
of training, certification and Watch-
keeping for seafarers (STCW), 1978, as
amended (Promulgation of informa-
tion related to reports of independent
evaluation submitted by Parties to the
International Convention on Stand-
ards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW),
1978, as amended, confirmed by the
Maritime Safety Committee to have
communicated information which
demonstrates that Parties are giving
full and complete effect to the relevant
provisions of the Convention);

MSC.1/Circ.1395/Rev.3 (16.06.2017) -
Lists of solid bulk cargoes for which

a fixed gas fire-extinguishing system
may be exempted or for which a

fixed gas fire-extinguishing system is
ineffective;

MSC.1/Circ.1460/Rev.2 (16.06.2017) -
Guidance on the validity of radiocom-

munications equipment installed and

used on ships;

MSC.1/Circ.1464/Rev.1/Corr.2
(9.06.2017) - Unified interpretations
of SOLAS chapters II-1 and XTI, of the
technical provisions for means of
access for inspections (resolution
MSC.158(78)) and of the performance

10.

1.

12.

13.

14.

15.

16.

12.

18.

standards for water level detectors on
bulk carriers and single hold cargo
ships other than bulk carriers (resolu-
tion MSC.188(79));

MSC.1/Circ.1503/Rev.1 (16.06.2017)
- ECDIS - guidance for good practice;

MSC.1/Circ.1564 (16.07.2017) -
Revised guidance for watertight doors
on passenger ships which may be
opened during navigation;

MSC.1/Circ.1565 (16.06.2017) -
Guidelines on the voluntary early
implementation of amendments to the
1974 SOLAS convention and related
mandatory instruments;

MSC.1/Circ.1566 (15.06.2017) -
Voluntary early implementation of the
amendments to SOLAS regulations
11-2/1 and I1I-2/10, adopted by resolu-
tion MSC.409(97);

MSC.1/Circ.1567 (15.06.2017) -
Notification of amendments to
SOLAS regulation II-1/12.5.1;

MSC.1/Circ.1568 (15.06.2017) -
Notification of amendments to
paragraph 11.3.2 of the IGF code;

MSC.1/Circ.1569 (15.06.2017) -
Notification of amendments to the
1994 and 2000 HSC codes;

MSC.1/Circ.1570 (9.06.2017) -
Amendments to section 3 of the
guidelines for damage control plans
and information to the master
(MSC.1/CIRC.1245);

MSC.1/Circ.1571 (9.06.2017) -
Unified interpretations of SOLAS
chapter II-1;

MSC.1/Circ.1572 (9.06.2017) -
Unified interpretations of SOLAS
chapters II-1 and XII, of the technical
provisions for means of access for
inspections (resolution msc.158(78))
and of the performance standards for
water level detectors on bulk carriers
and single hold cargo ships other than
bulk carriers (RESOLUTION
MSC.188(79));
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

MSC.1/Circ.1573 (9.06.2017) -
Unified interpretation of SOLAS
regulations II-1/2.20 AND II-2/3.21;

MSC.1/Circ.1574 (9.06.2017) -
Interim guidelines for use of fibre
reinforced plastic (FRP) elements
within ship structures: fire safety is-
sues;

MSC.1/Circ.1575 (16.06.2017) -
Guidelines for shipborne position,
navigation and timing (PNT) data
processing;

MSC.1/Circ.1576 (16.06.2017) -
Unified interpretation of the provi-
sions of SOLAS relating to the annual
testing of the VDR, S-VDR, AIS and
EPIRB;

MSC.1/Circ.1577 (16.06.2017) -
Unified interpretation on the applica-
tion of COLREG with respect to the
placement of sidelights;

MSC.1/Circ.1578 (19.06.2017) -
Guidelines on safety during abandon
ship drills using lifeboats;

MSC.1/Circ.1579 (20.06.2017) -
Amendments to guidelines for
developing operation and mainte-
nance manuals for lifeboat systems
(MSC.1/CIRC.1205);

MSC.1/Circ.1580 (16.07.2017) -
Guidelines for vessels and units with
dynamic positioning (DP) systems;

MSC.1/Circ.1581 (16.06.2017) -
unified interpretations of SOLAS
chapter II-2;

MSC.1/Circ.1582(16.06.2017) -
unified interpretations of chapter 15
of the FSS code;

MSC.1/Circ.1583 (16.06.2017) -
amendment to the unified interpreta-
tion of SOLAS regulation II-1/29
(MSC.1/CIRC.1398);

MSC.1/Circ.1584 (20.06.2017) -
Amendments to the guidelines for
evaluation and replacement of lifeboat
release and retrieval systems (MSC.1/
Circ.1392);
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31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

a1.

MSC.1/Circ.1585 (5.07.2017) -
Reporting of incidents of piracy and
armed robbery against ships in the
gulf of Guinea;

MSC.4/Circ.249 (19.06.2017) -
Reports on acts of piracy and armed
robbery against ships (Issued monthly
- Acts reported during April 2017. 16
cases were reported in April);

MSC.4/Circ.250 (5.07.2017) -

Reports on acts of piracy and armed
robbery against ships (Issued monthly
- Acts reported during May 2017. 18
cases were reported in May);

MSC-FAL.1/Circ.3 (5.07.2017) -
Guidelines on maritime cyber risk
management;

MSC-MEPC.5/Circ.14 (1.08.2017) -
Guidance on completing the
certificate of fitness under the IBC,
BCH, IGC, GC and EGC codes;

MEPC.1/Circ.870 (15.06.2017) -
Implementation of regulation 5 of
MARPOL ANNEX IV (Communication
received from the Bahamas Maritime
Authority);

MEPC.1/Circ.872 - Unified interpreta-
tions of regulations 1.23 and 36.2.10 of
MARPOL ANNEX I (14.08.2017);

MEPC.2/Circ.22/Corr.2 (23.06.2017) -
Provisional categorization of liquid
substances in accordance with MAR-
POL ANNEX II and the IBC code (Cor-
rigendum);

BWM.1/Circ.42 (8.06.2017) -
international convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Ratifica-
tion by Australia and accession by the
United Arab Emirates, the Bahamas
and Singapore);

BWM.1/Circ.43 (26.06.2017) -
international convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Accession
by Greece);

BWM.1/Circ.45 (26.06.2017) -
International convention for the

42.

43.

44.

45.

control and management of ships’
ballast water and sediments, 2004
(Accession by Greece);

BWM.2/Circ.13/Rev.4 (20.07.2017) -
International convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Methodol-
ogy for information gathering and con-
duct of work of the GESAMP-BWWG);

BWM.2/Circ.34/Rev.6 (27.07.2017) -
international convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (List of
ballast water management systems
that make use of Active Substances
which received Basic and Final Ap-
proval);

BWM.2/CIRC.52/Rev.1 (27.07.2017) -
International convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Guidance
on entry or re-entry of ships into ex-
clusive operation within waters under
the jurisdiction of a single Party);

BWM.2/Circ.60/Add.1 (26.07.2017) -
international convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Thirty-fifth
meeting (regular) of the GESAMP* -
Ballast Water Working Group estab-
lished in accordance with the Proce-
dure for approval of ballast water
management systems that make use

®

of Active Substances (G9) to be held
from 6 to 10 November 2017 at IMO
Headquarters — Submission of new
data on fresh water testing of ballast
water management systems with Final
Approval);

46. BWM.2/Circ.61 (26.07.2017) -

International convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Guidance
on methodologies that may be used
for enumerating viable organisms

for type approval of ballast water man-
agement systems);

47. BWM.2/Circ.62 (26.07.2017) -

International convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Guidance
on contingency measures under the
BWM Convention);

48. BWM.2/Circ.63 (27.07.2017) -

international convention for the con-
trol and management of ships’ ballast
water and sediments, 2004 (Applica-
tion of the Convention to ships operat-
ing in sea areas where ballast water
exchange in accordance with regula-
tions B-4.1 and D-1 is not possible);

49. BUNKERS.1/Circ.78 (11.07.2017) -

International convention on civil
liability for bunker oil pollution
damage, 2001;
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51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

59.

60.

61.

CLC.6/Circ.79 (7.07.2017) -

Protocol of 1992 to amend the interna-
tional convention on civil liability for
oil pollution damage, 1969 (Accession
by Thailand);

COMSAR.1/Circ.58 (9.06.2017) -
Lists of NAVAREA and METAREA
coordinators;

COLREG.1/Circ.158 (31.07.2017) -
Convention on the international regu-
lations for preventing collisions at sea,
1972 (Accession by Madagascar);

COLREG.2/Circ.69 (16.06.2017) -
Amended traffic separation scheme
(Amendments to the existing Long
Sand Head two-way route and SUNK
Inner precautionary area in the exist-
ing traffic separation scheme “In the
SUNK area and in the northern ap-
proaches to the Thames Estuary”);

FAL.3/Circ.212 (7.03.2017) -
Organization and method of work
of the facilitation committee;

FAL.2/Circ.50/Rev.3 (7.04.2017) -
Information on stowaway incidents
reported by member states or interna-
tional organizations in consultative
status);

FAL.6/Circ.17 (7.04.2017) -
Response to the provision of informa-
tion by the master of a vessel needing
to put sick or injured persons ashore;

FAL.7/Circ.1 - Unified interpretation
of appendix 3 to the FAL convention;

GMDSS.1/Circ.21 (31.05.2017) -
Master plan of shore-based facilities
for the global maritime distress and
safety system (GMDSS master plan);

LC.4/Circ.34 (31.07.2017) -

1996 protocol to the convention on the
prevention of marine pollution by
dumping of wastes and other matter,
1972 (Accession by Madagascar);

LC-LP.1/Circ.82 (24.07.2017) -
Convention on the prevention of ma-
rine pollution by dumping of wastes
and other matter, 1972 and its 1996
protocol (Notification by the Republic
of Korea);

LLMC.3/Circ.47 (31.07.2017) -
Protocol of 1996 to amend the conven-
tion on limitation of liability for mari-
time claims, 1976 (Accession by Mada-
gascar);

62.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

72.

OPRC.3/Circ.33 (11.07.2017) -
Protocol on preparedness, response
and co-operation to pollution inci-
dents by hazardous and noxious
substances, 2000 (Accession by
Madagascar);

PAL.4/Circ.30 (5.06.2017) -

Protocol of 2002 to the Athens conven-
tion relating to the carriage of passen-
gers and their luggage by sea, 1974;

Acceptance by Finland

PMP.1/Circ.214 (8.06.2017) -
International convention for the pre-
vention of pollution from ships, 1973,
as modified by the protocol of 1978
relating thereto (optional ANNEX IV);

SAR.1/Circ.98 (23.06.2017) -
International convention on maritime
search and rescue, 1979 (Accession by
Gabon);

SAR.1/Circ.99 (31.07.2017) -
International convention on maritime
search and rescue, 1979 (Accession by
Madagascar);

SN.1/Circ.335 (16.06.2017) -
Routeing measures other than traffic
separation schemes;

STCW.2/Circ.75 (22.05.2017) -
International Convention on Stand-
ards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW),
1978, as amended (Equivalent ar-
rangements accepted under the Inter-
national Convention on Standards of
Training, Certification and Watch-
keeping 1978, as amended Communi-
cation received from the Government
of the United Kingdom of Great Britain
and Northern Ireland);

STCW.2/Circ.77 (24.05.2017) -
International Convention on Stand-
ards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW),
1978, as amended (Communication
received from the Government of
Panama);

STCW.2/Circ.78 (8.06.2017) -
International Convention on Stand-
ards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW),
1978, as amended (Communication
received from the Government of Sri
Lanka);

STCW.2/Circ.79 (20.07.2017) -

International convention on standards
of training, certification and Watch-

@

73.

74.

75.

76.

77.

78.

79.

keeping for seafarers (STCW), 1978, as
amended (Communication received
from the Government of Italy);

STCW.2/Circ.80 (1.08.2017) -
International convention on standards
of training, certification and Watch-
keeping for seafarers (STCW), 1978, as
amended (Communication received
from the Government of Viet Nam);

STCW.6/Circ.13 (16.06.2017) -
Amendments to part B of the Seafar-
ers’ Training, Certification and
Watchkeeping (STCW) code;

STCW.7/Circ.24/Rev.1 (16.06.2017) -
International Convention on Stand-
ards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (STCW),
1978, as amended

(Guidance for Parties, Administra-
tions, port State control authorities,
recognized organizations and other
relevant parties on the requirements
of the STCW Convention, 1978, as
amended);

TC.1/Circ.70 (16.08.2017) -
Organization and method of work of
the Technical Cooperation Committee;

TC.1/Circ.71 (16.08.2017) -
Amendment to the rules of procedure
of the Technical Cooperation
Commnittee;

TM.2/Circ.150 (17.07.2017) -
International convention on tonnage
measurement of ships, 1969
(Accession by Seychelles);

TM.2/Circ.151 (31.07.2017) -
International convention on tonnage
measurement of ships, 1969
(Acceptance by Madagascar).
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Jiiri Nuut
1. august 1948 — 13. juuni 2017

Jﬁri Nuut oli kapten ja merendusju-
rist. Ta alustas meremeheks 6ppi-
mist Tallinna 1. Linnakutsekoolis, nn
Karu-koolis, ja jatkas Tallinna Kala-
toostuslikus Merekoolis, mille 16petas
1969. aastal laevajuhina. Perekond-
likku jarjepidevust jatkates lopetas ta
1985. aastal Tartu Ulikooli éigustea-
duskonna.

Merekooli jarel tootas Juri Nuut

kiimme aastat kaugsoidutiiiirime-
hena oma aja moodsaimatel ja suu-
rimatel TK ,,Ookean” kiilmutustrans-
pordilaevadel ,Bora“, ,Narvski Zaliv¥
»,Robak Baltiki“ ja ,Inei“ ning baas-
laevadel ,Johannes Vares“ ja ,Fry-
deryk Chopin“. Hiljem oli ta lithikest
aega vaiksemate laevade kapten. Jiri
Nuut oli ka Tallinna oliimpiapurje-
regati direktoraadi liige ning aastail
1980-1987 Merekeskkonna Kasutami-
se ja Kaitse Inspektsiooni (tinapae-
val Keskkonnainspektsioon) direk-
tori asetéitja ja peainspektor. Kogu-
nud seejarel kolm aastat kogemusi
»,0okeani“ 6igusosakonna juhataja ja
peaarbiitrina, asus ta toole Transpor-
diministeeriumisse, kus oli Veeteede
Ameti liks loojatest ning hiljem Vee-
teede Ameti juriidilise osakonna juha-
taja.

Jiri Nuudi t6o6elu véljapaistvaim
osa oli ta roll Eesti merenduse 6igus-
loomes aastail 1990-2003 Veeteede
Ameti juriidilise osakonna juhataja-
na. [seseisva Eesti 6igussiisteem vajas
merenduse 6igusakte n-6 vundamen-
dist peale, sest varem reguleerisid
merendust tleliidulised 6igusaktid.

Jiiri Nuudi osalusel on ette valmista-
tud ,Kaubandusliku mereso6idu koo-
deks (1991), ,Laeva asjadigusseadus”
ja ,Laeva lipudiguse ja laevaregistri-
te seadus® (1998), ,Sadamaseadus*,
»,Meresoiduohutuse seadus* (2001),
,1Kaubandusliku meresoidu seadus”
(2002) ja ,,Meretoo seadus“ (2013).
Samuti valmistas ta ette Eesti iihine-
mist rahvusvaheliste konventsioo-
nidega: SOLAS, MARPOL, COLREG,
CLC, FUND, TONNAGE-69, STCW
ning ILO konventsioonid 108, 134,
MLC jt. Ta andis 6igusalase viimistlu-
se ka seadustest lahtuvatele alama-
tele digusaktidele ning valmistas ette
Euroopa Liidu direktiivide tilevotmist
Eesti digusesse.

Parast Veeteede Ametist lahkumist
asutas Juri Nuut 6igusbiiroo MALSCO
(Maritime Law and Shipping Consul-
tations). Alates 1987. aastast oli Juri
Nuut Eesti Mereakadeemia mereoi-
guse lektor, lIoputdode juhendaja
ja retsensent nii mereakadeemias
kui ka Tartu Ulikooli Oigusinstituu-
dis, viimastel aastatel Eesti Merekoo-
lis. Samuti retsenseeris ta tuntumate
mereoigusalaste raamatute kasikirju.
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