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Aasta oppejoud

Jane Niit

ereakadeemia iliopila-
sed valisid Heino Punabi
2020. aasta parimaks
oppejouks. Uurime, mis
on edukaks oppejouks olemise sala-
dus, mille iile ta ise koige uhkem on,
milline on olnud ta koige ponevam
peamasin, ja palju muud huvitavat.

Pean alustama spordikommen-
taatori lemmikkiisimusega — mis
tunne on?

Arvestades siinniaastat ja korget
vanust, on tunne hea. Dementsuse
tunnusmarke pole taheldatud, nupp
nokib ja seni saan hakkama (nae-
rab). Kdin t60l osakoormusega ja an-
nan vaid teatavaid aineid, lisaks olen
veel eksamikomisjonide liige ning
vajadusel tegutsen ka merekeele
noukojas, viimati seoses SOLASe t6l-
ke toimetamisega.

Olen ikka kuulnud lauset, et
eduka mehe saladus on tema nai-
ne. Kas see peab paika?

Ikka! Perekonna tugi peab ole-
ma, loomulikult. Uks asi edu puhul
on muidugi see kodune pool, mois-
tev ja toetav abikaasa, ent teine asi
selle edukuse juures on see, et neid
aineid, mida sa loed, pead piisavalt
hasti tundma ning nende vastu peab
olema ka huvi. Minul on moélemaga
vedanud.

Uliopilased on aegade algusest
saati teie loenguid huviga kuula-
nud ja head tagasisidet andnud.
Mis on selle saladus?

Saladust ei ole. Ma ei ole tildse hea
oppejoud, klassikaliselt. Traditsiooni-
liselt on ju hea 6ppejoud, kes oma ai-
net tambib automaadi tdpsuse ning
roboti stidamlikkusega pahe nii, et
eksami ajaks oleksid tekstid ja vale-
mid peas. Ma olen pohimoétteliselt tei-
sel seisukohal. Meelde jadvad l6ppu-
de 16puks ju need asjad, mis huvita-
vad ja millega igapaevases t60s kok-
ku puututakse. Koiki asju ei pea tap-
selt peast teadma, selleks on erine-
vad manuaalid ja teatmikud. Peab
teadma muidugi pohimétteid ja pohi-

moisteid, aga ka, kust leida kiisimus-
tele vastuseid.

Teine asi on see, et olen piitidnud
olla voimalikult avatud, vastata nen-
de kiisimustele ning valdin igasugust
parastamist kiisimuste iile, naiteks,
et nad justkui peaksid neid juba las-
teaiast teadma. Kui niimoodi 6ppe-
t60d 1abi viia, siis kujuneb vastastikku
usaldus, seda ma olen tajunud kiill ja
see teeb head meelt. Karm 6ppejou-
tiitip ma pole, igaiihel on oma stiil.

Kuidas oma auditooriumi tihe-
lepanu hallata ning hoida huvita-
tuna?

Uldiselt mulle tundub, et kui audi-
toorium tajub, kui tiliopilastega kai-
tutakse nagu vordne vordsega, ja kui
nad saavad aru, et 6ppejou ndol on
tegemist eriala tugeva spetsialistiga
— olen olnud 6ppejoud 28 aastat, kir-
jutanud 6pperaamatuid, olnud prog-
rammijuht ja lektoraadi juhataja —,
voib-olla see koik ongi loonud selli-
se kuvandi, et mul pole kunagi olnud
vajadust kedagi ukse taha saata voi
hadalt tosta.

Kas head lapsed kasvavad siis
vitsata?

Jah.

Kui palju teil praegu iiliopila-
sion?

Praegu on mul Il kursuse laevajuh-
te kaks opperiihma, 16 tiliopilast. Ja
need on tiitirimehed, mis on 2 kor-
da populaarsem eriala kui laevame-
haanika. Mehaanikuid on sel aastal
lopetamas alla 20. Tulrimehi on ala-
ti Iopetanud 2-1,5 korda rohkem Kkui
mehaanikuid.

Miks nii vihe? Laevamehaani-
kuist on alati puudus, aga iiliopi-
lasi on tagasihoidlikult.

Asi on selles, et aasta-aastalt on
huvi meremehe elukutse vastu vahe-
nenud. Vanasti oli tung hasti suur,
sest see oli iiks vaheseid viise, kuidas
sai reisida ja teenida head raha. Aja
jooksul on kaldal palkade tase tous-
nud, aga meremeestel mitte liiga pal-
ju. Tanapaeva logistika ja s6iduplaa-
nid on nii tihedad, et sadamates aega
pole, mis reisimisest me radgime.

Laevamehaanik on insener, kes
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2013. aastal parjati Heino Aasta Mere-
harija tiitliga. roto: Rein Albri

peab oskama Kkasitseda keerukaid
stisteeme ja tehnilisi lahendusi, lisaks
tuleb aeg-ajalt ka kasi mustaks teha
ning fiisiliselt pingutada, eriti moto-
risti ja vahimehaanikuna. Ja see vo-
tab populaarsust kindlasti vahemaks.

Aga kas nendest, kes lopetavad,
saavad head spetsialistid?

Auditooriumis esineb ikka nor-
maaljaotuse kover.

Umbes 20% on teraseid, kes kuu-
lavad, suu lahti, ja panevad kirja, teist
sama palju on sellised, kes istuvad
tagapinki ja ndpivad oma arvutit voi

Heino P
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tukuvad, ja lilejaanud sellest selts-
konnast on need, kes teevad oma as-
jad ara, aga liigselt silma ei paista.

Hiilgavalt 6ppivast 6ppurist ei saa
alati head spetsialisti, olgu see siis
mehaanik voi tiitirimees voi keegi tei-
ne. Uks asi on 6ppimine, aga teine asi
on muud aspektid, naiteks meeskon-
nat66. Laevaohvitser on mingisuguse
vaikese kollektiivi juht. Seal on vaja
suhtlemisoskust, oskust téid planee-
rida, neid oskusi koolis ei saa. Kool
annab eeldused.

Vahel on ka nii, et see, kes koolis
on absoluutne priimus, laevaoludes
hakkama ei saa. Aga siis on see vii-
mane lohe seal tagapingis, aga kéae-
liselt vaga tugev, ja need asjad, mis ta
on kunagi selgeks saanud, neid teab
suureparaselt. Tegelik elu tasandab
oppimise kaigus ilmnenud ebatasa-
sused.

Olete opetanud mereakadee-
mias 28 aastat. Kas voite nditeks
kolm asja nimetada, mille iile erili-
selt uhkust tunnete?

Kunagi asus diislilabor Mustakivis
ja esimene suurem kordaminek oli-
gi see, kui me saime puhtalt juhuse
(tegelikult tutvuse) labi Muuga sada-
mast endale neile mittevajalikuks
muutunud ujuvtéokoja, mis oli spet-
siaalselt Saksa DV-s ehitatud remon-
ditoode tegemiseks laevadel sada-
mates, kus puudusid kaldal asuvad
laevaremondi ettevotted. Seal oli
muuhulgas peal oma elektrijaam,
kolm diiselgeneraatorit koos peaja-
hutuskilbiga.

Selle pukseerimiseks Mustakivis-
se tuli koigepealt tosta see kuivdok-
ki, siis Veeteede Amet pidi Lennusa-
damasse pukseerimiseks loa and-
ma. Leidsime iihe pakkuja, kes 16i-
kas selle ujuvtookoja vanarauaks,
nii et ta l1oikas meie ndpundidete jar-
gi valja just meid huvitavad asjad. Ja
koik need asjad pandi siis Mustakivis
iiles — see vottis 3 aastat aega — ja kui
selle 16plikult avasime, olid seal kolm
tootavat diiselgeneraatorit, sildkraa-
na, suur diiselmootor remondiprak-
tikaks.

Labor oli super ja kogu selle ope-

ratsiooni tegelik juht ja korraldaja oli
tolleaegne mehaanikateaduskonna
dekaan Elvo Admann, aga osa votsid
koik 6ppejoud, 6ppemeistrid ja labo-
randid.

Jargmine etapp oli 2014. a, kui
pérast TTUga liitumnist kolisime selle
diislilabori Mustakivist Koplisse. Hoo-
vi peal oli rida ajutisi ehitusi ja vosa
ning praeguse mehaanikamaja kohal
asus enne ks amortiseerunud kaar-
hall, mis lammutati ja utiliseeriti ning
selle asemele ehitati uus mehaani-
kamaja. Kolimise riigihanke muidu-
gi voitis mingi tundmatu firma kus-
kilt Narvast. Need poisid olid nous
150 000 euro eest dra kolima. Muidugi
see libedalt ei ldinud, vahepeal ji asi
lausa seisma. Aga kui valmis sai, oli
see minu jaoks eriti suur kergendus.
Kaks korda tuli eriti lithikese aja jook-
sul selline kolimise tsirkus labi teha.

Kas teeksid iihe korra veel?

Ei, aitah pakkumast (naerab). Sel-
lest niilid vast ikka aitab. Olen vaga
rahul selle uue majaga, suur, avar,
valge ja soe.

Koige
ponevam

peamasin on
Wiartsila 6L64.

Toepoolest, mehaanikute kasutu-
ses on muljetavaldav praktilise 6ppe
baas — uus mehaanikamaja metal-
lito6tlus- ja -keevitust6okodadega,
suur diislilabor, mis sisaldab paljusid
reaalseid laeva masinaruumi sead-
meid koos pea- ja abimasinatega,
masinaruumi simulaatorid.

Kas see on tdiuslik 6nn voéi unis-
tate veel millestki?

Me oleme taiuslikkusele iisna
lahedal, jah. Puudu jaab iiks korralik
laeva elektriseadmete labor, praegu
selle jaoks mehaanikamajas ruumi
pole. Laeva elektriseadmete to6de
jaoks kasutame elektrotehnika labo-
rit, aga seal ei saa teha laevaelektri-
ku tookojapraktikat. Viimastel aasta-
tel ostame seda teenust sisse, minu
meelest ka edukalt.
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Aga on hoopis liks teine teema,
mille {ile minu siida valutab.

Milline?

Oppejéududest raudvara vananeb
kohutava kiirusega. Ja noori ei tule
eriti peale. Jaan Laheb jai pensioni-
le poolteist aastat tagasi, sealt jadnud
tithikut katan osaliselt ise, lisaks meie
vilistlased Hannes Karu ja Siim Tuur.
Aga nad on ju tegevmeremehed. On
merel ja sel ajal, kui nad peaksid puh-
kama, loevad siin hoopis tunde. Puh-
talt missioonitundest, merel olev palk
on ju suurem kui 6ppejou oma. Meil
pole kiimne aasta jooksul 6nnestu-
nud leida laeva elektrimehaanikut
Opetama. Jarelkasv on suur prob-
leemn.

Aga milliseid 6petussonu véiksi-
te oma mantlipdrijatele 6elda?

Pange end oma iiliopilaste saabas-
tesse ja arge eeldage, et kui oma aine
ette vuristate, siis kdik saavad kohe
aru. See ei ole nii. Olen ise kirjutanud
4 opikut ja tean, kui palju materjali
selleks pidin labi t66tama ning mitu
korda pidin mingit teksti 1abi lugema,
enne kui hakkasin ise asjast aru saa-
ma. Arge eeldage, et auditoorium on
sama tark kui te ise olete.

Seega, kannatlikkust, kannatlik-
kust ja veelkord kannatlikkust. Ja
koikidele kiisimustele vastake rahu-
likult. Ja mis koige tahtsam, tundke
oma eriala probleemide vastu huvi ja
kasutage koiki voimalusi, et olla eri-
alaste asjadega kursis. Nii paberil kui
ka piiramatult internetis on vaga pal-
ju kasulikku erialast teavet saadaval,
osalege koigil pakutavatel erialastel
koolituskursustel ja konverentsidel
ning kasutage ara koik voimalused
end tdiendada. Elu ja tehnika areneb
jukogu aeg.

On teil konkreetseid soovitusi
erialakirjanduse ja konverentside
kohta?

Siin olen aastakiimneid olnud aja-
kirja The Motorship, Marine Propul-
sion pisilugeja. Aastaid tagasi oli
vaga hea véljaanne Marine Enginee-
ring Review, mis on paberil iimumise
taielikult I6petanud ning internetiver-
siooniga pole ma veel tuttavaks saa-
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nud. Samas, vanuse tottu pole minult
suurt arenguhiipet enam loota. See,
mis mul on, see on. Aga kursis hoian
end ikkagi. Mereakadeemia raama-
tukogus olen suur perioodikatarbija.

Aastaid tagasi olid enesetaienda-
miseks vaga head lile kahe aasta toi-
muvad rahvusvahelised Hambur-
gi laevaehituse ja meretehnika mes-
sid. Seal on alates kambiiiisi sead-
metest ja tehnilistest navigatsioooni-
seadmetest kuni laeva jbuseadmete-
ni ning laevaehitustehaste stendide-
ni valja. Nendel messidel on voimalik
naha koike uusimat, mis maailmas
on merenduserialadel valja pakkuda.

Ajakiri The Motorship korraldab
igal aastal erialakonverentsi, olen
seal tile 10 korra kdinud. Kolm kor-
da on 6nnestunud osa votta rahvus-
vahelise sisepolemismootorite assot-
siatsiooni maailmakongressist.

Need messid, konverentsid, eri-
alane perioodika ja ka juhtivate laeva-
mehhanismide valmistajate kiilasta-
mine aitab hoida ennast ja ka tuden-
geid kursis uuemate arengutega.

Olete ise kirjutanud neli épikut.
Kas on veel méni tulemas?

Koigepealt, ma pole neid 6pikuid
kirjutanud sellepéarast, et kirjutami-
ne mulle hirmsasti meeldib, ei. Hak-
kasin seda tegema, sest see on hea
oOppeaine, teemade ja, miks mitte, ka
motete slistematiseerimise viis, mis
aitab mul endal paremini 6ppet66d
1abi viia ning tudengitel nendest 6ppi-
da.

Viiendat opikut plaanis Kkirjuta-
da pole, ent juba teist aastat veere-
tan kuuma kartulit (ihest suunurgast
teise, sest 2002. a kirjutasin raamatu
“Laevakiitused” ning ISO standard
on vahepeal muutunud kaks korda.
Pean seda varskendama, asendama
aegunud standardid uutega, kajasta-
ma keskkonnakaitse nduetest tule-
nevaid piiranguid kiituste kasutami-
sel ja ilmselt peaksin raamatut taien-
dama LNG ja voib-olla ka veel muid
alternatiivseid kiituseliike tutvusta-
vate peatiikkidega. See on asi, mida
tunnen, et peaksin dra tegema.

Kas teil on olnud elus hetki, mil
oleks tahtnud laeva mehaanika ja
Jjouseadmed sinnapaika jditta ja
hoopis midagi muud teha?

Tead, ei ole! See asi on mind huvi-
tanud juba koolipolvest peale. Huvi

TALLINNA TE}

Johan Pitka nimeline
mehaanikamaja

INIKAULIKOOL

Mehaanikamaja avamisel kingiti Heino Punabile ja Andrei Mozessovile, kes on ta-
na Heino jarelkaija, Pilsihunt ja Torutont. roto: Mereakadeemia

tekkis raamatute lugemisest. Olid
moned vahvad raamatud, mida ma
lugesin, ja tekkis selline tunne, et ta-
han saada laevaehitusinseneriks. Ja
kui 1950. aastate alguses avati TPI-s
(TTU eelkaijas) laevaehitusteadus-
kond, ei olnud minul probleemi,
mida minna peale keskkooli edasi
Ooppima. See on olnud mul kogu aeg
ja on silamaani suur huviobjekt. Pole
oma erialavalikut kunagi kahetse-
nud. Voib-olla see selgitab ka, miks
mu loengud voivad vahest olla ka
huvitavad.

Muide, milline on olnud teie Roi-
ge ponevam peamasin merel?

Ma olen kuivamaa meremees,
Oppisin omal ajal laeva diiseljousead-
mete eriala mehaanikainseneriks,
aga meid valmistati ette kaldaspetsia-
listideks. Seeparast piirdub mu prak-
tika vaid paari meresoidukuuga ja
paari staZzeerimiskorraga siin mere-
akadeemias. Mulle jattis koige siiga-
vama mulje iiks meresa6it 2008. a.
Hollandi firma Spliethoff tellis omal
ajal S-tiitipi kaubalaevad (mitmeots-
tarbelised kaubalaevad) kandevoi-
mega 20 000 t ringis. Nendele laeva-
dele paigaldati maailma koige voim-
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sam neljataktiline diiselmootor Wért-
sila 6L64, kuuesilindriline masin,
voimsusega 12 000 kKW.

Oli unikaalne véimalus tutvuda
selle mootoriga, votsin paaril korral
indikaatordiagramme ja péarast kon-
sulteerisin ka Wartsila mootorispet-
sialistidega, sest moned kiisimused
tekkisid. Alles hiljem tuli vélja, et see
mootoritlilip on Wartsilal iiks ebadn-
nestunumaid. Selle mootori konst-
ruktsioon ei pidanud vastu korgete-
le survetele silindris. Silindrikaaned
olid kinnitatud vaid nelja poldiga,
tavaliselt on nii suurtel silindrikaan-
tel ikkagi vahemalt 8 polti. Korge sur-
ve all hakkas sealt vahelt vélja peks-
ma gaase, mingisuguse vaega seda
kinni pigistada polnud véimalik, sest
siis oli juba tihend rikutud. See masin
polnud nii 6nnestunud, kuigi Wart-
sila masinad iildiselt on vaga 6nnes-
tunud.

Ja lopetuseks - kas sellist
piihendumust, nagu teil on, saab
opetada voi peab see olema kaasa
stindinud?

Ei tea. Kaldun arvama, et see kas
on voi ei ole. Pihendumust vist ei
opetata kuskil. !M




Millised on voimalikud

alternatiivid naftast

toodetud vedelkutustele?

Kommenteerib Heino Punab

aevamehaanikas on keskkon-

nakaitse néuete karmistumine

endiselt kuum teema. Ja ees-
katt puudutab see laevakiituseid.

Moni aasta tagasi pandi suuri loo-
tusi veeldatud maagaasile, LNG-lae-
vadele. LNG-laevu - kiitusena veel-
datud gaasi kasutavaid laevu, mis
ei ole gaasitankerid — on maailmas
alla 200, kusjuures ,Megastar” oli
100. laev. Tegelikult voib sellele arvu-
le lisada ligi 600 gaasitankerit, kuid
need on laevad, milles veeldatud
maagaas ongi loomulik laevakiitus.
Maailma kaubalaevastikus on kokku
umbes 120 000 laeva kogumahutavu-
sega 100 voi rohkem. Nii et gaaskiitu-
sega laevu, mis ei ole gaasitankerid,
pole just palju ega ole neid ka kiiresti
lisandunud.

Rapsioli mootorikiituseks?

Mis voiks olla voimalik asendus
naftast toodetud vedelkiitustele?
Uks variant on hakkpuit, aga sellega
ei saa panna liikuma ei maismaa-,
ohu- ega merevedusid. Ja aurumasi-
naid ka tagasi ei too. Veel iiks voima-
lus on biovedelkiitused, mis on kas
metanooli voi etanooli alusel voi min-
gi taimset paritolu 6li, mida meie klii-
maoludes saadakse naiteks rapsist.
See on iks mitmest taimeliigist, mil-
lest saab 6li ja mida kasutatakse laial-
daselt toidudlina. Kuid pohimotteli-
selt on tegemist naftatoodetele lahe-
dase koostisega vedelikega, mida
saab mootorikiitusena kasutada.

Ma pole suur pollumajandusspet-
sialist, aga olen pollumeestelt kiisi-
nud. Ega nad oska v0i ei taha tapselt
oelda, kui keskkonnasobralik on rap-
sioli kasutamine mootorikiitusena.
Pold tuleb ette valmistada, tiles kiin-
da, seeme kiilvata, tuleb teha umb-
rohu- ja kahjuritorjet. Stigisel, kui rap-
sitaimed valmivad, tuleb saak kok-

Uks suur kaubalaev kulutab kiitust 1t kauba vedamiseks 1 miili kaugusele umbes
4 korda vahem kui taislastis kaubarong. roto: James wheeler

ku koguda, ara kuivatada, seemned
vélja raputada ja 6li seemnetest val-
ja pressida. Koigi nende toimingu-
te tegemiseks kasutatakse masi-
naid: traktoreid, kombaine, kuivateid
ja mida koike veel, ning need koik
kasutavad naftast toodetud vedelkii-
tust. Kui tihe tilga rapsioli saamiseks
laheb vaja mitu tilka naftast toodetud
kiitust, siis tekib kiisimus, milleks on
vaja seda tsirkust teha?

Olipalm on parim biokiituse
allikas

Suurimad biokiituste tootjad on
Indoneesia ja Malaisia, kus kas-
vab looduslikult head 6li andev puu
nimega oOlipalm, mis pidi olema koi-
ge parema olisaagikusega. Nii Malai-
sais kui ka Indoneesias rakendati
paarkiimmend aastat tagasi riiklikud
abiprogrammid, millega soodustati
nende kasvatamist ning olipalmidest
biodiisli valmistamist ja muiki.

Tulemus on vaga kurb. Sadadelt
ruutkilomeetritelt on maha raiutud
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troopiline vihmamets, et selle ase-
mele rajada olipalmiistandused, nii
et neid saaks harida ja hooldada.
Troopilised vihmametsad on ju iiks
osa maakera kopsudest. Ehkki saa-
me sealt mone miljoni tonni aastas
biodiislit, on tegelikult selle 6koloo-
giline jalajélg ilmatu suur. CO, sisal-
dus atmosfaaris ei ole vihenenud,
vaid hoopis suurenenud, sest suur
osa troopilistest vihmametsadest on
hévitatud.

Kuid nii taimset kui ka loomset
paritolu biovedelkiitused on soltuvalt
toormest ja valmistamise tehnoloo-
giast erinevate omadustega, nt hap-
pesusega, ja iga kiitus néuab mooto-
rite erinevat seadistust ning kiituse-
siisteemides kasutatavaid materja-
le. Seni saab biovedelkiituseid kasu-
tada ainult lokaalselt, kindlatel liini-
del, mida teenindavad kindlad kiitu-
setootjad, sest iile ilma pole voimalik
enamikus sadamais saada koiki eri-
nevaid biokiituse liike ja neid labise-
gi kasutada, sinna sekka veel naftast
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toodetud kiituseid (mida toesti saab
koikjal) segada ei tohi.

Ja kolmas probleem on eetiline.
Ajal, mil maakeral elab 8 miljardit ini-
mest, Kellest suur osa on alatoitunud
vOi isegi ndljas, on kuritegelik kasuta-
da maad mitte toidu kasvatamiseks,
vaid hoopis kiituse tegemiseks.

Kogu iileilmne energiatarbi-
mine baseerub tinapaeval
86% ulatuses fossiilkiitustel

Kiituseid poletatakse, sest trans-
pordivood on suured, todstustoodang
samuti. Elektrit toodetakse p6oras-
tes kogustes, kogu iileilmne energia-
tarbimine baseerub tanapaeval 86%
ulatuses fossiilkiitustel. Sellest 35%
on nafta, 21% maagaas, 30% Kkivisii-
si, hiidroenergia osa on 5-6%, tuuma-
energeetikal 4-5%. Umbes 1% osa-
kaal on tuule- ja paikeseenergial, mil-
lele ptititakse panna suuremat koor-
mat, kui need on suutelised votma.

Elektrit ja sooja, téostustooteid ja
ehitusmaterjale, autosid ja telereid,
roivaid ja toidukaupu jms toodetak-
se tapselt niipalju, kui nende jarele on
noudlust. Ja selle noudluse maarab
inimeste hulk siin maamunal. Viima-
se 50 aastaga on inimeste arv kasva-
nud 4 korda, kahelt miljardilt kahek-
sani. Ja see on pohjus, miks CO, heit-
meid on nii palju.

Ko6ik tahavad elada niisama has-
ti kui Laane-Euroopas voi ameerik-
lased Pohja-Ameerikas. Tarbijaid on
palju ja neid tuleb kogu aeg juurde. Ja
tootjad motlevad vélja jarjest uusi tee-
nuseid ja tooteid. See ring on 16putu.

Transport on koige enam
soltuv vedelkiitustest, nii
mere- ja maismaa- kui ka
ohutransport

Transpordile kuluvast kiitusest koi-
ge suurema 0sa, umbes 50% vota-
vad kergemad maismaasoidukid:

vaikeautod, mootorrattad, rollerid,
mopeedid, tuktukid jms. Nende-
ga veetav kaubamaht on ju peaaegu
null. 90% kaubast veetakse laevade-
ga, mis kasutavad transpordiks kulu-
tatavast kiitusest ainult 10%. Uks suur
kaubalaev kulutab kiitust 1 t kauba
vedamiseks 1 miili kaugusele um-
bes 4 korda vahem kui taislastis kau-
barong vo6i 40-50 korda vahem kui
veoauto. Voi kuni 400 korda vdhem
kui 6hutransport — suurusjargud on
sellised.

Radagitakse, et vesinik on puhas
kiitus. Poletad ara, tuleb veeaur. Vesi-
nik on koige korgema kiittevaartuse-
ga pOlev aine uldse. Vesiniku kiitte-
vaartus on umbes 2,5 korda suurem
kui naftast toodetud kiitusel. Samal
ajal on vesinik maailma koige ker-
gem aine, 14 korda kergem kui 6hk.
Kui me tahame vesinikku veeldada,
siis tuleks see vesinik jahutada tem-
peratuurini -240° C. See on tehnili-
selt 4armiselt raske, néuab vaga hea
soojusisolatsiooniga anumat. Ohuga
segunedes tekitab vesinik paukgaasi,
mis voib iseenesest plahvatada.

Vesinikku on 16putult palju, kuid
mitte gaasilises olekus, vaid polenud
kujul, veena. Selleks, et veest vesinik-
ku toota, tuleb vett elektroliiiisida ja
selleks kulub rohkem energiat (elekt-
rienergiat), kui sama kogus vesinikku
poledes annab.

Omaette probleem on vesiniku
sailitamine laevas. Kui naftast too-
detud vedelkiituseid hoitakse lae-
va kerekonstruktsiooni osadena
kujundatud kiitusetankides, tavali-
selt kahekordse pohja vahel atmos-
faarirohul, ja nende kiituste tihedus
on 0,85-0.99 t/m3 kohta, siis vesiniku
tihedus veeldatult temperatuuril -240°
on 0,061 t/m3.

Seega votaks vedelkiitusega mas-
si jargi samavaarne kogus vesinikku
veeldatuna laevas puhtalt ca 17 korda
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vOi samavaarne kogus energiasisal-
duse jargi 6-7 korda rohkem ruumi.
Kuid kuna veeldatud vesiniku mahu-
tid peavad olema laevakerest isoleeri-
tud ega tohi olla vélisparrastele lahe-
mal kui 1/5 laeva laiusest ja peavad
asuma hermeetiliselt muudest laeva-
ruumidest eraldatud ventileeritavas
ruumis, siis tegelik ruumivajadus suu-
reneb traditsiooniliste vedelkiitustega
vorreldes veel lisaks 2-3 korda.

Lisame veel, et vesinikku ei ole
otstarbekas — ega vist ka voimalik —
kasutada sisepolemismootorite kiitu-
sena, vaid seda saab edukalt kasu-
tada kiituseelementides, kus vesinik
reageerib hapnikuga selliselt, et tek-
kiv energia vabaneb elektrienergia-
na, ilma fiiisilise polemisprotsessita.
Kahjuks on kiituseelemendid praegu
veel sellises arengufaasis, et massi-
liseks kasutuseks neid ei jatku ning
need on summaarselt raskemad ja
suurusjargu vorra kallimad sama
voimsusega tavaparastest diiselmoo-
toritest, ehkki nende kasutegur on
tublisti suurem.

Praegusel ajal puudub taielikult
infrastruktuur laevade punkerdami-
seks vesinikuga. Ja see on pooraselt
kallis ning see tekib aegamo6dda —
kuni pole laevu, ei taha keegi inves-
teerida ja kuni pole punkerdusvoima-
lusi, ei ehitata vesinikulaevu. Tiitpili-
ne kana ja muna kisimus: kumb oli
enne?

Kokkuvottes, minu arusaamist
modda pole praegu veel transpordi-
sektoris mingisugust Kkiiret ja odavat
alternatiivi naftast toodetud vedel-
kitustele. Uuele kiituseliigile tilemi-
nek on raske ja pikaajaline protsess
— sadakond aastat tagasi mindi lae-
vanduses lile kivisoelt naftast toode-
tud vedelkiitustele. See oli tehniliselt
lihtne lahendus, ent tileminek vottis
aega 40 aastat. gﬂ
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adamais seisvad laevad anna-

vad koigile teada, et viirusk-

riisis laevafirmal ei ldhe hés-

ti, kuigi kontsern valmistub
helgemaks tulevikuks. Murelikule
2020. aastale vaatab tagasi ASi Tal-
link Grupp juhatuse esimees Paavo
Nogene.

Viirus reisis kiiresti

Kas ndgite varem mdrke, et
eriolukord véib tulla?

Ennekoike seda, kui see viirus
hakkas joudma Aasiast Euroopasse.
Siis oli kindel, et me ei jaa sellest vii-
rusest ilma, kui me sinnamaani koik
voib-olla lootsime, et dkki laheb see
kuidagi Euroopast modda.

Kui viirus oli juba Euroopas - tege-
likult Itaalias —, siis oli kriisieelne sei-
sund ja ega Eesti ei jaa sellest puutu-
mata. Oli natuke ootamatu, et see nii
kiiresti koik tuleb, aga kuna maailm
on avatud ja on hésti palju thendu-
Si..

Paarkiimmend aastat tagasi eel-
mise suure kriisi ajal inimesed veel
nii palju ei liikkunud. Konkreetne vii-
rus liigub ikka inimesi pidi ja kui len-
nuiihendused on olemas ning vaba-
dus igal pool liikuda, siis tuleb see
paratamatult vaga kiiresti ka Eestis-
se. Aeg on muutunud, me peame sel-
le muutuva ajaga arvestama, et lisaks
heale reisimisele lennukiga reisivad
ka viirused.

Mida te sellega seoses voisite
ette ndha peale selle, et reisijaid on
tasapisi vihemaks jadnud?

No kui laevafirmal jaab reisijaid
vahemaks, siis polegi vaga palju
muud vaja. Jah, teadsime, et Euroo-
pa Liit suudab kokku leppida, et kau-
bad peavad liikuma. Eesti ja Soome
vaheline kaubaliiklus on vaga oluline
ennekoike just Soomele. Soome on
ju nagu vaike saar, nad saavadki kau-
ba mereteed pidi.

Me teadsime, et see jatkub. Aga ar-
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van, et koige keerulisem oli hoopis
teadmatus, kui kaua see koik kestab.
Martsis see algas, juunis tegelikult ju
juba vaatasime, et oh, elu hakkab
nagu normaliseeruma. Juulis olid
koik vaga roomsad, ka valitsus pani
ennast pausile. Ja siis saabus siigis.

Ja siis algas tegelik kriis ja see ei
ole tanaseni loppenud. Kui ma ka
tana hommikul vaatasin Rootsi nak-
kusnumbreid, mis lahevad iilespoo-
le, siis ma ei valista, et Rootsi on teist
suve jarjest kinni. Vahemalt tdna on
selline tunne.

Loodan véaga, et Eesti valitsus ei
tee niid Kiireid populaarseid otsu-
seid, et kui koolid tehakse veel sel
kevadel lahti, siis on vaga suur toe-
naosus, et Eestis on suvi kinni.
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Paavo Ndgene uue laeva metallildikamise alguse tdhisega 6. aprillist 2020.

Foto: Madli Vitismann

Kulukad otsused

Saatsite eriolukorra eel6htul
piisiklientidele rahustava péordu-
mise, mis saab edasiliikatud rei-
sidest. Pirast seda tulid aga véiiga
poordelised ja kulukad otsused.
Kuidas teil eriolukorra algus vdl-
Jja ndgi? Kas lakkamatu koosole-
kuna?

Ei, tanapaeval on hea, et inimesed
saavad vaga kergelt olla ihenduses,
selleks ei pea isegi tihte ruumi kokku
tulema. Eks saimegi lahtuda sellest,
mida riigid jarjest otsustasid. Uks riik
titles, et iile viiesaja inimese ei tohi
enam kokku saada. Teine litles, et
kui te Stockholmi liini kinni ei pane,
siis me teid enam laevaga sadamasse
ei luba - see oli eravestluses —, et siis
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jatame teid reidile. Aga eks tegime-
gi otsuseid nii, nagu riigid jarjest oma
sonumeid edastasid.

Koigil oligi vaga palju segadust,
sest ei olnud ukski riik selleks val-
mistunud. Ko6ik oppisid hoo pealt ja
nii ka meie. Tagantjarele 6eldes olen
oma kolleegide iile viaga uhke, et sel-
les véga keerulises uues situatsioonis
ikkagi suutis meeskond ennast vaga
kenasti mobiliseerida ja teha koiki
vajalikke otsuseid véga kiiresti.

Neist otsustest, mis me nondel
hetkedel tegime, kindlasti ei olnud-
ki tikski vale. Sealt edasi voib ju alati
kiisida, mida oleksime pidanud eel-
misel suvel tegema voi mitte tege-
ma. Arvan, et Kriisi algus laks Tallin-
kil vdga heas koost66s. Aga loomuli-
kult, olid vaga kulukad otsused: lae-
vad seisma, inimesed on ju palgal ja
nii edasi. Sealt oli ikka véga keeruline
edasi minna.

Mida te ise tundsite selliseid
otsuseid tehes? Oleme ju haka-
nud reisimisvéimalusi inimoéigu-
seks pidama, aga Rootsi-liin suleti
oopdevaga.

Mida juht sellel hetkel peab tege-
ma: voimalikult rahulikult, Kiirelt 1abi-
kaalutud otsuseid — see ongi minu
to0.

Kiirelt ja labikaalutult on oma-
vahel vastuolus.

Jah, aga labikaalumine saab ka
kdia vaga kiiresti. Mis on plussid, mis
miinused, koik on ju teada. Kui 6el-
dakse, et piir laheb kinni ja inimesi
enam koju ei lasta, siis on otsus lihtne.
Eks neid otsuseid tuli vdga ruttu teha.

Ka naiteks mingil hetkel voimatu-
na tundunud paastereis ,,Romanti-
kaga“ Saksamaale. See tuli kuidagi
— ma madletan, et ise ma selle ettepa-
neku tegin —, sest tuli uudis, et Poola
pani piirid kinni. Rekkad labi ei paa-
se, inimesed on oma autodega seal
piiril 16ksus, mis siis teha? No loogi-
line on meretee. Tegelikult see kais
ikka erakordselt kiiresti. Valisminis-
teeriumi kantsler kiisis minu kaest
peale kontaktivottu, kas see on voi-
malik. Mina titlesin, et on voimalik.

Otsus tuli jargmisel hommikul, et
laheme, ja ohtul séitis Riiast laev vél-
ja. Meeskond oli Tallinnas, koik viidi
veel Riiga. See jaab kindlasti eredalt
sellest Kriisist meelde, kuidas esime-
ne Tallinkile ehitatud laev ldks ja toi

selles viiruskriisis dra eestlasi, latlasi
jaleedulasi.

»Stari“ kaubaliin meenutas
1990. aastaid. Tollal oli eluliselt
tdhtis soita mééda Leedu-Poola
piirist, niiiid siis Poola-Saksamaa
piirist.

Umbes nii me seda oma majas
sOnastasimegi: me peame aitama
kauba piiripunktidest mooda. ,,Star
oli sel hetkel vaba, sest ,Megastar®
suutis Tallinna-Helsingi liinil t66 ara
teha. Siis oligi loogiline pakkuda Ees-
ti riigile, et paneme ,Stari“ Paldiski
ja Sassnitzi vahet s6itma. Kuu aega
Lotar” seal soitis ja paljudel oli sellest
abi.

Igaiiks juhib oma valdkonda

Te tulite suurde borsikontserni
teisest valdkonnast. Millest koha-
nemist alustasite?

Ma olin enne seda to6tanud iile
viie aasta kantslerina ja veel enne
seda riigiasutuse juhina. Kui vorrel-
da riiki ja regulatsioone ja vorrelda
borsiettevotet, kus on ka kuklas pal-
ju regulatsioone, siis on need suhte-
liselt sarnased. Valdkond on loomu-
likult absoluutselt teine. Aga tippjuht
ise ei pea olema kapten, selleks on
meil kutselised kaptenid. Minu asi on
luua inimestele voimalikult ideaalsed
tootingimused eesmarkide saavuta-
miseks.

Loomulikult véttis sisseelamine ja
Ooppimine aega ja kindlasti ma tana-
seni ei tea vaga paljusid Uksikasju,
mida ma voib-olla ei peagi teadma,
sest meil on suureparased spetsia-
listid erinevates valdkondades. Aga
mind see, et tegu on borsiettevottega,
ei kohutanud, sest ma olin riigiasutus-
tes reeglitega vaga harjunud. Sellel, et
me oleme borsil, ei olnud minu jaoks
mingit negatiivset tdhendust.

Veerand sajandit tagasi, kui Tal-
linki juhtkonnas asendusid kapte-
nid finantsistidega, hakati kasu-
tama selliseid finantsinstrumente,
millest viihesed teadsid. Kas ole-
te pidanud ka selle aspekti jaoks
midagi juurde 6ppima?

Meil on ju juhatuses mitu inimest
ja neist vastutab Lembit Kitter finants-
kiisimuste eest. Varasemas Tallinki
juhtkonnas oli finantsiste palju kuni
Enn Pandi endani n6ukogu esime-
hena. Voib-olla Enn Pandi kaalutlus
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mind kutsuda oligi natuke nagu tei-
sesuunaline, et organisatsiooni juh-
timist ka véljaspool Excelit arendada
ja edasi viia.

Juhatuse liige ei pea olema advo-
kaat ega finantsist, igal inimesel on
omad valdkonnad. Ja tdna on need
valdkonnad, ma arvan, lisna tasa-
kaalustatult oma valdkonna profes-
sionaalidega kaetud.

Lembit Kittel — finantsist, Piret
Miirk-Dubout — vaga suure turundus-
kogemusega. Harri Hanschmidt tege-
leb koéigi uute arenduste, IT ja euro-
projektidega, Kadri Land laevateenin-
duse, personali ja kaubaveoga. Eks
nii ongi, et mida rohkem on erineva
valdkonna spetsialiste voi eksperte
juhatuses, seda labim6eldum erine-
vatest tahkudest tuleb otsus.

2005. aasta tasemel

Mullused 3,7 miljonit reisijat
on koigest 38% aasta varasemast.
Kuidas saada hakkama ettevottes,
mille klientide arv on kolmandiku-
ni vahenenud?

Eks tuli teha vaga keerulisi vali-
kuid. Keegi kuskil iitles tabavalt, et
kui ma Tallinki tdole tulin, siis nagu
maasikakorjamise ajal, kui koik oli
suureparane.

Sattusin siis tegelikult keset sellist
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kriisi. Loomulikult, meil on kadunud
80% vo6i monel pool natuke vahem,
monel pool natuke rohkem. Ongi
pidanud tegema erinevaid valikuid,
nutikaid, kiireid. On pidanud kahjuks
vahendama Tallinki koosseisu. Meil
tootab tile 3000 inimese vahem kui
tootas aasta tagasi. Eks need voima-
lused, kuidas ettevote jaaks ellu ja
nina vee peale, need ongi juhtide val-
jamoelda, leida ja ellu viia.

Tallinna Sadama sadamates
kukkus reisijate arv méodunud
aastal 1996. a tasemele. Talinkil
vist pigem 1990. aastate lopu tase-
mele?

Pigem Silja Line’i ostu eelsesse
aega, aastasse 2005. Enne kui osteti
Silja Line ja seejarel tulid kaks kiiret
parvlaeva.

Vanu andmeid vaadates jahma-
tab, et on voimalik nii kiiresti ajas
nii kaugele tagasi kukkuda.

Téaiesti ndus. Aga mis selle on tin-
ginud, see ei ole mitte majanduskriis
nagu 2008. aastal, vaid selle on tin-
ginud see, et kogu maailm on lukus.
Sellist kriisi tegelikult ju ei méaleta, et
kogu maailm oleks lukus.

Siis on ilmselge, et toimub kukku-
mine, aga ka sellest kriisist taastu-
mine ei tule nii nagu majanduskrii-
sist, kus laheb niimoodi vaikselt, vaid

tuleb ilmselt jarsema tousuga.

Nojah, keegi ei kuluta kodus.

Inimestel on raha, inimestel on
nalg reisida, inimesed tahavad liiku-
da. See kriis tuli kiiresti ja niitid, kui
inimesed saavad vaktsineeritud, siis
on lootust, et kriis 16peb ja kasv tuleb
ka kiire. Aga see ei tule veel sel suvel,
pigem jargneval.

Kui soidukeid veeti kolmandiku
vorra vihem, aga veokeid peaae-
gu sama palju kui varem, kuigi
Tallinna-Stockholmi ja Helsingi-
Stockholmi liinid olid kinni, siis
kuidas see voimalik oli?

Kaup peab ju likuma. Kaks laeva
soitsid Paldiski-Kapellskari liinil, kaks
Turu-Stockholmi liinil. Tallinna-Hel-
singi vahet sdidavad kogu aeg kaks
laeva pluss ,,SeaWind“ kolmandana.
Turu-Stockholmi liinil on laevad kau-
pa paris tais.

Ule poole alles

Olete koondanud pea poole
kontserni téotajaskonnast. Kuidas
teha seda nii, et inimesed oleksid
nous tagasi tulema, kui kutsute?

Onneks pole see paris pool. Meil
oli 7400 tootajat, 3000 on lainud, nii et
natuke alla poole.

Eestis oli kolm aastat tagasi
3900 téotajat, kui palju on alles?
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Arvan, et Eestis on lainud umbes
1600-1700. Kui hotellid lahevad lahti
ja laevad hakkavad liikuma, siis tuleb
osa neist kindlasti tagasi. Aga ma ar-
van jallegi, et iihelt poolt on vaga suur
vahe, kas ettevote lopetab inimese-
ga toosuhte sellepdrast, et ettevote
ise on siiiidi, et ettevottel on lainud
halvasti, v6i on see tingitud millestki
muust, mis on koéigile ndhtav ja aru-
saadav. Arvan, et selles n-6 viirus-
kriisis on olnud inimeste moistmine,
miks seda tehakse, ja arusaam kind-
lasti natuke teistsugune kui mingites
muudes olukordades.

Ja eks me - ma vdhemalt loo-
dan, et kolleegid nii tunnevad - ikka-
gi pliidsime eelmisel aastal nii kaua
kui voimalik neid samme mitte teha.
Ja tegelikult alustasime koondamist
ikkagi alles stigisel, augustis — Root-
sis natuke varem -, aga viimased
koondatavad léksid tegelikult palga-
lehelt maha alles jaanuarikuus. Nii et
me likkkasime seda nii kaugele kui
vahegi voimalik, et piitida seda valu
ja probleeme tekitada inimestele voi-
malikult vahe.

Kas oli mingisuguseid votteid,
mis koondamist inimestele pehme-
maks ja vihem valusaks muudak-
sid?

Jah. Esiteks meil oli valida, kas
koondame rohkem voi lepime néi-
teks laevapereliikmetega kokku, et
koik laevapereliikmed t66tavad min-
gid kuud mitte taiskoormusega, vaid
0,8 koormusega.

See andis meile tegelikult vimalu-
se jatta ca 200 inimest toole. Kui olek-
sime Oelnud, et koik to6tavad saja
protsendiga edasi, oleksime pidanud
200 inimest rohkem koondama. Sel-
liseid valikuid loomulikult oli ja neid
me tegime. Loomulik, et koigil on
halb, kui nende palk 20% voérra lan-
geb ja todmaht samuti, aga see on
kindlasti parem kui tildse to6ta jaada.

Kuidas on véimalik inimesi juh-
tida ajal, kui on parem, et iildse
kokku ei puutuks?

Erinevaid voimalusi on: helistada
inimestele, kirjutada inimestele, teha
videokoosolekuid. Ma olen teinud
kaks v6i kolm hommikukohvi. Eri rii-
kides, nii et isegi neli.

Mis see on?

Virtuaalne hommikukohv. Mina is-
tun oma laua taga, inimesed istuvad
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oma kodudes voi laevades. Tean, et
mones laevas koguneti konverentsi-
saali tihiselt suure ekraani ette juttu
ajama.

Mina raékisin, mis me siin teeme,
et rahvas oleks voimalikult informee-
ritud — koik need tile 4000, kes alles
on. Ja nemad said esitada kiisimusi,
mina vastasin.

Loomulikult lubasin enne seda
kriisi koigile laevadele, et kdin kaks
korda aastas koik laevad labi. Noh,
niitid ma ei ole saanud seda teha
puhtalt seet6ttu, et ei voi. Aga need
kohtumised on labi selle virtuaalse
hommikukohvi ikkagi saanud toimu-
da ja mul on selle iile vaga hea meel.

Mullu kevadel olid teil laevad
sisuliselt karantiinis, et laevape-
rega midagi ei juhtuks. On see teil
onnestunud?

Suures pildis kiill. Kui arvestame,
et meil on ikkagi merel natuke alla
3000 inimese ja ma arvan, et meil
on kaigis riikides kokku Covid-juhtu-
meid olnud vo6ib-olla alla saja, mille
kohta teadsime, et on n-0 toises olu-
korras tekkinud. Otsest puhangut ei
ole olnud. Koéige keerulisem on mui-
dugi kaubalaevadega: vaikesed lae-
vad, inimesed koik koos. Aga seal
on ka olnud, et kaks-kolm inimest
on saanud positiivse tulemuse. Kogu
meeskond maha, uus meeskond
peale — niimoodi on piiiitud seda koi-
ke korraldada.

Suuremaid koldeid pole olnud.
Kahju on, et see Covid-kriis on meilt
votnud iihe kolleegi, ta to6tas kon-
toripoolel. Viirus on karm. Aga Ees-
ti meditsiin on muidugi korgelt are-
nenud. Meil on intensiivravil olnud
vahemalt kolm inimest, kes on haigu-
sest ilusti valja tulnud. On olnud kee-
rulisi hetki.

Uut laeva ei nade

Olete mullu investeerinud 100
miljonit eurot, suurelt jaolt ilmselt
uue laeva ehitusse. Mis tunne on
kinnitada miljonilisi arveid kauba
eest, mida te pole veel nihagi saa-
nud?

Mul on véaga hea tilevaade, millises
seisus on ,MyStari“ ehitamine. Nii et
kinnitan taiesti rahuliku siidamega,
sest ma tean, mis seisus laev on, kui
kaugel on ehituslikult, kunas valmis
saab ja mis on laeva suur vaartus, kui

ta tihel hetkel liinile tuleb.

Tallink on jargmise aasta esi-
mesest kvartalist — arvestades ka
»Megastari“ — koige rohelisem voi-
malus soéita Eestist Soome. Mole-
mad kasutavad LNG-d, mis on koige
puhtam kiitus, mida tdna on voéima-
lik sellises mastaabis merel kasuta-
da - seal on tohutult vaiksem kesk-
konnajalajalg. Laevad on véaga 6ko-
noomsed, nii et see on tulevikku suu-
natud investeering ja Tallink on neid
julgeid investeeringuid teinud ka va-
rem. Tanu sellele on Tallinkil ka kesk-
mise vanuse mottes Ladnemere koi-
ge noorem laevastik.

Sellist olukorda pole varem ol-
nud, et vaatate vaid ekraanilt, kui-
das laeva ehitatakse.

Jah, aga meil on oma inimesed
seal olnud kogu laevaehituse perioo-

Koik
oppisid
hoo pealt
janii Ra
meie.

dil. Tehniline meeskond on olnud nii
Raumas kogu aja kui ka teistes tehas-
tes, kus tehakse detaile, nii et pilk on
kogu aeg peal.

Loodame, et vettelaskmisel oleme
kohal. Olen ka varem Raumas kai-
nud, aga selleks ajaks tahaksin sin-
na soita.

Kuidas edasi?

Vorreldes I kvartaliga 2018, kui
koik oli tavapdrane, oli teil tinavu
I kvartalis iile veerand miljoni rei-
sija ehk koéigest 14% tollasest. 34%
soidukeid, aga siiski 94% kauba-
tihikuid. Millisena prognoosite
eeloleva aasta jargmist kolme
kvartalit?

Vaga palju soltub sellest, kunas
ikkagi inimesed saavad vaktsineeri-
tud. Mitte ainult Eestis-Soomes-Root-
sis, vaid igal pool. Me ei alusta tihte-
gi liini enne, kui me ndeme, et seda
on voimalik teha kasumlikult. Meil ei
ole lihtsalt voimalik enam kahjumli-
kult opereerida. Ja eks tosi on ka see,
et kui juulikuu laheb raisku, oletame,
et juulis veel koiki asju ei saa teha,
siis ilmselt moni liin ja&b kinni kuni
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jargmise aasta kevadeni. Nii et jalgi-
me olukorda ja otsime erinevaid voi-
malusi, aga koige esimesena ilmselt
ikkagi taastub Eesti-Soome vaheline
liiklus just t66rande osas.

Seejarel, ma arvan, et taastub Ees-
ti-Soome vaheline kruis ,Silja Euro-
pal“. Voimalik, et alguses ilma Eestis
maha minemata, nagu eelmisel aas-
tal s6itsime mingil perioodil, ja siis
sealt edasi koik tilejaanud. Aga ole-
me otsustanud, et Riia-Stockholmi lii-
ni me sel aastal ei ava. Mis saab teis-
test, sOltub natukene ajast, kui kaua
see Kkriis veel kestab.

Mobodunud suvel oli teil uusi
huvitavaid sihtkohti. Kas tuleb ka
tanavu?

Jah, meil tulevad méned sihtko-
had. Aga peame neid aastaid natu-
ke erinevalt vaatama. Eelmisel aas-
tal ks vaga suur kululiik, mis laeva-
firmadel on, oli veeteetasud, ja need
makstakse ara sisuliselt aasta algu-
ses. Eriti kui radkida Soomest, kus
need tasud on suhteliselt korged.
Need olid siis makstud.

Meil oli tollel hetkel n-6 teine olu-
kord nende ajutiste liinide loomisel
kui sel aastal, kui laevad on seisnud ja
siis tuleks poole aastaga tasa teenida
terve aasta veeteetasud. Kaasnevad
paljud muud kulud, siis me oleme tei-
ses olukorras ja kindlasti teeme neid
valikuid teistel alustel.

Agavaatame, natuke on veel aega.
Me véga loodame, et sel aastal ikkagi
saab Visbysse. See soltub véga palju
sellest, milline on Rootsi seis. Eks aeg
annab arutust.

Kuidas edenesid mullused Root-
si siseliinid?

Laksid vaga hasti. Ja meil on plaan
valmis ka sel aastal, et kui Helsin-
gi-Stockholmi vahel juulikuus soita
ei saa, siis ,,Silja Symphony*“ séidab
Rootsi siseliine.

Visbysse ja Hirnésandi?

Natuke lahtine, seal voib tulla iks
vaga huvitav uus sihtkoht.

Vastuseks kriitikale

31. martsil oli Eesti Ekspressis
Urmas S66rumaa intervjuu peal-
kirjaga ,,Linnahall maha ja kuni
mereni vaba selge promenaad®.
Mida arvate teie?

Noh, Rotermanni kvartali ta ju ehi-
tas tais, ei votnud maha. Utleksin har-



ra S66rumaale, kes on pigem piiid-
nud taastada erinevaid asju: natuke
iillatav oli lugeda, et niiiid siis tahab
lammutada.

Teine Urmas Soorumaa repliik
on selle kohta, et Tallink sai lae-
nu, aga Patarei taastamiseks Kre-
dexist laenu ei antud: ,,Ma ei saa
vahel aru, kuidas riik neid lae-
ne jagab. Tallink sai 100 miljonit,
nad lasid 3000 inimest lahti ja te-
gid Soome laevatehasele uue lae-
va eest ettemaksu. Pohimétteliselt
saatsid selle raha Soome ...

Tallink sai laenu, see laen tuleb
tagasi maksta. Ma arvan, et ta kii-
sis natuke teistsuguse asja jaoks. Me
kiisisime ettevotte jaoks, mis maksab
aastas riigile 80 miljonit makse. Tema
kiisis Patarei vangla imberehitamise
jaoks, millest voib-olla tulevikus tuleb
nii suur maksumaksja. Vaevalt.

Arvan, et riigi tilesanne selles krii-
sis oligi teha ennekoike valikuid, et
ettevotted, mis on strateegiliselt olu-
lised, ellu jaaksid. Tulevikus v6ib-ol-
la on strateegiliselt oluline ka Patarei
vangla, tdna ta seda ei ole.

Reeder oma riigis

Kiillap kohtasite mullu kevadel
paremat moistmist, et on tdhtis,
mis riigis reeder asub.

Paljud on aru saanud ja selle iile
on vaga hea meel. Koik ei ole aru
saanud.

Tallink on elus, Tallink jaab ellu ja
loodame, et meie kliendid aitavad
meil taas tugevaks saada ja tihiselt
Eesti merekultuuri edasi arendada.

Riigid ka toetasid Tallinki, Eesti
vist iile 20 miljoniga.

Jah, need toetused on riigiti hasti
erinevad. On kaubaveo lahtihoidmi-
seks — ega me Turu-Stockholmi vahet
tana ei sdidaks reisilaevaga, kui peak-
sime ainult kaupa vedama oma raha
eest. Seal makstakse osaliselt tulude-
kulude vahe.

Aga koigi riikide toetusest — Eesti,
Soome, Rootsi, Liti — on olnud véga
palju abi. Kriis ei ole 1dbi. Loodame,
et liikklus hakkab taastuma ja inime-
sed saavad vabalt liilkuda. Meie jaoks
on koige olulisemn see, et taastuks ini-
meste vaba liikumise 6igus — see on
iga transpordi- ja turismiettevotte tiks
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Tulrimees Marten Joandi Panama kanalis. roto: Marten Joandi

nEver Glven"
sundis Suessl
kanalit lailendama

Jane Niit

anavu 23. martsil vapustas

maailma Panama lipu all s6i-

tev konteinerilaev , Ever Gi-
ven“, mis oli teel Malaisiast Rotter-
dami, kui Suessi kanalisse kinni
jai. Tapsed pohjused, miks see nii
juhtus, naitab ohutusjuurdlus, ning
miks laeva lahti paastmine vottis
aega kuus 60péaeva, selgitab tulevi-
kus Boskalise sisemine raport. Ent
onnetuse valguses kerkisid esile ka
mitmed teised kiisimused:

Kas toesti mojub see 6nnetus
majandusele nii laastavalt kui kéik
ajalehed kuulutasid? Kas onnetus
oli piisavalt hull, et maailma tarne-
ahelariskid peaks imber hindama?

Millised on alternatiivid Sues-
si kanalile? Mis oleks juhtunud, kui
see oleks toimunud naiteks Pana-
ma kanalis?

Vahetult parast juhtumit kiisi-
sime kommentaare Eesti Mere-
akadeemia mereveonduse ja sada-
mat66 korralduse programmijuhilt
Tonis Hundilt ja merenduskeskuse
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@ Vedaja (ehk operaatori-prah-
tija-reederi-disponent_owner)
on Evergreen Marine Corp.
(Taiwan) Ltd, omanik on Shoei
Kisen Kaisha Ltd, Jaapani lae-
vaehitusfirma Imabari Shipbuil-
ding alliiksus, mis andis laeva
tahtajalise ajaprahingu alusel
Ever Greenile.

Klassifikatsioonitihingu
American Bureau of Shipping
andmeil on registreeritud oma-
nik Luster Maritime S.A. (10%)
ja Higaki Sangyo Kaisha, Ltd.
(90%).

oppejoult Yrjo Saarinenilt.

Majanduslikku kahju on
keeruline vilja arvutada
Saarineni hinnangul on tiheselt
selget ja moodetavat kahju vaga ras-
ke vélja tuua, sest kaasatud on nii-
vord palju erinevaid aspekte. ,Nop-
pida voiks tiksikuid elemente — pée-
vane kanalit 1abivate kaupade vaar-
tus, kanali tulud paevas, jarjekorras
labipaasu ootavate laevade kogu-
tonnaaz paevas ja nende omahind,
hilinenud tarnete pretensioonide
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maht, kaupmeeste kaotused seoses
prahihindade jarsu tousuga, Suessi
kanali ummiku edasine tilekandumi-
ne jargnevate sadamate ummikutes-
se ning sealsed kaod ja kahjud jne,”
loetles ta.

Hunt lisas, et kui paasteoperatsioo-
ni kuludeks arvestatakse ca 10 mil-
jonit dollarit, siis kindlustuseksper-
did arvavad, et kogukahjud ulatuvad
9-kohaliste arvudeni, ca 100 miljo-
ni dollarini. ,Suurema kahju saavad
nahtavasti P&I kindlustusettevotted.
Kindlasti saavad omajagu t66d ka
mereodiguse spetsialistid ja kohtud.
Huvitav oleks teada, kui suurt kah-
ju kannatasid laevad, mis vedasid
elusloomi,” métiskles ta. “Neid loo-
maveolaevu kogunes ootama ca 20.
Kuna neil on reeglina loomade toit ja
jook Uisna tapselt valja arvutatud, siis
iga taiendav ootepéaev vois neile ras-
kemini mojuda. Kui loomade sure-
mus on suurem, on see kohe kindlus-
tusjuhtum.”

Igal juhul on Ever Giveni juhtum
kaubasaatjaile ning ettevotteile hoia-
tuseks, et tarneahela riskid tuleks
timber hinnata. , Koroonaviirusest
tulenenud tarnekriis ja konteinerite
defitsiit tostsid eelmisel aastal veohin-
da 2-3 korda. Kuidas need stindmu-
sed mojutavad tarneahelaid tulevi-
kus, naitab aeg. Samas ei usu, et olu-
lisi muutusi kiiresti ndeme. Maailmas
toimub parasjagu mitu suuremat
trendi, mis moéjutavad tarneahelaid
rohkem kui Suessi 6nnetus. Kindlas-
ti on Suessi 6nnetus aga pohjuseks,
miks monedele trendidele hakatakse
rohkem téhelepanu pé6érama,’ hin-
das Hunt.

»Sellised ummikud tadhtsamatel
veeteedel voivad pohjustada vaga
suuri muudatusi terves transpordia-
helas, iiks hilinemine toob kaasa ter-
ve ahelreaktsiooni,” lisas Saarinen.

Alternatiivsed marsruudid

Millised on alternatiivid Suessi
kanalile? Hunt nentis, et haid valikuid
tegelikult pole. ,Umber Hea Lootu-
se neeme on koige lihtsam, ent aja-
liselt kaotab 10-14 paeva, soltuvalt
kiirusest.” Saarinen lisas, et pikem
meretee timber Hea Lootuse neeme
tooks juurde lastitarne hilinemise ja
ka kulude, eriti kiitusekulude suure-
nemise.

,JTulemuseks voib olla siis ka tildi-
ne toornafta hinnatéus.”

Saarinen iitles, et Kirdevaila kasu-
tamine alternatiivse marsruudina
ndib esialgu ahvatlev, aga seal on
tisna palju kisitavusi. Hunt lisas, et
ajaliselt on teekond labi Kirdevaila
kiimmekond péaeva lithem, aga navi-
gatsiooniliselt 4drmiselt probleemne.

»Navigatsiooniperiood on lithike,
esinevad stivisepiirangud, koigil lae-
vadel pole jadklassi, keeruliste ilmas-
tikuolude to6ttu on soéltuvus jadmur-
deteenusest, mis on aga kallis. Onne-
tuse korral on pole voimalik kiiresti
abi osutada. Lisaks on tehtud tileskut-
se seda teekonda mitte kasutada nii
keskkonnakaitse kui ka geopoliitilis-
tel pohjustel. Seega Kirdevéila ma ei
pea vaga tosiseltvoetavaks lahendu-
seks,” hindas ta.

Teoreetiliselt oleks voimalik alter-
natiivina kasutada ka maismaasil-
du, ent ldbilaskeerinevuse t6ttu pole
need kindlasti pikaaegne voimalus.
»Ajaline voit oleks umbes 14+ péeva,
peamiselt raudtee kaudu labi Kasahs-
tani ja/voi Venemaa. Samas on mais-
maasillad minu teada tipriski popu-
laarsed ilma kriisitagi, nii et tdienda-
va mahu lisamine pole vaga reaalne,”
titles Hunt.

Panama ja Suessi konkurents

Ekspertidel on raske kaasa min-
na moéttemanguga, mis oleks siis saa-
nud, kui samuti oleks juhtunud Pana-
ma kanalis. Kas m6ju maailmama-
jandusele oleks olnud sama suur voi
vaiksem? ,,Suessi kanali 2019. a laeva-
kaive oli 18 800 laeva, Panama kanalil
12 281. Suessi kanali eelis on voima-
lus teenindada oluliselt suuremaid
laevu, miinus aga pikem teekond,
kui vordleme kauba viimist naiteks
Aasiast Pohja-Ameerika idarannikule
voi keskossa,” kirjeldas Hunt.

Fakt on ka see, et Panama ja Sues-
si kanal on igipolised rivaalid ja suu-
rimad konkurendid, mis siis, et teine
teisel pool maailma. ,Mélema kana-
li juhtorganid voitlevad iga laeva ja
kaubatonni eest. Ere naide oli Pana-
ma kanali uute ja suuremate liiiiside
kasutuselevott moned aastad tagasi,”
meenutas Yrjo.

»Suessi voimud lubasid konteine-
rilaevadel, mis suundusid Kaug-Idast
USA idarannikule ja Mehhiko lahte,
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isegi tasuta labiséitu, et Panamale
n-O dra teha.”

A & 4

Jarelkaja

»,Ever Given“ on tdnaseni kinni
peetud ja peaaegu kogu meeskond
(v.a paar liiget, kel olid mingid erilised
siindmused kodumaal) istub endi-
selt laeval kinni ning Suessi kanal
noéuab laeva omanikult hivitist 600
miljoni dollari ulatuses, ehkki algselt
oli nbudesumma oluliselt suurem —
miljard dollarit. Sindmustest tulene-
valt otsustas Egiptus alustada Suessi
kanali laiendustdodega, et edaspidi
minimeerida samalaadsete voimali-
ke juhtumite méju.

Saarineni sé6nul on laeva oma-
nik teinud uldavarii (General Avera-
ge) avalduse, mis kaasab voimali-
ke kulude kaasosalisteks koiki lasti-
omanikke. ,See on mereveondu-
ses tavapraktika, kui tildavarii tunnu-
sed olemas. Juhtum ise on vaid hii-
gelsuur — avariibondide kogumise
ja dispasi koostamisega laheb kaua
aega. Laeva vaartus on u 125 miljonit
dollarit ja lasti koguvaartuseks arva-
takse hinnanguliselt umbes 500-600
miljonit dollarit. Ka konteinerid mak-
savad midagi. Voimalik, et need ar-
vud on veel suuremad, eriti just lasti
osas. Suessi kanalivbimude néue on
suurem kui laeva ja lasti koguvaér-
tus (Shipping and Freight Resource).
Kuna situatsioon on keeruline, siis
l6plikku tulemust/lahendust on véga
raske ennustada. Suessi kanali kah-
jundue pole kindlasti ainus ning tege-
mist on ihe suurima kindlustusjuhtu-
miga lahiajaloos. Kindlasti mojutab
see juhtum ka prahihindade turgu.”

Hunt lisas l6petuseks, et ehkki
summad on selle kaasuse puhul suu-
red, siis probleeme poéhjustas 6nne-
tus siiski vaid majandusele. ,Sues-
si kanali 6nnetus ei votnud onneks
tihtegi inimelu ning ei tekkinud ka
keskkonnareostust. Nditeks see
onnetus, mis juhtus asja Sri Lanka ve-
tes, kus oluliselt vaiksem konteineri-
laev (vedas 2700 TEUd) léks polema.
Sellest tulenev keskkonnakahju ja
kulud, mida see pohjustab, on nahta-
vasti palju suuremad ja kauakestva-
mad. Paraku sellest radgitakse palju

vahem.” QM
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Viirus kaubavedu
suurt e1 mojutanud

Madli Vitismann

amal ajal, kui reisilaevad seisma

jaid, s6itsid kaubalaevad edasi.

Muutus kiill meremeeste koht-
lemine, naiteks ei saanud nad sada-
mas maale ja vahetused venisid pi-
kaks, sest laevapere vahetusi oli kee-
ruline korraldada, aga mullune kau-
bakaive oli tisna tavaline.

Rohkem kui tunamullu

Tallinna Sadama sadamais kaidel-
dud 21,327 miljonit tonni on viimasel
kiimnendil tavapdrases suurusjar-
gus. 2019. a vorreldes suurenes kau-
bamaht 1,4 miljoni tonni ehk 7% vor-
ra. Viiendiku vorra rohkem on vedel-
lasti, 9,1 miljonit tonni, ja selle kauba-
liigi osakaal on méne aasta tagusest
paarikiimnest protsendist suurene-
nud 43%ni. Paar aastat tagasi hoog-
salt suurenenud veeremlasti osakaal
on joudnud veerandini kaubamahust
ega suurene enam nii kiires tempos,
ent siiski veeti seda mullu 3,7% vor-
ra rohkem kui aasta varem. Kolmas
kaubaliik, puistlast, on jaanud sama-
le tasemele ehk viiendikuni kauba-
mahust. 213 928 TEUd konteinereid
on samas suurusjargus nagu ikka,
aga pisut vahem kui 2019. a.

Ule véi alla miljoni

Mullu Sillamde sadamas kaidel-
dud 9,5 miljonit tonni kaupa on mil-
joni tonni vorra vahem kui tunamul-
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lune rekordtase 10,5 miljonit tonni.
Paldiski Pohjasadama veidi miljonit
tonni tiletav kaubamaht on 22% vorra
vaiksem kui 2019. a.

Parnu sadama kaubamaht koéigub
kord lile, kord alla kahe miljoni ton-
ni. Mo6dunudaastane 1,715 miljonit
tonni on aasta varasemast 21% vorra
vahem. Kuid poolteise miljoni tonni
tasemel koikuv Kunda sadama kau-
bamaht suurenes mullu 5% vorra 1,55
miljoni tonnini, millest 37% oli imar-
puidu import ja eksport.

Miljoni tonni piiril kdikuvas Bekke-
ri sadamas oli mullune kaubamaht
900 000 t veidi vahem kui tunamul-
lu. Naiteks killustikuvedu s6ltub oma-
korda tee-ehituse mahust ja isegi sel-
lest, kummal pool Tallinna suurem
tee-ehitus on — Oismaée ring sai val-
mis, seevastu Tartu voi Peterburi tee
remont voib killustikulaevad Muuga-
le viia. Sadamal on plaanis investee-
ringud, mis lubaksid edaspidi kuni
30 000 tonniseid laevu vastu vétta.

Sadamad spetsialiseeruvad

Kui varem vois igas sadamas pal-
givirnu néha, siis niiid on maérgatav
sadamate spetsialiseerumine. Puit
on lahkunud nii Bekkeri sadamast
kui ka Miidurannast ning koondunud
Parnusse ja Kundasse.

Miiduranna sadamas kaideldud
167 000 t oli Giksnes vedellast, peami-
selt diisel- ja lennukikiitus. Samuti on
Vene-Balti sadamas mullu kaideldud

Kaup liigub endistviisi:

Helsingis ootab ,Starile”

- padsu 9 rida veoautosid.

i Foto: Madli \ﬁ{‘g:smann
§ i

o

869 000 tonnist 57% vedellast. Sada-
mas kais 114 laeva rohkem kui 2019. a
ja kaubamaht suurenes aastaga pool-
teist korda.

Saarte Liinide sadamais kaidel-
di kokku 838 050 tonni kaupa, mil-
lest suurimas, Virtsu sadamas, oli
peamine dolomiidieksport osakaa-
luga 71%. Seevastu nii Roomassaa-
res kui ka Heltermaal olid traditsioo-
nilised ekspordiliigid puit, hakkpuit
ja turvas. Roomassaares 318 558 t ja
Heltermaal vastavalt saare suurusele
vahem, ligi 100 000 t.

Naabritel heitlikum aasta
Lati sadamate kaubamaht véahe-
nes koikjal ja oli kokku vaiksem kui
Leedu ainsal sadamal. Ventspils kao-
tas kolmveerandi puistlastist ja viien-
diku vedellastist. Riias kaideldud 23,7
miljonit tonni sisaldas 8,8 miljonit ton-
ni varasemast vahem siitt ja naftatoo-
teid. Liepaja 6,6 miljonit tonni oli 10%
vorra varasemast vahem. Veidi vahe-
nes kaubamaht ka Skultes ja Mersra-
gis, ent suurenes pisut Salacgrivas.

Balti riikide suurima kaubama-
huga sadam on juba viiendat aastat
jarjest Klaipeda sadam, kus mullune
rekordiline kaubamaht 47,7 miljonit
tonni oli 3,2% vorra suurem kui eel-
nenud aastal.

Helsingi sadamas kaideldud 11,1
miljonit tonni kaupa jai 1,2 miljoni
tonni vorra vahemaks kui 2019. a.,
kusjuures vahenemine oli koigis kau-
baliikides véike, aga tihtlane. Ainus
kaubaliik, mida oli varasemast roh-
kem, oli mahtlast. Naiteks 3,9 miljo-
nit TEUd konteinereid oli 8,3% vorra
vahem kui 2019. a.

Stockholmi Sadamate mullune
kaubamaht 8,4 miljonit tonni oli ligi
miljon tonni vidhem kui 2019. a, kui-
gi toole hakkas veeremi- ja konteine-
risadam Norvik. Ent veerand miljoni
tonni vorra suurenes kaubamaht ka
ettevotte koosseisu kuuluvas Kapells-
kari sadamas ning joudis 2,9 miljoni
tonnini. Sinna s6idavad veeremi- ja
ro-pax-laevad Soomest ja Eestist.
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Kas laevaohvitsere on ma

dr Lijun Tang, télkinud Mari-Liis Tombak

ogu maailma meremeeste
arv oli BIMCOY/ICSi (The Bal-
tic and International Mari-
time Council — Balti ja Rah-
vusvaheline Merendusnoukogu;
International Chamber of Shipping
— Rahvusvaheline Laevanduskoda)
2015. a toojouraporti kohaselt samal
aastal 1 647 500, sh 774 000 ohvitseri
ja 873 500 reakoosseisu liiget. Sama
raporti kohaselt on néudlus 790 500
ohvitseri jarele, mis viitab sellele, et
puudu on 16 500 laevaohvitseri.

Véga keeruline on labi viia t66jou-
uuringut niivord muutlikus tileilmses
valdkonnas. BIMCO/ICSi andmestik
on aarmiselt lai, katmaks statistikat
iileilmse meremeeste noudluse ja
pakkumise kohta. Siiski on voimalik
minna rohkem siigavuti, sest raport
ei paku iiksikasjalikku teavet koigi rii-
kide kohta, kust meremehed tulevad.

Uks ebatépsusi on see, et aktiivse-
te meremeeste arvu on raske ennus-

last vahitiitrimehe (O/ICNW) tunnistust.
Foto: Tauri Roosipuu

Aastail 2015-2017 taotles 21 246 filipiin-

tada. Riikide mereadministratsioo-
nidel v6i muudel sellega tegelevatel
institutsioonidel voib kiill olla teavet
selle kohta, kui paljudel inimestel on
mingil kindlal hetkel kehtivad merel
tootamiseks vajalikud dokumendid.
Kuid voimatu on saada tépset teavet
selle kohta, kui paljud neist on reaal-
selt aktiivsed meremehed: nt kui pal-
jud tootavad voi otsivad aktiivselt t606-
kohta laeval ning kui palju on neid,
kes t66tavad muudes ametites voi on
jaanud pensionile.

Isegi kui ei ole teada tdpne merel
tootavate inimeste arv, on sellegipoo-
lest voimalik vélja arvutada noudlu-
se ja pakkumise tasakaal, analiiiisi-
des statistikat, mida valjastavad riiki-
de mereadministratsioonid.

Toojou statistika

POEA (the Philippine Overseas
Employment Administration) to6tleb
andmeid ja valjastab toendeid koigi
filipiinlaste kohta, kes tootavad valis-
maal. Et iga uue merel t66tamise
lepingu jaoks on vaja uut toendit, siis
peaks vordlusinfo POEAIt {isna tap-
selt naditama filipiinlaste néudlust me-
rel to6tamiseks toojouturul igal vali-
tud ajahetkel. BIMCO/ICS:i raport ala-
hindab oluliselt filipiinlaste osakaalu
meremeeste pakkumises t66joutu-
rul.

Toojouraporti kohaselt oli filipiin-
lastest meremeeste arv to66jouturul
2015. a 72 500, samas kui POEA and-
med naitavad, et see arv oli tundu-
valt suurem — 93 992 —, seega 21 492
meremehe vorra rohkem kui BIMCO/
ICSi raporti kohaselt. Kui votta arves-
se ainult filipiinlaste arvu, siis t66jou-
raportis toodud puudus 16 500 mere-
mehe jarele oleks justkui likvideeri-
tud. Lisaks oleks t66turul hoopis tle-
pakkumine 4992 laevaohvitseri vorra.
Ja seejuures vOetakse arvesse vaid
tihe riigi korrigeeritud andmeid.

On oluline markida, et need t66-
jou arvud ja pakkumine ei ole iiks ja
sama. Saab raakida kolmest erine-
vast stsenaariumist:
¢ kui néudlus ja pakkumine on tasa-
kaalus, siis t66jou arv on vordne pak-
kumisega ning ka noudlusega
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¢ kui pakkumine on vaiksem, siis
on kogu t66joud rakendatud. Selli-
sel juhul on pakkumine sama, mis
on pakutav t66joud, kuid néudlus on
suurem

¢ kolmandal juhul on iilepakkumine,
sellisel juhul t66jou arv naitab reaal-
set noudlust. Kuna noudlus on limi-
teeritud, on kogu pakkumine suurem
kui t66j6u arv.

Kutseeksami statistika

Selleks, et aru saada, milline eel-
toodud stsenaariumitest kdesoleval
juhul kehtib, on tarvis lisaandmeid
analiiisida. Voimalik on kasutada
kutseeksami statistikat, mida véljas-
tab MARINA (Maritime Industry Aut-
hority of the Philippines), hindamaks
laevaohvitseride arvu kasvu. Aas-
tail 2015-2017 taotles 21 246 filipiin-
last vahitiiirimehe (OICNW) tunnis-
tust. Ning samadel aastatel sai 12 650
filipiinlast vahimehaaniku (OICEW)
tunnistuse. Tunnistuse saanud olid
tooturul varske t66joud ja asusid t66-
le:

+ kas uuel, alles loodud ametikohal
+ voi asendamaks ametit vahetanud
vOi pensionile jadnud meremehi.

Et prognoosida, kui palju kandi-
deerimisvoimalusi oli kooli 16peta-
nud ja tunnistuse saanud meremees-
tel ning oletades, et eelnevatel aasta-
tel oli meremeeste noéudlus ja pakku-
mine olnud tasakaalus, kasutatakse
valemit:

Vabad ametikohad vaadeldavatel
aastatel = téotavate laevaohvitseri-
de arv - eelneval aastal téotanud lae-
vaohvitseride arv + (t66j6u amorti-
satsioon * eelneval aastal t6étanud
laevaohuvitseride arv)

Kolmel aastal oli iileilmne néud-
lus 15 149 laevaohvitseri jarele. Sel
perioodil véljastati vihemalt 33 896
uut vahitiitirimehe ja vahimehaaniku
tunnistust. Isegi kui eeldada, et 2014.
a olid noéudlus ja pakkumine tasakaa-
lus, siis aastaks 2017 oli kumulatiivselt
kokku 18 747 uut laevaohvitseri roh-
kem kui tarvis, sh tile 55% esmakord-
se tunnistuse saajad.

Aastail 2015-2017 ei asunud enam
kui pool esmase toendi saanud fili-



allmamerel puudu?

Vabad ametikohad Liigsete
Aasta kooli Iopetanud Lopetajate arv gsete
X . ohvitseride arv
laevaohvitseridele
2015 3117 8783 5666
2016 9433 13299 3866
2017 2599 11814 9215
Kokku 15149 33896 18 747

Kooli Idpetanud laevaohvitserid ja vabad ametikohad

Filipiinidel bakalaureuseoppesse astunud kadettide arv aastail 2011-2015

150 000

2011-2012

2012-2013

vahitiiiirimehe erialale

piinlastest laevaohvitserina t66le. On
vaga suur tdendosus, et see arv on
veel suuremgi, kui arvestada neid,
kes olid olnud samas olukorras 2014.
a ja varem. Voib oletada, et enamik
neist asus laevale t66le reakoosseisu
liikmena, kuigi omas toendit ohvitse-
rina to6tamiseks.

Filipiinlastest laevaohvitseride seas
on lilepakkumine ootamatult suur.
Kuigi POEA ei ole andmeid ametli-
kult kinnitanud, siis The Manila Ti-
mes’i kohaselt oli laevadel tootavate
filipiinlaste arv 2018. a 337 502, mis
on 111 961 vorra madalam kui 2017.
a (449 463). Kuigi raportis ei erista-
ta reakoosseisu liikmeid ja ohvitse-
re, on voimalik oletada, et kiimned
ja tuhanded ohvitserid kaotasid t66
2018. a, mis omakorda suurendas
tilepakkumist.

Ulaltoodud arvutus néitab vaid
filipiinlastest laevaohvitseride arvu.
Kuid meremeeste t66turg on rahvus-
vaheline. Kui kuskil on t66jou puu-
dus, siis on vahe tdenaoline, et lae-
vaomanikud ei marka filipiinlaste
rohkearvulist t66joudu.

Seega voib oletada, et néudluse/
pakkumise olukord filipiinlaste seas
peegeldab ka tileilmselt laevaohvitse-
ride t66turgu.

2013-2014 2014-2015 2015-2016

B vahimehaaniku erialale

Kadettide koolitamise
statistika

Kui BIMO/ICSi raport kajastas lae-
vaohvitseride nappust, siis sellest
jareldati, et erialale pole piisavat vas-
tuvottu. Filipiinlastest meremees-
te puhul ei ole probleem aga selles.
Graafikul on naha meretranspordi
ja mehaanika bakalaureuse erialale
astunud tudengite arvu.

Aastail 2011-2015 asus ttiirime-
he ja mehaaniku erialale 6ppima ligi
160 000 sisseastujat. Et kursuse 1abi-
miseks kulub neli aastat, saab oleta-
da, et igal aastal 1opetab ligi 40 000
tudengit. Raportid naitavad siiski, et
l16petab vahem kui 20% neist tuden-
geist. Uheks peamiseks pohjuseks
tuuakse, et tudengeil ei 6nnestu leida
kohta kohustusliku praktika labimi-
seks. Seega loobuvad viahese néud-
luse to6ttu to6turul paljud tudengid
opingutest juba poole peal. See oma-
korda tdhendab muidugi suurt res-
sursikadu, mis kaasneb poolelijaa-
nud hariduse voimaldamisega.

Soovitused

Kuna siiani puudub efektiivhe
meetod, et statistikast valja s6eluda
need, kes enam aktiivselt merd ei s6i-
da, on tapse noudluse ja pakkumise
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leidmine t66turul darmiselt keeruli-
ne. Aga kui suurimad meremeeste
tooturuga riigid koguksid andmeid
nende to6tamise, téendite ja haridu-
se kohta, oleks voimalik andmet6o6t-
luse abil leida noéudlus ja pakkumi-
ne kohalikul tasemel. See omakorda
voib heita valgust ka tileilmsele olu-
korrale, sest tooturg on koigil tiks ja
sama. Tulevaste BIMCO/ICSi raporti-
te tulemusi saaks parandada siis, kui
lisaks tavaparastele ja laiaulatuslikele
iileilmsetele uuringutele viia 1abi poh-
jalikud taiendavad juhtumianaliitisid,
mis keskenduvad rohkem t66joudu
pakkuvatele riikidele.

Filipiinlastest meremeeste sertifit-
seerimise, t60le asumise ja hariduse
analiiiis viitab sellele, et operatiivta-
sandil ei ole laevaohvitsere t66turul
puudu. Vastupidi — pigem on t66j6u
tilepakkumine. Kiimned ja tuhan-
ded filipiinlased ei ole leidnud t66d
laevaohvitseri ametikohal. Samal ajal
saab ligi 10 000 uut filipiinlast igal aas-
tal esmase toendi ohvitserina t66ta-
miseks, kuid rohkem kui pool neist
tootab reakoosseisus. Lisaks sellele
alustab igal aastal 6pinguid rohkem
kui 40 000 uut kadetti, kuid vaid vai-
ke osa neist jouab 6pingutega l6pule.

Seega vaide, et laevaohvitsere on
puudu, on eksitav. Vaidet on kasuta-
tud pohjusena, suurendamaks vas-
tuvoetavate kadettide arvu meren-
dusalast haridust pakkuvates asutus-
tes. Kuid ressursid on piiratud. Seega
tuleks panna rohkem rohku kvaliteet-
se hariduse pakkumisele, kui mista-
hes vahendite abil saada suurel hul-
gal tudengeid kooli lopetama. See
kehtib eriti nende riikide puhul, kus
hariduse kvaliteet on kiisitav. Kvali-
teetne haridustee kindlustab padeva-
te laevaohvitseride koolituse, kes ka
toojouturul suudavad paremini kon-
kureerida. See on kasulik nii rahvus-
likul kui ka rahvusvahelisel tasemel.

Uus meremeeste toojouraport ava-
likustatakse 2021. a. See sisaldab:
¢ lleilmset ning riikidepohist mere-
meeste noudlust ja pakkumist
+ jargmise kiimne aasta prognoose
+ merendusalase oppe ja karjaari
suundi.
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Kui laps tahab merega s

Merilin Piirsalu

erendusega seotud las-
telaagreid ja kursuseid
korraldatakse Eestis mit-
meid. Neis osaledes saa-
vad lapsed vajalikke teadmisi mere-
ohutusest, 6pivad eri s6idukitega vee
peal liikuma ja leiavad uusi sopru.
Siin on vaike iilevaade tdnavuse suve
plaanidest juhuvaliku alusel.

Pop-up merekool Meresober

Pop-up merekool Meresober tuleb
veekogude &ddrde ja sadamatesse
juba kuuendat hooaega. Meresober
randab kogu Eestis nii siseveekogu-
de (Viljandi, Tiiri) kui ka mere dares
(Haapsalus, Neemes, Kihnus, Koi-
gustes, Orjakus, Alliklepas, Viinistul).
Kool liigub ringi merekonteineriga,
mis muutub veekogu aarde joudes
terrassiga klassiruumiks.

Pop-up merekooli oodatakse
7-16-aastaseid lapsi ja noori, kellest
moodustakse kaks kuni 18-liikme-
list rithma. Tegevus toimub viiel pae-
val ning kestab iga paev kaks tundi.
Kursusel antakse tilevaade merel kai-
tumise pohimétetest, omandatakse
algteadmised purjetamisest, kajaki-
ga ja aerulauaga soitmisest ja sel su-
vel esmakordselt ka purjelauast. See
sobib hésti lastele, kes soovivad tut-
vust teha veespordialadega, teada

LAAGER KUS  VANUS
Pop-up merekool kogu 7-16
Meresober Eestis
Merelapsed Haven 7-14
p Kakumae
Haven
Surfy surfilaager Kakumie 7-12
Noorte Mereklubi Laokiila  7-18
merelaager
Jahtklubi Tilau
purjetamise 9 7-12
sadam
algkursus
Merekool Viiger Kasmu el
pere

saada veeohutusest ja merekesk-
konna hoiust, vabaneda pelglikku-
sest vee suhtes, leida uusi sopru ning
arendada koostd6- ja suhtlemisosku-
si.

»,Meresober on suuresti sotsiaalse
ettevotluse projekt,” tunnistab projek-
tijuht Ingeldrin Aug. Lisaks sellele, et
korraldatakse lastele laager veespor-
dialade harrastamiseks, on véga olu-
line, et iga meresober oskaks laagrist
lahkudes veekogu dares hadasolijat
aidata ja ohte mdrgata. Samuti mere-
keskkonda hoida, sest maailmame-
rest ja sisevetest, mis on 75% Maa pin-
dalast, s6ltuvad otseselt voi kaudselt
koik meie planeedil elavad inime-
sed. Kui maailmamere ja magevete

Algajad surfarid veerddme nautimas. roto: surfy lastelaager
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KESTUS TEAVE
5pieva WWw.meresober.ee
2 tundi n meresober
péevas meresober
5 paeva
8.30-17.30 n LastelaagerMerelapsed
.. www.surfy.ee/
Spaeva surfylaste-suvelaagrid
12vo6i 8
, www.merelaager.ee
pédeva
3-4 nadalat https://tmyc.ee/
purjetamine/algkursused
i http://merelaegas.ee
judt ﬂ merekoolviiger

seisund on halb, ei ole elu Maal liht-
salt voimalik — see on teadmine, mis
tahetakse iga lapseni viia. ,Laagris
anname edasi ka olulisi tulevikuos-
kuseid, naiteks suhtlemis-, koost66-,
Kkriitilise motlemise ja analiilisios-
kust,“ selgitab Ingeldrin Aug Meresob-
ra laiemat ambitsiooni.

Seiklused, varske ohk ja hea
seltskond

Lastelaager Merelapsed toimub
kolmandat aastat Tallinnas Haven
Kakuméae sadamas ning ootab osa-
lema 7-14-aastaseid lapsi nii juunis,
juulis kui ka augustis. ,Laager algab
mereohutuse loenguga. Viie paeva
jooksul 6pime, kuidas merel ohu-
tult kéituda. Tutvume eri meresoidu-
vahenditega: aerulaudadega, mere-
kajakitega, jettidega (nii pusti kui ka
istudes), jahtide, veemotopaatide ja
muude paatidega. Lapsed saavad ise
koike proovida ja katsetada. Samuti
veame lapsi merel erinevate tuubide
ja suure banaaniga,” raagib tiks laagri
korraldajaist Miina Kallikorm. Laagris
osalejate suurimad lemmikud ongi
alati jetis6idud ning vedu tuubide ja
banaaniga. Samuti meeldib neile, et
kogu laagripaev ei ole tegevusi tais,
vaid jadb aega niisama olemiseks,
paeva nautimiseks ja omavahel suht-
lemniseks.

Laagrisse voivad tulla koik, kelle-
le meeldib seiklus, varske ohk ja hea
seltskond. Erioskusi olema ei pea, ise-



gi ujumisoskus pole tingimata vajalik.

»,Muidugi oleks hea, kui laps ei kar-
da vett, aga kui ka kardab, saabki
laagris tasapisi veega sobraks. Koik
tegevused on vahvad ja turvalised -
veel ollakse alati paastevestiga, ole-
mas on ka kalipsod ja veesussid. Kui
laps siiski pelgab, ei sunni me midagi
peale, kuid julgustame ikkagi proo-
vima ja uusi kogemusi saama,” {itleb
Miina. ,Vahva on see, et lapsed innus-
tavad ka omavahel tiksteist. Teis-
te eeskujul ja julgustusel on monigi
laagrikasvandik end tletanud ning
olnud parast vaga tanulik, et julges
midagi uut proovida,“ kinnitab kor-
raldaja.

Suvega surfariks

Haven Kakumde sadamas tegut-
seb ka Surfy Surfikool, kus opetatak-
se 7-12-aastastele lastele eri surfiala-
sid, nagu tiivasurfi, lainesurfi, aeru-
surfi, liuglaua ja purjelauaga soéitu
ning lohesurfi algopet. Kuid 16bus
ei ole ainult vee peal - laagris saab
tegelda ka palli- ja loovusméangudega

obraks saada

ning koos ujumistreeneriga paremini
ujuma oppida.

,Lastele meeldib vees meeletult.
Eriti see, kui saab aerulaualt vette-
hiippeid teha ja nende laudadega
vees hullata. Surfama 6ppimine on
vaga kasulik, sest lapsed saavad vee-
ga sobraks ning opivad ilma ja vee
jargi end meres turvaliselt positsio-
neerima,” arvab surfitreener Jane
Aluve.

Et suvepdev on pikk, siis jouab
teha palju. Surfy laagrites on lisaks
surfamisele kavas matkad, kui kaiak-
se koos giidiga lahedalasuvas rohelu-
ses ja Opitakse tundma taimi. Samu-
ti opitakse lugema loodust ja ilma,
muuhulgas madrama tuule suunda
ja tugevust ning tundma pilvi ja merd.
Merepéaastespetsialist raagib, kuidas
vees hadasolijat margata ja voima-
lusel aidata, kuidas esmaabi anda,
kuhu abi kutsumiseks helistada ning
kuidas ise hadas olles tegutseda.
Need on véaga olulised teadmised ja
oskused neile, kes tahavad veealade-
ga tegelda.
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Tilgu Jahtklubi Optimistid merel.

Foto: Kristjan Boberg

Meretarkused ja -soidu
kogemused

La&ne-Harju vallas Laokiilas kor-
raldab MTU Noorte Mereklubi laag-
reid lastele ja noortele vanuses 7-18.
Suve jooksul leiab aset iiks 8-paeva-
ne ja kolm 12-paevast vahetust. Laag-
risse oodatakse koiki, kes on seiklus-
himulised, armastavad merd, loodust
ja ménusat seltskonda.

»,Meie eesmark on lapsed merega
kokku viia ning anda esmased ohu-
tusalased teadmised ja meres6idu-
kogemused. Lisaks jagame igat sorti
meretarkuseid,” tutvustab korraldaja
Katrin Mellis.

»,0salejad saavad teadmisi meren-
dusterminoloogiast, -ajaloost, -tradit-
sioonidest, paastevahenditest, laeva
(purjekate) ehitusest jms. Saab prak-
tilise mereso6idu kogemuse purjeka-
te, aerupaatide, siistade ja muude
veesoOidukitega. Just merel kdimine
on see, mis lastele alati kdige rohkem
meeldib.“

Et laagris kaiakse palju vee peal,
pooratakse suurt tdhelepanu ohutu-
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Merehuviharidus

sele. Algul tehakse osalejaile selgeks
merereeglid ja nende taitmist jalgi-
takse erilise tahelepanuga. Ujumisos-
kus on soovituslik — laps voiks suuta
ujuda vahemalt 50 m, aga alati on voi-
malus ujuda ka paastevestiga.

Kuid laager pole ju ainult uue 6ppi-
mise koht, sest oma osa on ka mee-
lelahutusel. Mereklubi laagris on 10k-
keohtud, diskod, erinevad voistlused
jms. Kindlasti toimub merematk.

Algteadmised purjetamisest

Harku vallas asuv Tilgu Sadama
Jahtklubi korraldab purjetamise alg-
kursuseid 7-12-aastastele lastele.
Tanavused kursused algavad 7. juu-
nil. Need toimuvad Tilgu sadamas ja
sisaldavad 8 treeningkorda. Uks kord
kestab 2-3 tundi ning kursus valtab
3-4 nadalat. Tapsem ajakava soltub
ilmast.

,Lastele opetatakse Optimisti ehi-
tust, purjetamistermineid, sdlmede
tegemist. Raagitakse mereohutusest
ja tehakse selgeks esmased oskused
ohutuks meresoiduks. Parast teoree-
tiliste teadmiste omandamist min-
nakse merele iseseisvat purjetamist
oppima,” tutvustab jahtklubi kommo-
door Raul Kalep. ,Kursuse 16pul on
igal osalejal algoskused Optimistiga
purjetamiseks. Koigil soovijail on voi-
malik jatkata juba regulaarseid tree-
ninguid Tilgu Sadama Jahtklubis,” li-
sab ta.

Rauli sonul on nii lapsed kui ka

Pop-up mereKoolMeresdber.
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Merekooli Viiger opilased harjutust tegemas. roto: Robert Kallasmaa

nende eelistused erinevad, aga seni-
ne kogemus nditab, et koigile meel-
dib, kui selgeks saavad esmased
vajalikud oskused, et iseseisvalt Opti-
misti juhtimisega toime tulla ning olla
ise oma purjeka kapten. ,, Kursused
annavad julgust, iseseisvust, voima-
lust teha asju oma katega — panna
tiles puri ja seada paat meresoiduks
valmis. Samuti saavad vaikesed pur-
jetajad votta ise merel vastu vajalik-
ke otsuseid. Need oskused ja teadmi-
sed on koik vajalikud edaspidiseks
eluks,” leiab kommodoor.

Purjetamise algkursusel voivad
osaleda koik lapsed, see ei eelda eel-
nevaid merelisi teadmisi ega oskusi.
Hea, kui on olemas esmane ujumis-
oskus, aga see on ainult soovituslik.

Suvel vdljas mollamine on igal
ajal laste jaoks hea, aga praegusel
pandeemiaajal ongi see vahel ainu-
ke voimalus midagi uut ja huvitavat
teha. ,Purjetamise puhul on tege-
mist onneks valispordialaga, kui pea-
miselt viibitakse sadamas ja merel.
Eelmise aasta kogemuste pohjal pii-
rangud meie treeninguid ja kursusi
ei mojutanud. Lapsed tulid vaga hea
meelega parast piirangukevadet tren-
ni ja merele,” lisab Raul Kalep oluli-
se niiansi, mis kehtib nii nende endi
kursuste kui ka koigi teiste véljas toi-
muvate laagrite kohta.

Uued teadmised merekoolist

Mereharidust saab omandada nii
veel kui ka maal. Huviharidusasutus
Merekool Viiger pakub mereharidust
koolides 6ppeaasta jooksul ning kor-
raldab erinevaid uritusi.
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Tanavu juulis on neil plaan 1&bi viia
Kasmu meremuuseumis merekool.
See on moeldud osalemiseks eelkoi-
ge koos perega. ,Veel ei saa tapseid
kuupéevi Oelda, sest alles plaanime,
aga merekoolis saab teadmisi navi-
gatsioonist, laevajuhtimisest ja paa-
dimandovritest ning varustuse kasu-
tamisest. Saab tilirida paati rannasoi-
duks kas kahekesi sbudmiseks voi
mootorpaati koos juhiga moéodda Kas-
mu lahte séitmiseks,” tutvustab kor-
raldaja Robert Kallasmaa.

~Ajaloohuvilistele alates 14. eluaas-
tast on pakkuda kiilma s6ja teemaoh-
tu, millel radgime néukogude armee
luuretegevusest, anname kuulata ka
reaalselt eetris olnud radiogramme
ja 6pime otseselt spioonitegevust ehk
seda, kuidas reageerida ja desifreeri-
da teateid,” lisab ta.

Huvilistel tasub silm peal hoida
veebilehel merelaegas.ee ja Face-
booki lehel Merelaegas MTU, Mere-
kool ,Viiger“, kuhu postitatakse siind-
muste kohta tadpsemat infot.

Kes otsib, see leiab

Siin loetletud voimalused ei ole
ainsad, mida merenduslikku Eestis
suve jooksul lastele pakutakse. Keda
tombab meri ja veesport, see leiab
vahva voimaluse mones laagris voi
monel kursusel osaleda ning midagi
uut 6ppida.

Olgu purjetamine, surf, merepaas-
te voi merekeskkonna teemad. Tuleb
ainult internet lahti liida, jalgida rek-
laami kohalikus ajalehes voi kiisida
teavet omavalitsusest.

Suvi on seiklusteks! gﬂ



Jane Niit

ootsis avati Goteborgis tle-

eelmisel aastal uus magist-

riobppekava nimega ,,meren-

dus ja tihiskond“. Konkurss
erialale on karm — mullu voeti ligi 200
kandideerijast vastu 40, seahulgas
Eesti tudeng Annabel Keerd.

Tegemist on mereteaduste magist-
rioppekavaga, mis keskendub
merenduse korraldamisele eri dist-
sipliinide kaudu. ,Mulle meeldib,
et see eriala annab ka tanapaevase
sotsiaalteaduste perspektiivi tildiselt
arindusele fokuseeritud merenduses.
Koigile merendust puudutavatele tee-
madele laheneme kolmest kiiljest:

Merenduse magistri-
oppes Rootsis

keskkond ja selle kaitse, (ihiskond ja
sotsiaalne vordsus ning majanduslik
areng. Naiteks 6pime erinevaid mere-
keskkonna hindamise ning merema-
janduse juhtimise mudeleid ja pohi-
motteid. Oluline rohk ongi merendu-
se juhtimises kasutatud strateegiate
ebadnnestumiste ja énnestumiste
moistmisel sotsiaalteaduste abil,” Kir-
jeldas Annabel.

Loenguid mitmelt maalt

Nii oppejoudude kui ka timbritse-
vate kaasiiliopilaste taust on Kirju ja
sotsiaalne kapital on tiks suuri pluss-
pooli kogu magistrioppe juures. ,Meil
on ligi 50 erinevat 6ppejoudu semest-
ris ja nad annavad loenguid maailma
eri nurkade {ilikoolidest, muuhulgas
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Goteborgi iilikooli peahod c.

Hawaiilt, Louna-Aafrikast, lirimaalt,
Venezuelast, USA-st,” loetles ta. ,Sa-
ma mitmekesine on kaasiiliopilaste
taust. Lisaks Euroopale on {iliopilasi
USA-st, Bangladeshist, Myanmarist.
Nende seas on varasemalt hariduselt
ja tookogemuselt nii ajakirjanikke,
kunstnikke, naitlejaid, merebioloo-
ge kui ka arhitekte, juriste ja insene-
re. Toeliselt Kirju ja inspireeriv selts-
kond!”

Esimesel aastal on olnud tihe prog-
ramm. ,,Alustasime oppet66d meren-
dusajalooga, kdisime Goéteborgi muu-
seumnides, et arutada ja analiiiisida
inimeste ja mere suhet nii kunstis kui
ka linna ajaloos. Tutvusime teaduse
arenguga labi aja ning teadlaste, tild-
suse ja poliitikute vaheliste suhetega,”
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Mereharidus

kirjeldas ta. ,Kontaktopet on olnud
vaid paar uUksikut paeva, sh mere-
uurimiskeskuste kiilastamised Tjar-
nos, Kosterhaveti rahvuspargis ja
Kristinebergis. Goteborgis olen olnud
augusti lopust saati, sest rithmapro-
jekte oleme saanud teha fiiisiliselt
koos istudes, asutustes intervjuusid
tehes ning kooli erinevates raamatu-
kogudes koolit6id kirjutades.”

Oppet66s tunneb Annabel enim
puudust konstruktiivsest kriitikast,
rootslased on ju tuntud oma viisa-
ka suhtlemise poolest. ,Mitmetele
valistudengitele on suurim valjakutse
oma t66 arendamine, sest kritiseeriv
tagasiside oppejoududelt on tagasi-
hoidlik. See-eest on olnud projektide
osaks kaasopilaste toddele hinnangu
andmine,” raakis ta.

Arktika probleemid ja
voimalused

Individuaalsetes projektides on
Annabel keskendunud Arktikaga
seotud probleemidele ning on uuri-
nud arktiliste laevateede avamise voi-
malusi ja Arktika Noukogu eri tiitipi
vaatlejate rolle. Samuti on ta koosta-
nud merealade planeeringut arktilis-
tele vetele, Kanada Beauforti mere-
le. ,Kuna polaaralad on kliimamuu-

tustest enim méjutatud, kasvab rah-
vusvaheline koost606, aga ka intriigid,
kui eesmark on s6ita uutel Pohja-Jaa-
merd labivatel laevateedel. Naiteks
Transpolar Sea Route on moningate
ennustuste jargi aasta ringi soidetav
juba paari aastakiimne parast. Alter-
natiivhe meretee pakub lihemat
transiidi kestust ning uudsus aratab
huvi mitmetes rahvustes ja sektori-
tes,” nentis ta.

Eesti vajab
teadmisi,
mida ise
pakkuda

ei saa.

,Arktika meretee avamine lae-
vandusele loob valjakutseid kliima,
merealade valitsemise ja seadusand-
luse, taristu ja tehnoloogia, polisrah-
vaste ja keskkonna osas, kuid ka voi-
malusi koost60 ja majanduse tugev-
damiseks. Paralleelselt eksisteerivad
voimalused ja valjakutsed néitavad,
et Arktika arendamiseks ja sailita-
miseks on poliitilise tahte olemas-
olul hea voimalus, kuniks praktisee-
ritakse keskkonnahoidlikku, sotsiaal-

: Bjérlanda Kile jahisadam
tile 2400 kaikohaga.

selt ja majanduslikult jatkusuutliku-
mat kooperatiivset arengut. Just Ark-
tika Noukogu pakub véimalust rahu-
meelse ja koigile osapooltele kasuli-
ku koost66 arendamiseks.”

Kuna Eesti kandideerib Arktika
Noukogu vaatlejariigiks, uuris Anna-
bel eri titipi vaatlejate 6iguslikku sei-
sundit Arktika Noukogus. ,Vordlesin
Jaapani kui riigi ja OSPAR Commis-
sioni kui valitsustevahelise organisat-
siooni rollide kattuvust ja erisusi Ark-
tika Noukogus ning nende panust sel-
le poliitilise piirkonna jatkusuutlikku
arengusse,” kirjeldas ta.

Enamik ookeaniplastidest on
kalastusvahendid

Viimane aasta on olnud Annabelil
igat moodi maailma muutev, nii ela-
muste kui ka teadmiste poolest. Ta t6i
vdlja paar huvitavat keskkonnaalast
teadmist, mis esimesest 6ppeaastast
on meelde jaanud.

»,Naiteks merede o6kosiisteemide-
le avaldavad olulisemat negatiivset
moju llekalastamine, saastamine/
reostus, rannikualade ekspluateeri-
mine ja kliimamuutus, pohjustades
eelkoige elupaikade kadu ja bioloo-
gilise mitmekesisuse vahenemist.
Enamik ookeaniplastidest on kalas-
tusvahendid ning 94% kogu maail-
ma ookeaniplastidest ladestub meile
markamata merepohjas,” jutustas ta.

,Okosiisteemide teenuseid hin-
natakse rahas, et neid poliitikaku-
jundajaile teadvustada ning luua stii-
muleid nende sdilitamiseks. Kesk-
konnakompensatsiooni iitks moodu-
si on Habitat Banking — keskkonna-
turg, kust saab keskkonnakahjude
korvamiseks osta krediiti bioloogilist
mitmekesisust toetades. Seda voib
nimetada majandusstrateegiaks, mil-
lega rahastatakse looduskaitsemeet-
meid, et kompenseerida ja leevenda-
da arenguprojektide valtimatut kesk-
konnamaju. Nt ettevotja ostab maad,
et luua elupaiku, ning miiiib selle
hiljem krediidina teisele ettevotjale,
»keskkonna kahjustajale”.”

Ka ookeanide m6ju maailma klii-
male on Annabeli silmaringi avardu-
nud. ,,Ookeanide tervise halvenemi-
se pohjustab peamiselt siisinikdiok-
siidi koguse kasv atmosfadris ja sel-
lest tulenev soojenemine, mis oma-
korda pohjustab ookeani hapestu-



Lounapausil rattaga
kodu timbrust avastamas.

mist. 10 m ookeani suudab ladusta-
da terve atmosfadriga pea vordvaarse
koguse energiat, mis on ligi 90% Maa
soojusest. Ookeani keskmine siiga-
vus on 4 km, seega on ookeanil voi-
mekus mahutada 400-kordne atmos-
fadri mahutav energiakogus. Ookea-
ni soojenemine on energiamahu-
kas (aeglane), kuid samuti suudab
ookean jahtumisel vabastada suure
koguse energiat (CO,). Seega toimib
ookean kliimaregulaatorina, ookea-
nide ja atmosfadri vaheline soojava-
hetus (tuuled ja hoovused) on oluline
Maa kliima stabiliseerimiseks,” kirjel-
das ta.

»2Samuti on siisinikukaubandus
lubade ja krediitide ostu ja miii-
gi protsess, mis voimaldab loa oma-
nikul eraldada siisinikdioksiidi. Nai-
teks Costa Rica oli esimene riik, mis
alustas metsanduse siisinikukrediidi
mutligiga.”

Uuel oppeaastal Islandile

Mida selle kraadi ja nende tead-
mistega tulevikus peale hakata, pole
Annabel veel otsustanud. Valik on lai
nii riigi- kui ka erasektoris, teadusor-
ganisatsioonides ning MTUdes, mis
tegutsevad muuhulgas laevanduse,
kalanduse, vesiviljeluse, rannikuala-
de majandamisega, keskkonnakor-
ralduse ja -poliitika ning mere- ja ran-
nikualade planeerimisega.

»Jargmisel oppeaastal tuleb ette
votta ka 16putoo, plaanin keskenduda
arktiliste vete haldamisele ja laevan-
duse arengu mojudele Arktika polis-
rahvastele. Tuleva siigissemestri vee-
dan hoopis Islandi Akureyri Ulikoolis,
kus plaanin votta kursuseid mereant-

Fotod: Annabel Keerd

ropoloogiast, merenduse korralda-
misest rannikualadel, Pohja-Jadmere
haldamisest, 6igustest ja poliitikast,”
tutvustas Annabel lahituleviku plaa-
ne. “Kuid kindlasti hoian silmad lahti
ka praktika asjus.”

Tudengielu on olnud aktiivne

Goteborg on viaga kena ajalooli-
ne sadamalinn, mis on tanapaeval
tuntud Volvo peakontori asukoha-
na. Linnas asub kaks suurt tlikooli
— Chalmersi Tehnikaiilikool ja Gote-
borgi Ulikool, mille osakonnad ja ins-
tituudid on moédda linna laiali. Tege-
mist on toelise tudengilinnaga ning et
Rootsi on olnud kogu pandeemia ajal
suhteliselt liberaalne, siis tudengielu
polegi vdga palju kannatada saanud.

»2Avatud on baarid, restoranid,
spordihallid ja jousaalid. Tudengite-
le korraldatakse baarides malumén-
gudhtuid ja muid tritusi,” kirjeldab
Annabel.

,Kuna vaba aja veetmise voimalu-
si on palju, siis saame kursusekaas-
lastega pidevalt kokku ning nadala-
vahetustel kdime matkadel. Linnaelu
teeb mugavaks ka tihe jalgrattateede
vorgustik. Purjetamine on siin samu-
ti populaarne, linnas on vaiksemaid
jahisadamaid, pikk promenaad kai-
kohtadega ning linna kiilje all asub
ks P6hjamaade suuremaid jahisa-
damaid Bjérlanda Kile.”

Et ELi tudengeile Rootsis tildiselt
oppemaksu pole, siis raha 6ppimi-
se peale ei kulu, ent Annabeli sonul
peaks elamiseks arvestama umbes
750 euroga kuus, mis kulub iiiri-
le, toidule ja vabale ajale. ,Ma elan
eramajade rajoonis, kus titirin tihelt

MEREMEES NR 2 2021 (312)

slasteg -

5. Umbrustfavastamas®

Rootsi perelt tuba. Ent teised tuden-
gid elavad nii korterites kui ka tihis-
elamutes, millest osa on muide
merekonteineritest ehitatud, monel
on isegi roduy,” naeris ta. ,T60tamine
on tudengeile lubatud ja vabal ajal, nii
palju kui seda on, teenin taskuraha
vaba graafikuga koerajalutajana.”

Talendid koju

Annabel soovitab valismaal 6ppi-
mist, tema sonul annab see nii pro-
fessionaalselt kui ka sotsiaalselt vaart
kogemuse.

»Esiteks on see pohjus veeta pike-
mat aega teises riigis, mis aitab poh-
jalikumalt seda maad, selle inime-
si, keelt ja toitu tundma 6ppida. Sel-
line pikaajaline reis annab voimalu-
se vaartustada inimeste ja kultuuride
erinevusi ning nautida uue timbrus-
konnaga ja uute olukordadega kaas-
nevat teadmatust. Ja hiljem muidu-
gi koju tagasi tulla, moista koduse
mugavuse ja rahu, pere ja soprade
vaartust. Lisaks paneb see hindama
kodumaa turvalisust, aga arendab ka
kriitilist meelt koduse vo6i valismai-
se lihiskonnakorralduse tle. Oskus
naha vigu ja teadvustada probleeme
suunab positiivse arengu poole”, Kir-
jeldas Annabel.

Lisaks voib valismaal 6ppija tuua
pikaajalist kasu kodumaale, raken-
dades omandatud haridust ja koge-
must siinses keskkonnas. ,Eesti va-
jab teadmisi, mida ise pakkuda ei
saa. Globaalsete probleemide arengu
tottu on oluline riikidevahelise koos-
t606 ja usalduse tugevdamine, mistot-
tu tuleb kasuks, kui ka Eestit laiemalt
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Meresojandus

Robert Treufeld

llinnas Kalaranna tanaval
asub massiivne ehitis, mida
tanapdeval tuntakse peaas-
jalikult Patarei merekindlu-

se nime all. Meresojanduse austajad
teavad, et ehitis on ajalooliselt tuntud
hoopis Kalaranna fordina.

Vana puitmuldfort

Péarast Tallinna vallutamist 1710.
aastal ehitasid venelased mone aas-
ta parast Kalaranda puitmuldfordi.
Fordi nimena on esinenud Eestimaa
patarei ja Laanepatarei, siit parineb
ka Vaike- ja Suur-Patarei tinava nimi.

See oli tthendfort, mis pidi torjuma
nii maalt kui ka merelt tulevat riinna-
kut. Maa pool olid kaks pool- ja kaks
taisbastioni ning kurtiine kaitsvad
raveliinid. Ehituslikult lihtsam mere-
poolne osa voimaldas aga samaaeg-
set tulistamist kahelt tasandilt. Fort
oma kuni 58 suurtiikiga oli seega
sojaliselt kiillaltki voimas.

19. sajandi vahetuseks olid selli-
sed puitmuldkindlustised juba vana-
nenud. Prantsus- ja Preisimaalt 1ah-
tunud ideede alusel hakati ka Vene-
maal kavandama kindlusi kui suurte
kiviehitistega komplekside vorku.

Tallinna uus kaitsekava
Tallinna uue kava algatajad olid
suurvirst Nikolai Pavlovit$ (tulevane
keiser Nikolai I) ja kindralkuberner
markii Filippo Paulucci (oli ka tollase
Sardiinia ehk tdnapaevase Itaalia rii-
gitegelane). Keiser Aleksander I kin-
nitaski 10. mail (vkj) 1820 suure {ild-

kava, mille autor oli Vene pioneeritee-
nistuse kindralmajor, prantsuse parit-
olu Johann Baptist Christian Trous-
son.

Toompeale kavandati kindluse tsi-
tadell, kaitse nihutati rannikule, saar-
tele, kindlustiste jaoks merre raja-
tud tehissaartele ning linnast eemale
maale. S6jasadama kindlustisi voib
lugeda mitut moodi, kuid vahemalt
8 kiviehitist kavandati rannikule ja 10
forti maarindele, seega kokku um-
bes 20 uut voi pohjalikult uuendatud
kindlustist. Umber Tallinna oleks tek-
kinud fortide v6o.

Mererindel kavandatu ehitati ena-
masti valja. Valmis vaike fort Vaike-
Paljassaarel, ehitati imber sojasa-
dam, Topeltpatarei fort ja Vaike-Pal-
jassaare vana tahtfort. Maarindel jai
aga paberile koik peale Kalaranna
fordi maapoolsete kindlustiste. Hil-
jem, eriti aga Krimmi soja ajal, rajati
nende asemele arvukalt vaiksemaid
reduute ja patareisid.

Uus kivifort

Ka Kalaranna vana puitmuldfor-
di asemele kavandati suurem Kkivi-
hoonetega fort, mis sarnaselt vana-
ga kaitses nii maa- kui ka mererin-
net. Keiser Nikolai I kinnitas 1829. a
muudatused ning alustati vana fordi
lammutamist. Uue ehitamist alusta-
ti 1830. aastal tagaosast ehk siis tule-
vasest gorzihoonest. Pohiehitised val-
misid 1837. aastaks. Tanapaeval tun-
takse Kalaranna fordi pohiehitisi ala-
tes 1919. a fordis paikneva keskvangla
jargi rahvaparaselt ,Patarei“ vangla-
na.

Tallmna Kalaranna fort

Fordi esiosa ehk maarinde pohi-
hoone oli kahe tiivaga teravnurkne
fless. Selle 1. korrusel oli piissilaske-
avasid vallikraavi tunginud vaenlase
tulistamiseks. Pohi- ehk 2. korrusel
oli suurtiikke kaugemaloleva vaen-
lase tulistamiseks, kuid ka perede-
ga allohvitseride ja ohvitseride kor-
tereid, laatsaret jm ametiruume. Ou
oli rannikuastangu t6ttu kaheastme-
line (Ulemine ja Alumine 6u), astan-
gu nolvas oli kaks laskemoonakeldrit.

Flesi tagaosa ehk gorzi kattis suur
kaarjas hoone. Gorzihoone sise6ue-
kiilg oli kompleksi tahtsaim ja toimis
peafassaadina, mille peaviilule oli
kavandatud ka keisrivapp. K6oke ja
leivakodasid rajati 1. korrusele, samu-
ti rajati molemasse otsa (6lga) piissi-
laskeavadega kaponiir vallikraavi tun-
ginud vaenlase tulistamiseks.

Kolmel korrusel oli kokku 72 suu-
remat ja 18 vaiksemat kasematti, kus
olid nii suurtiikid kui ka elas kuni 40
meest. Selliseid kaitse ja majutuse
tihendkasematte oli ka flesSihoones,
seet6ttu on nimetust ,kaitsekasarm®
kasutatud vaaralt ka terve fordi koh-
ta. Forti nahti ette peaaegu 2000 asu-
kat. Ehkki pohitulejoud oli mere poo-
le, kaitsesid forti maavaelased, sest
Vene Kkeisririigis oli merevae kaes ai-
nult laevastik ning rannikukindlustisi
mehitasid iihe hilisema erandiga vaid
maavaelased.

Lisaks ehitati vallikraave, muldval-
le, varjatud teid, sildu, liigniiskuse val-
javiimiseks erinevaid toru- ja kanali-
siisteeme, aga ka kokku umbes 100
kohta kaimlaid. Péris valmis ei saa-
nudki fort kunagi. Aastail 1842-1847



puuriti Alumise oue keskele 100 m
sligavune arteesiakaev.

Krimmi s6da

Suvel 1853 alanud Krimmi séja
tottu hakati juba oktoobris valmistu-
ma sojaks ka Tallinnas. Forti tugev-
dati, Kalamaja ja Kdismae eeslinnad
lammutati ning puud-p66sad raiuti
maha, et dessanti teha voival vaen-
lasel poleks varjumiskohti. Maalilised
eeslinnad havisid ning seet6ttu e€i lei-
du Soo tanavast ranniku poole pea-
le Kalaranna fordi enam Krimmi s6ja
eelseid ehitisi.

Gorzihoone paremale nurgale
rajati 1854. a Kahetasandiline pata-
rei (nimi tulenes kahest eri lahinguta-
sandist) 12 suurtiikile. 1855. a hakati
patareid rajama ka vasakule nurga-
le, kuid see jai sOja ajal lopetamata ja
ilma nimeta. Kokku oli s6ja ajal fordis
umbes 120 suurtiikki.

Kalaranna fort osales tulevahetu-
ses Tallinna lahel luuravate Briti véi-
keste sojalaevadega, kuid jai uldi-
selt sojas jarele katsumata. Liitlased
kavandasid kiill 1856. a Tallinnale
suurt riinnakut ja maavae dessanti,
kuid enne loppes kevadel soda.

Parast Krimmi soda

Soda oli olnud kulukas. Leiti, et
kogu Tallinna kindlus tuleks lopeta-
da ning 1864. a suletigi merevaebaas.
Fordi lahinguotstarve kadus ja pohi-
hoonetest said harilikud kasarmud,
mida rahvas hakkas kutsuma Pata-
rei- voi Brigaadikasarmuteks.

Gorzihoone 3. Korruse iihte kase-
matti rajati 1866. a sojavaekirik, sa-

Meresojandus

Eraldi rajatud mortiiripatarei reduudi peal asetseva kaponiiri suurtiikilaskeavasid
on ees (pildil paremal) ja mélemal kiiljel (parem kiilg on pildil vasakul). Pissilas-
kevasid on esikiiljel ja 2. korruse koikidel kiilgedel. roto: Robert Treufeldt, 27. mai 2021

Fordi alumise due suure kaevu timbriskivid on tanapaeval purskkaevu osana
Tornide valjaku pargis Tallinna vanalinnas. roto: Robert Treufeldt, 27. mai 2021

mal ajajargul rajati fordist maa poo-
le kivist maneez. Alates 1869. a raiu-
ti enamik suuri laskeavasid Gim-
ber akendeks ja vaikesed laske-

avad miitiriti kinni. 1880. aastail sule-
ti Alumise 6ue suur kaev ja fleSihoo-
ne kaimlatele tehti eenduvad juurde-
ehitised. Maneez ehitati 1884. a osali-




(dp]
-
o
(o
i
o)
(dp]
(D}
—
(D}
p=

Bastion - kindlustise peavallist etteulatuv enamasti viisnurkne muld-
kindlustis, mis koos naaberbastionidega suudab tiibtulega taielikult kat-
ta kogu kaitserinde. Taisbastion kaitseb molemat kiilge, poolbastion
vaid iiht kiilge. Bastioni gorZ on tildjuhul lahtine.

Fless - lihtsam kivi- voi muldkindlustis, millel on kaks nurga all 16i-
kuvat tiiba. Flesi gorZ on tildjuhul lahtine.

Fort - iseseisev (piisiva relvastuse, varustuse ja isikkoosseisuga, kuid
iseseisva garnisonita) kindlustis, mille péhiosa on ehituslik tervik (voib
olla veel eraldi osi). Fordi vastupanuvoime vastase suurtiikkidele ning
oma sobjavae kaitsmine pohineb tugevatel kivikindlustistel, kuid oluline
osa on ka kaasnevatel muldkindlustistel. Enne suuri kivikindlustisi olid
Eestis fordid ehitatud peamiselt puitmuldfortidena.

Gorz - kindlustise tagaosa. GorZ on lahtine (bastioni, lineti, flesi;
harva ka reduudi puhul) véi kaetud tara (gorzitara), kaitsevalli (gorZi-
vall), -miitiri (gorzimiiiir) voi -hoonega. Gorzihoone on enamasti ehitus-
likult ja relvastuselt nérgem kui kindlustise pohiosa, kuid Kalaranna for-
dis oli vastupidi — gorzihoone on oluliselt suurem ja véimsam kui fordi
esiosa.

Kahur - suurtiikk, millele on iseloomulik otsetuli ja laskekeha lame
lennujoon. Kahuripatarei on suurtiikivae alliikksus, mis on relvastatud
kahuritega ning ka selle alliiksuse ehitiste kogum. Kalaranna fordis olid
pohihoonetest eraldi veel kaks kahuripatareid, kolmas jai lopetamata.
Esiosa reduudi kahuripatarei kaponiir kannab aga miskipéarast hoopis
mortiiridega relvastatud patarei nime.

Kaponiir — vaiksem kindlustis, mida teised, ka suuremad kindlusti-
sed toetavad tiibtulega. Selle maaratud vastupanusuund on harilikult
voimsamalt kindlustatud kui muud kiiljed, gorZ on tihti ihendatud min-
gi suurema kindlustisega (Kalaranna fordis on nt 6lgkaponiirid tihenda-
tud gorzihoonega).

Kurtiin - kindlustise peavalli sirge, harva ka liigendatud osa, mis
asetseb kahe etteulatuva pohiosa (bastioni, suurtiikitorni vins) vahel.
Tavaliselt paikneb kurtiini keskel — voimalusel raveliiniga kaitstult —
kindlustise varav.

Liinett - kivi- v6i muldkindlustis, millel on kaks nurga all 16ikuvat esi-
tiiba ja kummagi nurga all pikendusena kiilgtiib. Liineti gorz on ildju-
hul lahtine.

Mortiir (ka mitiiser) — suurtiikk, millele on iseloomulik kaudtuli ja
laskekeha jarsk lennujoon. Mortiiripatarei on mortiiridega relvastatud
suurtiikivée alliiksus ning ka selle alliiksuse ehitiste kogum. Kalaranna
forti oli arvatavasti kavandatud mortiiripatarei, kuid see jai ehitamata.
Teostamata ehitiselt on nimi kandunud iile hoopis kahuritega relvasta-
tud reduudile ja sellel asunud kaponiirile.

Patarei — suurtiikivae alliiksus (nagu jalavaes kompanii voi rood ja
ratsavaes eskadron) ning ka selle ehitiste kogum. Varem ka suurtiiki-
vae vaiksem pusikindlustis voi lihtsam valikindlustis, harilikult sirge voi
vaheliigendatud muldvall, mille ees vois olla tokestuskraav.

Raveliin - iildiselt kolmnurkne kindlustis kahe bastioni, suurtiikitor-
ni vims vahel, et kaitsta peavalli nérgemat osa — kurtiini ja tihti selle kes-
kel olevat varavat. Raveliini gorZ on tldjuhul lahtine.

Reduut - kujult vagagi erinev kivi- voi muldkindlustis, mis tildjuhul
on pohikindlustisest eemale nihutatud ja on seet6ttu kaitstav koigist
kiilgedest. Reduudi gorz on iildjuhul kinnine.

Tsitadell —- mingi suurema kindlustise (nt fordi véi kindlustatud lin-
na) siidakindlustis. Vaiksem tsitadell v6ib olla nt reduut, suuremas kind-
lustises on see aga keerukam ja voib sisaldada ka erinevaid vaiksemaid
kindlustisi. Tsitadell on kaitsjate viimase vastupanu paik selle suurema
kindlustise vallutamisel vastase poolt.

Varjatud tee - vallikraavi valiskaldal kulgev tee, mida valiskiiljelt
(vaenlase poolt) varjab vall.
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selt imber teiseks sojavaekirikuks,
juurde ehitati koorilopmik ja kel-
latorn. Flesihoonele ehitati 1892. a
peale majutuskorrus, mis oma
uute akende t6ttu erineb selgelt for-
di vanast kehandist. Gorzihoone
1. korrusel lammutati leivaahjud,
kui 1899. a valmis naabruses uus
leivakoda ning hiljem veel ka veski-
hoone. 1905. a valmis muusikako-
mando hoone.

Veebruaris 1918 jatsid Vene vaed
fordi maha. Vabadusséja ajal tegut-
ses selles Eesti sOjavéehaigla, kuid
alates 30. juulist 1919 hakati fordi
pohiosa ehitama timber keskvang-
laks. 2005. a sai vangla-aeg l6plikult
iimber ning fordi péhiosa ootab
oma uue elu algust.

Kalaranna fordi eripara
Tollases ideaallahenduses vot-
tis fordi voimas esiosa (kuju jargi
oli selle nimi uldiselt liinett) vastu
vaenlase peal6ogi. Riinnakul kae-
vunud vaenlast tulistas varjatud
mortiiripatarei, kiilgi toetasid naa-
berfordid. Tagumise lahtise osa
(gorzi) mitmekorruseline kaitse-
kasarm oli kaitstud vaid miiiiriga,
seega rohkem jalavaelaste piissitu-
le kui piiramisvae suurtiikitule eest.
Kalaranna fort oli vastupidi-
se paigutusega. Esiosas oli madal
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nistel kohtab ka nime liinett, ehkki
sel polnud lineti kuju). Eespool oli
veel reduut, mille tagurpidi kaarjas
kaponiiris asus kahuripatarei. Tagao-
sa (gorzi) kattis tervikuna flesist hoo-
pis voimsam ja kérgem gorzihoone.
Selle pohiline tulejoud oligi suunatud
tagakiiljele ehk siis mererindele.

Kalaranna fordi ehitiste teada-
olevate nimede, kujude, omavaheli-
se paigutuse ja asukohtade vahel on
vastuolusid ning nendele pole tanase-
ni selgitust. Teadaolevalt pole maail-
mas teist sedapidi pé6ratud forti ning
Kalaranna fort on seega eakaaslaste
seas unikaalne.

Mortiiripatarei reduut ja
kaponiir
Algselt v6idi fleSihoone esiossa
kavandada mortiiride (jarsu laskejoo-
nega suurtiikkide) patarei riinnakul
varjuva vaenlase kaudtulistamiseks.
Kui 1837. a valmis fordi pohiosa, ehi-
tati 1838. a aga fleSihoonest veel ette-
poole eraldi vallikraaviga kaitseehi-
tis (reduut), mille hoone (kaponiir) oli
moeldud hoopis kahuritest (lameda
laskejoonega suurtiikkidest) vaenla-
se otsetulistamiseks. Ehitamata jaa-
nud mortiiripatareilt kandus seega
nimi tile hoopis eemal paiknevale
kahurikaponiirile.
1855. a ehitati kaponiirile pea-
Korrus, mille laskeavad suuna-

ti flesi vallikraavi
poole. Selline ehi-
tis (traaditor ehk
iillatis, praegusel
juhul Gllatuskapo-
niir) oli moeldud
vallikraavi tungi-
nud vaenlase tulis-
tamiseks selja ta-
gant.

Hiljem kasuta-
ti kaponiiri lihtsalt
laona. Praegu on
maa peal ainult
kaponiir, reduudi
muud osad (muld-
vallid, vallikraav, eskarp- ja kontres-
karpmiiiirid jpm) on sailinud maa
sees. Kasutatav nimi, teostatud kuju
ja asukoht on omavahel vastuolus
ning nendele moistatustele pole tana-
seni selgitust.

Fordi suur kaev

1847. a valminud arteesiakaev
tiimbritseti jargmisel aastal graniitkivi-
dega ja kaeti 1854. aastal puidust 6hu-
lise paviljoniga. Arvatavasti lammuta-
ti kaev 1880. aastate suurte iimbere-
hituste kaigus, timbrise ilusad kivid
jaeti aga peavarava lahedale maha.

Vanalinna loodeserval likvideeri-
ti 1930. aastate algul laada- ja naitu-
seplats ning ala korrastati Tornide
' iks. Fordi kaevuiimbri-

Suvel 2020 tuli uuringutel allpool praegust maapinda vélja
fordi gorzihoone tagumise (merepoolse) osa sokli vdimas
tahutud graniitkividest mdiiritis. Kivid on arvatavasti parit
Soomest. Umbes 300 m pikkuselt on kokku umbes 2000
Kivi. Foto: Robert Treufeldt, 10. juuli 2020

se kivid seati 1933. a uues pargis tliles
purskkaevu timbrisena. Kujur Juhan
Raudsepal (1896-1984) valmis 1934.
a kipskuju ,Fontaan“, 1936. a vala-
ti see Sadamatehastes pronksi ning
uus kuju ,,Naine vaagnaga“ (ka ,Istuv
naine* voi ,Eva“) hakkas kaunistama
purskkaevu uues pargis vanalinna ja
raudteejaama vahel.

Killuke Kalaranna forti on see-
ga sdilinud hoopis mujal Tallinnas.
Samalaadne vana kindlusehitise
iimberpaigutamise nadide on Pariisis,
kus kuulsa Bastille’ fordi {ihest tornist
(Tour de la Liberté) sailinu viidi 1899.
a pool kilomeetrit eemale pargieh-
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Uudiseid 7. martsist 5. juunini
kogus Tauri Roosipuu

@ 1. mail alustas Eesti Mereakadee-
mias t66d mereveonduse tenuuripro-
fessor dr Ulla Pirita Tapaninen. Tema
tugevused on pikaajaline t6okoge-
mus ja koostod mereveonduses tege-
levate ettevotete ning avaliku sekto-
riga nii Ladnemere regioonis kui ka
laiemalt Euroopas. Ta on suutnud
oma kontakte ja koost66d kasutada
projektide algatamiseks, rahastuse
hankimiseks ja oma uurimisrithma
arendamiseks.
€ 18. mail otsustas Tallinna Teh-
nikaiilikooli senat, et alates 1. juu-
nist 2021 kuulub Kuressaares asuv
meremajanduse keskus senise Ees-
ti Mereakadeemia asemel inseneri-
teaduskonna koosseisu ning hakkab
kandma Kuressaare kolledZi nime.
Eesti Mereakadeemia direktori
Roomet Leigeri sonul on muudatus
eelkoige ajendatud asjaolust, et 1ahi-
tulevikus toimuvad Saaremaal ope-
tatavates oppekavades olulised muu-
datused ning suureneb iihisosa inse-
neriteaduskonnaga.
€ 25. mail Sillamé&elt merele lainud
»Admiral Bellingshauseni“ meeskon-
nale pakkis Tallinna Tehnikaiilikoo-
li teadlane Kai Kiinnis-Beres kaasa
koik vajaliku, et uurimisretkel Ark-
tikasse saaks votta veeproove mik-
roorganismide koosluste kvantitatiiv-
seks ja kvalitatiivseks iseloomustami-
seks.

B 52571 (A TSEVAGE

ESTONIAN DEFENCE FORCES

¢ Uhendkuningriigi juhitav rahvus-
vaheline tihendekspeditsiooni vagi
(Joint Expeditionary Force ehk JEF)
viis martsis Ladanemere l6unaosas
labi iihisoperatsiooni Uhendkuning-
riigi, Eesti, Lati ja Leedu merevagede
ning Rootsi 6hujoudude osalusel.
Operatsiooni peamise jou moo-
dustasid Uhendkuningriigi fregatid
,Lancaster” ja ,Westminster” ning
varustuslaev , Tiderace®. Latist osales
patrull-laev ,Jelgava“, Leedust miini-

jahtija ,,Selis” ja toetuslaev ,,Jotvingis®,
Eestist tuukri- ja toetuslaev ,Wambo-
la“. JEFi eesmark on olla valmis vaja-
dusel kiirelt reageerima kriisidele nii
Po6hja-Euroopas, Balti riikides, Pohja-
Atlandil kui ka kogu maailmas ning
olla valmis panustama ekspeditsioo-
niliksusega.

€ 30. martsil saabusid kodusada-
masse uued merevae vaekaitsekaat-
rid ,,Roland" ja ,,Risto".

@ 31. martsil sai tuukri- ja toetuslaeva
+~Wambola“ komandoriks vanemleit-
nant Krister Soovali, kes vahetas vélja
tile kahe aasta sel ametikohal teeni-
nud kaptenmajor Ermo Jeedase, kes
jatkab teenistust merevaekoolis. Saa-
bunud on ajajark, mil Eesti merevées
asuvad juhtivatele ametikohtade-
le esimesed Eestis koolitatud mere-
vaeohvitserid.

@ Eesti taotleb Euroopa kaitsefondist
raha merevaelaevastiku uuendami-
seks, sest laevastiku elukaar 16peb
2035. aasta paiku. Uute laevade kont-
septsiooni valjato6tamisel lahtutakse
mehitamata ja moodulplatvormidest,
mille ehitamiseks soovib rahvusva-
helist konsortsiumit luua Baltic Work-
boats.

@ 29. aprillil 16ppes kaks nadalat
kestnud rahvusvaheline miinitorje-
operatsioon Open Spirit 21, mille
jooksul leiti kokku 127 16hkekeha.
Oppuse raames kontrolliti iile 198
km? mere-ala.

Oppusel osales 11 riiki ja 21 laeva

tuukrimeeskondadega, kokku ligi 800
merevaelast. Eesti merevagi osales
miinitorjeoperatsioonil miinijahtijaga
»Sakala“ ning tuukri- ja toetuslaeva-
ga ,Wambola“. Lisaks vottis operat-
sioonist osa ka tuukrigrupp ja operat-
siooni juhtiv staap. Oppuse pohiline
tegevuspiirkond oli Soome laht ja sel-
le kaguosa.
@ 21. mail jéudsid Paldiski Léuna-
sadamasse Poola rannakaitsetliksu-
sed kahe Lublin-klassi maabumis-
alusega, millega saabus Eestisse tile
50 Poola kaitsevaelase ning ligi 10
JELCZ 662 marki transpordivahendit,
osalemaks oppusel Kevadtorm. Pal-
diskist liiguti sojavaepolitsei eskordi
saatel Hilumaale, kuhu tiksus jai lige-
male nadalaks.

Eesti merevaest osales oppu-
sel Kevadtorm ligikaudu 150 véitle-
jat ja viis alust: ,Wambola“, ,,Admiral

MEREMEES NR 2 2021 (312)

Cowan", ,Sakala“, ,Roland“ ja ,Risto“
ning tuukrigrupp.

Oppusel tuvastati koigepealt erine-
vate vahenditega sihtmargid merel,
info koguti merevéae operatsioonikes-
kusesse Tallinnas ja sealt delegeeriti
kask tiksusele Hiiumaal. Sellise rel-
valiigiga osalesid poolakad Kevadtor-
mil juba teist korda, kahe aasta eest
paiknesid nende rannakaitseraketid

Saaremaal.

Politsei- ja Piirivalveamet

@ Aprillis ja mais kasutas Politsei- ja
Piirivalveamet merepiiri valvamiseks,
otsingu- ja paastetdodeks ning mere-
reostuse seiramiseks Euroopa Mere-
s6iduohutuse Ameti (EMSA) paku-
tavat Schiebel CAMCOPTER S-100
mehitamata 6husoidukit, mis paik-
nes Hiiumaal.

@ Navigatsioonihooaja alguses vees-
kas Politsei- ja Piirivalveamet uue
kaatri, mida kasutatakse, reageeri-
maks kiiret sekkumist vajavatele olu-
kordadele Eesti merealal ning Fron-
texi tihisoperatsioonide raames teis-
te Euroopa Liidu riikide valispiiril.
RIB-tiilipi patrull- ja erioperatsiooni-
de kiirkaater valmis 2020. aasta 16-
pus ning see on arendatud ja ehita-
tud merel toimuvatele kiireloomulis-
tele ja ohtlikele siindmustele reagee-
rimiseks.

Kaatrit kasutavad mereliste (les-

annete taitmiseks nii politsei eritiksus
K-Komando kui ka teised PPA iiksu-
sed Tallinnas. Kaatri ehitamise leping
solmiti 2019. aasta siigisel ning selle
ehitas Baltic Workboats Saaremaal.
Hankelepingu maksumus oli 978 800
eurot. Ostu kaasrahastas 90% ulatu-
ses Euroopa Liit Sisejulgeolekufondi
Frontexi otsetoetuse meetmest pro-
jekti ,EBCGA erimeede — CPB RHIB“
raames.
@ 29. aprillil valitsuses kinnitatud rii-
gieelarve strateegiaga aastaiks 2022-
2025 otsustati eraldada Siseministee-
riumile 4,2 miljonit eurot, et viia Polit-
sei- ja Piirivalveameti mereiiksus tile
Miinisadama ja Hundipea sadama
territooriumile.

PPA Hundipea sadama mereiiksus
valmib 2022. aasta 16puks. Voéimalu-



sel alustatakse tegevustega 2021. aas-
tal.

€ 21. mai hommikul harjutas Polit-
sei- ja Piirivalveamet koost66s Tal-
linki laeva ,Sailor” laevaperega
mereoperatsiooni labiviimist. Oppu-
se stsenaariumi kohaselt pidas polit-
sei Osmussaare lahistel kinni laeva,
millel avastati suur kogus salakau-
pa. Sindmusele reageerisid PPA laev
»Kindral Kurvits“, Péhja prefektuuri
kaater ,,Pikne“, eriliksus K-Komando
kiirkaatriga ,M-80“ ja PPA lennusalk
kopteriga.

€ Aasta vabatahtliku merepaaste-
tihingu aunimetuse sai Hanila Tule-
torje Selts, kelle merepaastjad tegut-
sevad Virtsu sadama piirkonnas.
Vabatahtlike paastjate ja merepaast-
jate toetaja aunimetuse sai Joelaht-
me Vallavalitsus.

TALLINNA @ SADAM

Heade s6numite sadam

@ Tallinna Sadama néukogu otsus-
tas 11. mail pikendada juhatuse liik-
me, kommertsjuhi Margus Vihmani
volitusi uueks 3-aastaseks ametiajaks
alates eelneva ametiaja 16pust ehk 1.
novembrist 2021 kuni 31. oktoobrini
2024.

@ Tallinna Sadama s6nul tohib ala-
tes maist nende sadamavaldustes
teha laevakerede veealuste pinda-
de puhastust ja muid t6id ainult sel
juhul, kui sealt tulevad jaatmed kok-
ku kogutakse. See otsus on jarjekord-
ne samm Tallinna Sadama kestliku
arengu strateegias, muutumaks Laa-
nemere koige keskkonnasobraliku-
maks sadamaks.

@ Tallinna Sadam tahistas 21. mail
Vanasadama jahisadama 11. aasta-
paeva. Alanud 12. hooajal kaunistab
Vanasadama jahisadamat uhiuus
poordavatav sild, mis arvestab nii
jalakaijate kui ka laevaliiklusega.

@ Tallinna Sadama eesmark on saa-
vutada kogu oma sadamategevuses
kliimaneutraalsus hiljemalt 2050.
aastaks. Sadamas on keskkonna-
le koige suurema positiivse mojuga
leevendusmeede kai déres seisvate
laevade energiavajaduse rahuldami-
ne diiselmootorite asemel roheelekt-
riga voi laevade lileviimine alterna-
tiivsetele keskkonnasobralikumatele
kiitustele, see vahendaks heitkogu-

seid kuni poole vorra.

Y TALLINK

@ 29. aprillil otsustas Tallinki néuko-
gu pikendada kontserni juhatuse esi-
mehe Paavo Nogene ametiaega kol-
me aasta vorra ning juhatuse lilkkme
Lembit Kitteri ametiaega kuni kaes-
oleva aasta l6puni.

Lisaks otsustas néukogu tuua ette-
votte juhatusse uue lilkkmena kont-
serni Soome tiitarettevotte tegevjuhi
Margus Schultsi.

i

BLRT

GRUPP

# BLRT Grupi tiitarettevote Marketex
Offshore Constructions viis ellu ainu-
laadse projekti ning ehitas maailma
niilidisaegseimale tipptehnoloogiast
tulvil teemantide kaevanduslaevale
tosteseadmetega varustatud torni.

# BLRT Grupi Soome laevaremondi-
tehasele Turku Repair Yard kuuluvas
P6hjamaade suurimas kuivdokis jou-
dis 7. mail I6pule jadmurdja ,,Botnica“
plaaniline remont.

@ BLRT Grupp ostis 100-protsendili-
se osaluse Eesti ettevottes Bars Elek-
ter OU ning sama suure osaluse Nor-
ra firmas Bars Elektro AS, mis on kes-
kendunud elektrilahenduste valja-
té6tamisele ning evitamisele laevare-
mondi, -ehituse, kalakasvatuspargas-
te ehituse ja avameretdostuse vald-
konnas.

Baltic
Workboats
shipyard
@ Baltic Workboats plaanib {ileilm-
se toolaevade turu jaoks valja toota-
da ja toota 20-30-meetrise patenteeri-
tud lainetlabistava vooriga laeva pro-
totiitibi, mis on voimeline taitma li-
pikki missioone minimaalse mehita-
tusega ning hilisemas arengujargus
ka mehitamata. Projekti rahastab
Euroopa Regionaalarengu Fond poo-
le miljoni euroga.
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@ Viimase viie aasta jooksul on Bal-
tic Workboatsi laevatehas katnud
kogu oma energiavajaduse taastuva-
test energiaallikatest. Laevatehases-
se on paigaldatud kaks tuulegeneraa-
torit kogutoodanguga 5,9 MWh, mis
tahendab, et ettevotte saab kogu toot-
mises vajaliku energia CO,-neutraal-
sest ja taastuvast tuuleenergiast.

@ 30. aprillil kiilastas kaitseminister
Kalle Laanet Baltic Workboatsi, kus
ettevotte juhatuse liige Jiiri Taal andis
iilevaate kasilolevatest projektidest ja
lahemate aastate plaanidest.

Muud uudised
@ Avaliku teenistuse tippjuhtide vali-
kukomisjoni ettepanekul nimetas
majandus- ja taristuminister Taavi
Aas MKMi meremajanduse asekants-
leriks Kaupo Laaneranna. Merema-
jandusosakonna juhataja konkursi
voitis Jaak Viilipus. Kaupo Ladnerand
asus ametisse 19. aprillil, Jaak Viilipus
5. aprillil.

@ Majandus- ja taristuminister Taavi
Aas allkirjastas maaruse eelnoéu, mil-
lega tihtlustuvad Kihnu, Vormsi, Ruh-
nu ja Piirissaare parvlaevaliinide pile-
tihinnad ning soodustused.

€ Saaremaa ja Hilumaa parvlaeva-
tihenduse arendamiseks on kavas
osta uhiuus laev, mis tuleb liinile
2024. aastal. Kui esialgse plaani jargi
taheti laev tellida TS Laevadele, siis
niitid on kavas teha seda Transpor-
diameti kaudu, mis voimaldab kasu-
tada valisvahendeid.

# 21. aprilli esitles URO maailmame-
re tilevaadet, mille koostamist korral-
danud 20 teadlase hulgas oli ka Tartu
Ulikooli Parnu kolledzi meredkosiis-
teemide professor Henn Ojaveer.

@ 29. aprillil arutas valitsus ohtli-
ke ainete merel laevalt laevale pum-
pamise (ship to ship ehk STS) korra
muutmise voimalusi ning otsustas, et
selline tegevus tuleb Eesti sisemerel
tulevikus keelata.

@ Keskkonnaministeeriumi tellimu-
sel uurisid teadlased Eestit kiilasta-
nud 15 kaubalaeva ballastvee mik-
roorganisme.

€ Maaeluminister Urmas Kruuse all-
kirjastas 31. martsil kaskkirja, mille-
ga madrati Ladnemere traalpiitigile ja
Laanemere rannaptiligile kalalaevade
registrisse kalalaevade juurde kand-
miseks tdiendavaid voimalusi. M
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Tanavu on kavas eeluuringud

Madli Vitismann

,Estonia” vraki uurimi-
seks on kindlasti vaja
allveeuuringuid. Nuud
on neile lahemale jou-
tud, selgitas Ohutus-
juurdluse Keskuse juha-
taja Rene Arikas.

Eelmises Meremehes oli juttu, et
palju on véimalikke metoodikaid,
mida kasutada. Kas olete niiiid
sobivad vdilja valinud?

Oleme teinud otsuse, et viime
uuringud 14bi kahes etapis. Esimene
etapp on eeluuring, mis on plaanitud
1abi viia suve teises pooles ja sligisel,
ja siis pohiuuringud jargmise aasta
talvel ja kevadel. Voiksime l6petada
selle projekti jargmisel aastal suve tei-
ses pooles.

Kas need uuringud hélmavad
kogu laevakere iilevaatust ja iimb-
ritsevat merepohja?

Eeluuringute raames on plaa-
nis luua n-6 batiimeetriline pilt nii
merepohjast kui ka vrakist. Luuak-
se kolmemoa6tmeline detailne kuju-
tis merepohjast, kasutades erinevaid
mitmekiirelisi lehvik- ja kiilgvaateso-
nareid.

Samuti on plaanis labi viia n-6
lihtsam allveerobotiga vraki ja selle
umbruse uuring eesmargiga tuvas-
tada, mis on nende vigastuste tapne
ulatus, kui suured on avaused keres
ja kus need tapselt asetsevad. Plaa-
nis on ka viia 1abi vraki timbruse fer-
romagnetiline uuring, et tuvastada
kohvitassist suuremad metallobjek-
tid vraki imbruses.

Lisaks on plaanis selline hiidro-
akustiline uuring, mille eesmark on
tuvastada merepohja geoloogiline
ulesehitus: kus on pehmemad set-
ted, kus on kovemad kivimid vo6i savi
ja kui paksud need kihid on. See on
selleks, et aru saada, millisel pinnasel
,Estonia“ vrakk lebab.

Jargmise aasta algul, veebruarist
aprillini on plaanis detailsem uuring,
mille eesmark on tuvastada tapselt
nende avauste tekke pohjus. Teeme

3D laserskanningu kogu vrakist ja
fotogramm-meetrilise uuringu ning
moodistame need vigastused nii val-
jastpoolt kui ka vigastustega kiilgne-
vate ruumide sisekonstruktsioonide
vigastused.

Kes seda koike tegema hakkab?

Eeluuringuteks on meil kokkule-
pe Stockholmi iilikooliga, kust tuleb
uurimislaev ,Electra“ ja Transpordi-
ametist emalaev ,,EVA 316“. Ulejééi—
nud uuringute l&biviija selgub riigi-
hanke tulemusel. Need on erinevad
hanked, sh rahvusvaheline iihishan-
ge. Kogu eelarve on 6 miljonit eurot,
mis jaguneb vordselt Eesti ja Rootsi
vahel.

Kas olete Meyer Werftist ,,Esto-
nia‘“ originaaljoonised saanud?

Nii palju, kui meil hetkel vaja, on
olemas. Jooniseid juba digiteeritak-
se ja luuakse visiirist kolmemo6tme-
list kujutist. Lahiajal plaanime teha
hanke kogu laeva jooniste digiteeri-
miseks ja siis kogu mudeli loomiseks.

Kas uurite ka visiiri ujuvust?

Jah, parast visiiri jooniste digiteeri-
mist on plaanis analiiiisida selle uju-
vust ehk kus asub teoreetiline raskus-
kese, kus ujuvuskese ja kui suur vois
olla visiiri metatsenter ning ujuvus.

Samuti on plaanis teha reaalsest
visiirist 3D laserskanning, et tuvasta-
da, millise jouga on visiiri vigastused
tekkinud ja millise kujuga on see fiiii-
siline objekt, mis on need vigastused
pohjustanud. Et meil oleks voimali-
kult tapselt voimalik tuvastada nen-
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Veeteede ameti allveerobot.
LEstonia“ vraki uurimiseks laheb

tdendoliselt vaja suuremat.
Foto: Viadimir Karpin

de vigastuste tekkimise pohjus ja jar-
jekord.

Laevahuku lopparuandes on
Jjuba kirjas, millised lukud koéige-
pealt purunesid.

Pigem vaatame niilid juba — aeg
on nii palju edasi lainud ja tehnoloo-
gia arenenud, et suudame ka selle
tapselt tuvastada —, mis jouga visiiri
vigastused on tekkinud. Ja mis kuju-
ga on olnud need fiiiisilised objektid,
mis on need vigastused pohjustanud,
ja vorrelda neid vigastustega laevake-
res. Seda ei ole seni nii detailselt ana-
latsitud.

Edasi on plaanis luua laeva joo-
niste pohjal 3D laevamudel, millega
saab teha erinevaid simulatsioone,
et tuvastada, kui kiiresti laev hakkas
uppuma, millise jouga puutus vas-
tu merep6hja, millised joud mojusid
merepohjas lebavale laevavrakile ja
millised vigastused tekkisid.

Uhes 2003. a uuringus takistas
tarkvara simuleerimast 90° lihe-
nevat Rreeni, rdaakimata veel suu-
remast.

Praegu on ikkagi olemas juba sel-
lised lahendused, millega me saame
seda simuleerida. Meie eesmark ongi
minna sealt edasi, kus l6pparuanne
ja JAIC (laevahuku uurimise tihisko-
misjon — Toim) l6petasid. Sealt vaa-
tame edasi, kuidas laev tegelikult up-
pus, et tuvastada, millised vigastused
on laevakerele tekkinud. M
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Esimesed kuud Transp

Intervjuu andis Marek

Transpordiamet on tdnaseks Ghiselt toimetanud juba pea pool aastat.
Uurisime lahemalt, kuidas on méddunud esimesed kuud (ihe katuse
all ning millised on plaanid ja ambitsioonid edaspidiseks.

Uus amet on nijiidseks toimetanud
pea pool aastat. Kuidas on moodunud
esimesed kuud Transpordiametis?

Aasta algus oli vdga kiire. Esimesed
kolm kuud olid tihedalt tdis koosole-
kuid, et tiksteist tundma oppida, solmi-
da t6oks vajalikud kokkulepped ja asjad
kédima likata.

Transpordiametis said kokku kolm
erinevat ldhenemist, inimestel olid eri-
nevad harjumused, kasutusel erinevad
stisteemid ja protsessid. Esimestel kuu-
del ldkski kogu aur peamisel sellele, et
jouda uute kokkulepeteni, kuidas iihi-
selt edasi liikkuda. Muudatuste puhul
on ju peamine, et koigepealt lepitakse
kokku méngureeglid ning siis saab pihta
hakata sisuline t66.

Umbes aprillikuuks oli tunda, et asjad
hakkavad paika loksuma ja kokkule-
pitud suund on 6ige. Paraku on kogu
protsessi mojutanud ka koroonavii-
rus. On keeruline uusi kolleege tund-
ma 6ppida ja ithtset meeskonnatunnet
luua, kui ei saa ndost-nikku kohtuda,
kuid usun, et oleme seni selles keeruli-
ses olukorras viga histi hakkama saa-
nud ning loodetavasti pakub liahenev
suvi rohkem voimalusi uute meeskon-
nakaaslastega tutvumiseks.

Ténaseks on koik olulisemad iileorga-
nisatsioonilised protsessid kokku lepi-
tud ja t66 on ldinud tunduvalt sujuva-
maks. Kindlasti on veel mitmeid asju,
mis vajavad 16plikku paika loksumist,
aga oleme 0igel teel. Eriti histi on seda
niha just tugifunktsioonide puhul —
protsessid ja t66 on ldinud sujuvamaks
ning iksteiselt on tle voetud pari-
maid praktikaid, mida niitid ja edaspidi
rakendada.

Vorreldes endiste ametitega on tugi-
struktuuride ressursid kindlasti paremi-
ni jaotunud, mis voimaldab ka rohkem
toetada sisuosakondi nende t60s. Nai-
teks on merenduse teemad saanud suu-
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Foto: Transpordiamet

Kiisis Madle Mereste

remas avalike suhete osakonnas roh-
kem téhelepanu ja kajastust.

Mis on niiiid teisiti, milliseid voimalu-
si annab tihendamet juurde?

Kindlasti voimaldab tihtne amet pare-
mini planeerida teenuseid ning kasuta-
da olemasolevat vdimekust ja ressurssi
efektiivsemalt. Naiteks on hetkel kdimas
analtiis klienditeenindusbiiroode vor-
gustiku e, et laiendada meremeeste
dokumentide taotlemise teenus ka teis-
tesse linnadesse.

Tuleviku perspektiivis on kindlasti
votmesonaks digiteerimine ja e-teenin-
duse arendamine. Tulevikus voiks klien-
di jaoks olla ithtne aken, kus koik vaja-
likud Transpordiameti e-teenused kok-
ku koondatud oleks. Meie eesmirk on
eelkoige pakkuda kliendile mugavamat
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teenust.

Paranenud on ka koost6d, mis toi-
mis ka enne, aga iihe katuse all to6tades
tulevad lahendused veelgi kiiremini ja
lihtsamalt, kuna kadunud on formaalne
asutuste piir. Moistame ehk paremini, et
tootame ithe eesmérgi nimel ja see teeb
ka kommunikatsiooni lihtsamaks nii
asutuse sees kui ka kliendi suunas.

Samuti ei saa mainimata jétta inves-
teeringute poolt. Uhes ametis olles saa-
me investeeringuid paremini planeerida
ja jagada, mis on tuleviku moistes kind-
lasti suur pluss. Juba sellest aastast on
ette nédidata paar voitu — oleme saanud
iile 700 000 euro lisainvesteeringuid
véga vajalike tegevuste jaoks, nagu néi-
teks poid ja sitvendust6od.

Lisaks tooks vilja selle, et Transpor-
diametis on suurenenud ka analiiii-
sivdimekus, mis voimaldab meil teha
paremaid ja andmetel pohinevaid otsu-
seid ning pakkuda sise- ja vélisklienti-
dele just seda, mida nad meilt tegelikult
ootavad.

Kuidas sujusid ettevalmistused iihend-
ametiks?

Ettevalmistused {ihendametiks alga-
sid tegelikult juba 2019. aasta siigisel,
aga koige intensiivsem ettevalmistuste
periood ldks lahti eelmise aasta suvel.
Uhinemise ajakava oli viga ambitsioo-
nikas ning kindlasti néudis meilt koigilt
erilist joupingutust, selle eest kindlasti
tunnustan koiki, kes suuremal voi véik-
semal méadral panustasid.

Kokkuvbttes saab Oelda, et koik vaja-
likud ettevalmitused said tehtud ning
Transpordiamet sai 1. jaanuarist suju-
valt t66d alustada. Selle ajakava koh-
ta, mis meile ette anti, saime véga his-
ti hakkama ja suuri ootamatusi ette ei
tulnud. Ettevalmistuste jaoks koostati
pohjalik plaan ning igal inimesel oli tdita
oma roll. Siigisel lepiti paljud asjad kok-
ku teooriale ja varasematele kogemusele
pohinedes, eks niiiid néitab ainult prak-
tika, mis toimib koige paremini. See, et
osad asjad vajavad veel paika loksumist,
on tdiesti tavapdrane. Vajadusel saame
ja oleme ka juba teinud oma protsessi-

des tdiendusi, mis on tdiesti loomulik
muudatuste protsessi osa.

Mis oli ettevalmistuste juures koige
raskem?

Paljud t66grupi liilkmed olid ithinemi-
se ajal mitmes rollis ja see oli suur vélja-
kutse — tihelt poolt pidi ette valmistama
ithinemist, aga teisalt tuli jatkata ka oma
olemasolevate {ilesannete téitmist, mis
tdhendas topelt tookoormust. Vast koi-
ge raskem viljakutse oli hakkama saada
teadmatuse ja méadramatusega. Paljud,
eriti just tugiteenuste juhid, kes muu-
datust ette valmistasid, ei teadnud ju
ka seda, kas voi milline saab nende roll
uues ametis olema. Sellises olukorras
panustamine noudis kindlasti palju.

Monikord oli ka raske inimestele sel-
gitada, miks seda muudatust ikkagi vaja
on. Veeteede Ametil on pikk ja védrikas
gjalugu ning paljudel oli esialgu raske
leida seda lisandvédrtust, mis ametite

Uhendamet
voimaldab paremini
planeerida
teenuseid ja
kasutada
efektiivsemalt
olemasolevat
ressurssi

ithinemisega kaasneb. Arvan, et Ees-
ti merenduse hiilgeaastad on veel ees
ning see, et maja uksel seisab niiiid tei-
ne nimetus, ei muuda meie t66d vihem
téhtsaks.

Nimetusest olulisem on sisu ja mees-
kond, kes seda t66d teeb. Uhinemisega
ei muutunud meie varem seatud ees-
mirgid ohutu veeliikluse tagamiseks.
Kindlasti ei ole praegu, poole aastaga,
realiseerunud ka koik {ihinemisest tule-
nevad positiivsed kiiljed, see milliseks
Transpordiamet 16plikult kujuneb, sel-
gub tegelikult alles paari aasta pérast.

Palju oli hirme, mille maha votmine oli
tiks raskemaid véljakutseid. Olles pikalt
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tihes ametis, olime harjunud omaette
oma spetsiifilises valdkonnas tegutse-
ma. Olime ka piisavalt viike organisat-
sioon ja tundsime iiksteist hasti. Niiiid,
ja eriti praegu, kui paljusid kolleege ole-
me ndinud vaid ekraani vahendusel, on
kindlasti keerulisem meie-tunnet teki-
tada, kuid aeg parandab ka selle ning
loodetavasti varsti tunneme ennast koik
toeliselt tihes paadis.

Mis on merenduse edasised eesmdirgid
ja plaanid, mille poole piiiielda?

Eelmisel aastal uuendasime Veeteede
Ameti strateegia. Needsamad eesmér-
gid, mis tookord seadsime, kehtivad
samamoodi ka praegu Transpordiame-
tis. Pigem votame need uues ametis ette
veelgi ambitsioonikamalt, kuna niiid
on meil kolleegide néol olemas veelgi
suurem tugivorgustik.

Kindlasti on {iheks jargmiste aastate
marksonaks digiteerimine. Uued lahen-
dused, nagu meremeeste ja laevade
infosiisteemid ja e-teeninduse suurenev
osakaal, aitavad meil pakkuda klientide-
le mugavamaid teenuseid. Eesti on kiill
viike, aga tdnu sellele olemegi paindli-
kumad uute lahenduste ellu viimisel ja
saame digiteerimisega olla eeskujuks ka
rahvusvahelises merenduses.

Me peame arendama oma teenuseid
just eelkoige kliendivaatest ning vot-
ma ennekoike ndustava ja abistava rolli.
See omakorda tostab Eesti laevaregist-
ri usaldusvédrsust ja mainet ning toe-
tab edukalt meie veetavat lipuprojekti ja
seal seatud ambitsioonikaid eesmirke.

Uks soove on ka saavutada stabiilne ja
jatkusuutlik merenduse rahastus ja seda
eelkdige veetee taristu ehitamiseks ja
hooldamiseks. Uhendametis on voima-
lik ihildada ka suuremaid uuringuid ja
muid projekte, millest voidavad kéik
kolm valdkonda.

Eesti merenduse olulisus on tous-
nud ka labi uute rollide — kevadel asus
Majandus- ja Kommunikatsiooniminis-
teeriumis toole merenduse asekantsler
ja loodi meremajanduse osakond, mis
niitab ilmekalt, et meie kurss toelise
mereriigi suunas on dige.
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J uupisen

Navigatsioonihoiatusi saab niiiid

tellida ka e-postile

Navigatsioonihoiatused on veeliikle-
jate jaoks koige kiirem infoallikas olu-
liste navigatsioonitingimuste muutu-
mise kohta veeteedel.

Navigatsioonihoiatustega  edasta-
takse info juhul, kui merel voi laeva-
tatavatel sisevetel ilmnevad ohud voi
toimuvad siindmused, millest tuleb
veeliiklejaid esimesel voimalusel tea-
vitada.

Erinevate veeliiklust puudutavate
hoiatuste edastamiseks on Transpor-
diametil navigatsioonihoiatuste raken-
dus, mille kaudu on veeliiklejad ope-
ratiivselt kursis erinevate veeliiklust
mojutavate asjaoludega.

Hiljuti valmis navigatsioonihoiatuste
rakenduse uus versioon, mis teeb selle
kasutamise veelgi lihtsamaks.

Kasutajate jaoks on uues versioonis
hoiatuste geomeetriale kaardil lisa-
tud hoiatuste numbrid, et lihtsustada
kaardil hoiatuste seostamist hoiatus-
te nimekirjaga. Samuti on rakendusse

https://gis.vta.ee/
navhoiatused/et.html

lisatud mugav voimalus salvestada koik
hoiatused korraga tihte PDF-faili, mida
on kasutajatel lihtne enda jaoks sobi-
vasse kohta salvestada voi vajadusel
vélja printida.

Suurim muudatus uues versioonis
on vodimalus navigatsioonihoiatused
e-postile tellida. Navigatsioonihoiatu-
sed saadetakse kasutajate e-posti aad-
ressile igal hommikul kell 8.

Hoiatused edastatakse nimekirjana,
kus iga hoiatus on eraldi lingitav Trans-
pordiameti navigatsioonihoiatuste ra-
kendusse, et niha selle tipsemat asu-
kohta kaardil.

Navigatsioonihoiatused edastatakse
e-postile nii eesti kui ka inglise keeles.

Kevadised toimetused: paigaldati hooajalised
navigatsioonimargid ja alustati méodistustoodega

Aprillis alustas Transpordiamet hoo-
agjalise navigatsioonimérgistuse paigal-
damist. T66d kestsid mai alguseni ning
kokku tosteti talvepuhkuselt vette 473
ujuvmarki.

Poit6id tegid merealadel Transpor-
diameti laevad EVA-316, EVA-318 ja
Sektori ning sisevetel EVA-301, EVA-
302 ja EVA-325. Kokku paigaldati mere-
aladele 416 ujuvmirki ning hooldati
ja kontrolliti 73 aastaringset ujuvmar-
ki. Sisevetele paigaldati 57 ujuvmaérki,
hooldati ja kontrolliti 402 ujuvmarki.

Transpordiamet haldab kokku iile
1100 ujuvmargi, neist 509 sisevetel
ja 606 merealadel. Eesti vetes oleva navi-
gatsioonimargistuse ajakohaste andme-
tega saab tutvuda navigatsioonimarki-
de andmekogus (https://nma.vta.ee/) ja
rakenduses Nutimeri (https://gis.vta.ee/
nutimeri/).

Kevade saabumine tihendas Transpor-
diametile ka meremoddistuste algust.
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Toid tehakse nii merel kui ka sisevetel
ning need kestavad kuni hilisstigiseni.
Alates 19. aprillist moodistab hiidro-
graafialaev EVA-320 Vdinamerel. Ava-
mere moddistuslaev Jakob Prei alustas
toodega mai esimestel pdevadel Soome
lahel. 2021. aastal plaanitakse moodis-
tada lisaks Védinamerele ja Soome lahe-
le ka merealasid Liivi lahes ning Saare-
maast ladnes.

2020. aastal moodistati 1216 km?
merealal ja 47 km? sisevetel. Peamised
toopiirkonnad olid Soome laht Tallin-
na lahistel, Liivi laht Kihnu timbruses
ning Vdinameri. Praeguste plaanide
jargi peaksid Eesti laevatatavad veealad
saama moodistatud aastaks 2035. Tihti
avastatakse moodistustoode kaigus ka
muud huvitavat. Néiteks leiti eelmisel
hooajal kuus seni kaardistamata vrak-
ki ja veealune ehitis Pdrnu lahes, mida
kasutati mudaravila varustamiseks vee-

ga.
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Sel aastal jagus

Madle Mereste

VI' Vianavune killm talv toi meie jad-
murdjatele palju t66d — talvine
jadmurdehooaeg algas 17. jaa-
nuaril ning 16ppes 6. aprillil. Perioodi

jooksul teenindati Soome ja Liivi lahel
laevu kokku 140 korral.

Viimati toimus jadmurre nii Soome
kui ka Pérnu lahel aastal 2018, eelmi-
sel aastal aga ei vajatud jadmurdjate abi
kordagi. 2019. aastal murti jaad vaid
Parnu lahel.

Parnu ja Liivi lahel algasid jaamur-
det6od jaanuaris ning kestsid kokku
79 péeva. Sellel ajavahemikul kiilastas
Parnu sadamat 80 laeva ja jadmurdja
abi vajati 99 korral. Pdrnu lahel murdis
jadd Transpordiameti mitmeotstarbe-
line laev EVA-316. Soome lahel alusta-
ti jadmurdega veebruari alguses ning
jadmurdeperiood kestis 23. madrtsini.
Transpordiameti prahitud laev Botni-

Valmistu hooajak

Andres Kond, Rait Prits

aas on kitte joudnud soojemad

ilmad ja alanud on jdrjekordne
navigatsioonihooaeg. Nii nagu enne
autorooli istumist tuleb veenduda, et
soidukiga koik korras on, tuleks peale
pikka talvepuhkust iile kontrollida ka
viikelaeva seisukord ja varustus. Toome
siinkohal vélja olulisemad punktid, mil-
lele enne merele minekut tdahelepanu
peaks podrama.

Mida tuleks paadi juures kontrollida?

Kindlasti tuleb veenduda mootori kor-
rasolekus ning seda asjatundja poolt
vastavalt tootja juhistele hooldama. Eri-
list tdhelepanu vajavad kiitusesiisteem,
filtrid ja kiitusepaak ning elektrististeem
tervikuna — akud peavad olema laetud
ja kinnitatud ning klemmid ei tohi olla
oksiideerunud.

Ule tuleks kontrollida, et roolisiistee-
mi juures ei oleks tileméadraseid 16tkusid
ning veenduda, et veesdiduki veealune
osa ja labiviigud oleksid korras.

Ara ei tohi unustada ka registreerimis-
numbreid — need peavad olema néhta-
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jJaamurdjatel tood niit Soome kui ka Liivi lahel

ca abistas Sillamée ja Kunda sadamasse
sisenevaid laevu kokku 41 korral.

Transpordiameti  jadmurdekoordi-
naator Martin Kaarjdrv radkis, et kuigi
tdnavu oli vorreldes eelmiste talvede-
ga pikemalt piisivaid kiilmakraade, olid
selleaastased jadolud pigem kerged ning
hooaeg tavapérane.

Parnu laht oli kaetud jadga kuni Kih-
nu saareni ja jadkatte paksuseks oli
vahelduva eduga 10-25 cm. Sorgu piir-
konnas oli jaa ka osaliselt riisistunud ja
ladestunud, mis raskendas piirkonnas
laevade liikumist.

Soome lahe jadolud olid Kunda ja Sil-
lamée sadama piirkonnas samuti pigem
kerged voi keskmised, olenevalt tuule
suunast. Nii Soome kui ka Pérnu lahel
madrati jadmurdjate poolt teenindavate
laevade jaaklassi alampiiriks 1C Lloyd’s

Botnica jadmurdetéddel.
Foto: Kaarel Tuul

Registeri jargi ja peamasina voimsuseks
mitte vahem kui 1600 kW. Jaamurde-
toode piirkonnas ei teenindatud puk-
siir-pargase koosseise.

Parnu, Kunda ja Sillamde sadam on
véga olulised vahepeatused just kauba-
vahetuse seisukohast, kuna meritsi lii-
gub vdga suur osa kaupadest. Ainuiiksi

sel hooajal olid jaédmurdjate poolt tee-
nindatud laevade kaubamahud 180 861
tonni import- ja 1 057 778 tonni eks-
portkaupa.

S Ja kontrolli enne merele minekut paat iile

vad ja terved ning koik kohustuslikud
tuled peavad olema tookorras.

Erilist tahelepanu poora paistevarus-
tusele ja tulekustutusvahenditele
Padstevestid:

a) padstevesti mérgistus peab olema sel-
gesti loetav (CE, SOLAS);

b) kinnitusrihmad peavad olema ole-
mas ja terved;

¢) kinnitusklambrid peavad toimima
torgeteta, dmblused peavad olema ter-
ved ja ujuvmaterjal vigastusteta;

d) gaasiga isetdituvad paéstevestid pea-
vad olema nouetekohaselt kontrollitud.

Paasterongal voi pééstelingul peab
olema:

a) paésteronga markeering (CE,
SOLAS);

b) todkorras viskeliin 15-25m.

Paasteparv:

a) padsteparve tuleb perioodiliselt kont-

rollida volitatud esindaja juures;

b) padsteparve asukoha ja juhendi mar-

keering peab olema selgesti loetav.
Tulekustutusvahendeid tuleb veesoi-

Selleks, et paadisdit oleks ohutu:

® Jalgi ilmaolusid, halva ilma korral liikka
paadisdit edasi!

® Veendu enne merele minekut paadi ja
varustuse korrasolekus!

® Seila selge peaga ja kanna péastevesti, ole
eeskujuks ka teistele!

dukil kontrollida igal aastal.

Tulekustuti on ndutav veesodidukil,
millel on mistahes voimsusega sise-
mootor vdi paramootor iile 25 kW ning
see peab olema vihemalt 2 kg, samas
on soovitatav tulekustutit kaasas kanda
siiski koikidel veesodidukitel, hoolima-
ta mootori voimsusest. Viikelaeval, kus
kasutatakse lahtise leegiga kiittekeha,
on noutav tulekustutustekk.

Lisaks tuleb veenduda, et koik muu
vajalik varustus paadisoiduks oleks ole-
mas:
= pilsipump v6i hauskar;
= kompass, muud navigeerimisvahen-
did;
= VHF sidevahendi reaalne testimine
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® Pane tahele teisi liiklejaid ja arvesta nendega!

B Hoia keskkonda ja jargi hdid meretavasid!

® Hoia alati kaasas kasutusvalmis sidevahend!

® Veendu, et sul on piisavalt kiitust reisiks ja ka
koju joudmiseks!

(kui seade on olemas);

= sobiv ankur koos ankruotsaga;

= kinnitusotsad, vendrid;

= jadtmekogumisvahedid;

= aerud/mola vastavalt véikelaevale;

= moned tooriistad ja vajalikud varu-
osad;

= veel varustust, mida pean vajalikuks.

Enne merele minekut tutvu kindlasti
ka navigatsiooniinfoga. Soovitame enne
paadisoidule minekut teekonna planee-
rimiseks teha eelto6d Nutimere raken-
duses https://gis.vta.ee/nutimeri/ ja ile
vaadata piirkonnas kehtivad navigat-
sioonihoiatused https://gis.vta.ee/nav-
hoiatused/et.html. Ilmprognoosi soovi-
tame jélgida mitmest allikast.
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Puude eemaldamine

Veeliiklust takistavad esemed voiva

Madle Mereste

ranspordiameti itheks eesmir-
I giks on tagada ohutu veeliiklus.
Lisaks tohusale jérelevalvele lae-
vade ja sadamate iile, laevaliikluse kor-
raldamisele ja paljule muule on ohutu
veeliikluse puhul tahtis ka aegsasti aval-
datud tdpne navigatsiooniteave, mis
hoiatab veeliiklejaid voimalike ohtude
eest. Nii nagu autoteele v6ib ootamatult
kukkuda puu, voib ka veeliikluses ette
tulla takistusi.

Objektide, mille kohta on piisavalt
infot ning mis voéivad veeliiklust ohus-
tada, annab Transpordiameti karto-
graafiaosakond vilja navigatsioonihoia-
tusi. Kui avastatakse veeliiklusele ohtlik
objekt, mida ei ole voimalik kohe eemal-
dada, tehakse selle kohta navigatsioo-
nihoiatus ning juhul, kui pole teada,
millal objekti saab eemaldada ning see
on pisivalt ithes asukohas, avaldatakse
takistuse kohta korrektuur ka elektroo-
nilistele ja paberkaartidele.

Tavaliselt takistavad veeliiklust
hulpivad puud ja poid

Jogedel on tihti probleemiks vette kuk-
kunud ja seal ujuvad puud, mis takis-
tavad veeliiklust ning voivad vigasta-
da laeva ja selle mootorit. Kevadised
suurveed uhuvad kaldaid, mille taga-
jarjel voivad joele liiga lahedal kasvavad
puud koos juurtega laevateele kukkuda.
Lisaks tostab vesi ka kallastelt tiles sin-
na murdunud puud ja kannab neid voo-
luga allapoole, kuni nad kuhugi taker-
duvad. Siinkohal saab iga vee &éres elav
maaomanik ka ise palju dra teha ja veen-
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Suurte laevade ankrupoid

duda, et kallas on puhas ning vajadusel
ohtlikud puud langetada. Palju pahan-
dust voivad teha ka koprad, kelle tege-
vuse jérel puud laevateele sattuda voi-
vad. Vettinud ujuvpuit on eriti ohtlik
just seetdttu, et seda on veepinnal viga
vihe niha ja otsasoit on lihtne tulema.
Tihti on mureks ujuvmirk, mis on
oma oOigelt kohalt dra liikunud. Sel-
le pohjused on erinevad — moni joes
allavoolu litkuv puunott on jaénud keti
taha, ja4 liilkumine on pannud ujuvmar-
gi triivima ja palju muud. On ka juhtu-
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nud, et hooletu kalamees on oma vee-
soiduki kinnitanud ujuvmargi kiilge,
kuigi selline tegevus on keelatud, ning
seetottu on ujuvmark koos paadiga oma
kohalt minema triivinud.

Tavapéraselt eemaldatakse aastas vee-
teedelt keskmiselt tile 10 kuupmeetri
ohtlikku ujuvpuitu, eelmisel aastal oli
aga selliseid takistusi umbes 2 kuup-
meetri ulatuses. Lisaks eemaldati 2020.
aastal merealadelt 6 ohtlikku triivivat
objekti. 2021. aasta on siiani olnud téine
— maikuu seisuga on eemaldatud juba



Tooder Keibu rannas

10 veeliiklust takistavat objekti.

Koige rohkem jouab Transpordiame-
tini vihjeid ja markusi piitigivahendite
kohta laevateedel, samuti antakse tea-
da ujuvatest ohtlikest esemetest ja pai-
galt lilkunud ujuvmérkidest. Néiteks on
sisevetel koige kaugemalt tagasi toodud
Eesti—Vene ajutiselt kontrolljoonelt dra
triivinud poi Oudova (Venemaa) léhis-
telt, seda muidugi koost6os ja kokkule-
pitult Venemaa piirivalvega.

Merealadelt on leitud ka huvitavamaid
objekte, nditeks suuri Noukogude Liidu
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Vormsi laevateel triivinud Soome péritolu ujuvmark - poi

kaasa tuua ohtliku olukorra

Fotod: Transpordiamet

aegseid suurte laevade metallist ankru-
poisid koos taglastusega. Sellised ank-
rupoid on véga rasked, kaaludes ligikau-
du 5-6 tonni ning nende eemaldamisel
vajatakse seetottu ka suuremate laeva-
de, niiteks nagu Transpordiameti mit-
meotstarbeline laev EVA-316, abi.

Veest leitavad objektid voivad
endast kujutada suurt ohtu
Triivivad ja veeliiklust segavad objek-
tid laevateel voivad pohjustada lae-
vadele ja kaatritele olulisi kahjustusi,
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Mérka ja anna teada!
Takistusest laevateel, haire-

test navigatsioonimarkide t60s,
laevaliiklusele ohtlikest olukor-
dadest voi mereséiduohutuse
alasest 6igusrikkumisest, reostu-
sest ja turvaintsidentidest tuleb
teavitada hairetelefonil

620 5665 voi e-postil
navinfo@transpordiamet.ee.

Kui vee peal on juhtunud 6nne-
tus voi inimesed on sattunud
ohtu, tuleb sellest teavitada ha-
daabinumbril 112.

mistottu tuleb ette votta viga kulukas
remont. Lisaks varalisele kahjule vdivad
vdiksema veesdiduki kokkuporkel oht-
liku objektiga viga saada ka inimesed,
seetottu on oluline sellistest objektidest
kindlasti teada anda ning need voimali-
kult operatiivselt eemaldada.

Transpordiametile  saab  veeliik-
lust takistavatest esemetest anda infot
60piev labi tootaval hiiretelefonil (+372
620 5665) ja navinfo e-postil (navinfo@
transpordiamet.ee). Aeg on niidanud,
et inimesed muutuvad iga aastaga hoo-
livamaks ja annavad jérjest enam ohtu-
dest ja ohtlikest objektidest vees teada.
Kui saabub info takistusest laevateel,
tipsustatakse selle asjaolud ja asukoht
ning kontrollima saadetakse Transpor-
diameti laev. Kui kohapeal selgub, et
ohtu ei suudeta kohe likvideerida, siis
see mdrgistatakse ning info avalikusta-
takse ka navigatsiooniteabes.
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TULETORNID - KERI

Kaivad ettevalmistused
Keri tuletorn
renoveerimiseks

0ib julgelt 6elda, et Keri tuletorn on viimaste aastate, ehk isegi aastakiim-
nete kalleim projekt, mis tuletornide valdkonnas ette on voetud. Ajalooli-
ne ja muinsuskaitse all olev tuletorn on tdnaseks véga kehvas seisukorras
' ning seda ohustab kokkuvarisemine. Ténavu jaanuaris eraldas Vabariigi Valitsus
* Transpordiametile Keri tuletorni rekonstrueerimiseks 2 miljonit eurot.

Projekteerimistoode kéigus selgus paraku, et eraldatud 2 miljoni euroga 6nnes-
tub dra teha vaid hadavajalikumad t66d paekivist osa juures. Nii ongi Keri tuletor-
ni rekonstrueerimist66d jagatud kahte etappi. Esimeses etapis taastatakse varise-
nud miiiiriosa ja trepp ning viimistletakse fassaad. Teise etappi jadb siseviimistlus,
torni metallosa, tiibhoone ja elektrisiisteemi uuendamine.

Voib tekkida kiisimus, miks on tarvis tihte tuletorni investeerida nii suur sum-
ma? Sellele kiisimusele ei saa aga tiheselt vastata. On kindel, et navigatsioonitu-
le paiknemine Keri saarel on hidavajalik. Vaatamata moodsatele tehnoloogiate-
le, elektronkaartidele ja satelliitidele, mis voimaldavad asukohta mdérata, on iga
meresditja jaoks oluline ka oma silmaga veenduda, et ollakse turvaliselt laevateel.
Tehnika, mida tidnapéeval usaldame, voib torkuda ning just sellises olukorras on

navigatsioonimargid elulise tihtsusega. Seejuures ei ole oluline ainult navigat-

sioonituli, vaid ka ehitis ise — et kaugusest paistaks just selli-

se kujuga torn. Loomulikult ei saa dra unustada minevikupa-

randi sdilitamist. Utleb ju vanasénagi, et kes minevikku ei

&> mileta, elab tulevikuta. Tuletornid on Eesti kultuuripé-
randi asendamatu osa ning Eesti kui mereriigi tilesanne
on merekultuuri hoida.

Kui tavapiraselt on Eesti tuletornid ehitatud peamiselt
tthest materjalist — olgu selleks kivi, betoon voi metall, siis
Keri tuletorni puhul on kasutatud kahte materjali. Torni
alumine osa on paekivist ning iilemine metallist. Kui iile-
mise osa iilesehitus on tuletornide moistes tavapérane,

siis alumine osa koosneb sisuliselt kahest teineteise sees
asuvast silindrist ehk tiivikoonusest, mis on tilevalt tellis-
volviga tthendatud. Kahe silindri vahel paikneb lai kivi-
trepp.

Meie lootus on, et selline unikaalne tuletorn 6nnestub
taastada selle algsel kujul, et ka jéreltulevad polvkon-
nad Keri tuletorni ilust osa saada voiksid. Niitd, pea-

le rahaliste vahendite eraldamist, otsib Transpordi-
amet ehitajat, kes saab rinda pista kordumatu logis-
tilise tilesandega — Keri saarele, kus puudub sadam,
tuleb toimetada nii t66lised, masinad kui ka mater-
jal. Kui mandril paistab kerge tuuleke puhuvat, siis
merel voib olla lainetus juba nii suur, ja veel ebaso-
bivast suunast, et meretransport on oluliselt ras-
kendatud. Ehitustodde eeldatavalt suurimaks vélja-
kutseks saab varisenud osa eemaldamine nii, et torn
edasi ei variseks ning seejérel saab hakata laduma
t-kihi haaval uut valismiitiri.

Rando Sirak

= Lisaks Keri tuletorni toodele on sel aastal planee—
itud rekonstrueerida ka Ruhnu ja Panga tuletorn
ng pro;ekteenrmsel on Talhnna sihi alumlse tule- 1



TULETORNID

Maailm tahistab Fresneli optika
leiutamise 200 aasta juubelit

Indrek Laos
arhitektuuripdrandi spetsialist, arhitekt

algusel on olnud mereohutuse

\ / tagamisel oluline roll juba alates
antiikajast. Proovides jélile jou-

da selle fiiiisikalise fenomeni saladus-

tele, on selle uurimisega tegelenud mit-
med polvkonnad teadlasi.

Teadlased on vilja arvutanud valguse
tekke 14 miljardit aastat tagasi, tdpse-
malt 400 000 aastat peale Suurt Paukuy,
kui valgus véljus alguniversumi mag-
mast ning levis maailmaruumi. Vas-
tavalt Einsteini relatiivsusteooriale on
valguse kiirus vaakumis konstantne sol-
tumata valgusallika liikumise kiirusest,
olles seega fiilisikaline konstant, mil-
le imardatud véértus on ligikaudu 300
000 000 m/s. Kui inglise fiitisik Newton
defineeris valguse osakeste voona, siis
juba sajand hiljem ei rahuldanud selline
lahendus enam prantsuse teadlast Fres-
neli, kes oma uurimusega oli joudnud
veendumusele valguse lainelisest ole-
musest.

Augustin-Jean Fresnel oli prantsuse
ehitusinsener ja fiitisik, kelle optika-ala-
sed uuringud viisid valguse laineteooria
iildise aktsepteerimiseni, asendades sel-
lele eelnenud Newtoni valgusosakeste
teooria. Oma uuringu avaldas ta 1818.
aastal teoses ,Uurimus valguse difrakt-
sioonist”, Fresneli teooria itheks oluli-
seks teeneks voib pidada selle praktilist
rakendamist, mis viis osadest kokku
monteeritud astmelise lddtse leiutami-
seni 1821. aastal ning meres6idu ohutu-
se tagamiseks nn Fresneli ldétse laialda-
se kasutusele vétmiseni.

Algsetes tuletornides kasutati méargu-
tulena ilmastikust soltuvat lihtsat puude
voi sbega koetavat 1oket. Olukord para-
nes moningal maidral 18. sajandi tei-
sel poolel, kui tule suunamiseks hakati
kasutama olilampidega katoptrilisi ref-
lektoreid. Véimaldades kiill tule {ihtla-
semat suunamist, oli reflektorite to6s-
hoidmine mitme valgusallika tiheaeg-
se kasutamise tottu viga toomahukas
ja valguskiirte osalise neeldumise tottu
ebadkonoomne.

Tuletornide valgusjou suurendami-

https://commons.wikimedia.org

Augustin-Jean Fresnel (1788 — 1827) portree,
graviilr Ambroise Tardieu 1825

seks moeldud optiliste lahendustega
hakkas Fresnel tegelema juba 1820. aas-
tal, konstrueerides esmakordselt mit-
mest klaasitiikist kokku monteeritud
astmelise ladtse. Fresneli ladts on moo-
dustatud tksteisele jargnevatest ronga-
kujulistest segmentidest, voimaldades
selle taha paigaldatud valgusallika kiir-
te tihtlast koondamist. Seadme optiline
voimsus on vorreldav sama kumeru-
sega taisklaasist ladtsega, kuid on sel-
lest 6hem, kasutades valguskiirte suu-
namiseks ainult selle astmeliselt kokku
pandud ja vihendatud véliskumerust.
Kaheksast klaaslaétsest kokku pandud
optilise seadme esmakordne edukas
katsetamine toimus 7./8. septembril
1821. aastal Pariisis, kui Triumfikaare
katusel tekitatud laterna valgusvihk oli
néhtav 24 kilomeetri kaugusele, kinnita-
des selget eelist senikasutatud reflekto-
ritega valgustite ees.

Juba 1823. aastal paigaldati esimene
Fresnel-tiiiipi poorleva optikaga latern
Prantsusmaal Girondi joe suudmes asu-
vasse Cordouani tuletorni. Eestimaa
randadele joudis Fresnel-tiiiipi optika
esmakordselt 1858. aastal seoses Keri
tuletorni uuendamisega. Klaasprisma-
dest kokkumonteeritud optika valmis-
tamine ndudis tépset t60d ja spetsiali-
seerunud oskustoolisi. Uheks selliseks
meistriks oli Keri tuletorni algse valgus-
aparaadi valmistaja, Pariisis tegutsenud
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Foto: Ville de Paris / Bibl. Forney

Foto: Indrek Laos

Uks esimesi Fresneli 1a4tse paneelidest aastast
1821, paneel modtmetega 81x78x6 cm
koosneb 70 klaasprismast

Corduani tuletorni esimene Fresneli optikaga
valgusaparaat aastast 1823, paikneb praegu
Ouessanti tuletornimuuseumis Musée des
Phares et Balises

peenmehaanik ja kellassepp Henry-Le-
paute, kelle ateljee tuntumate t66de hul-
gas on lisaks arvukale tuletornioptikale
ja mehhaanilistele seadmetele ka tdna-
péevani tootav Pariisi raekoja kell.
Fresneli ladtsel pohinevad valgus-
aparaadid on mereohutuse tagamiseks
laialdaselt kasutusel tédnapdevani. Kui
tuletornide valgusallikates on aegade
jooksul toimunud murrangulised aren-
gud algsetest olilampidest ja erinevatest
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Tallinna sihi alumise tuletorni katadioptriline
aparaat, Barbier & Fenestre constructeurs
Paris 1886

elektripirnidest kuni kaasaegsete LED-
valgustiteni, siis nende optilise apa-
raadi toopohimdte on jadnud samaks.
Vaatamata sellele, et suur osa tuletorni-
de algsest originaaloptikast on erineva-
te sddade tottu hivinenud, on siiski ka
meil Eestis sdilinud moned Prantsus-
maal valmistatud ning ténaseni kasu-
tuses olevad originaalsed Fresnel-tiitipi
optilised aparaadid.

Uhe haruldase eksemplarina on nii-
teks sdilinud 1875. aastal valminud Tah-
kuna tuletorni latern firmalt Barbier &
Fenestre. Latern ei paikne kiill hetkel
oma algsel asukohal, vaid asub osali-
selt eksponeerituna Hiiumaal Kassari
koduloomuuseumis ning osaliselt Tal-
linna Meremuuseumi arhiivis. Vaata-
mata demonteerimisele on latern osa-
dena histi sdilinud ning oleks 1998.
aastal demonteeritud originaalse kupli
restaureerimise korral oma algses asu-
kohas taastatav. Ténapédevani jatkavad
oma t66d (reservlaternana) omaaegses

Tallinna sihi Glemise tuletorni Il jargu
katadioptriline aparaat, Sautter, Harle & Cie
constructeurs Paris 1896

Reflektori té6pohimote  Tdisklaasist laatse
t66pohimdte

tuletornide pealinnas Pariisis valminud
Tallinna alumise ja tlemise tuletorni
laternad. Tallinna sihi alumise tuletorni
latern on valmistatud 1886. aastal Bar-
bier & Fenestre ateljees, iilemise tule-
torni latern 1896. aastal konkureerivas
Sautter & Lemonnier to6kojas.
Omaaegse tehnilise uuenduse ndide-
tena voib veel esile tuua Pakri tuletor-
ni hilper-radiaalse optika aastast 1888,
millest ténaseks on kahjuks siilinud
ainult tootjatehase sildiga varustatud
metallist alusraam ning fotojdadvustus
1889. aasta Pariisi maailmandituselt, kus

Koépu tuletorni
pborleva Fresneli
optikaga valgusvihk
2020. aastal.

Foto: Veeteede Amet
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Dioptrilise Fresneli
laatse to6pohimote

od: Indrek L‘os

Tahkuna tuletorni | jargu katadioptriline
aparaat, Barbier & Fenestre 1875

>
>
>
>
>
>
>

Joonis: Indrek Laos

Katadioptrilise Fresneli
ladtse t66pohimote

laternat enne Pakrisse saatmist ekspo-
neeriti. Tdhelepanuvairne on ka kuna-
gine Kopu tuletorni 1900. aastal Sautter
& Harle valmistatud elavhdbedavannis
poorelnud optiline aparaat. See origi-
naalne latern on hiljem asendatud uue-
ma, kuid ikkagi Fresneli optika pohi-
mottel toGtava valgustiga.

Tuletornide laternaid on aegade jook-
sul suurema automatiseerimise ees-
margil pidevalt kaasajastatud ning sage-
li on sellele ohvriks toodud poorlevate
valgusvihkudega Fresnel-tiitipi optika
asendamine plinkivate LED-tuledega.
Kuid on ka héid naiteid moderniseeri-
mise suurepdrastest voimalustest.

2020. aasta jaanuaris Kopu tuletor-
ni valgusaparaadi uuendamise kiigus
asendati vana valgusallikas uue LED-
lambiga ning siilitati selle Fresnel-tiiii-
pi optika ja iseloomulik poorlev valgus-
vihk. Taas seisab Kopu tuletorn tehnilise
innovatsiooni esirinnas. Peale moderni-
seerimist on tule valgusjoud tdusnud
2 100 000 kandelani. Otsekui juube-
liaasta tahistamiseks poleb alates 1531.
aastast pusivalt toimivas tuletornis ks
eredamaid poorleva Fresnel-optikaga
varustatud valgusallikaid maailmas.



Are Piel

Eesti on kolmest Balti riigist
kdige enam merega seotud ning
oma geograafilise asendi tottu
oluline La&nemere sadamariik.

Arvukad lahed, poolsaared ja saared
teevad meie rannajoone kogupikkuseks
3794 km. Eesti rannikuvetes on 1500
saart ja laidu, lisaks sellele teevad navi-
gatsiooni rannikuvetes keeruliseks pal-
jud madalad ja veealused karid. Soome
lahe keskmine siigavus on 37,5 meet-
rit ja pindala moodustab 5% kogu Balti
merest.

Siin on korgelt véaartustatud veealu-
ne 6kostiisteem, hiiljeste ja rindlindude
pesitsus- ja puhkepaigad. Soome laht
on ka oluline puhkepiirkond tuhande-
tele inimestele, kes kéivad merel kalas-
tamas, viikelaevaga soitmas, rindlinde
jalgimas; lahel soidavad kruiisilaevad
ning transporditakse naftat ja muid kau-
pu. Soome lahe eripiraks on ka asjaolu,
et keskmisel talvel on meri umbes 100
péeva kaetud jadga.

Balti mere keskkonnakaitse komis-
jon (HELCOM) on médratlenud Soo-

3 uranna
¥ g Vanasadam
Se

Parnu

me lahe tundlikuks merealaks, mistot-
tu tuleb siin erilist tihelepanu poorata
mere keskkonnakaitse teemadele.
Lisaks erinevatele navigatsiooniliste-
le meetmetele osutab Transpordiameti
laevaliikluse korraldamise keskus laeva-
liiklusteenuseid (VTS) Eesti territoriaal-
meres Soome lahes ning koost66s Soo-
me ja Vene mereadministratsiooniga on
rakendatud Soome lahe laevaettekan-
nete (GOFREP) siisteem. Meie missioo-
niks on merednnetuste drahoidmine.

Laevaliikluse korraldamise ajalugu
Soome lahel

Siisteemselt on Soome lahe Ees-
ti vetes laevaliiklust korraldatud juba
alates 1975. aastast, kui loodi nn kal-
da raadiolokatsioonijaam (Bepezosas
Paouorokayuonras CmaHyus), mis
asus Tallinna Merekaubasadamas ja
allus sadama kaptenile. Laevade jélgimi-
seks Tallinna lahel kasutati laeva navi-
gatsiooniradareid ja sidepidamiseks
ULL raadiosaatjaid/vastuvotjaid.

1988. aastal koliti Tallinna Olimpia-
purjespordikeskusesse ja Eesti iseseis-
vumisprotsessi kéigus viidi laevaliiklus-
teenindus Veeteede Ameti koosseisu.

1. jaanuarist 1997 moodustati struk-
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 LAEVALIIKLUS

atommis

1:1 200 000 (A3)

tuuritiksusena laevaliikluse juhtimis-
keskus, kuhu kuulusid lisaks laevaliik-
lusteenindusele veel lootsiteenistus ja
jadmurdmine. 1. jaanuaril 2001 loodi
lootsiteenistuse baasil Eesti riigile kuu-
luv aktsiaselts Eesti Loots ja Veeteede
Ameti laevaliiklusteenindus koliti Piri-
talt Hundipea sadamasse 31. mail 2002.

15. augustil 2003 alustas t66d kaas-
aegne laevaliiklusteeninduse stisteem,
kus lisaks kahele kaugseire kaldaradari-
le kasutatakse laevaliikluse jalgimiseks
Automaatse Identifitseerimise Siistee-
mi (AIS) baasjaamu, mis tdnapdeval
katavad kogu Eesti territoriaalvee.

Seiresiisteemidest saadud informat-
sioon kuvatakse spetsiaalsete arvuti-
programmide abil elektronkaardile, kus
on voimalik seda vastavalt vajadusele
kombineerida: laevade voimalike kok-
kuporkekohtade ja sinna joudmise aja
madratlemine; erinevate vahekauguste
ja distantside md6tmine; alarmtsoonide
médratlemine; laevade identifitseerimi-
ne, digitaalne infovahetus jne.

1. juulil 2004 kéivitus Soome lahe lae-
vaettekannete (GOFREP) siisteem, mis
holmab kogu Soome lahte ja jagab selle
vastavalt Soome, Vene ja Eesti laevaliik-
luse korraldamise vastutusaladeks.
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Seoses Veeteede Ameti, Lennuameti
ja Maanteeameti ithendamisega kuu-
lub laevaliikluse korraldamise osakond
1. jaanuarist 2021 Transpordiameti
koosseisu.

Laevaliikluse korraldamise siisteem
(VTS/GOFREP)

Laevaliiklusteenused (VTS - vessel
traffic services) jagatakse info-, navigat-
siooniabi- ja organiseerimisteenuseks.
Infoteenus on laevaliikluse operaatori
poolt laevajuhile edastatav tildine infor-
matsioon liiklusolukorra, ilmastikutin-
gimuste, ohtude vdi muu sellise kohta,
mis on voi voib olla vajalik laevaliikluse
ohutuse tagamiseks.

Navigatsiooniabi osutatakse siis, kui
laevajuht seda kiisib voi laevaliikluse
operaator vajalikuks peab. Néiteks voi-
vad pohjuseks olla rikked, rasked navi-
gatsioonitingimused vdi keeruline liik-
lussituatsioon. Liikluse organiseerimis-
teenust osutatakse olukordades, kus
laevaliiklus on véga tihe voi seda on vaja
suunata erinevalt tavapérasest, et valti-
da ohtlikke olukordi ja voimaldada suju-
vamat liiklust.

Laevaliiklusteenuste puhul on oluline,
et laevaliikluse operaator oskab liiklus-
olukordade kujunemist ja voimalik-
ke ohtusid ette néha ja hinnata, samuti
peab teadma laevade manooverdamise
voimekust ning suutma konkreetselt ja
ithemdétteliselt ennast vdljendada, kasu-
tades rahvusvaheliselt kokku lepitud
fraseoloogiat.

Soome lahe laevaettekannete (GOF-
REP — Gulf of Finland Reporting) sis-
teem kohustab laevajuhtidel vastutus-
alasse sisenemisel esitama asjakoha-
se raporti. Raportitega edastatakse lae-
vaspetsiifilist informatsiooni (suurus,
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VTS teeninduspiirkond Soome lahes

sihtsadam, ohtlik last) ja see annab lae-
valiikluse operaatorile veendumuse, et
laevajuht on kuuldel GOFREP vastutus-
ala tookanalitel, mille vahendusel on
operaatoril voimalik osutada laevaliik-
lusteenuseid.

Raportites sisalduvaid andmeid kasu-
tatakse hidaolukorras voimaliku pads-
teoperatsiooni ldbiviimisel ning prog-
nooside ja statistika koostamiseks.

VTS arendus

2007. aastal kolis VTS-keskus uude
hoonesse Tallinna sihi alumise tuletor-
ni kdrvale Kadrioru veerel. Keskuses on
kaasaegne laevaliikluse monitooringu-
ja sidesiisteem, mille seadsid tiles Rootsi
firma SAAB AB ja Eesti AS Cyberneti-
ca.

2019. aastal tihines Veeteede Amet
Euroopa territoriaalse koost66
(INTERREG) programmist rahastata-
va STM BALTSAFE projektiga https://
www.seatrafficmanagement.info/pro-
jects/stm-balt-safe/, mille raames t66-

Laevaliikluse korraldamise keskus. Fotod: Transpordiamet
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tatakse vilja laevade ja VTS-keskuste
vaheline marsruutide ja digitaalse infor-
matsiooni vahetamise funktsionaalsus
ja vastavad protseduurid.

Laevade marsruutide vahetamine voi-
maldab vorreldes praeguste VTS-siis-
teemide voimalustega tunduvalt varem
médratleda veesoidukite ohtlikke lihe-
nemisi, kokkuporkekursse, madala-
le s6idu voi keelatud alasse sisenemise
ohtusid ja seelébi tagada laevaliikluse
ohutus ning sujuvus véltimaks viimase
hetke man6évreid.

Digitaalne infovahetus voimaldab
vihendada valestimoistmisi, mis teki-
vad arusaamatustest suulise kommuni-
katsiooni kdigus raadiosidet kasutades.

Sadamate osas on voimalik tépsem
ajastamine ehk nn just in time kontsept-
siooni rakendamine.

Uus funktsionaalsus paigaldatakse
Transpordiameti laevaliikluse korralda-
mise siisteemi (VTS/GOFREP) 2021.
aasta 10puks. STM BALTSAFE projekt
néeb ette eelnimetatud funktsionaalsu-
se arendamist ka laevade navigatsioo-
nisiisteemides. 2021. aasta 16puks peaks
trasside ja digiinfo vahetamise vdime-
kusega laevu, mis sdidavad Ladnemerel
ja Soome lahel, olema iile 500.

Monitooringusiisteemide arengu sei-
sukohalt voib piltlikult Gelda, et radar
iitleb meile, et midagi on tulemas, AIS
titleb, kes tulevad ja STM informeerib
tulijate kavatsustest, mis viivad ohutuse
jalogistika tdiesti uuele tasemele.

Tulemas on ka mehitamata laevad.
Esialgu kiill vdikesed ja teaduslikel ees-
mairkidel, samas on Norras valmimas
ka esimene suuremat sorti mehitamata
kaubalaev.
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MEREKEEL |

Merekarust ja merehundist

vaheldust ilmestavad tegelikele elu-
ndhtustele uute iseloomustavate ja
ilustavate nimetuste nuputamine.

Inimese soovi tuua halli argipdeva

Nt Louis XIV kutsuti iimberiitlevalt
Péikesekuningaks, Ivan IV sai oma jul-
made tegude tottu hiitidnimeks Juhan
Julm, Savisaare Edgarist sai triigimis-
voime pohjal Ninasarvik, hunti kutsuti
Vosavillemiks, karu Mesikdpaks. Oma
nimetused said ka santehnik/torumees
— torujuri, ajakirjanik — leheneeger,
korstnapiihkija — noginina. Ja ega mere-
meeski ole korvale jaanud. Merd on ju
soidetud mitu aastatuhat, mereéddrse
rahvusena kuuluvad meresoitjate hulka
ka eestlased.

Enne 9.-10. sajandit merendusest
Pohjamerel ja Ladnemerel kuigi pohja-
likke kirjalikke teateid pole, nii pole ka
kirjalikku parandit meremeeste kohta.

Algul pandi laevad liilkuma inimjoul,
peagi juba tuule abil. Nii aerud kui ka
purjed vajasid suuri tugeva iilakehaga
jassakaid mehi. Sellised mehed leiti liht-
rahva seast, kust périt ka rohmakavoitu
kaitumisviis.

Pikka aega maistest lobudest eemal
olnutena maandasid nad end sadama-
tes joomade, miitidavate naiste, kaklus-
te ja rohkemagagi. See stinnitas nende
iseloomustamiseks palju hirmutavaid-
halvustavaid hiitidnimesid, mis siiski ei
halvustanud meremehe karmi kutset
ennast.

Huljes kui merekarude eelkaija.
Foto: Wikimedia Commons

Piraat Hector Barbossa filmist , Kariibi mere
piraadid”

Juba 14. sajandist sai brittidel mehe
tldnimeks Jack: Jack of all trades — iga
ala peale meister, Jack Frost — Killmava-
na, Jack and Jill — noorpaar (15. sajan-
dist).

Kill pole selle Jackiga seotud briti lipu
nimetus Union Jack. Seal on algeks jack-
staff — lipp+tokk/varras, mis tdhistas
eristavat voorilippu.

Uldnimena levis 17. sajandi lopust
Jack ka merele ning purjelaevade ajas-
tul kutsuti Inglismaal meremeest Jack
Tar — Tokati-Jaak, vahel ka pikema ning
lobusama nimega Jolly Jack Tar — Lus-
takas Tokati-Jaak. Nt The Edinburgh
Advertiser avaldas 1802. a aprillis kahe
meremehe kaebuse, et neid oli pirast
laupdeva peodhtut tdnaval roovitud —
Two jolly Jack tars exhibited a complaint
at Bow-street on Saturday evening of
having severally been robbed.

Torv, takud ja kanepist otsad olid tol
ajal merendusest lahutamatud. Puidust
laevad vajasid lekkimise vastu sagedast
ja pohjalikku tihtimist ja torvamist, mil-
le tulemusel olid tekimeeste kéed ning
purjeriidest jakk ja piksid tavaliselt
tokatist ja torvast midrdunud ja labigi
imbunud.

Torva, tokati ja pigiga oli seotud ka
sakslaste Teerjacke. Pikse immutasid
tokatiga 17. sajandil ka alamsakslased
ja hollandlased: pikbroek/pekbroeken/
peckbroeken — pigipiiks; beckbyxor jou-
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Merekaru Billy Bones 1911. a ilmunud raama-
tust ,, Treasure Island”

dis ka rootslasteni ja Pechhosen sakslas-
teni. Pilkava varjundiga olid prantslaste
samasisulised otsevasted 18. sajandist:
papa goudron ja un cul goudronné —

pigiperse.

Alamsakslaste levinuimaks nimeks oli
Jan (brittide Jack oli vanasti samuti Joh-
ni pilkenimeks) ning meremees sai iild-
nimeks janmaat — Jan+(laeva)kaaslane,
Jan Maat esines ka sakslastel.

Ka hiilgest ja
hundist voib
saada karu

Lisaks tokatile ja pigile seostati mere-
mehi ka soolaga. Maailmamere soolsus
on keskmiselt 35%o ning lainete prits-
metega kandus l6hnavat mereveesoola
ka meremeeste riietele. Sool oli pohju-
seks ka brittide vastavatele hiiidnime-
dele: old salt — vana sool, salty dog —
soolane (mere)koer.

Eriliselt tdhtsad ongi meremeeste
hiitidnimedes olnud loomad, nii merelt
kui ka maalt.

Mereeluga kohandumise ja osava uju-
mise tottu oli Pohjameres ja rannikul
ttheks eeskujuks hiiljes, ulatuslikumalt
muudki loivalised. Inglased kutsusid
16. sajandist meremehi seadog — mere-
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koer, hollandlased zeerob — merehiiljes,
zeehond, sakslased Seehond. Pole liigne
meenutada sedagi, et 1980. a Tallinna
olimpiapurjeregatiks valmistudes kin-
nitati tunnusloomaks just iiks meie vete
hiiljestest — viigerhiiljes nimega Vigri.

Taanlased kutsusid paljusoitnud koge-
nud meremeest soulk ja norralased
sjoulk. Ulk olla périt alamsaksa keelest
ja tdhendas kidrnkonna. Ju taheti nii kir-
jeldada soolases meretuules parkunud
meremehe nio- ja kienahka.

Hollandlastel oli kasutusel samalaadne
sOna: zeebonk — merejdomm. BonKkil on
mitu tihendust (suur tiikk, kont, laeva-
last, johker mees) ja tipsemat péritolu
vaid oletatakse.

Levinumad eeskujud on aga olnud

hésti tuntud neljajalgsed.

Hundil kui ahnel ja halastamatul r66v-
lil on halb kuulsus kaasas kiinud vist
inimkonna algusest peale. Juba 14.
sajandist kutsusid britid piraate mere-
huntideks — seawolf. Merehunt levis
ajapikku ka teistesse mereddrsete rah-
vuste keeltesse: prantsuse loup de mer,
hispaania lobo de mar, portugali lobo do
mar, itaalia lupo di mare, islandi sjéuil-
fur, vene Mopckoui BoAk, lati jitras vilks.

»Sea-wolf“ sai pealkirjaks ka 1904. a
ilmunud ja laialt levinud Jack Londo-
ni mereraamatule hunt Larsenist. Otse
tolkisid selle merehundiks lisaks iilal-
toodutele poolakad — ,Wilk morski®
sakslased — ,Der Seewolf*, hollandlased
— ,Zeewolf*, tirklased — ,Deniz kurdu®,
kreeklased — ,,O ®alaccoAvkog”, hiin-
lased — ,Hailang” (hiinaladinas), vene-

Tokati-Jaak roolis.
Foto: Wikimedia Commons

lased — ,Mopckoit BoAk"“ Rootslased
eelistasid isikunimelist — ,Varg-Larsen’,
samuti norralased — ,,Ulf Larsen”.

Ka venelastel on oma merekaru —
Mopckoli MedBedb, ent hoopis otsetol-
kena 1774. aastast périt ladinakeelsest
teaduslikust liiginimetusest ursus mari-
timus, keda meie tunneme kui jadkaru.
Venelaste meremehelik merekaru on
siiski mopckoti Boak. Vene keeles kasuta-
ti merehunti juba enne 1858. a ilmunud
Ivan Gontsarovi ,Fregatt Palladat”, mis
kirjeldas mereretke 1852-1855 Kroon-
linnast Kaug-Itta.

Merehundina on J. Londoni teos joud-
nud ka soomlasteni — ,Merisusi“. Kuigi
soomlastel oli pohivasteks merikarhu,
mida kasutati ka R.L. Stevensoni , Aare-
te saare” tolkes (,Aarresaari, 1909)
vana piraadi Billy Bones’i kohta.

Eestilugejanijoudis ,Merehunt“1936.a
Jiri Variste ja 1985. a Harri Tiido tolgi-
tuna.

Hundiga voistleski meie kandis edu-
kalt karu. Pole tipselt teada, kas valikule
hundi ja karu vahel aitas kaasa mets voi
nende metsloomade levik voi tiheda-
te mereliste suhete tottu lahimerekee-
led. Néiteks meil seostus karvane jéssa-
kas taaruv-66tsuv kogenud meremees
ennekoike niiliselt kohmaka karuga,
seega sai ainumdeldavaks vasteks mere-
karu.

Ei saa aga eitada teiste lddnemerekeel-
te moju, on ju sama valiku teinud meie-
gi keelt mojutanud sakslased — Seebir,
taanlased — sobjorn ja rootslased — sjob-
jorn. See pdritolutee tundub isegi usuta-
vamana.

Lopuks teen katset vastata ka kiisimu-
sele: ,Keda voiks merekaruks nimetada
tdnapdeval?”

Kiisimus on pohjendatud, sest isegi
lahiaastakiimnete jooksul on meresoi-
dus paljugi muutunud, eeskatt teadus-
tulemuste ellurakendatuse tottu. Kadu-
nud on suured purjelaevad, kus mad-
rused ja kursandid/kadetid pidid kasu-
tama oppima kliivreid, taaksleid, mun-
seleid, poome, topenante, brasse ning
oskama laevakeret tihtida ja torvata.

Samuti pole tédnapéeval vaja piiksirih-
maga kurssi tdbmmata, peilida raadio-
majakaid ega moota sekstandiga péike-
se ja teiste taevakehade korgust silma-
piirist ning pérast tabelite jargi arvutada
ja joonestada samakorgusjooni kaardile.

Niiiid on meestel-naistel seljas moekas



Bleiz mor - bretoonide Merehunt. Rannaratturi-
te pundi tunnusmark

esindusvorm voi kenade kirjadega pigi-
vaba to6tiirp, ménemeetrilise tipsusega
asukoha valmiskujul aga annavad Maa
kaaslased sekundiga. Tooseadusandlus
kirjutab ette lubatud raskused, et endal
naba paigast ei venitaks ja palju muudki
ajakohast.

Piip ja tokat
minevikus,
lips ja seelik
tulevikus

Voib julgelt oletada, et paljud tdna-
péevased mere...d jadksid Kihnu Jonnu
meremeestevalikust vdlja ning peaks
oma santsu otsima kuival. Kuid uus aeg
ja uued kombed (mida voib ka uueks
reaalsuseks nimetada) kirjutavad ette
ka uued néuded ning Jénnu drapoélatud
ei juhi ega teeninda meieaegseid lae-
vu sugugi kehvemini kui jonlased vanal
tormisemal ajal.

Seega, kui votta hindamisaluseks
kunagised olud laevadel, siis liigituks
merekarudeks vaid vdhesed kaugpur-
jetajad, kes teinud meresdiduseadused
selgeks elu sunnil ning keda ei heidu-
ta mingi maru voi raju. Kui aga ldhtuda
hetkeoludest uhketel ristlus- ja kauba-
laevadel, siis tuleks kone alla ehk vaid
merelsoidetud aeg. Just aeg annab koge-
musi ja merekaruks ei saaks ega tohikski
nimetada kedagi, kel pole meresoiduko-
gemusi.

Ajaga tuleb kaasas kiia ning ka aja
nouetele vastavalt jireleandmisi teha.
Merekaru ei pea ilmtingimata masti-
korvis voi tilemisel praamraal kodluma.
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Transpordiametisse
saabunud IMO ringkirjad

1. MEPC.1/Circ.888/Rev.2
(9.02.2021) — Summary reports
and analysis of mandatory reports
under MARPOL for the period
2013 to 2018 llmc.3/circ.57
(4.02.2021) — protocol:of 1996 to

seafarer travel during the covid-19
pandemic (National Focal Points
on Crew Change and Repatriation
of Seafarers);

5.MSC.7/Circ.1/Rev.24

amend the convention of limit .~ (26:02:2021) — Resolution

~tation of liability for maritim:
- claims, 1976 (Accession by} =
“S¥mar); : ‘%\gy@'
2. MEPC.1/Circ.890 (15.04.2021)
— The Saudi green initiative and
the middle east green initiative
(Communication received from
the Government of the Kingdom

of Saudi Arabia);

3. MSC.1/Circ.1636/Rev.1
(22.04.2021) — Industry recom-
mended framework of protocols
for ensuring safe ship crew chan-
ges and travel during the corona-
virus (COVID-19) pandemic;

4. MSC.7/Circ.1/Rev.23
(19.02.2021) — Resolution
msc.473(es.2) — recommended
action to facilitate ship crew chan-
ge, access to medical care and

Veeteede TEATAJA nr2 2021 (123)

= MSC.473(es.2) — recommende

action to facilitate ship crewc

ge, access to medical care and sea-
farer travel during the COVID-19
pandemic (National Focal Points
on Crew Change and Repatriation
of Seafarers);

6. MSC.7/Circ.1/Rev.25 — Resolu-
tion MSC.473(ES.2) — Recom-
mended action to facilitate ship
crew change, access to medical
care and seafarer travel during the
COVID-19 pandemic (National
Focal Points on Crew Change and
Repatriation of Seafarers);

7. BUNKERS.1/Circ.93 (24.03.2021)
— International convention on
civil liability for bunker oil pollu-
tion damage, 2001 (Accession by
the United Arab Emirates);
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ol of 1992 to amend the ernatio-

nal convention on civil liability for oil
pollution damage, 1969 (Accession
by San Marino);

10. COLREG.1/Circ.163 (20.04.2021)
— Convention on the international
regulations for preventing collisions
at sea, 1972 (Accession by San Mari-
no);

11. CT/AGR2012.1/Circ.14
(16.02.2021) — Cape town agreement
0f 2012 on the implementation of
the provisions of the torremolinos
protocol of 1993 relating to the tor-
remolinos international convention
for the safety of fishing vessels, 1977
(Accession by Croatia);

12. CT/AGR2012.1/Circ.15
(6.04.2021) — cape town agreement
0f 2012 on the implementation of
the provisions of the torremolinos
protocol of 1993 relating to the tor-
remolinos international convention
for the safety of fishing vessels, 1977
(Accession by Peru);

13. HNS.2/Circ.7 (21.04.2021) — Pro-
tocol of 2010 to the international
convention on liability and com-
pensation for damage in connection
with the carriage of hazardous and
noxious substances by SEA, 1996
(2019 data on contributing cargo
pursuant to article 28(2)(a)(ii));

14. IFC.4/Circ.75 (20.04.2021) — Proto-
col of 1992 to amend the internatio-
nal convention on the establishment
of an international fund for compen-
sation for oil pollution damage, 1971
(Accession by San Marino);

15. LC-LP.1/Circ.95 (5.03.2021) — Con-
vention on the prevention of marine
pollution by dumping of wastes and
other matter, 1972 and its 1996 pro-
tocol (Final report on permits issued
in 2017);

16. LC-LP.1/Circ.96 (5.03.2021) — Con-
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.LL. 8 (20.04.2021) — Inter-
national convention on load lines,
1966 (Accession by San Marino);

18. LLMC.3/ Circ.57 (4.02.2021) —
Protocol of 1996 to amend the con-
vention on limitation of liability for
maritime claims, 1976(Accession by
Myanmar);

19. LLMC.3/Circ.59 (22.02.2021) —
Protocol of 1996 to amend the con-
vention on limitation of liability for
maritime claims, 1976 (Accession by
the United Arab Emirates);

20. MEPC.1/Circ.891 (28.04.2021) —
Summary reports and analysis of
mandatory reports under MARPOL
for the period 2014 to 2019;

21. PMP5/Circ.88 (20.04.2021) —
International convention for the
prevention of pollution from ships,
1973, as modified by the proto-
col of 1978 relating thereto optio-
nal ANNEX V (Acceptance by San
Marino);

22. PMP6/Circ.79 (20.04.2021) — inter-
national convention for the preven-
tion of pollution from ships, 1973,
as modified by the protocol of 1978
relating thereto optional ANNEX III
(Acceptance by San Marino);

23. PSI.1/Circ.61 (20.04.2021) — Pro-
tocol relating to intervention on
the high seas in cases of pollution
by substances other than oil, 1973
(Accession by San Marino);

24.PSLS.1/Circ.111 (20.04.2021) —
Protocol of 1978 relating to the inter-
national convention for the safety of
life at sea, 1974 (Accession by San
Marino);

25. SALVAGE.1/Circ.67 (20.04.2021) —
International convention on salvage,
1989 (Accession by San Marino);

26. SLS.12/Circ.156 (20.04.2021) —
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dards of training, certification and
watchkeeping for seafarers, 1978
(Accession by San Marino);

28. STCW.2/Circ.100 (29.03.2021) —

International convention on stan-
dards of training, certification and
watchkeeping for seafarers (STCW),
1978 (Communication received
from the Government of Malta);

29. STCW.2/Circ.101 (11.04.2021) —

International convention on stan-
dards of training, certification and
watchkeeping for seafarers (STCW),
1978 (Communication received
from the Government of Ukraine);

30. STCW.2/Circ.102 (14.04.2021) —

International convention on stan-
dards of training, certification and
watchkeeping for seafarers (STCW),
1978 (Communication received
from the Government of Iceland);

31. STCW-FE.1/Circ.27 (20.04.2021) —

International convention on stan-
dards of training, certification and
watchkeeping for fishing vessel
personnel, 1995 (Accession by San
Marino);

32. TM.2/Circ.155 (20.04.2021) —

International convention on tonnage
measurement of ships, 1969 (Acces-
sion by San Marino).

IMO ringkirjadega on vdimalik
tutvuda IMO kodulehel:

https://webaccounts.imo.org/

Varsti ilmuvad IMO véljaanded:
http://www.imo.org/Publications/
Pages/FutureTitles.aspx

IMO véljaandeid on vdimalik

soetada siit:
https://shop.imo.org/b2c_shop/
b2c/init.do




MerLe sal 25-aastaseks

10. aprillil 1996 anti president Lennart Merile
reisilaeval ,Mare Balticum® katte esimene
eksemplar ,Mereleksikoni®, mille valmimiskaigu
vastu oli ta aastate valtel korduvalt huvi tundnud.
Uustrukki pole sellest merenduse teatmeteosest
tehtud, jarjepidevust jatkab kergemini parandatav
ja uuendatav Mereviki ehk mereentstiklopeedia

veebis.

Madli Vitismann

Praeguseni olulise eestikeelse
merenduse teatmeteose kava tekkis
esimehe Uno Lauri eestvottel mere-
keele noukoja kiimnendal tegevus-
aastal, 1983. aastal, ning viimased
taiendused ja tépsustused tehti 1994.
aastal. Sel ajal sai koostdos Eesti Ent-
siiklopeediakirjastusega valminud
kasikiri ka praeguseni merendusvald-
konnas tuttava hellitusnime MerLe.
Tollaste merekeele noukoja lilkkmete
hulgas olid tuntud kaptenid Uno Laur
ja Karl Leemet, meremehest poliig-
lott Edmund Russow, tuletorniehita-
ja Armas Luige, purjetaja Heino Kuiv-
jogi, merendusajaloolased Ants Par-
na, Vello Mass, Urmas Dresen, Bruno
Pao ja Reet Naber, loots Hugo Palk,
sadamakaptenid Eduard Hunt ja Rein
Raudsalu. Oma teadmistega toetas
keeleteadlane Rein Kull. 1. novemb-
ril 1983 esitas Bruno Pao arutami-
seks ,Mereleksikoni“ kava. Veebrua-
ris 1986 liitus toimetajana kirjastusest

Valgus Olev Luhaveer.

Raamatu ilmumine venis esmalt
rahareformi ja seejarel rahapuuduse
tottu, seepdrast panid loppjargus Ola
alla aktsiaseltsid CMM, Eesti Merelae-
vandus, Muuga Sadam ja Tallinna Sa-
dam. Kirjastusest oli vahepeal saa-
nud Eesti Entsiiklopeediakirjastus.
Ent merendusringkonnas oli ootus
suur, nii et kui ajalehes Meremees il-
mus aastail 1990-1993 MerLe méarkso-
naartikleid — viimane oli ,klaasikell”
-, l6ikasid huvilised neid vélja ja koit-
sid kokku.

Kui raamat 16puks ilmus, sénas
president Lennart Meri, et meie rah-
vuslikus ,Mereleksikonis“ on palju-
de inimeste minevik, olevik ja tule-
vik, aga ka Eesti Vabariigi tulevik, sest
,€i saa vaike olla see riik, mille laevad
sbidavad maailmameredel,“ nagu
kirjutas Reet Naber Meremehes nr
8/1996.

MerLes on 590 lk kolmeveerulist
tihedas kirjas teksti, sh eesti-, vene- ja
ingliskeelsed marksonaloendid. Lei-

Igale merendushuvilisele on tuttav

MerLe valge merelainetega kaas.
e Foto: Tauri Roosipuu.

e
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dub ka s6nu, mis on ajapikku muutu-
nud, ja asutusi, mis enam ei tegutse,
aga pohiosas on MerLe toonud ees-
ti keelde tagasi voi tapsustanud pal-
jusid selliseidki termineid, mida aas-
takiimneid oli kasutatud peamiselt
vene voi ka inglise keeles. Kokku on
MerLe marksonaartiklitel 131 auto-
rit, kelle hulgas on palju tuntud nime-
sid: paarkimmend kaptenit, lootse,
sadamakapteneid, ajaloolasi, kalan-
duse ja purjetamise asjatundjaid, ka
valiseestlasi, naiteks Einar Sanden
Inglismaalt ning kalandustegelane
Elmar Pettai ja merendusajaloolane
David Papp Rootsist. Lisaks merekee-
le noukoja liikmeile, kellele langes
t60 pohiraskus, on igaiiks neist kand-
nud oma teadmised tervikteosesse
kokku. Ka 40 fotograafi ja illustraatori
osa on tahtis leksikoni paljude artik-
lite juures.

Juba ,Mereleksikoni“ ilmumi-
se ajaks oli merekeele néukoja esi-
mehel Uno Lauril uus kava koosta-
da ,Inglise-eesti meresonaraamat®
see ilmus raamatuna 2008. aastal
ja on 2010. aastast kattesaadav vee-
bis. Merekeele noukoda ajakohastab
tasapisi veebiversiooni seoses uute
moistete tuleku ja olemasolevate
tapsustamisega. 2016. aastal maara-
ti kapten Uno Laurile keelemeheliku
puhendumise eest merekeele kaits-
misel ja arendamisel Ferdinand Jo-
hann Wiedemanni keeleauhind.

*o 0

Merekeele néukoda tahistab kahe
aasta parast 50. aastapaeva. Jarjepi-
deva t606 on taganud keelehuviliste
merendusspetsialistide sujuv polv-
konnavahetus.

Noéukoda osaleb merendustermi-
nite korrastamises niihasti sonaraa-
matuis — viimati korrastati meren-
dussonade seletusi ,,Oigekeelsuss()-
naraamatu 2018 ja ,V66rsonade lek-
sikoni“ veebiversiooni ilmumise eel
- kui ka terminibaasides ning annab
nou paljudele tolkijatele ja toimetaja-
tele, aga ka ajakirjanikele.

Parasjagu on noukojal lopukorral
mahukas ja keerukas t66, SOLASe
télke toimetamine. gg

Merekeel




EESTI MEREAKADEEMIA

EESTI MEREAKADEEMIAST
OIGE KURSS KOGU ELUKS!

Eesti Mereakadeemia on ainus omalaadne merendusalast rakendus-

korgharidus-, magistri- ja doktoridopet andev ning erialaseid uuringuid
viljelev kompetentsikeskus Eestis. Meie |0petajad on kdrgelt hinnatud
ja tasustatud tippjuhid ning spetsialistid nii merel kui maal.

MEIE ERIALAD:

< Laevajuhtimine ' Veeteede haldamine ja ohutuse korraldamine
' Laevamehaanika < Mereveonduse ja sadamatoo korraldamine

L Merendus (MSc) &' Merendus mehhanotehnika éppekavas (PhD)

DOKUMENTIDE VASTUVOTT: (5] 5A[]
1. jaanuar kuni 6. juuli 2021 kell 12.00 SAISis @gﬁ%ﬁ
28. juuni kuni 6. juuli 2021 kell 12.00 Kopli 101, Tallinn. :;ﬁ“&g’ﬂ-
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