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Vdimsate jaamurdjate ja jaaklassiga kaubalaevade areng on vdimaldanud talvist
navigeerimist nii LAdanemere pdhjaosas kui ka teistes hooajaliselt vdi isegi plsivalt jadga
kaetud merepiirkondades. Seega on need varem rannikud ja merealad sulgenud jaatokked
enamasti Uletatud.

Naib, et praeguste talvise meresdidu ohtude tagajarjed piirduvad vaikeste
konstruktsioonikahjustustega. Viimastel aastakiimnetel ei ole Laanemerel jaa pohjustatud
inim- ja keskkonnakahjusid pdhjustavaid laevadnnetusi toimunud. Samas ei saa unustada,
et moned kdige rangemad Onnetused laevanduse ajaloos on vahetult jadoludega seotud.
Titanic porkas 1912. aastal kokku jadmaega, katastroofis hukkus enam kui 1500 inimest.
1989. aastal uppus naftatanker Exxon Valdez, mis pitdis marsruudil jaad valtida ja merre
lekkis Ulle 40000 tonni naftat. Selliseid suuri katastroofe tuleb Laanemerel hoolika
riskijuhtimisega valtida. Teisest kiljest on vajalik vdimekus maandada vaikeste, kuid
sagedaste Onnetuste (nt naftareostuse) riske.

Ladnemere liiklusmaht ja -marsruudid on parast 1990. aastat kiirelt ja olulisel maaral
muutunud. Laevaliiklus Soome lahes on viimastel aastakiimnetel markimisvadrselt
kasvanud ning piirkonna kasvava majandustegevuse tulemusel kasv jatkub. COVID-19,
s0da Ukrainas ja sellega seotud sanktsioonid on meretransporti véhendanud, kuid maht
on taastumas.

Kaesoleva uuringu eesmark on analllsida alternatiive ja pakkuda valja optimaalne
lahendus jaamurdeteenuse osutamiseks Eestis ajavahemikus 2029-2054, sh milliseid
aluseid voi laevakombinatsioone peaks riik optimaalse lahenduse tagamiseks eelistama,
millised vdimalused on tehniliselt ja majanduslikult teostatavad. Samuti tuleb anallilsida
voimalike uute jddmurdjate omandidiguse kiisimusi.

Analllisis on arvestatud jaamurdeteenuseid vajavate Eesti sadamate liiklusvoogusid,
erinevate kavandatud stsenaariumide (sh sadamatele jaamurdeteenuste osutamise
otstarbekus) mdju erasektorile ja riigile, toodud valja olemasolevatele jaamurdjatele jaoks
investeeringud ja eeldatav kasutusiga, hinnatud jaamurdjate erinevate omandivormidega
seotud maksumust, IMO ja ELi eeskirju, pakutud optimaalsed lahendused ja soovituslikud
meetmed Transpordiametile ja teistele asjaosalistele (nt Kliimaministeerium).

Jaamurdeteenuse korraldamise eesmark Eestis on tagada, et teenus ja seda kasutavad
sadamad on majanduslikult jatkusuutlikud ning toimivad riigi majanduse seisukohalt
optimaalselt.



KOOSTAJAD

Aruande koostas konsortsium, mis koosnes neljas erinevas organisatsioonis tédtavatest
ekspertidest, kellel on Eesti jadmurdeteenuse osutamise alternatiivide analilsimiseks
vajalikud teadmised ja oskused.

Konsortsiumi juhtis Tallinna Tehnikallikooli (TalTech) Eesti Mereakadeemia (EMERA) koos
Meresilisteemide Instituudiga (MSI). TalTechi koostédpartneriks oli konsultatsioonifirma
Saaresalu, pakkudes hankelepingu taitmisel projektijuhtimise ja sidusrihmade kaasamise
teenust. Eesti kolleegid tegid koost6dd Soome spetsialistidega, tehnoloogiaettevote Aker
Arctic ja konsultatsioonifirma logscale oy toetasid lepingu taitmist oma eriteadmistega.

TalTech EMERA

Eesti Mereakadeemia (EMERA) on ainus omataoline merenduse tippkeskus Eestis.
Merenduse uurimisgruppi juhib professor Ulla Tapaninen, keda aitab nooremteadur Tonis
Hunt. Ulla Tapaninenil on 30-aastane tdédkogemus Soome laevandusettevotetes,
Ulikoolides ja avalikus sektoris logistika ja meretranspordi valdkonnas. Ta nimetati 2022.
aastal Soome aasta logistikaspetsialistiks. Tonis Hunt on (le 25 aasta td6tanud Eesti
sadamate ja laevanduse juhtimisalase hariduse valdkonnas.

Projektis osaleb Laanemere talvise navigatsioonististeemi simulatsioonide ekspert
professor Pentti Kujala, kes on tegelenud Soome jaamurdjate ehitamise klisimustega nii
laevatehastes kui ka (likoolis. Professor Pentti Kujala vOitis 2020. aastal
transpordiuuringute konkursil auhinna veetranspordi valdkonnas oma Laanemere
jaakattega vetes ning Arktikas ja Antarktikas toimuva laevanduse ohutuse parandamist
kasitlevate mahukate projektide eest. Neid projektide rahastajateks olid Euroopa
Komisjon, Lloyd’s Register Foundation ja Soome valitsus. Professor Kujala kaastdotajateks
on andmeteaduse ja -analllsi ekspert, kaasprofessor Mashrura Musharraf ning Aleksandr
Kondratenko ja Liangliang Lu.

TalTech MSI

Mereslsteemide instituut (MSI) taitis Soome lahe ja Liivi lahe merejadolude statistika
arvutamise Ulesandeid. Té6gruppi juhib instituudi direktor Rivo Uiboupin ja teda abistab
vanemteadur Sander Rikka.

SAARESALU

2010. aastal asutatud Saaresalu OU on Eesti merendus- ja logistikavaldkonna
konsultatsioonifirma. Projektijuht Riina Palul on enam kui 20-aastane kogemus Eesti
logistika- ja merendussektori projektides nii riiklikus kui ka rahvusvahelises kontekstis.

AKER ARCTIC

Aker Arctic Technology Inc on jaaklassiga laevade ja jaamurdjate tehnoloogiaarendusele,
disainile, inseneritddle, eritoodetele, konsultatsiooni- ja katsetamisteenustele
spetsialiseerunud Soome inseneriettevote. Aker Arctic on koostanud 60 % maailma
jdamurdjate projektidest, viimati Rootsi uute jaamurdjate jaoks, mida rahastab EL.
Tegevjuht Reko-Antti Suojanenil on enam kui 20 aastat kogemusi jaamurdjate
projekteerimisel ning tema kaastéttaja Teemu Heinonen on spetsialiseerunud EEDI aluste
jadamurdeomaduse vajadusuuringutele.
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LOGSCALE

Logscale oy on Soome logistikakonsultatsioonifirma, mis keskendub ettevotetele ja avaliku
sektori haldusasutustele, eelkdige transpordisektori juhtimisele, merenduspoliitikale ja
ohutusele, riiklikule varustuskindlusele, logistika tulemuslikkusele vajalike uuringute
anallusidele. Professor Lauri Ojala on té6tanud kaubanduse ja transpordi soodustamise
eksperdina naiteks Maailmapangas, Aasia Arengupangas ja OECDs. Ta on tdédtanud ka
mitme riigi transpordiministeeriumide transpordi-, logistika- ja merenduspoliitika
eksperdina. Markku Mylly on endine Euroopa Meresdiduohutuse Ameti (EMSA)
tegevdirektor, Soome veeteede ameti peadirektor, Soome ja Euroopa Liidu laevaliikluse
juhtimissiisteemide arendaja, laevandusettevotte ja Soome Sadamaliidu tegevjuht ning
téotanud ka Soome kaubalaevade kaptenina.

ARUANDE ULESEHITUS

Uuringu I8pparuande seitsme peatliki struktuur koosneb jargmistest osadest:

Sissejuhatus

Peatlikk 1. Ajaloolise ja praeguse olukorra anallils

Peatiikk 2. Jaaolud Soome lahes ja Liivi lahes

Peatikk 3. Jaamurdeteenuse juhtimismudelid

Peatikk 4. Jdamurdevajadus ja laevade variandid

Peatiikk 5. Jaadmurdjate variandid ning kulu- ja efektiivsuse anallils
Peatlikk 6. Finantsanalills

Peatikk 7. Seotud osapoolte kaasamine

Peatlkk 8. Jareldused

K&esolev aruanne on uuringu Idpparuanne, mis esitleb Eesti jddmurdeteenuse osutamise
alternatiive.
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1.1 EESTI VALISKAUBANDUS JA LAEVADE
LIIKUMINE

EESTI VALISKAUBANDUS

Eesti peamised kaubanduspartnerid on naaberriigid, peamiselt teised ELi riigid. 2022.
aastal ulatus ekspordimaht 21,3 miljardi euroni, kusjuures peamised ekspordipartnerid
olid Soome 14,5 %, Lati 14,1 %, Rootsi 9,18 %, Leedu 6,11 %, Saksamaa 5,74 %, USA
5,45 %, Holland 4,18 %, Venemaa 3,57 %, Norra 3,54 % ja Taani 3,04 % transpordi
kogumahust. 2022. aastal oli impordi rahaline maht 24,9 miljardit eurot. Kimme peamist
impordipartnerit olid Soome 16,9 %, Leedu 10,2 %, Saksamaa 9,91 %, Lati 9,63 %,
Venemaa 7,24 %, Rootsi 6,93 %, Poola 6,55 %, Madalmaad 4,3 %, Hiina 3,83 % ja Itaalia
2,5 %. Kui vaadata Eesti kaubanduspartnereid, on ilmne, et meretransport on peamine ja
monel juhul ainus vdimalus nende riikidega kauplemiseks. Seetdottu on aastaringne
merelihendus ja vabalt opereeritavad sadamad kaubanduse seisukohalt hadavajalikud.
55% Eesti valiskaubandusest toimub meritsi (Statistikaamet, 2023).

ULEVAADE EESTI SADAMAID LABIVATEST KAUBAVOOGUDEST

Eesti peamised kaubasadamad, Tallinna Sadam (Muuga sadam, Vanasadam ja Paldiski
Lounasadam), Sillamde, Kunda, Vene-Balti, Paldiski Pdhjasadam asuvad Eesti
pohjarannikul (Joonis 1). Muud olulised kaubasadamad, Parnu sadam ja kolm AS Saarte
Liinide sadamat - Virtsu, Roomassaare ja Heltermaa, asuvad edelarannikul ja suursaartel.

TEN-T sadamavorku kuuluvad Heltermaa, Kuivastu, Parnu, Paldiski Lounasadam,
Rohukdla, Sillamae, Tallinna Sadam (Vanasadam, Muuga sadam) ja Virtsu sadam. Tallinna
Sadam on selles vorgustikus péhisadam. Muud sadamad on osa (ldvorgust.
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Joonis 1. Eesti peamised kaubasadamad. TEN-T pohivorgu sadamad on
tahistatud mustaga. (aluskaardi allikas:
https://xgis.maaamet.ee/xgis2/page/app/maainfo)

Enamik lastidest kaideldakse Tallinna Sadama sadamates ja Sillamae sadamas (Joonis 2).
Teiste sadamate lastikadive ei ole viimastel aastatel 2 miljoni tonni piiri tletanud.
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Joonis 2. Eesti sadamate kaubavood, 2010-2022, min t. (Allikad: Eesti Sadamate
Liit, Tallinna Sadam, Statistikaamet, AS Saarte Liinid)

Alates iseseisvuse taastamisest on Eesti sadamates kaideldavaid kaubavooge tugevalt
mdjutanud peamiselt ida-ldéne suunaline transiit (Joonis 3). Selles suunas toimvat transiiti
on omakorda mdjutanud Venemaa ning Eesti ja Euroopa Liidu vahelised poliitilised suhted.
Transiidi mahus algas suur muutus 2015. aastal (parast Krimmi annekteerimist Venemaa
poolt 2014. aastal). Mo6dunud, 2022. aasta, oli esimene aasta, mil impordi- ja
ekspordikaubavood transiitkaubavoogusid Ulletasid (vastavalt 57,4 % ja 42,6 %). Eelmine

13



aasta oli Uhtlasi Venemaa ja Ukraina vahelise sdja puhkemise aasta, mil Venemaale
kehtestati karmid sanktsioonid.
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Joonis 3. Ekspordi-impordi ja transiitkauba laadimine ja Ilossimine Eesti
sadamates, 1993-2022, t. (Allikas: Statistikaamet)

Aastate jooksul on Eesti sadamate peamisteks kaubagruppideks olnud vedel- ja
kuivpuistkaubad (Tabel 1). Enamik lastidest on olnud transiitkaubad. Peamised impordi-
ja ekspordikaubad on veeremilaevadel veetavad kaubad, konteinerid ja metsasaadused.

Tabel 1. Eesti sadamate kaubavoogude jaotus, 2002-2022, min t. (Allikas:
Eurostat)

[ T2002 (2003 2004 [ 2005 | 2000 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 2010 | 2017 | 2010 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
. 13 roriscts 1615 1081 182 285 441 1106 562 177 361 394 361 423 514 803 730 884 594 1084 1224 768 1015
ICoal 1183 1815 2287 3945 7340 3797 315 1587 1452 345 39 65 127 13 0 0 (1] 0 0 0 879
Dry bulk other 4606 3832 3810 3615 3535 3258 2195 2935 4655 4400 4908 4052 4182 4205 4940 5394 5989 6999 7642 8600 5665
Large containers 921 1012 1008 1120 1381 1364 1366 1188 1296 1528 1641 1777 1976 1743 1790 1996 1995 1960 1808 1892 2215
ICrude oil 6939 8035 7051 2825 325 690 233 40 873 951 314 3 72 32 5 66 0 173 278 141 32
Liquified gas 0 0 0 0 0 2 3 13 153 290 240 419 541 679 398 517 444 768 920 927 369
Refined oil products 20834 19663 22258 24364 25354 23106 20905 23037 27378 29345 24765 24041 23756 14842 12393 11988 12363 11979 12709 13304 10315
Liquid bulk other 31 17 103 1670 1657 576 326 111 686 726 966 1239 1619 1357 1588 1364 1918 2177 1479 1773 818
Forestry products 2756 3378 2972 2507 2098 2465 1867 1496 2466 2828 2603 3046 2648 2652 2919 3023 3245 3035 2408 2913 2848
Iron and steel products 142 556 854 387 412 305 342 135 304 384 248 262 260 230 206 234 188 232 204 306 317
lOther general cargo 1307 721 1208 1218 4968 4724 4679 3705 460 754 416 380 380 454 641 560 330 443 354 352 219
ﬁ::l:zitl’e non-self-propelled unitg 11 0 0 4] 40 1 1 0 687 674 631 605 600 504 561 620 644 623 591 747 816
':‘oo-&?e self-propelled units 4313 5167 3051 3109 2 42 20 6 2849 3017 3209 3138 3438 3876 4025 4447 4702 4741 4973 5741 6080
TOTAL 44 659 45278 44783 45044 47546 41458 32813 34431 43619 45636 40339 39451 40114 31389 30195 31092 32413 34217 34590 37462 31589

sOJA MOJU

Majanduslikel ja poliitilistel teguritel on suur mdju merekaubavoogudele ja seega ka
sadamate labilaskevdimele. Eestit ja siinseid sadamaid on geograafilise asukoha tottu
tugevalt mojutanud majanduslikud ja poliitilised suhted Venemaaga.

Alates 2022. aastast, kui Venemaa alustas sdda Ukraina vastu, on kaubavoogudes
toimunud suur muutus. Sadamaid labivad kaubavood on vahenenud (Joonis 4).

Sdda on pohjustanud tosiseid haireid ka Musta mere kaubavoogudes. Kuigi ka Ukraina
tavaparane majandustegevus on hairitud, tuleb sealt endiselt kaubavoogusid,
eksportida/importida, naiteks teravilja. Uks teoreetiline v&imalus on suunata neid
kaubavooge ldbi Eesti sadamate. Selline marsruudimuutus tdstab loomulikult teravilja
hinda, kuid on olemas ka alternatiivseid marsruute.
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Joonis 4. Eesti sadamate kaubavood kvartalite kaupa, 2021-2023, 1. kvartal, tuh
t. (Allikas: Statistikaamet)

Kui vaadelda kaubavoogusid ja s6jast enam mdjutatud kaubagruppe detailsemalt, vdime
margata huvitavaid arenguid. Kuigi mdnede kaubagruppide nagu ,Koks ja rafineeritud
naftatooted" (mis on olnud Eesti sadamates suurim kaubagrupp) ja ,Kemikaalid ja
keemiatooted..." maht on tugevas languses (Joonis 5), on teiste kaubagruppide, nagu
»Kivislisi ja pruunsisi, toornafta ja maagaas, pdlevkivi® ning ,Metallimaagid ja muud
kaevandus- ja karjaaritooted..." maht kasvanud (Joonis 6). Kaubagrupi
»Transpordivahendid" transiidivood on langenud nulli (2023.a 1. kvartal'), samal ajal on
impordi- ja ekspordivood kasvanud (Joonis 7).

4500,0
4000,0
3500,0
3000,0
2500,0
2000,0
1500,0
5000 I I I
500,0
(i O ——
2nd 3rd 4th 1st 3rd 4th 1st 2nd 3rd 4th 1st 2nd 3rd 4th 1st
quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter quarter
2021 2022 2023 2021 2022 2023
Coke and refined petroleum products Chemicals, chemical products and man made fibers; rubber and plastic
products

Loading excl transit  mUnloading excl transit  mTransit loading = Transit unloading

Joonis 5. Eesti sadamate kahe kaubagrupi kaubavoogude diinaamika aastatel
2021-2023 1. kvartal, tuh t. (Allikas: Statistikaamet)
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Joonis 6. Eesti sadamate kahe kaubagrupi kaubavoogude diinaamika aastatel
2021-2023 1. kvartal, tuh t. (Allikas: Statistikaamet)
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Joonis 7. Eesti sadamate transpordivahendite kaubagrupi kaubavoogude
diinaamika aastatel 2021-2023, 1. kvartal tuh. t. (Allikas: Statistikaamet)

1.2 JAAMURDJA KASUTAMISE AJALOOLINE
ANALUUS

Kaesolevas aruandes on kasutatud elektroonilise mereinfosliisteemi (EMDE) andmeid.
EMDE andmed on tdpsemad kui AIS-andmed. AIS-infosiisteemis vdib siisteemi enda
teavitusele tuginedes esineda lUhiajalisi Iinki ning AIS-slsteem ise ja AlIS-andmed
kdesoleva uuringuga hdlmatud aastate kohta on ainult osaliselt kattesaadavad.

LAEVALIIKLUS SADAMATES

Laevaliiklus on viimastel aastatel plsinud Eesti peamistes sadamates stabiilsena. EMDE
andmetel ulatus laevade aastane arv enne COVID-19 pandeemiat 12,1 tuhandeni. Alates
pandeemiast (2020-2022) on laevade arv olnud vahemikus 10-11 tuhat. (Tabel 2).
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2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Laevaliik

lus 11 573 11 634 11 837 12 139 11 673 12 108 10 958 11 056 10 729

jéamurd
jaga
teeninda 10 133 10 289 10 485 11 051 11 015 11 539 10 394 10 373 9919
tavates
sadamat
es

... (ilma
ro-ro- ja
ro-pax- 4 387 3 848 3981 4 229 4 338 4 653 3980 3948 3804
laevadet
a)

Markus:

- Jaamurdeteenust vajavad sadamad on Muuga, Kunda, Sillamde, Vanasadam,
Paldiski Louna, Paldiski POhja, Miiduranna, Paljassaare (ei ole oluline kaubasadam),
Vene-Balti, Bekkeri, Meeruse ja Parnu sadam. (Jdédmurdetédde kord - Riigi
Teataja).

- Ro-ro- ja ro-pax-laevad on peamiselt regulaarsed liinilaevad.

Jaamurde aspektist tuleks laevaliiklust vaadelda mitte terve aasta, vaid talve ja
varakevade kuude jooksul. Seetottu on laevaliikluse anallilis detsembrist aprillini toodud
kuude I10ikes ja hdlmab kaubalaevu.

Paldiski piirkond

Paldiski piirkonnas on kaks sadamat: Paldiski Pdhjasadam ja Paldiski Ldounasadam.
Nimekirja lisatakse Idhikuudel Pakrineeme sadam.

Enamik neid kahte sadamat kiilastavatest laevadest on erinevat tilpi ro-ro- ja ro-pax-
laevad, mis soOidavad peamiselt liinilaevadena (Tabel 3). Lisaks nendele laevadele
kilastavad sadamaid peamiselt segalastilaevad (Tabel 3). COVID-19 pandeemial ja
Ukraina sdjal on markimisvaarne moju Paldiski Pohjasadama kaubalaevade liiklusele.
Samal ajal on Paldiski Lounasadam suutnud laevaliikluse mahtu sdilitada ja ro-ro-liiklust
isegi suurendada.
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Paldiski POhjasadam Paldiski Lounasadam
TALV Kokku Ro-ro Segalastilaev | Kokku Ro-ro Segalastilaev = Tanker
2014/2015| 337 302 32 323 165 65 67
2015/2016| 355 322 31 330 166 79 63
2016/2017 | 394 345 47 356 162 101 65
2017/2018| 380 350 28 371 189 114 57
2018/2019| 385 348 35 345 188 99 50
2019/2020| 370 341 26 326 204 58 58
2020/2021| 238 221 16 321 221 62 32
2021/2022| 174 152 20 333 214 66 47
2022/2023| 150 141 8 354 229 66 53

Paldiski Lounasadama laevaliiklusest moodustasid méarkimisvaarse osa eri tilipi tankerid,
kuigi viimase kahe talve jooksul on nende arv véhenenud 18-20 %-It ligikaudu 15 %-le.

Peamised IA Super- ja IA-jaéklassi laevad, mis kilastavad Paldiski P6hjasadamat, on ro-
ro-laevad (Joonis 8). Aastatel 2015/16 - 2019/20 oli ligikaudu 65 % ro-ro-laevade jdaklass
IA Super voi IA. Jargnevatel talvedel vahenes jadklassiga IA Super laevade osakaal
drastiliselt, jbudes 2020/21. aastal 0-ni. Samal ajal suurenes jadklassi IA laevade osakaal,
kuid seda laevaliikluse vahenemise kontekstis. Uuritud perioodil vaid (hel Paldiski
Pohjasadamat kiilastanud laeval jaaklass IA Super. Talvede keskmisena olid 42 %
laevadest, v.a ro-ro-laevad, jaaklassiga IA.
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Paldiski P6hjasadama ro-ro-laevade keskmine brutoregistertonnaaz ja keskmine pikkus on
viimase kolme aasta jooksul kasvanud: kogumahutavus on kasvanud 2 0-21,2 tuhandelt
22-23 tuhandeni ja pikkus 165-170 meetrilt Gle 180 meetrini. Samal ajal on keskmine
kandevdime vahenenud 7,8 tuhandelt tonnilt 5,7-6,4 tuhandele tonnile. Segalastilaevade
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keskmised mootmed on: GT =3,4 tuh, LOA =97 m, dwt =4,5 tuh tonni. Erinevate
jaaklassidega segalastilaevadel ei ole modtmetes markimisvaarseid erinevusi. (EMDE,
2023)

Suurimad Paldiski Pdhjasadamat kilastanud laevad on ro-ro-laevad, millest suurim oli
238 m pikk, laiusega 34,6 m, siuvisega 7,2 m. Muude laevatulpide puhul ei ole laevade
pikkus viimastel aastatel tletanud 150 m. (EMDE, 2023) Riikliku sadamaregistri andmetel
voivad Paldiski POhjasadamat kilastavate laevade maksimaalsed mddtmed olla — pikkus
250 m, laius 36 m ja slivis 12 m (Transpordiamet, 2023a).

Koik Paldiski Lounasadamat kiilastanud ro-ro-laevad olid kas jaaklassiga IA Super voi IA
(Joonis 9) ja need moodustavad enamuse seda sadamat kiilastatavatest sellistest
laevadest. Viimase viie talve jooksul on enam kui poolte segalastilaevade jaaklass IA.
Tankeritest on Paldiski Lounasadamas kainud vaid vdhesed IA Super-jaaklassi laevad.
Kuigi IA jadklassi laevade arv ja osakaal on véahenenud, moodustavad need endiselt lle
20 % koikidest sadamat kllastanud tankeritest (v.a talv 2020/21). Teiste laevatilpide
seas olid vahemikus 2014/15 ja 2016/17 IA Super jadklassiga laevad peamiselt
konteinerilaevad.
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Paldiski Lounasadamat kulastavate ro-ro-laevade suurus on viimastel aastatel (viimased
6 aastat) pusinud stabiilsena, keskmine kogumahutavus (GT) jaab vahemikku 20-22 tuhat
tonni, keskmine pikkus on 168-171 meetrit ja keskmine kandevdime 9-10 tuhat tonni.
(EMDE, 2023)

Paldiski Lounasadamat kililastavate segalastilaevade mootmed on viimastel aastatel
suurenenud. Keskmine kogumahutavus on 2022/23 talveks kasvanud ligikaudu 2,8-3,8
tuhandelt 3,9-4,3 tuhandeni. 2020/2021 ja 2021/2022 aasta talvedel oli keskmine pikkus
tousnud 92-98 meetrilt (le 100 meetrini ning sel talvel oli see 104,8 m. Kandevdime on
kasvanud vastavalt 3,8-4,9 tuhandelt ligikaudu 5,4 ja lle 6 tuhande tonnini. Samuti
erinevad laevade keskmised suurused jaaklasside IA/IA Super ja teiste jaaklasside vahel.
Korgema jadklassiga laevad on suuremad. IA Super jaaklassi laevad on pikkusega
ligikaudu 130 m, slivisega 7,8 m, kogumahutavusega 6,4 tuhat ja kandevboimega 6,4 tuhat
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tonni. IA jaaklassi laevad on pikkusega 107-110 m, slivisega 6-6,5 m, kogumahutavusega
4,3-5,3 tuhat tonni ja kandevdimega 5,8-7,3 tuh tonni. Madalama jaaklassiga
segalastilaevad on 92-95 m pikad, silvisega ligikaudu 5,5 m, kogumahutavusega 3-3,3
tuhat tonni ja kandevdimega 4,2-4,8 tuh tonni. (EMDE, 2023)

Paldiski Ldounasadamat kilastavad tankerid on peamiselt naftasaaduste- ja
kemikaalitankerid. Naftasaaduste tankeri keskmine pikkus on olnud 161 m, slvis 10,5 m,
kogumahutavus 20,6 tuhat tonni, kandevdime 33,1 tuhat tonni. Laevad, mille jaaklass on
madalam kui IA ja IA Super, on olnud suuremad kui vastava jadklassiga laevad. Madalama
jaaklassi naftasaaduste tankerite keskmine pikkus on olnud 170 m, sidvis 11,4 m,
kogumahutavus 24,8 tuhat ja kandevdime 40,6 tuhat tonni. (EMDE, 2023)

Kdesoleval aastal on suurim Paldiski Lounasadamat kiilastanud ro-ro laev olnud pikkusega
205 m, laiusega 25,5 m, sivisega 8,5 m. Enne seda, alates 2014 aastast, on suurim laev
olnud toornafta tanker, mille pikkus oli 256 m, laius 43 m ja stvis 22 m. (EMDE, 2023)
Paldiski Lounasadamat kilastavate laevade suurimad mootmed saavad olla - pikkus
250 m, laius 45 m ja suvis 14,5 m, sissepaasukanali minimaalne laius on 180 m ja
siigavus 15,5 m (EH2000) (Transpordiamet, 2023a).

Tallinna piirkond

Tallinna piirkonna vaiksemates Bekkeri, Meeruse, Vene-Balti ja Miiduranna
kaubasadamates on peamised kaubalaevad segalastilaevad ja tankerid (Tabel 4). Tabelist
nahtub selgesti viimaste arengute modju maailmas (nt COVID-19, sdda Ukrainas,
majanduskasvu aeglustumine).

Bekkeri Meeruse Vene-Balti Miiduranna
TALV Kokku STag:\I/Ziitl- Kokku STag::’ZS:l- Kokku sTag::::I- Tanker | Kokku : Tanker
2014/2015 47 45 35 33 93 a4 36 9 9
2015/2016 51 47 21 19 75 45 22 9 9
2016/2017 | 59 55 42 42 72 41 16 9 8
2017/2018 | 52 50 40 39 81 52 22 11 3
2018/2019 | 55 53 32 31 85 59 19 2 1
2019/2020 | 56 53 33 33 99 65 21 10 9
2020/2021 | 59 56 8 8 95 52 32 7 7
2021/2022 | 48 48 10 10 155 48 94 29 28
2022/2023 | 44 42 3 2 70 37 22 6 6

Vanasadama laevaliikluses on esikohal ro-ro-, peamiselt ro-pax-laevad, kuna Vanasadam
on peamine liinireisijate sadam (Tabel 5). Eesti peamise ja suurima kaubasadamana on
laevaliiklus Muuga sadamas koige mitmekesisem. Muuga sadama laevaliiklusest
moodustavad suurema osa ro-ro, segalasti- ja konteinerlaevad. Enne sdda Ukrainas olid
olulises rollis ka tankerid, kuid parast Venemaale s0ja tottu kehtestatud sanktsioone on
tankerite liiklus oluliselt véhenenud. Vanasadam ja Muuga sadam on omavahel seotud ro-
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ro-liikluse kaudu, kuna Muuga sadamas ro-ro-liikluseks ebasobiva ilma korral suunatakse
laevad Vanasadamasse.

Tabel 5. Kaubalaevaliiklus kokku ja peamiste kaubalaevade tiiiipide kaupa
Tallinna piirkonna kaubasadamates - Vanasadamas ja Muuga sadamas. (Allikas:
EMDE)

Vanasadam Muuga
TALV Kokku Ro-ro Kokku Ro-ro STag:‘I:;tl- Tanker Pu'lit:su_ Konltaeelcerl-
2014/2015 1899 1891 468 0 114 184 20 150
2015/2016 1958 1954 450 1 130 155 34 130
2016/2017 | 2050 2044 451 0 117 135 34 165
2017/2018 1902 1898 568 206 91 104 35 132
2018/2019 1826 1818 635 203 139 119 25 149
2019/2020 1720 1719 582 174 110 143 29 126
2020/2021 1600 1600 897 480 116 123 43 131
2021/2022 1706 1704 793 408 148 96 24 116
2022/2023 1939 1938 533 223 121 43 17 128

Tallinna piirkonna vaiksemaid kaubasadamaid kiilastavate laevade jaaklasside jaotuses
Uhtset mustrit pole (Joonis 10). Sadamaid kilastavate laevade jaéklass on kas IA vdi
madalam.
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Joonis 10. Tallinna kaubasadamaid kiilastavate IA Super- voi IA-klassi laevade
osakaal — Bekkeri, Meeruse, Vene-Balti, Miiduranna sadamates. (Allikas: EMDE)

Vanasadamat kiilastavatest liinilaevadest on enamik samad laevad ja viimastel aastatel
on neil kdigil jadklass IA voi IA Super, mistottu on sadama laevaliikluse statistika jadklassi
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osas teiste Eesti kaubasadamatega vorreldes ebatUlipiline (Joonis 11). Enamiku Muuga
sadamat kilastavate liinilaevade, ro-ro- ja konteinerlaevade jaaklass on IA vdi IA Super.
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Nagu Paldiskis, on ka Tallinna piirkonna vadikekaubasadamates erinevused
segalastilaevade suurustes vorreldes erinevate jaaklassidega laevade suuruseid.
Naiteks Bekkeri sadamas on IA jadklassi laevade pikkus ligikaudu 108 m, sivis
6,4 m, kogumahutavus 4,4 tuhat ja kandevdime 6,3 tuhat tonni. Madalama
jadklassiga laevad on keskmise pikkusega 90-103 m, slvisega 5,5-5,7 m,
kogumahutavus 3,1-4,1 tuhat ja kandevdimega 4,3-5,6 tuhat tonni. Vene-Balti
sadama IA jaaklassi laevade keskmine pikkus on ligikaudu 110 m; stvis 6,6 m,
kogumahutavus veidi vahem kui 5 tuhat ja kandevdime vahemikus 6,9-7,3 tuhat
tonni. Samal ajal on sadamat kilastavad madalama taseme jaaklassiga laevad
pikkusega ligikaudu 92 m, slivisega 5,3 m, kogumahutavus ligikaudu 2,9 tuhat ja
kandevoimega tavaliselt alla 4 tuhande tonni. Muuga sadamas on jaaklassiga
kaubalaevade keskmine pikkus 102,5 m, sivis 6,2 m, kogumahutavus ligikaudu
4 tuhat ja kandevdime ligikaudu 56,4 tuhat tonni. Madalama jaaklassiga laevade
keskmine pikkus on 92,5 m, sivis 5,1 m, kogumahutavus tavaliselt alla 3 tuhande
ja kandevdime alla 4 tuhande tonni. Viimastel aastatel on Muuga sadamat
kllastavate segalastilaevade suurused vahenenud. (EMDE, 2023)

Tankerite keskmine suurus ei esinda kuigi hasti “tavalist” Muuga sadamat
kllastavat vedellastilaeva, sest tankerid on erinevad tilpi. Suurimad on toornafta
tankerid, mille keskmine pikkus on ligikaudu 230 m, sivis 14 m, kogumahutavus
Gle 56 tuhat tonni ja kandevdime ligikaudu 102 tuhat tonni. Naftasaaduste
tankerite suurused on jargmised: keskmine pikkus on ligikaudu 150 m, sulvis
8,6 m, kogumahutavus 15,7 tuhat ja kandevdime ligikaudu 24 tuhat tonni.
Kemikaalitankerite, mis annavad samuti markimisvaadrse panuse laevaliiklusesse,
pikkus on keskmiselt 135 m, sidvis 8,2 m, kogumahutavus 9,7 tuhat ja
kandevoime 14,6 tuhat tonni. Viimasel kahel aastal, kus vedellasti kaubavood on
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vahenenud, on laevade arv ja suurused samuti vahenenud, valja arvatud
kemikaalitankerite puhul, mille suurus on aastate jooksul varieerunud. Huvitav on
seegi, et erinevalt segalastilaevadest on IA ja IA Super jadklassi laevade keskmised
suurused vaiksemad kui madalama jaaklassi laevadel. (EMDE, 2023)

Vene-Balti ja Miiduranna sadamaid kllastavad tankerid on lGsna sarnased, Vene-
Balti sadamatesse saabuvad laevad on veidi suuremad ja esindavad lisaks
naftasaaduste tankeritele ka toornafta- ja kemikaalitankereid. Vene-Balti sadamat
kilastavad keskmise suurusega IA ja IA Super jadklassiga laevad on pikkusega
ligikaudu 144 m, slvis 8,7 m, kogumahutavus 11,6 tuhat ja kandevdime
17,5 tuhat tonni. Miiduranna sadamas on laeva keskmised parameetrid vastavalt
141 m, 8,6 m, 10,3 tuhat ja 15,1 tuhat tonni. Madalama jadklassi laevad on
vaiksemad, Vene-Balti sadamat kllastavate laevade keskmine suurus on ligikaudu
106 m, silvis 6,3 m, kogumahutavus 5,7 tuhat ja kandevdime 8,6 tuhat tonni.
Miidurannas on laeva keskmised parameetrid vastavalt 97 m, 6,1 m, 5,1 tuhat ja
7,8 tuhat tonni. (EMDE, 2023)

Kuna Muuga sadamat kilastavad ro-ro tlidpi laevad on liinilaevad, on nende
varieeruvus piiratud. Selles osas on IA jadklassi laevad keskmise pikkusega 179 m,
slivisega 6,5 m, kogumahutavusega 22 tuhat ja kandevbéimega 7,6 tuhat tonni
suuremad kui madalama jadklassiga laevad, mille keskmine pikkus on 160 m,
sivis 5,4 m, kogumahutavus 17,5 tuhat ja kandevdime 4,9 tuhat tonni. (EMDE,
2023)

Viimastel aastatel on Vanasadamat kililastanud vaid mdned ro-pax laevad, mille
jaaklass ei ole IA ega IA Super. Viimase kolme aasta jooksul on IA Super
jadklassiga ro-pax-laeva keskmine pikkus 189 m, sivis 6,7 m, kogumahutavus
38,7 tuhat ja kandevdime 5,3 tuhat tonni. IA jaaklassiga ro-pax-laeva keskmine
pikkus on samas 193 m, slivis 6,95 m, kogumahutavus 41,3 tuhat ja kandevdime
5,5 tuhat tonni. (EMDE, 2023)

Muuga sadamat kilastavad puistlastilaevad on peamiselt ilma IA vdi IA Super
jaaklassita. Nende laevade keskmine pikkus on 186 m, slvis 11 m,
kogumahutavus 25,6 tuhat ja kandevdime 43 tuhat tonni. (EMDE, 2023)

Muuga sadamat kuilastava konteinerilaeva keskmine pikkus on 168 m, slvis
9,4 m, kogumahutavus 15,8 tuhat ja kandevdime 19,1 tuhat tonni. (EMDE,
2023)

Bekkeri sadamat kiilastanud suurima laeva mddtmed saavad olla: pikkus 190 m,
laius 31 m ja suvis 10,2 m, sissepaasukanali minimaalne laius on 114 m ja
siigavus 10,5 m (Eesti Transpordiamet, 2023). Suurim Bekkeri sadamat ktilastanud
laev on olnud 190 m pikk, 28,54 m lai ja stvisega 10,4 m (EMDE, 2023)

Meeruse sadamas on suurima sadamat kiilastava laeva mootmed: pikkus 140 m,
laius 24 m ja sivis 6,3 m, sissepaasukanali minimaalne laius on 50 m ja siigavus
7,9 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 2023). Suurim Meeruse sadamat
kllastanud laev on olnud 136,4 m pikk, 19 m lai ja stivisega 8,5 m. (EMDE, 2023)

Miiduranna sadamat kilastava suurima laeva modtmed on: pikkus 195 m, laius
32 m ja suvis 12,3 m, sissepdadsukanali minimaalne laius on 110 m ja sligavus
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12,8 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 2023). Suurim Miiduranna sadamat
kllastanud laev on olnud 195 m pikk, 32,2 m lai ja slivisega 12,5 m. (EMDE,
2023)

Vene-Balti sadamat kiilastava suurima laeva modtmed on: pikkus 200 m, laius
35 m ja suvis 10,6 m (Eesti Transpordiamet, 2023a). Suurim Vene-Balti
kilastanud laev on olnud puistlastilaev, mille pikkus on 191,1 m, laius 32,3 m ja
sivis 13 m. (EMDE, 2023) Sissepadsukanali minimaalne laius on 120 m ja
stigavus 8,7 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 2023a).

Vanasadamas on kdige suuremad laevad olnud kruiisilaevad, mille pikkus on 333,3
m, laius 37,9 m ja sivis 8,65 m. Sellised suured kruiisilaevad klllastavad sadamat
suvel. Talveperioodil on suurimad laevad ro-pax-laevad, pikkusega 212 m,
laiusega 30,6 m ja slivisega 7,1 m. (EMDE, 2023). Suurima sadamat kilastanud
laeva mootmed on: pikkus 340 m, laius 42 m ja sivis 10,3 m, sissepadasukanali
minimaalne laius on 265 m ja stgavus 9,8 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet,
2023a).

Naftatankerid on suurimad Muuga sadamat kllastanud laevad, nendest suurima
pikkus on 330 m, laius 60 m ja suurim slvis 21,5 m. Selline laev on olnud
konkurentsitult suurim Muuga sadamasse saabunud alus. Suuruselt jargmine oli
oluliselt IGthem, 285 m (laius 50 m ja sivis 16,5 m). (EMDE, 2023), suurima
sadamat klilastava laeva mddtmed on: pikkus 300 m, laius 50 m ja slivis 16,9 m,
sissepaasukanali minimaalne laius on 200 m ja siigavus 17,6 m (EH2000) (Eesti
Transpordiamet, 2023 a).

Soome lahe idaosa

Kunda sadamas on peamiseks laevatllbiks segalastilaevad. Eelmisel talvel oli Sillamae
sadamas koige sagedasem laevatiilip samuti segalastilaev. Varem moodustasid enamuse
tankerid. (Tabel 6)

Kunda Sillamae
| Kok S| Kok | Roro MR mamker MUY e
2014/2015 208 194 277 100 54 103 19 0
2015/2016 183 173 268 125 46 80 17 0
2016/2017 178 169 244 0 66 150 11 16
2017/2018 169 158 262 0 65 161 16 20
2018/2019 181 170 272 0 64 167 23 18
2019/2020 148 143 293 0 85 176 28 4
2020/2021 156 151 286 0 92 160 34 0
2021/2022 150 144 232 3 52 157 17 3
2022/2023 170 167 102 0 51 16 32 3
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Enam kui 60 % Kunda kllastavatest laevade jaaklass on IA (Joonis 12). Sillamde sadamas
on ligikaudu 30 % voi enamal laevadel jaaklass vahemalt IA. Aastatel 2016-2020 sadamat
kilastanud konteinerilaevade jaaklass oli IA. Sama vdib delda ka ro-ro laevade puhul, mis
kllastasid sadamat aastatel 2014-2016.
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Kunda sadamat kiilastavate laevade modotmetes on vdikesed erinevused kui vorrelda
jaaklassiga IA vOi IA Super laevade mddtmeid madalama jaaklassiga laevade
modtmetega. Jadklassiga IA/IA Super laevad on suuremad, pikkus veidi Gle 100 m,
maksimaalne stivis 5,8-5,9 m, kogumahutavus vahemikus 3,8-4,1 tuhat, kandevdime 5,2-
5,6 tuhat tonni. Madalama jadklassiga laevade keskmine pikkus on 90-94 m, slvis
vahemikus 5,0-5,4 m, kogumahutavus ligikaudu 3 tuhat, kandevdime ligikaudu 4 tuhat
tonni. Suurim Kunda sadamat kilastanud laev on olnud puistlastilaev pikkusega 199,9 m,
laiusega 32,3 m ja slvisega 11,3 m. (EMDE, 2023). Suurima sadamat kllastava laeva
modtmed on: pikkus 150 m, laius 30 m ja slvis 8,6 m, sissepadsukanali minimaalne
laius on 70 m ja stigavus 9,4 m (EH2000) (Transpordiamet, 2023a).

Sillamde sadamat kiilastavate erineva jadklassiga segalastilaevade keskmine suuruste
vahe ei ole nii suur. On huvitav, et viimase kahe talve jooksul on madalama jadklassiga
laevade keskmised mootmed veidi suuremad kui IA-jadklassiga laevade keskmised, mis
on pigem kahanenud. Aastate jooksul on IA jaaklassiga laevade keskmised modotmed:
pikkus 103 m, siivis 6 m, kogumahutavus alla 4 tuhande ja kandevoime (lle 5,4 tuhande
tonni. (EMDE, 2023)

Sillamde sadamat klilastavate tankerite mootmete muster sarnaneb Muuga sadamaga,
kus toornaftatankerid on suurimad, millele jargnevad naftasaaduste tankerid ja
kemikaalitankerid. Toornaftatankerite keskmised mootmed on: pikkus 243 m, sivis
14,7 m, kogumahutavus 57,8 tuhat ja kandevdime 104,5 tuhat tonni. IA ja IA super
jaaklassiga toornafta tankerid on veidi pikemad (248 m), veidi suurema
kogumahutavusega (60,4 tuhat tonni) ja kandevbGimega (peaaegu 109 tuhat tonni).
Naftasaaduste tankerite keskmine kogumahutavus ja kandevdime on Sillamde sadamat
kllastavate erinevate jaaklassiga laevade puhul sarnane. Erinevused on pikkuses ja
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slvises. Kuigi jaaklassiga IA ja IA Super laevad on suurema slvisega, on nad lihemad.
Kodigi naftasaaduste tankerite keskmine pikkus on 148 m, siivis 8 m, kogumahutavus 13,4
tuhat ja kandevdime 20,5 tuhat tonni. Kemikaalitankerite keskmised mootmed on: pikkus
130 m, sivis 8 m, kogumahutavus 9,5 tuhat ja kandevdime 13,6 t tuhat tonni. IA ja IA
super jaaklassiga laevad on keskmisest veidi vdaiksemad ja madalama jaaklassiga laevad
veidi suuremad. (EMDE, 2023)

Sillamael, nagu ka Muuga sadamas, on puistlastilaevad enamasti madalama jaaklassiga
laevad. Sillamaele saabuvate puitlastilaevade keskmine pikkus on 180 m, slvis 11 m,
kogumahutavus 24,4 tuhat ja kandevdime 41,3 tuhat tonni. (EMDE, 2023)

Suurimad Sillamde sadamat kilastanud naftasaaduste tankerite mootmed on: pikkus
280,5 m, laius 50 m ja stvis 16,5 m (EMDE, 2023). Suurima sadamat killastada saava
laeva mootmed on: pikkus 275 m, laius 56 m ja slivis 15,2 m, sisenemiskanali minimaalne
laius on 300 m ja siigavus 16,3 m (EH2000) (Transpordiamet, 2023a).

Liivi laht, Pdrnu sadam

Parnu sadam on Eesti ainus suur kaubasadam Liivi lahes. Parnu sadamat kilastav peamine
laevatllp on segalastilaev (Tabel 7). Ligikaudu 70 % laevadest on jadklassiga IA.

Parnu Laevad
Segalasti- | jdéklassi o
TALV Kekbt Iagevad galA kogusmahust
2014/15 211 206 146 69,2 %
2015/16 215 212 140 65,1 %
2016/17 268 264 190 70,9 %
2017/18 245 239 153 62,4 %
2018/19 265 263 157 59,2 %
2019/20 208 207 119 57,2 %
2020/21 207 204 149 72,0 %
2021/22 189 189 132 69,8 %
2022/23 223 219 160 71,7 %

Viimase kolme aasta jooksul on Parnu sadamat kilastava laeva keskmised mootmed:
pikkus 108 m, siivis 6 m, kogumahutavus 4,4 tuhat ja kandevdime ligikaudu 6 tuhat tonni.
Jadklassiga IA laevad on veidi suuremad, viimaste aastate keskmine pikkus 110 m, siivis
6,2 m, kogumahutavus Ule 4,5 tuhande ja kandevdime Ule 6,3 tuhande tonni. Madalama
jaaklassiga laevad on veidi vaiksemad. (EMDE, 2023)

Parnu sadamat kilastanud suurim laev on olnud 145,6 m pikk, 18,25 m lai ja slivisega
7,35 m (EMDE, 2023). Suurima sadamat ktilastava laeva mdootmed saavad olla: pikkus
140 m, laius 25 m ja suvis 6,8 m, sissepaasukanali minimaalne laius on 45 m ja sligavus
7 m ( Transpordiamet, 2023 a).
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LAEVADE JAOTUS LAIUSE ALUSEL

Anallisis vaadeldi Eraldi laevade laiust ja selle jaotust, kuna laeva laius on jaamurde
oluline parameeter. Selles analiilsis on sadamad piirkondadesse riihmitatud. Vastavad
piirkonnad on Vainameri (Joonis 13), Liivi laht (Joonis 14), Soome lahe lddneosa (Joonis
15), Tallinna piirkond (Joonis 16), Soome lahe idaosa (Joonis 17) ja kogu Soome laht.
Analldsitud andmed pohinevad Eesti laevaliikluse kohta 2014-2022 saadud andmetel.

Archipelago
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Joonis 13. Laevade (v.a ro-ro- ja ro-pax-laevad) laiuste jaotus Vadinamerel.
(Allikas: EMDE, Aker Arctic Design)

Liivi lahe Eesti osa peamine sadam on Parnu.
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Gulf of Riga
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Joonis 14. Laevade (v.a ro-ro- ja ro-pax-laevad) laiuste jaotus Liivi lahes.
(Allikas: EMDE, Aker Arctic Design)

Soome lahe laadneosa sadamad on Paldiski sadamad: Paldiski Lduna- ja Paldiski
Pbhjasadam.

Western Gulf of Finland
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Joonis 15. Laevade (v.a ro-ro- ja ro-pax-laevad) laiuste jaotus Soome lahe
lddneosas. (Allikas: EMDE, Aker Arctic Design)

Tallinna piirkonda kuuluvad kaubasadamad nagu Muuga, Vanasadam, Vene-Balti, Bekkeri,
Meeruse, Paljassaare ja Miiduranna sadam.
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Tallinn area
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Joonis 16. Laevade (v.a ro-ro- ja ro-pax-laevad) Ilaiuste jaotus Tallinna
piirkonnas. (Allikas: EMDE, Aker Arctic Design)

Sillamae ja Kunda sadamad on peamised kaubasadamad Soome lahe idaosas.

Eastern Gulf of Finland
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Joonis 17. Laevade (v.a ro-ro- ja ro-pax-laevad) laiuste jaotus Soome lahe
idaosas. (Allikas: EMDE, Aker Arctic Design)

Kogu Soome lahe kohta saadud laevade laiuste andmed on toodud Joonis 18.
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Whole Gulf of Finland
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Joonis 18. Laevade (v.a ro-ro- ja ro-pax-laevad) laiuste jaotus kogu Soome lahes.
(Allikas: EMDE, Aker Arctic Design)

Kokkuvote kaubalaevade laiuste jagunemisest piirkondade kaupa on esitatud Tabel 8. 95%
juhtudest on Soome lahes laev kitsam kui 32,26 meetrit ning Liivi lahes kitsam kui 16,5

meetrit.
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T

30
Width [m]
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Tabel 8. Kaubalaevade laiuste kokkuvote piirkondade Ioikes meetrites

Saarestik Liivi laht Soome Tallinna Soome Kogu

lahe piirkond lahe idaosa | Soome laht
ladneosa

70. protsentiil | 14,4 16,0 23,2 23,4 17,0 23,0

75 protsentiil 15,21 16,3 25,0 25,0 18,25 24,5

80t protsentiil | 15,45 16,5 25,0 27,0 23,0 25,4

85t protsentiil | 15,45 16,5 27,34 27,6 26,0 27,4

90. protsentiil | 15,45 16,5 32,2 32,0 28,5 31,0

95. protsentiil 15,46 16,5 32,2 32,26 32,24 32,26
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JAAMURDELAEVASTIK

Jaamurdetdédde korra kohaselt (Jaadmurdetdédde kord - Riigi Teataja) on jaamurdjatega
riigi teenindatavad sadamad Muuga sadam, Tallinna ja Kopli lahe sadamad, Paldiski
Pbhjasadam, Paldiski Lounasadam, Kunda sadam ja Sillamae sadam, mida teenindatakse
kuni akvatooriumini, Parnu sadamat teenindatakse avamerelt kuni koordinaatidega 58°
21,4 N ja 24° 27’,0 E maaratud punktini.

Riik teostab jaamurret laevadega Tarmo, EVA-316 ja Botnica. Viimati nimetatud laeva
omanik on TS Shipping (Tallinna Sadama titarettevdte) ja teenust osutatakse
tSarterlepingu alusel (Transpordiamet, 2023b). Riik kaitab ka mitmeotstarbelist laeva
nimega Sektori. Tarmo ja EVA-316 on vanad laevad (vt Tabel 9),vastavalt 60 ja 43 aastat.
Tarmo ja Botnica teenindavad pdhjaranniku sadamate laevaliiklust ning EVA-316 Liivi lahe
ja Parnu lahe laevaliiklust. Vdinamere sadamatelele ja saarestikule jaéadmurde teenust ei
pakuta.

Tarmo EVA-316 Botnica
Ehitamise 1963 1980 1998
aasta
GT 3916 907 6370
Kandevéime veevaljasurve veevaljasurve veevadljasurve 2890 t
1585t 266
Pikkus 84,5 m 57,9 m 96,7 m
Laius 21,2 m 12,2 m 24,0 m
Siivis 7,4 m 3,8m 7,8 m
Peamasin 10 120 kW 3x 1 717 kW 12x 1 258 kW
Kiirus 15,5 sdlme 12 sOlme* 16,5 s6lme/8 sdlme (jaa)
Meeskond 33 13 19...23

Lisaks on jaamurde-/jaaklassiga laevad mitmel aridihingul:

Sillamae sadam (pukser Arno);

Kunda sadam (pukser Kunda);

— Saarte Liinid (pukser Panda);

TS-laevad (suursaari teenindavad viis reisiparvlaeva);

Alfons H3kans (jadklassiga 1A pukser Sillamé&el, Kundas, Muugal, Paldiskis ja Parnus);
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— Kihnu Veeteed (vaikesaari teenindavad reisiparvlaevad);

- Tallink, Viking Line, Eckerd Line (reisiparviaevad ja ro-ro-laevad, mis sdidavad

Vanasadamast ja Muuga sadamast lahtuvatel marsruutidel);

— Merevagi (Kindral Kurvits, Raju, Valve).

1.3 TULEVASE LAEVALIIKLUSE PROGNOOSID,
ARVESTADES KAUBANDUSMAHTE NING
LAEVADE JA SADAMATE ARENDAMIST

Nagu on naidatud Tabel 10, ei ole laevade mddtmete muutus viimase viie aasta jooksul
Uhtset mustrit moodustav. Tahelepanuvaarne muutus on toimunud Muuga sadamas, kus
sOja tottu on laevaliiklus ja laevade mootmed oluliselt vahenenud. Vaadates kaugemale
minevikku, toimusid negatiivsed muutused Muuga ja Sillamde sadamate jaoks parast
2014. aastat, mil Venemaa okupeeris Krimmi ja Venemaa vastu kehtestati sanktsioonid.

Laeva-
liiklus

AV GT

AV
LOA

AV
Dmax

AV
vee-
valja-
surve

Paldiski
PShja

Paldiski
Louna

-L ON

-L ON

-L ON

Muuga

-L ON

Vanasada
m

— | | «

Vene-Balti

"

—

Bekkeri

—: | — — «—

Meeruse

—: | —

—

—

Miiduranna

Sillamae

Kunda

_ | = | >

—_: [ — [

Parnu

— |— | |> |«

| |

Markused:

10%...
5..10%
5...-5%
-5..-10%
-10%...

Tulevikku vaadates vOib Oelda, et ida-laane transiidi kaubavooge teenindavate sadamate
puhul soltub koik Eesti ja tema idanaabri Venemaa poliitilistest suhetest. Suhete
normaliseerumisel kaubavood ja laevaliiklus suurenevad. Millal see juhtub, on raske
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prognoosida. Muude sadamate puhul, mis teenindavad peamiselt impordi- ja ekspordi
kaubavoogusid, on keskse tahtsusega riigi ja kaubanduspartnerite majanduslik areng.
Kaaluda tuleb ka alternatiivseid logistilisi lahendusi, nt maismaatransporti.

Jéamurdevajaduse seisukohast saab Eesti sadamad jagada neljaks piirkonnaks: Paldiski,
Tallinn, Eesti idaosa ja Liivi laht. Viimaste aastate statistika pdhjal teenindavad Tallinna
sadamad ligikaudu 50 % Eesti sadamate kaubavoogudest, Paldiski sadamad 12-15 %,
Ida-Eesti sadamad 28-30 % ja Liivi lahe sadamad ligikaudu 7 %.

Viimased aastad on ndidanud, et Eesti idaosas ning Liivi lahes ja Parnus on vaja
jaéamurdevdimekust. Kuigi Tallinna ja Paldiski piirkonnas, kus asuvad Eestile olulised
sadamad, ei ole nodudlust jaamurdeteenuse jarele, peaks olema valmidus nendes
piirkondades mingil kujul j@dmurdeteenuse pakkumiseks.

Sadamate teenindatavad kaubavood soltuvad sisemaa ja rannikupiirkonna majanduslikust
olukorrast ning poliitilistest suhetest naabrite ja vGimalike partneritega. Paljude aastate
jooksul on transiit moodustanud suure osa sadamate kaubavoogudest. Ukraina sdda on
neid vooge mdjutanud ja mojutab ka eesseisevatel aastatel. Kuigi esimestel kuudel peale
sOja algust on monede kaubavoogude mahud suurenenud, siis pikemas perspektiivis
transiidivood vahenevad.

Kuna laevaliiklus teenindab kaubavoogusid, suureneb vo&i vaheneb see kooskdlas
kaubavoogude muutustega. Muutused laeva suuruses vodivad sellele protsessile teatavat
mdju avaldada. Eesti sadamate laevaliikluse statistika kohaselt ei ole Eesti kaubasadamaid
kllastavate laevade suuruses viimase kiimne aasta jooksul markimisvaarseid muutusi
toimunud.

IMO seadis 2011. aastal eesmargid, mille kohaselt tuleb uute laevade ehitus planeerida
selliselt, et laevade kitusekulu ja selle tulemusel kasvuhoonegaaside heitkogused
vaheneksid. Energiatdhususe indeksit tdhistab EEDI, seda kasutatakse laeva
energiatdhususe indeksi (slsinikdioksiidi heide tonnkilomeetri kohta) arvutamiseks. Laeva
kaitamiseks peab indeksi vaartus jaama alla IMO kehtestatud kontrollvaartuse. Nouded
karmistuvad jark-jargult, mille tulemusel on ka uute laevade heitkogused vahenevad.
Maarus on juba avaldanud olulist m&ju laevade energiatarbimisele, naiteks laevakere kuju
kujundamisega, samuti asjaolule, et kdige uuemate laevade masinate vdimsus on
tavaliselt vdiksem kui vanematel laevadel.

IMO kehtestas 2021. aastal ndude, mille kohaselt peavad olemasolevad laevad vastama
ka IMO kehtestatud energiatdhususe nduetele. Vastav indeks, EEXI, karmistub jark-jargult
nagu ka EEDI.

EEDI madarus on juba muutunud ja EEXI uus maarus kehtestab muutusi ka Laanemerel
liiklevatele uutele laevadele. Uued laevad on vdiksema vdimsusega ning vajavad seetdttu
talvel rohkem jaamurdja abi (vt 4.1.5 Laevade jaaLABIMISVOIME IMO  UUTE
EESKIRJADEGA SEOSES).
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VOTMETAHTSUSEGA KUSIMUSED

Ulesanne/kiisimus*

Millised muutused on Eesti
vete laevaliikluses (kasutage
lepingupartneri esitatud AIS-
andmestikke) ja
jaamurdeteenuste ootustes
viimase viie aasta jooksul
toimunud (sh eeldatavad
muutused laevade vajadustes
jargmise 25 aasta jooksul
seoses jaamurdeteenustega)?

Millised Eesti sadamad
vajavad jaamurdeteenuseid ja
mil maaral vottes arvesse
jaatingimusi? Milliseid kaupu
ja millistes kogustes nendes
sadamates talvel
laaditakse/lossitakse (andmed
saab alla laadida
elektroonilisest
mereinfoslisteemist)? Millised
on kaubaveo alternatiivid ja
milline on sadama sulgemise
moju?

Vastus

Sadamate lasti labilaskevdimet mdjutavad mitmed
tegurid - majanduslikud tegurid, peamiselt sadamate
sisemaa ja rannikupiirkonna majandus; poliitilised
tegurid, nt poliitilised suhted naabritega voi poliitiline
olukord sisemaal ja rannikupiirkonnas; kliima,
ilmastikutingimused; tehnoloogilised tegurid; ja
logistikaga seotud tegurid.

Viimase viie aasta jooksul on Eesti vetes toimunud kaks
laevaliiklust mdjutanud siindmust: 2020. aasta alguses
alanud COVID-19 pandeemia ning Venemaa alustatud
Ukrainas ning Venemaa ja Valgevene suhtes alates 2022.
aastast kehtestatud sanktsioonid. Kuigi pandeemial oli
Glemaailmne majanduslik m&ju ning see mdjutas Eestis
sisuliselt koiki sadamaid, on sdja tottu kehtestatud
sanktsioonid mdjutanud neid Eesti sadamaid, mille kaudu
kdideldakse ida-laane transiitvedusid — peamiselt Muuga,
Sillamae ja Paldiski sadamaid.

Laevaliiklus vahenes 2020. aastal, mil algas pandeemia,
sadamaid kUilastavate laevade Uldarv peaaegu igas
jéédmurdeteenust pakkuvas sadamas (Tabel 2-14). Sdja
mojul vahenes laevaliiklus oluliselt Muuga ja Sillamae ehk
peamistes transiidisadamates.

Viimase viie aasta jooksul ei ole laeva mddtmete
muutumises Uhtset mustrit (Tabel 10).
Tahelepanuvdarne muutus on tekkinud Muuga sadamas,
kus laevaliiklus ja laevade mddtmed on sdja madjul
oluliselt vahenenud. Varem leidis Muuga ja Sillamae
sadamate jaoks aset negatiivne muutus parast 2014.
aastat, mil Venemaa okupeeris Krimmi ja kehtestati
sanktsioonid Venemaa vastu.

Tuleviku jé@admurdevajadusega seotud lahendusi
kasitletakse alljargnevates peatiikkides.

Viimased aastad on naidanud, et Soome lahe idaosas
ning Liivi lahes ja Parnus on vaja jadmurdevdimekust.
Kuigi Tallinna ja Paldiski piirkonnas, kus asuvad Eestile
olulised sadamad, ei ole jéadmurdjate teenuste jarele
noudlust olnud, peaks neis piirkondades olema valmidus
mingis vormis jaamurdeteenuste pakkumiseks karmidel
talvedel.

Sadamate teenindatavad kaubavood sOltuvad sisemaa ja
rannikupiirkonna majanduslikust olukorrast ning
poliitilistest suhetest naabrite ja voimalike partneritega.
Laevaliikluse tihedus sdltub omakorda teenindatavate
kaubavoogude mahust, kuigi muutused laeva suuruses
voivad seda arengut mingil m&aral muuta. Eesti
sadamate laevaliikluse statistika kohaselt ei ole Eesti
kaubasadamaid kulastavate laevade suuruses viimase
kiimne aasta jooksul markimisvaarseid muutusi
toimunud.

Vaja on aastaringselt toimivaid sadamaid, et tagada
veoste lilkkumine Eestisse/Eestist/Eesti kaudu. 55% Eesti
vdliskaubandusest toimub meritsi. Maismaatranspordi
marsruutidel esinevate hairete korral ja tekib samuti
vajadus kaubaliikluse iimbersuunamiseks. Adrmuslikes
olukordades, naiteks COVID-19 pandeemia ajal, vdib
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meretransport olla ainus vdimalik lahendus inimeste ja
kaupade Eestisse ja Eestist valja transportimiseks.
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2.1 TAUST JA KASUTATUD ANDMED

Uuringus kasutatakse Copernicuse merekeskkonna seire teenuse (Baltic Sea Physical
Reanalysis, CMEMS) kordusanalilsi andmeid (Ringgaard et al., 2023), et hinnata jaakatte
omadusi Eesti rannikul. Andmekogum hdlmab 29 aasta (1993. aasta jaanuarist kuni 2021.
aasta detsembrini)  jaahooaja andmeid. Mudelist  kasutatakse  analllsiks
jaakontsentratsiooni ja jaa paksuse andmeid.

CMEMS mudel (Ringgaard et al., 2023) loob pdhjaliku flilsilise kordusanallitsi kogu
Laanemere piirkonna kohta. Anallisi koostamiseks kasutatakse NEMO-Nordic jaa-ookeani
mudelit, mis pdhineb NEMO-4-I (Nucleus for European Modelling of the Ocean), koos PDAFi
assimileerimise skeemiga. Assimileerimine hdlmab merepinna temperatuuri ning soolsuse
ja temperatuuri profiilide vaatlusi.

NEMO-Nordic mudel on Uhendatud merejaa ja termodinaamilise mudeliga SI3 ning
Uhendatud sisteemi valideerimise tagab CMEMS (Panteleit et al., 2023). Pemberton et al.
(2017) on varem tdestanud sarnase modelleerimissiisteemi sobivust kogu Laanemere
hooajalise jadkatte tapseks kajastamiseks.

CMEMSi anallls pakub 2 km horisontaalset eraldusvdéimet, mis nditab merejaa
kontsentratsiooni ja jaa kogupaksust iga vOrguruudu kohta pdevas. Selles uuringus
kasutatakse hooajalisi keskmisi vaartusi, mis arvutatakse paevavaartuste keskmistena, et
tagada podhjalikum analliis. Uuringusse on vastavate jaaparameetrite arvutamiseks
kaasatud vaid Eestit Umbritsevaid alasid.

MEREJAA KONTSENTRATSIOON

Jaa kontsentratsiooni hindamine sdltub selle arvutamiseks kasutatud vOrguruudu
pindalast. Erinevad slisteemid (teenused, seadmed vO0i mudelid) vdivad anda erineva
suurusega vorguruudualade kohta erinevad jaakontsentratsiooni vaartused. Vaga madala
jaakontsentratsiooni puhul, mis viitab jaa olemasolu ebatdendolisusele, loetakse
vorguruut jaadvabaks.

Merejaa kontsentratsioon on jaaga kaetud piirkonna hinnang konkreetses vorguruudus.
Vorguruut klassifitseeritakse jaaga kaetuks, kui selle merejaa kontsentratsioon iletab
lavivaartuse, mis on kaesolevas uuringus 0,15. Need merejad kontsentratsiooni
lavivaartused arvutatakse, tagades, et minimaalne jaasisaldus vastab jaapangale, mille
suurus on ligikaudu 380x380 meetrit (0,144 ruutkilomeetrit). See lahenemisviis vbimaldab
standardiseerida merejaa olemasolu kogu uurimispiirkonnas.
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MEREJAA PAKSUS

Arvulistes rakendustes eristatakse paksuse jaotust mitmes paksuskategoorias, mis
arvestab konkreetset jadkontsentratsiooni ja -ruumala piirkonna kohta. Jaa ruumalast
tuleneb vaste jaa mahule vastavale paksusele. Jaa muutujate evolutsioonivdrrandeid saab
holpsasti tuletada paksuskategooria piiride integreerimise kaudu.

Jaa paksuse modelleeritud vaartused valideeritakse jadkaartidega, mis saadakse koige
ajakohasemate jaagraafikute kombineerimisel satelliit-tehisavade radari (SAR)
andmetega. Satelliitandmetel on oluline roll jadkaartidel esitatud teabe tapsuse
suurendamisel.

Siiski on oluline markida, et jaa paksuse vaatlused ja valideerimine nii mudelite kui ka
satelliit-kaugseire kaudu on lsna piiratud. Jaa paksuse hindamiseks kaugseirest on tehtud
markimisvaarseid jOupingutusi kuid valideerimine sOltub siiski vahetult jaa paksuse
mootmisest, mida on keeruline teostada, kuna puuduvad tervet piirkonda katvad seadmed
ja taiustatud moodtmistehnoloogiad.

ARVUTATUD PARAMEETRID

Soome lahes ja Liivi lahes on varem kasutatud jadolude kirjeldamiseks nelja, jaa
kontsentratsioonil pdhinevat néitajat:

1. Jadpaevad: See parameeter saadakse, arvutades kogu jaahooaja jooksul jaa
kahendarvu keskmise (merejaa kontsentratsioon > 0,15) ja seejdrel korrutades
tulemuse selle jadhooaja pikkusega, mis kestab 1. oktoobrist kuni 31. maini
(kokku 243 paeva).

a. Jaa kahendarv: See tahistab merejaa olemasolule vdi puudumisele viitavat
kahendvaartust(0 voi 1). Vorguruut loetakse jaaga kaetuks, kui selle merejaa
kontsentratsioon Uletab lavivaartust 0,15.

2. T1 (esimene jaapaev): See tahendab esimest paeva, mil merejaa pusib vahemalt
kolmel jarjestikusel paeval.

3. T2 (viimane jaapdev): See tahendab viimast paeva, mil merejaa oli plsinud
vahemalt kolm jarjestikust paeva.

4. Jaaperiood: See néitaja viitab esimese ja viimase jaapdeva vahelisele ajalisele
vahele paevades.

Lisaks arvutatakse jaa paksuse iga-aastane statistiline kirjeldus kogu andmekogumi
kohta:

1. Jaa keskmine paksus: Keskmine jaa paksus andmekogumis v0i iga aasta kohta.
2. Jaa maksimaalne paksus: Suurim registreeritud jaa paksuse vaartus
andmekogumis voi konkreetse aasta jooksul.
3. Jaa paksuse standardhalve: viitab sellele, palju varieeruvust voi lahknevusi jaa
paksuse vaartustes esineb, naitab varieeruvust keskmise paksuse puhul.
4. Erinevate jadpaksuste tdendosus: Erinevate jaa paksuse kategooriate tdendosus,
eelkdige:
a. Jaa paksus alla 20 cm
b. J3aa paksus 20-40 cm
c. Jaa paksus lle 40 cm
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Neid parameetreid ja statistilisi kirjeldusi arvesse vottes saab Soome lahe ja Liivi lahe
jaaolusid pohjalikult kirjeldada ja anallisida.

2.2 JAATINGIMUSED SOOME LAHES JA LIIVI
LAHES

Pikaajaline andmete anallilils, mis hdlmab ajavahemikku 1993-2021, naitab jaa
markimisvadrset esinemist kogu uuringupiirkonnas, nagu ndhtub Joonis 19. Isegi
Laéanemere keskosa ja Soome lahe vaheliste alade jadolud on pisinud enam kui 10 aasta
jooksul maaratletud lavest kdrgemal. Jadkatet on sel perioodil esinenud igal aastal ka
Soome lahe kirdeosas.

Lisaks on Vadinameri ja Parnu laht igal talvel pidevalt jaaga kaetud, valja arvatud
2019/2020. aasta talv, mil nendes piirkondades jaad ei moodustunud.

Need pikaajalise andmeanallsi tulemused annavad vaartusliku Ulevaate jéa olemasolu ja
kontsentratsiooni ajaloolistest mustritest uuringupiirkonnas. Vaatlused toovad esile jaa
plsimise erinevates piirkondades ning vdivad aidata paremini moista jé& dinaamikat ja
kliimamuutusi Soome lahes ja Liivi lahes vaadeldaval perioodil.

Ice years 93-21 []
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Joonis 19. Aastate 1993-2021 vahel, mil merejéda kontsentratsioon on iiletanud
kiinnisvdartust. Uuringu kohta esitatud andmed; integreeritud parameetrid (nt
merejad ulatus; ) tuletatakse selle piirkonna ndidisvorgupunktide abil.

Joonisel 20 (a) on toodud jadhooaja keskmine pikkus paevades ja joonisel 20 (b)
jaapdevade arv jaahooajal. Soome lahel on margatav trend, kus jadhooaeg on Tallinna-
Helsingi joonest ida poole jadvates piirkondades pikem ja sellest joonest lddne poole
jaavatel aladel lihem, ulatudes tavaliselt 40-60 paevani. Soome lahe idaosas on pikimad
jaaperioodid, mis kestavad kuni 120 pdeva.
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Liivi laht ja Parnu laht eristuvad pikemate jdahooaegadega, mis lletavad 100 paeva, kuid
Liivi lahe avatud aladel kestab jaédhooaeg ligikaudu 40-60 paeva. Need alad on avatumad
tuule mdjule ja jaa ei ole nii pusiv kui suletud lahtedes.

Joonis 20 (b) tahistab jaahooaja Uksikute jaapdevade keskmist kestust kogu
andmekogumi ulatuses. Vaatamata lile 60 pdeva kestvatele jaahooaegadele Tallinna-
Helsingi joonest ida pool, esineb pisivat jaakatet palju lihemat aega. Ainult Kunda
sadamast idas on pusivat jadkatet kauem kui 60 pdeva.

Parnu laht, Joonis 20 (b), on alates Kihnu saare imbrusest jdaga kaetud lle 100 pdeva.
Teisalt on Riia lahe avatud aladel plsivat jaakatet keskmiselt vdhem kui 50 pdeva.

a) b)
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Joonis 20. a) keskmine jadhooaja pikkus (st ajavahemik) ja b) paevade arv, mil
jddkate on jadperioodil tekkinud. Andmed saadakse ajavahemiku 1993-2021
kohta keskmiste nditajate arvutamise teel.

Ligi 30 aastat hdlmavate pdhjalike andmete pdhjal téheldatakse jadhooaja algust tavaliselt
detsembri I0pus (nagu on ndidatud Joonis 21 (a). Suhteliselt suletud piirkondades, nagu
Vainameri ja Parnu laht, algab jéédhooaeg siiski varem kui teistes piirkondades. Neil aladel
vOib jaa moodustuda enne detsembri |Gppu.

Teisest kiljest on jadhooaja 10pus soltuvalt konkreetsest piirkonnast varieeruvus suurem
(nagu on kujutatud Joonis 21 punktis b). Naiteks voivad Soome lahe kirdeosad sailitada
jaakatte kuni jaahooaja 10puni, mis kestab kdesoleva uuringu puhul kuni 31. maini.
Seevastu Ldaanemere keskosa ja Soome lahe vahel asuvatel aladel on Ilihemad
jaaperioodid ning jaakate laguneb varem.
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Joonis 21. a) Keskmine jadperiood alguspdev ja b) Iopupdev, mida arvutatakse
alates 1. oktoobrist. Vaartus saadakse ajavahemiku 1993-2021 kogu
andmekogumi keskmisena.

Andmeanalilitisi pohjal jaab Eesti rannikut Umbritseva jaa keskmine paksus pisivalt
ligikaudu 10 cm vO0i isegi alla selle, nagu on margitud Joonis 22 punktis a. Ainus erand
sellest trendist on Parnu laht, kus jaa paksus on keskmiselt 15 cm.

Teisest kiljest ilmneb Joonis 22 (b) et maksimaalne jaapaksus on palju suurem. Soome
lahe kirdeosas vdoib jaa paksus kdige klilmematel talvedel ulatuda ligikaudu 80 cm-ni.
Soome lahe Idunarannikul on analiildsitud andmete kohaselt maksimaalne jadpaksus olnud
ligikaudu 40 cm.

Liivi lahes jaab jaa maksimaalne paksus tavaliselt vahemikku 40-60 cm. Sarnaseid
mustreid jaa esinemises taheldatakse Pdarnu lahes ja teistes suletumates piirkondades, kus
esineb paksemat jaad. Seevastu Liivi lahe avatud osades enamasti vaga paksu jaad ei
teki. Oluline on, et jaa maksimaalne paksus ei hdlma kuhjumist, mis vdib Lddnemerel jaa
lokaalselt paksust oluliselt suurendada (Leppdranta ja Myrberg, 2009).

Jaa paksuse (Joonis 22, (c)) standardhdlve nditab enamikus piirkondades suhteliselt
Uhtlast varieeruvust ligikaudu 10 cm piires erinevalt Soome lahe |dunarannikust, kus jaa
paksuse varieeruvus on siiski suurem.
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Joonis 22. a) keskmine, b) maksimaalne ja c) jaa paksuse standardhdélve.
Véaértused on saadud 1993. ja 2021. aasta andmetest.

Anallls naitab, et suurim toendosus on taheldatud alla 20 cm paksuse jaa puhul (Joonis
23 (a)). Siin on kaks erandit: Parnu laht ja Soome lahe idaosa, kus on suurem tdendosus,
et jaa paksus jaab vahemikku 20-40 cm (Joonis 23(b)). Lisaks jaavad piirkonnad, kus on
kdige suurem tdendosus, et jaa on paksem kui 40 cm, valdavalt Soome lahe kirdeossa
(Joonis 23(c)).

0 0.2 0.4
E Probability (sit >0 & <20 cm) (]

0.2 04
Probability (sit >20 & <40 cm) []

0.2 0.4
Probability (sit >40 cm) []
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Joonis 23. a) toenéosus, et jda paksus on alla 20 cm, b) toenédosus, et jadpaksus
jédab vahemikku 20-40 cm, c) toenédosus, et jaa paksus on iile 40 cm. Vaartused
on saadud 1993. ja 2021. aasta andmetest.

Joonis 24 annab Ulevaate merejaa ulatuse keskmisest, maksimaalsest ja standardhalbest,
moddetuna ruutkilomeetrites (merejda ulatuse arvutus hdlmab ka Vdinamere piirkonda).
Andmete kohaselt algab merejaa paksenemine keskmiselt detsembri I16pus, jark-jargult
laienedes, kuni jduab veebruari 16puks voi martsi alguseks maksimaalse naitajani, mis on
ligikaudu 40,000 ruutkilomeetrit.

Kdige kilmematel talvedel algab jadhooaeg juba novembri keskel ning siis tekib paksem
jadkate. Sellistel talvedel jouab merejaa oma maksimaalse paksuseni, kattes ligikaudu
100,000 ruutkilomeetrit. Selline merejaa ulatuse oluline erinevus tavaliste ja kilmade

talvede vahel toob esile temperatuuritingimuste mdju merejaa hooajalisele kestusele ja
laienemisele.
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Joonis 24. Merejaa ulatuse keskmine (sinine), maksimaalne (violetne) ja
standardhélve (punane) uuringupiirkonnas. Andmed péarinevad aastatel 1993-
2021 kogutud teabest. Merejaa ulatuse andmetesse on arvestatud ka Vainamere
piirkond

Teisalt ilmneb Joonis 25 merejaa ulatuse oluline varieeruvus nii erinevatel talvede vahel
kui ka talve sees. Naiteks 1993., 1995. ja 2002. aasta talvedel esines suhteliselt
jarjekindel jadkatte paksenemine, mis joudis haripunkti martsi alguses. Seevastu 1996.,
2000. ja 2003. aasta talvedel ilmneb keerukam muster: jaakatte paksenemise
perioodidele jargnes osaline sulamine (ja muud jaa sulamisega seotud protsessid) ja
sellele jargnev uus paksenemine, mille tulemuseks on mitu jaa ulatuse maksimaalset
vaartust Ghe talve jooksul.

Need tdhelepanekud viitavad merejaa ulatuse dinaamilisele olemusele, mille puhul
mangivad rolli erinevad tegurid, sealhulgas temperatuurikdikumised ja ilmastikumustrid,
hooajaliste erinevuste kujunemisel.
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Joonis 25. Merejaa ulatus iiksikutel talvedel. Varvimuutus tahistab merejaa
ulatuse laienemist igal talvel, mis viitab omakorda jda tekke ja sulamise
keerulisele olemusele. Merejda ulatuse andmetes on arvestatud ka Vainamere
piirkonda

2.3 HINNANG TULEVASTELE JAAOLUDELE
KLIMAATILISED VORDLUSANDMED

ERAS (Hersbach jt, 2023) andmed, mida kasutatakse kaesoleva uuringu lahteallikana, on
Euroopa Keskpika Ilmaennustuse Keskuse (ECMWF) koostatud pdhjalik andmekogum, mis
annab hulgaliselt kliima- ja atmosfaariteavet. Erinevate pakutavate muutujate hulgas on
2 m ohutemperatuur kliimatingimuste moistmisel oluline parameeter. See muutuja
valjendab dhutemperatuuri, mida moddetakse 2 meetri kdrgusel Maa pinnast.

ERAS5 2 m ohutemperatuuri andmekogum tagab ulatusliku ruumilise ja ajalise katvuse,
pakkudes tunniandmeid globaalsel skaalal. Andmed on saadud mitmest vaatlusallikast,
sealhulgas satelliitidelt, ilmajaamadest ja muudest instrumentaalmddtmistest, kasutades
andmete assimilatsiooni tehnikaid vdga tapsete ja usaldusvaarsete hinnangute saamiseks.
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Teadlased kasutavad sageli ERA5 2 m dhutemperatuuri andmeid, et analililisida ja uurida
pikaajalisi suundumusi, kliimamudeleid ja temperatuurimuutusi eri piirkondades. Sellel on
oluline roll kliima modelleerimisel, ilmaennustamisel ja kliimamuutuste moju uurimisel
kohalikul ja globaalsel tasandil.

KASUTATUD KLIIMASTSENAARIUMID

Selles uuringus kasutatud kliimaandmete kogum pdrineb CMIP6 (ihendatud mudeli
vordlusprojekti faas 6) katsest. CMIP6 on rahvusvaheline koosttdalgatus, mis koondab
mitmeid kliima modelleerimise gruppe kogu maailmas. Selle peamised eesmaéargid on
edendada kliimamudeleid, hinnata nende tulemuslikkust ja koostada usaldusvaarseid
prognoose tulevaste kliimamuutuste kohta. CMIP6 hdlbustab standardse raamistiku
loomisega varasema, praeguse ja tulevase kliima simuleerimist erinevate stsenaariumide
koostamiseks.

Uks CMIP6-sse kaasatud kliimamudelitest on NorESM2-MM (Norra Maastisteemi mudel 2
— keskmise resolutsiooniga versioon, Seland et al., 2020), mille on vélja té6tanud Norra
kliimakeskus. Sellised kliimamudelid nagu NorESM2-MM kasutavad Maa kliimasisteemi
simuleerimiseks terviklikku lahenemisviisi, mis hdlmab erinevaid fliUsilisi protsesse,
sealhulgas atmosfaari, ookeani, maa ja jaa vastastikmoju.

CMIP6 kaudu saavad teadlased juurdepadasu mitmesugustele kliimamudeli valjunditele,
mis vOimaldab neil uurida ja vorrelda erinevaid mudelisimulatsioone. See koostt6 aitab
oluliselt kaasa meie arusaamisele kliimadinaamikast ja tulevaste kliimamuutuste
voimalikest mdjudest.

UHISED SOTSIAAL-MAJANDUSLIKUD TEEKONNAD (SSP)

Allpool kirjeldatud vdéimalused (O’Neill et al., 2017) vdimaldavad uurida erinevaid
vOoimalikke kliimamuutusi erinevaid sotsiaal-majanduslikke ja poliitilisi otsuseida
arvestades. Alljargnevalt kokkuvote iga stsenaariumi kohta:

1. SSP245 (jagatud sotsiaal-majanduslik teekond 2.4 - ,Keset teed"):

- Kujutab endast tulevast stsenaariumi, milles tehakse moddukaid joupingutusi
kasvuhoonegaaside heitkoguste vahendamiseks ja kliimamuutustega
kohanemiseks.

- Holmab jarkjargulist Gleminekut puhtamatele ja sdastvamatele energiaallikatele ja
tehnoloogiatele, mille tulemuseks on maailma keskmise temperatuuri méddukas
tous sajandi 16puks.

- Sotsiaal-majanduslik areng on moddukas, rbOhutades tasakaalustatud
majanduskasvu ja jatkusuutlikke tavasid.

- Maailma rahvastiku kasv on suhteliselt kontrolli all ning hariduse, tervishoiu ja
juhtimise valdkonnad toimivad paremini.

- Standardiga SSP245 seotud temperatuuri tous on 2100. aastaks Uldiselt vahemikus
1,5-2,5 °C industriaallhiskonna eelse tasemega vorreldes.

2. SSP370 (jagatud sotsiaal-majanduslik teekond 3.7 - ,Piirkondlik rivaalitsemine™):
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- Naeb ette tulevikku, kus (lemaailmsed joupingutused kliimamuutuste
leevendamiseks on piiratud, tuues kaasa markimisvaarse kasvuhoonegaaside heite
ja vaiksema rohuasetuse jatkusuutlikkusele.

- Energiaallikate jaotuses domineerivad jatkuvalt fossiilkitused, mille tulemuseks on
maailma keskmise temperatuuritaseme markimisvaarne tdus sajandi 16puks.

- Sotsiaal-majanduslik areng on killustatud ja piirkondliku suunitlusega, kliima- ja
keskkonnakisimustes on vahem rahvusvahelist koostd6d.

- Maailma rahvaarv suureneb vdi vdaheneb jark-jargult, kuid esineb markimisvaarseid
piirkondlikke erinevusi ning diglane areng on komplitseeritud.

- SSP370-ga seotud temperatuuri tdus on 2100. aastaks enamasti vahemikus 2,6 °C
- 3,7 °C industriaalihiskonna eelse tasemega vdrreldes.

3. SSP585 (jagatud sotsiaal-majanduslik teekond 5.8 - ,Fossiilkitusel pdhinev areng"):

- Tegemist on tulevikustsenaariumiga, mille puhul rahvaarv kasvab Kiiresti,
majandusareng on kiire ja sdltutakse suurel maaral fossiilklitustest.

- Kasvuhoonegaaside heitkogused suurenevad markimisvaarselt, tuues kaasa
maailma keskmise temperatuuri markimisvaarse tousu sajandi I0puks. See
stsenaarium vastab suurimale heitkoguste kasvule selle SSP korral.

- Sotsiaal-majanduslik areng on turupdhine ning kiire tehnoloogiline areng ei pruugi
kliima seisukohast jatkusuutlik olla.

- Piiratud rdhuasetus keskkonna- ja kliimapoliitikale toob kaasa suurema surve
Okosisteemidele ja loodusvaradele.

- SSP585-ga seotud temperatuuri tdus on 2100. aastaks enamasti vahemikus 3,3-
5,7 °C industriaallhiskonna eelse tasemega vorreldes.

Need stsenaariumid annavad kriitilise Ulevaate erinevate kliimameetmete ja poliitiliste
valikute vdimalikest tulemustest, aidates poliitikakujundajatel ja teadlastel mdista oma
otsuste moju kliimamuutustele ja globaalsele soojenemisele.

JAA KLIIMAPROGNOOSID

Kliimastsenaariumide tédpseks hindamiseks ei saa neid otseselt vorrelda varasema
vordluskliimaga (ERA5 praeguse uuringu puhul). Selle asemel tuleb neid vorrelda vastava
kliimamudeli ajaloolise kliimakontrolli perioodiga (ccp). Ideaaljuhul peaksid varasemad
kliimaandmed statistiliselt vastama kliimamudeli kontrolliperioodi valjundile.

Karmide, keskmiste ja soojade talvede esinemise muutuste hindamiseks kasutatakse
kdigepealt vordlusnaitajast (ERA5) parit hooajalist keskmist Ohutemperatuuri, mida
vorreldakse vastavate talvede keskmise merejaa ulatusega. Samal viisil toimitakse ka
kliimamudeli kontrollperioodi Ohutemperatuuride puhul. Vajadusel korrigeeritakse
kliimamudeli kontrolliandmeid. Sellisel viisil saab anallitsida kliimaprognoose, kuna need
on asetatud varasemate kliimadega samasse vordlusslisteemi.

Tabel 11 on toodud naited karmide, keskmiste ja soojade talvede tingimustest, mis
illustreerivad erinevat tiupi talvede liigitamise kriteeriume.
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Tabel 11. Tiiiipilised jaahooajad karmide, keskmiste ja soojade talvede puhul:
2010/2011, 2017/2018 ja 2019/2020. Jddpdevad, perioodi pikkus, hooaja
algus, hooaja Iopp ja jad keskmine paksus tabeli ridadena

Jaadaja pikkus Jaapaevad

Jaahooaja algus

Jaahooaja 16pp

Keskmine
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2019/2020 - kerge

C)

100
Ice days [days)
t: 2019/2020

t 2019/2020

N 0 100
_/,r—//k\ j Ice period [days]
.

57t et

K“’F
50 100 150
First ice day [days since 1st Oct]
t: 2019/2020

s
i
\
—
i
N

. ™ “ o o

o —

. \ “ 120 160 200 240
,r‘ \ j Last ice day [days since 1st Oct]
57k N7

t: 2019/2020

-,
Gl
N
100 100
Ice days [days] Ice days [days]
t: 2010/2011 t: 2017/2018
n © o
v P 8 ® of o > o 2 s
60f
59
58
100
Ice period [days] Ice periuld[':]days]
t:2010/2011 t 2017/2018
57
) 13 o & o
A ™ Ky @ &
4 50 100 150
_/‘\\ First icesdna lda [L0d lltsg . First ice day [days since 1st Oct]
& \\ Y o T 1 2017
o7 . v W o S )
g o ° 0 - h h h "
)
I I,
L ﬁ"}x
i
sef ‘ | |
i z 120 160 200 240 120 160 200 240
a8 fk | | Lastice day [days since 1st Oct] Last ice day [days since 1st Oct]
U £ 2010/2011 t: 2017/20.
57
A b o Ky K . n @ @ o
v m) N)
-
%)
X
T
C
H(Y
(T
—

50
Mean sea ice thickness [cm]
t: 2017/2018

Mean sea ice thickness [cm]
t 2010/2011

|

0 50
Mean sea ice thickness [cm]
t: 2019/2020

. o @ & i ~ » Y @ KN

46



Uuringus kasutatakse atmosfaari kliima vordlustingimuste kujutamiseks ERAS5
andmekogumit. Kasutatud on ERA5 andmekogumi 2 m Ohutemperatuuri aegrida 25,0
pikkus- ja 57,95 laiuskraadi kohta.

Analllsi kaigus leiti, et keskmine oOhutemperatuur naitas koige paremaid
skaleerimistulemusi (korrelatsioon r = 0,92, RMSD = 0,34) hooajalise keskmise
jaaulatusega (Joonis 26) vorreldes. Need tulemused naitavad tugevat korrelatsiooni
keskmise ohutemperatuuri ja merejaa hooajalise keskmise ulatuse vahel, mis annab
vaartusliku Ulevaate atmosfaaritingimuste ja merejaa diinaamika koosmadjust.
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Arvestades suuri sarnasusi 2 m temperatuuri ja merejaa ulatuse (nagu on naidatud Joonis
267) vahel, on vdimalik hinnata tulevast jaa ulatust Uksnes temperatuuri erinevate
kliimaprognooside pdhjal. Joonis 27 on kujutatud hooajalist keskmist 2 m 6hutemperatuuri
vordluskliima ja erinevate kliimastsenaariumide puhul.

SSP370 ja SSP585 stsenaariumides on ndha temperatuuri kuni sajandi 10puni ulatuv
lineaarne kasvutrajektoor, mis viitab pidevale soojenemisele. Teisest kiiljest viitab
kergeim kliimastsenaarium SSP245 sajandi 16pu poole 2 m dhutemperatuuri moningasele
langusele.

Kdesolevas uuringus, mille eesméark on anda jaakliima hinnanguid kuni 2050. aastani,
naivad kliimastsenaariumi  kujunemisel tekkivad erinevused minimaalsed. Iga
stsenaariumi puhul vdib 2 m Shutemperatuur langeda 0 °C vdi madalamale, mis viitab
karmidele vdi keskmistele talvetingimustele.
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Tabel 12 on toodud kokkuvdote merejaa ulatuse kliimastsenaariumist soltuvast
muutumisest. Koik stsenaariumid ennustavad karmide talvede arvu véhenemist. Selle
tulemusena eeldatakse, et karmid talved on oluliselt harvemad. SSP370 stsenaariumi
puhul esinevad karmid talved kuni 2070. aastani ja tdendoliselt sajandi 16pus uuesti ka
SSP245 stsenaariumi korral.

Soojade talvede arvu kasv on margatavam stsenaariumide SSP370 ja SSP245 puhul, mis
naitab ligikaudu 10 % tdusu. Ka SSP585 stsenaariumis prognoositakse soojade talvede
sageduse vahenemist kuni 7 %.

Keskmise talve osakaal suureneb kdigis kliimastsenaariumides, kusjuures kdige suuremat
tousu taheldati stsenaariumi SSP585 puhul. Kdige soojemas kliimastsenaariumis, SSP585,
esinevad kdige ekstreemsemad ilmastikutingimused, eriti sajandi alguses, mil kliima
oluliselt muutub. See tahendab, et nendes &armuslikes ilmastikutingimustes voib
soojemate kliimastsenaariumide korral esineda ka karme talvesid.

Need tulemused naitavad, et kliimastsenaariumi valik mdjutab karmide, keskmiste ja
kergete talvede sagedust (tabel 1, tabel 2). Lisaks vdib stsenaariumide SSP370 ja SSP585
puhul tadheldatud soojenemise trend viia selgemate muutusteni kliimas, modjutades
aarmuslike ilmastikundhtuste esinemist. Tabel 11 on toodud naiteid karmidest,
keskmistest ja soojadest talvetingimustest, mis illustreerivad eri tlilipi talvede liigitamise
kriteeriume. Jaaperioodi pikkus (teine rida) naitab ka jaa ulatust vastaval talvel: koik
piirkonnad, kus on rohkem kui null jaapaeva, viitavad jaa olemasolule neil talvedel.

Kliima Talvede osakaal [%]

Karm Keskmine Soe
ERAS 21 59 21
keskne vastaspool 21 59 21 % Muutused vorreldes ccp-ga
SSP585 (2030-2055) 3 79 17 -18 20 -4
SSP370 (2030-2055) 0 69 31 -21 10 10
SSP245 (2030-2055) 3 66 31 -18 7 10

TUULE KLIIMAPROGNOOSID

Kliimamuutuste tottu on tdendoline, et muutuvad ka tuulemustrid Gldise kliimamuutuse
tottu, mis omakorda vOib muuta jaa didnaamikat. Tuule kiiruse ja suuna muutuste
hindamiseks kasutatakse samuti CMIP6 ja ERA5 andmeid. Jargmistel joonistel tahistab
must ERAS5 tuulekiiruse andmeid ja sinine kliimamudeli juhtimisandmeid. Rohelised,
punased ja violetsed on vastavalt SSP245, SSP370 ja SSP585 rajad.

Joonis 28 on kujutatud tuulekiiruse prognoose eri SSP-de korral (tuulekiiruse keskmised
vaartused arvutatakse mira vahendamiseks viie talve kohta keskmisena).
Uurimispiirkonnast ei nahtu tuulekiiruse suundumustes suuri muutusi.
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Joonis 28. Must joon tdhistab ERAS5 tuule kiirust, sinine joon tahistab CMIP6 tuule
kiirust, roheline, punane ja violetne on vastavalt SSP245, SSP370 ja SSP585
teekonnad. Tuulekiiruse véadrtused vastavad viie talve keskmisele vaartusele, et
tagada andmete parem loetavus.

Tuule suuna hindamine on isegi keerulisem kui tuule kiiruse hindamine. Joonis 29 on
kujutatud tuuleroosi ERA5 (must), kliimamudeli kontroll (sinine), SSP370 (punane),
SSP585 (violetne) ja SSP245 (roheline) jaoks. On selgelt naha, et ERA5 (must) ja
klimamudeli kontroll (sinine) ei lange kokku peamise tuulesuunaga. Eri
kliimastsenaariumide tuulemustrite tdpseks hindamiseks peaksid kliimamudeli kontroll ja
ERAS (praeguse uuringu puhul) statistiliselt kokku langema. Seetottu ei ole erinevate SSP-
de tuulesuundade vordlemine kliimamudeli kontroll vaartustega tegelikkuses kuigi tapne.
Tuleb tahele panna, et kasutatud on globaalse mudeli andmeid (palju vaiksema
eraldusvdimega, ligikaudu 100 km), mis ei pruugi lokaalseid tingimusi Oigesti esindada.
Neile kisimustele vastuste saamiseks on vaja palju pohjalikumat analliisi vOi isegi
lokaalset korge resolutsiooniga kliima modelleerimist.

Tuulesuundade osas naitab kontrollstsenaarium, et valitsev tuule suund on edelasuunaline
(SW). Tuule suund muutub markimisvaadrselt erinevates SSP-stsenaariumides.
Stsenaariumi SSP585 kohaselt nihkub tuule suund rohkem laande (W), ning selline on
tuule suund ka stsenaariumide SSP370 ja SSP245 puhul. See (ihine nihe toob esile
valitsevate tuulemustrite muutumise vorreldes kontroll stsenaariumiga. Andmed viitavad
SSP-de stsenaariumide I0ikes vOimalikule Gleminekule laanesuunalisema tuule suunas,
mis tdhendab markimisvaarset muutust tuulemustrites, mis vdivad omakorda mdjutada
kohalikke kliima- ja ilmastikutingimusi.
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Joonis 29. Tuuleroosid ERA5 jaoks (must), kliimamudeli juhtimine (sinine),
SSP370 (punane), SSP585 (violetne) ja SSP245 (roheline). Need viited ei sisaldu
merenduskonventsioonis.
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VOTMETAHTSUSEGA KUSIMUSED

Ei Ulesanne/kiisimus* Vastus
1 Millised on kliimamuutuste Kuna temperatuurid peaksid tdusma koigis
(sagedamad tormid ja kliimastsenaariumides nii sajandi keskpaigas kui

jadkamakate moodustumine) ka parast seda, vbime oodata keskmiste ja

moju jaaoludele Soome lahes kergete jadolude esinemise tousu. Seetdttu

ja Liivi lahes? eeldatakse, et karmid talved muutuvad oluliselt
harvemaks (ligikaudu 3 % talvedest on karmid,
71 % on keskmiselt kiilmad ja 26 % on
jargmistel aastakiimnetel pigem soojad). Siiski
on oluline markida, et aarmuslikes
ilmastikutingimustes on soojemate
kliimastsenaariumide korral olemas vdimalus ka
karmide talvede tekkeks.
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3.1 SISSEJUHATUS

Vajalike jaamurdeteenuste osutamise juhtimisvdimaluste hindamine on koostatud
selliselt, et see annaks otsuste tegemiseks kindla aluse. See annab erapooletu
eksperthinnangu Eesti valitsuse kasutuses olevate vGimalike ja realistlike vGimaluste kohta
selles klisimuses, kus voimaluste vdi alternatiivide tugevaid ja norku ktlgi ning riske on
kvalitatiivselt ja kvantitatiivselt kaalutud.

Peatlikk sisaldab jargmisi uuringu muude osadega (peatlikkidega) koosk®dlastatud osi.

1. Ulevaade vOimalikest juhtimisvoimalustest, mis pakuvad vajalikke
jaamurdeteenuseid, tuginedes peamistele teoreetilistele konstruktsioonidele ja
praktilistele rahvusvahelistele naidetele.

2. Kirjeldus juhtimisvdimalustest, mida saab pidada v@imalikuks ja toimivaks Eesti
jdamurdeteenuse ja/voi laevastiku ja laeva(de) haldamisel ja kaitamisel.

3. Kirjeldatud juhtimisvdéimaluste vajalike haldus-, juhtimis- ja muude oluliste
ressursside anallls Eesti jdéamurdeteenuse vajadustest Iahtudes.

Hinnang po&hineb kirjandusallikate ja dokumentide analllsil ning autorite pikaajalistel
teadmistel jaédmurde haldamisel ja korraldamisel ning on valminud Eesti, Soome ja Rootsi
peamiste sidusrihmade ja ekspertide intervjueerimise teel.

3.2 RAHVUSVAHELINE KOOSTOO JAAMURDMISEL
LAANEMERE PIIRKONNAS

MITMEPOOLNE LEPING JAAMURDEALASE KOOSTOO KOHTA
POHJAMAADE VAHEL 1961. AASTAL

Soome, Taani, Norra ja Rootsi! sGlmisid juba 1961. aastal jaamurdekoost6o lepingu. Selle
eesmark on holbustada laevanduse toimimist ja edendada talvist mereohutust
Pbhjamaade navigatsioonivetes, tehes koostddd jaamurdjatega ja kehtestades (htsed
eeskirjad jaamurdjate tegevuse kohta.

1961. aasta lepingu algteksti kohaselt toimub Pohjamaade jdamurdjate koostdo
Pdhjameres, Ahvenameres Rootsi ja Ahvenamaa saarestiku vahel, Ladnemeres
Bornholmist pdhja pool ning Oresundi, Kattegati ja Skageraki vdinades. Lepinguosaline riik

! Lepingu soomekeelne versioon on kattesaadav
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peab kasutama POhjamaade jaamurdjate koostdds koiki riigile kuuluvaid voi renditud
jaamurdjaid, mis ei ole tingimata vajalikud jaamurdjate tegevuseks oma rannikuvetes.

Lepinguriigi jadamurdjaid kasutatakse peamiselt (lesannete taitmiseks oma riigiga
piirnevatel veeteedel. Piirkondlikku koostd6éd korraldatakse vajaduse korral peamiselt
jargmiste riikide vahel:

- Soome ja Rootsi Botnia lahes, Ahvenamaal ja Ladnemere pdhjaosas,

- Taani ja Rootsi veeteedel Oresundi vdinas ja 18unas, Kattegati ja Skageraki véinade
[dunaosas ning

- Norra ja Rootsi Skageraki vdina pdhjaosas.

BALTIC ICEBREAKING MANAGEMENT (BIM)

Baltic Icebreaking Management (BIM), mis asutati 2003. aastal, on organisatsioon, millel
on liikmeid kdigist Ladnemere riikidest. BIM on Balti riikide jaamurdjateenustega seotud
asutuste iga-aastaste, enam kui 25 aastat kestnud kohtumiste tulemus. Karmi talve
2002/2003 navigatsioonihooaja jarel kaivitati HELCOMi raames projekt, mille eesmark on
parandada talvise navigatsiooni ohutust Ladnemerel. HELCOMi soovitus talvise
laevaliikluse ohutuse kohta Laanemere piirkonnas voeti vastu 2004. aasta martsis.

BIMi peamine eesmark on tagada Laanemeres hasti toimiv ja aastaringne
meretranspordisiisteem ning tohustada Laanemere riikide vahelist operatiivkoost6od
strateegilise ja talvise navigatsiooniabi valdkonnas.

BIMi liikmesriigid on Taani, Eesti, Soome, Saksamaa, Lati, Leedu, Norra, Poola, Venemaa
ja Rootsi. Alates 2022. aastast ei ole Venemaa osalenud BIMi tegevuses osalenud ning
vorgustiku tegevus on hetkel mdnevdrra seiskunud. Alates talveperioodist 2005-2006 on
BIM avaldanud igal aastal, kokku 16, talvise navigatsiooni aruannet. Viimane kattesaadav
aruanne parineb perioodist 2020-2021 ning on kattesaadav

SOOME-ROOTSI TALVISE NAVIGATSIOONI UURINGUTE NOUKOGU
AASTAST 1972

1972. aastal so6lmisid Soome ja Rootsi veeteede ametid kokkuleppe talvise navigatsiooni
tehniliste tingimustega seotud teadusuuringute alase koost66 kohta, mida nimetati
Soome-Rootsi talvise navigatsiooni uurimisprogrammiks (WNRB). Seda kontrollivad
endiselt Soome ja Rootsi talvise navigatsiooniga tegelevad ametiasutused.

Aasta kogueelarve on praegu 200 000 eurot, mille rahastamine on jagatud vodrdselt kahe
riigi vahel. Aastaeelarvet kasutatakse 3-6 eraldi uuringu rahastamiseks, mis pohinevad
voistleval pakkumismenetlusel. Tanaseks on WNRB rahastanud Soome vdi Rootsi
Ulikoolide, teadusasutuste ja konsultatsioonifirmade enam kui 120 uuringut. Raportites on
kdsitletud enamasti tegelikke rakenduslikke ja praktilisi ndhtusi ning ndukogu poolt
madratletud aktuaalseid ja vajadustel pdhinevaid kisimusi. Raportid on tugevas seoses
kaasaegsete regulatiivsete klsimuste vOi talvise navigatsiooni tehnoloogiliste
valjakutsetega, sealhulgas jaamurdjate ja jaamurdjate operatsioonide temaatikaga.
Raportitega saab tutvuda
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Uks WNBR-i olulisemaid saavutusi on olnud Soome-Rootsi jadklassi reeglite ( )
valjatéotamise toetamine. Eeskirjade valjatdétamine algas juba 1930. aastatel ning neid
on viimastel aastatel korduvalt muudetud, naditeks 1971., 1985., 1999., 2003., 2010. ja
2017. aastal. FSICR on kujunenud jaas kasutatavate laevade klassifitseerimise
Ulemaailmseks standardiks.

SOOME-ROOTSI KAHEPOOLNE KOKKULEPE JAAMURDEALASE
KOOSTOO KOHTA ALLKIRJASTATI 2012. AASTAL

Lepingu eesmark on parandada jaamurdjate kattesaadavust ning vahendada ooteaegu ja
kulusid. Leping tohustab Soome ja Rootsi vahelist koosttdd talviste mereveoteenuste
planeerimisel ja korraldamisel. Sel viisil on isegi karmidel jaarohketel talvedel tagatud
senisest tohusamad ja 6konoomsemad jddmurdeteenused.

Kokkulepe annab kokkuhoidu, kuna lahim jaamurdja aitab laevu olenemata nende
sihtsadamast. Seetdttu véhenevad jaamurdjate tlhisdidud ning sellest tulenevad
kitusekulud ja ooteajad. Pikemas perspektiivis vahenevad lepingualal jaamurdmise
kogukulud, kui pooled ei pea halvimate jaaoludega toimetulekuks tagama seadmete
olemasolu Uksi.

Leping kehtib 20 aastat kuni aastani 2032. Kokkuleppe kohaselt peab Soomel olema viis
jaamurdjat. Neli neist peavad olema nn A-klassi jéamurdjad ja Uks B-klassi jaamurdja.
Soomel on lepingus ndutud jad@murdjad.

Koost6od on tehtud peamiselt Botnia lahes, kuid karmidel jaatalvedel on kogu Ladnemere
vesikonnas toetatud Soome ja Rootsi suunduvat liiklust. Koostdéd pohimotted on
jargmised:

- Modlemad pooled tagavad vajaliku jagdmurdevdimsuse

- Operatsioonide hine haldamine ja abi maaramine IBNETi kaudu

- HELCOMi soovitustel pohinevate piirangute kehtestamise ja valjastamise Uhised

pohimotted
- Talvise navigatsiooniabi Ghine prioriseerimine
- Kulude jagamise pohimotted

SOOME-EESTI KAHEPOOLNE KOOSTOO JAAMURDE
KORRALDAMISEKS

Eesti ja Soome transpordiametid kirjutasid 2010. aastate alguses alla vastastikusele
memorandumile jéamurdealase koost66d kohta, kuid kahe riigi vahel ei ole selles osas
ametlikku kokkulepet ega lepingut. Parast vastastikuse memorandumi allkirjastamist on
selle vajalikkuse Ule vaheldumisi intensiivseid arutelusid peetud.

Praktikas ei ole Soome talvisel navigeerimisel kasutatud Uhtegi Eesti jadmurdjat ega Eestis
Arctia Icebreaking Oy jadmurdjaid. Soomes paiknev ettevdte Alfons Hakans on aga juba
1990. aastate keskpaigast votnud Eesti vetes kasutusele oma suured merepukserid.
Praeguse valitsusega s6lmitud lepingu valmidustasu on ligikaudu 200.000 eurot aastas,
millele lisandub paevatasu.
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EL-I RAHASTATUD ROOTSI, SOOME JA EESTI TALVISE
NAVIGATSIOONI PROJEKTID

Alates esimesest talvise mereteede projektist WINMOS I kuni 2015. aastani on WINMOSi
projektide eesmark tagada saastev tdohus meretransport aastaringselt ja leevendada
merejaa pohjustatud tokestavat moju:

Nahakse ette voimalikud tulevased muutused ning anallilisitakse nende mdju
talvisele navigatsioonislisteemile ning jadmurdevdimsusele esitatavaid ndudeid;

Tootatakse valja ettepanekud jaamurdjate erinevate kontseptsioonide ja
konstruktsioonide ning jadmurdjate laevastiku koosseisu kohta, mis vastavad
meretranspordi toostus- ja keskkonnanduetele;

Olemasolevate jaamurdjate heitkoguste vahendamine;

Olemasoleva Soome-Rootsi jadmurde juhtimissiisteemi (IBNet) ajakohastamine
ja teabe kdttesaadavuse parandamine merelaevanduse kdigi asjaomaste
sidusriihmade jaoks;

Merejaas navigeerimise koolitusmeetodite valjaté6tamine; ja

Piisavate jaamurderessursside tagamine.

Kaks WINMOS projekti on I8pule viidud ning kolmandale projektile eraldati 2023. aasta
juulis Euroopa Uhendamise Rahastu (CEF) jargmised vahendid:

" (kuni 2015. aasta I6puni), eelarve 139 miljonit eurot, millest 29,6
miljonit eurot saadi TEN-T meremagistraalidest (Motorways of the Seas)

- Juhtiv partner: Rootsi Veeteede Amet; Soome Transpordiagentuur,
Soome Meteoroloogiainstituut, Aalto Ulikool, Novia rakenduskdrgkool
(Soome), ILS Ship Design & Engineering (Soome), Image Soft Ltd., Aker
Arctic Technology Inc. (Soome) ja Eesti Veeteede Amet

" (2016-2019) eelarve oli 19 miljonit eurot, millest 6,6 miljonit
eurot rahastati Euroopa Uhendamise Rahastust.

- Juhtiv partner: Soome transpordi infrastruktuuri amet (FTIA); teised
partnerid Rootsi Veeteede Amet, Arctia Icebreaking Ltd., Aalto Ulikool,
Novia rakenduskdrgkool (Soome), ILS Ship Design & Engineering
(Soome) ja Veeteede Amet

=  WinMOS III (2023-2027) projekt eelarvega ligikaudu 186,9 miljonit eurot,
millest ligikaudu 30 miljonit eurot rahastati Euroopa Uhendamise Rahastust.

- Suurem osa vahenditest kasutatakse Rootsi uue jaamurdja ehitamiseks,
mis valmib 2027. aastal.

- Juhtiv partner: Rootsi Veeteede Amet, teised partnerid FTIA (Soome osa
eelarvest 2,9 miljonit eurot) ja Eesti transpordiamet liitunud
partnerina

Rootsi kavatseb ELi uue sbjavaelise liikuvuse programmi raames taotleda rahalist abi ka
oma uue jaamurdja ehitamiseks. Jargmine taotlusvoor 16peb 21. septembril 2023, selle
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raames jagatakse kokku 790 miljonit eurot. Kui Rootsi taotlus on edukas, voib sellest
programmist jaguda markimisvaadrseid rahalisi vahendeid ka Eestile, kui riik otsustab
hankida uusi jaamurdjaid.

EUROOPA MERESOIDUOHUTUSE AMET (EMSA) JA SELLE ROLL
LAANEMERE PIIRKONNAS

EMSA ei keskendu jaamurdele ega koostdole, kuid tegeleb jaaoludes reostustorjetddde
korraldamisega Komisjon on aeg-ajalt korraldanud nende hankeid teenuste osutamiseks
neljaks aastaks (vdimalik on sdlmida kuni kaks jarjestikust lepingut). Selleks vdib
kasutada mitmeotstarbelisi jaamurdjaid, tingimusel et need on varustatud vajalike
seadmete ja voimsusega.

EMSA viimases viieaastases 2020-2024 on ameti eesmark tdhustada reostuse
valtimise meetmeid, suurendades liikmesriikide suutlikkust ning tootades valja praktilised
suunised ja vahendid laiema merendusvaldkonna jaoks.

EMSA (lesanne naftareostustdrjes on pakkuda mitmesuguseid teenuseid, et aidata
rannikuriikidel kogu Euroopas kiiresti, tulemuslikult ja tohusalt reageerida laevade ning
nafta- ja gaasirajatiste pohjustatud nafta- voi keemilise merereostuse juhtumitele. EMSA
pakutavaid teenuseid voib kirjeldada kui ,té6vahendit", millest taotluse esitanud riik saab
valida koige sobivamad reageerimisvahendid. Nende teenuste kaudu on EMSA eesmark
taiendada ja tOhustada olemasolevaid reageerimisressursse riiklikul ja piirkondlikul
tasandil.

EMSA on kommertslaevade kaitajatega solmitud lepingute alusel loonud naftareostusele
reageerimiseks valmidust omavate laevade vdrgustiku. EMSA lepingulised laevad on
spetsiaalselt kohandatud naftareostusele reageerimiseks ja on tegevusvalmiduses,
tegeledes muul ajal oma tavapdrase kommertstegevusega.

Naftareostuse tekkel katkestab nimetatud laev oma tavapadrase tegevuse ja antakse
taotluse esitanud poole kdsutusse naftareostusele reageerimise teenuste jaoks
taisvarustuses ning kindlaksmaaratud tingimustel ja tariifide alusel. Parast abitaotluse
esitamist on naftareostuse tdrjelaeva valmisoleku aeg maksimaalselt 24 tundi.

Olenemata nende arilisest tegevuspiirkonnast, saab kdiki EMSA vorgustikku kuuluvaid
laevu mobiliseerida, et reageerida naftareostusele kdikjal Euroopa vetes ja Uhistes
merepiirkondades. EMSA kommertslaevade nafta taaskasutusseadmete ja -vahenditega
katab varustamisega seotud kulud. EMSA lepinguliste laevade keskmine reostuse
kogumise mahutite suurus on ligikaudu 3 600 m3.

Igal EMSA lepingulisel laeval on jargmised omadused:

- Kiirus 12 sOlme kiireks saabumiseks slindmuskohale ning vaikese Kkiirusega
manodverdusvOime reageerimisoperatsioonide tarvis

- Suutlikkus  dekanteerida (leliigset vett, maksimeerides seeldbi pardal
hoiustamisvbimsuse kasutamist

- Suur kogutud naftareostuse hoiustamisvdimsus
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- Suutlikkus kogutud lasti soojendamiseks ja suure vdimsusega pumpade
kasutamiseks, et hdlbustada raskete viskoossete Olisegude lossimist
kaldarajatistesse

- Naftalaigu tuvastamise slisteem, mis hdlbustab laeva positsioneerimist paksemates
Olilaikudes ja voimaldab 6iseid operatsioone.

Koik laevade varustatus hdlmab isoleerimise ja mehaanilise eemaldamise voimalust, mida
saab kasutada reageerimistoiminguteks sdltuvalt ilmastikutingimustest ja saasteaine
liigist:

- Reostuskorjetiivad

- Avamerepoomid ja skimmerid (teatavatel laevadel on saadaval ka suure viimsusega
skimmerid ja poomid).

Praeguste Eesti laevade sobivuse hindamine Euroopa Meresdiduohutuse Ameti (EMSA)
jadoludes naftareostuse kdrvaldamise hangetes osalemiseks (iletab kdesoleva uuringu
piire. Kokkuvottes voib markida, et MPSV Botnica voib olla pohimotteliselt sobiv, kui see
on varustatud vajalike seadmete ja vajaliku hoiuruumiga. Sama kehtib véimalike tulevaste
laevade kohta, mida Eestis jaamurdeks kasutatakse voi hangitakse.

3.3 ULEVAADE JAAMURDETEENUSE
KORRALDAMISE VOIMALUSTEST

Algatuseks tuleb osaliselt voi taielikult riiklikult rahastatava jaamurde ja sellega seotud
teenuste pakkumise vdimaluste kaalumiseks hinnata jargmist:

i) osutatava teenuse laad;

i) teenuste maht ja teenuste osutamiseks vajalik vastav suutlikkus;
iii) teenuse vajaduse geograafiline ulatus; ja

iv) vajaduste prognoositavus.

OSUTATAVA TEENUSE LAAD

Selles uuringus kasitletakse eranditult teenuseid, mida osutatakse kommertslaevadele
talvisel navigeerimisel jadga kaetud veeteedel vdi laevateedel, mis asuvad sadamate
akvatooriumide piiridest valjas. Sadamates, mis vajavad sadama akvatooriumis
jaamurret, on omad voi lepingu alusel té6tavad pukserid. Jddmurdjad sisenevad sadama
akvatooriumisse ainult erandjuhtudel.

Vaadeldavad teenused koosnevad mitmest elemendist, nditeks:

- jaamurdjad, mis hoiavad lahti veeteid ja abistavad kaubalaevu, juhtides konvoid voi
pukseerides Uksikut laeva jaaga kaetud vetes sihtkohta joudmisel,
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- eeskirjad, menetlusreeglid ja jarelevalvesiisteemid, millega tagatakse jaaga kaetud
vetes laevaohutus, sealhulgas tehniliste miinimumnduete kehtestamine, naiteks
abikdlblike laevade jaaklass;

- haldussisteem, mille abil madratakse j@amurdjad sihtotstarbelistesse piirkondadesse
ja laevateedele hallatakse tdhusalt laeva, kalda ja jagamurdja vahelist sidet nii, et
olemasolevad jdédmurdjad saaksid aidata laevu parimal vdimalikul viisil, pidades silmas
lilklusolukorda ja jaatingimusi, ning

- jadamurdjate ja jadmurdjate laevastike omamine ja haldamine.

Kuigi jdamurdjad on talvise navigatsiooniabi pakkumisel hadavajalikud, vajavad nad ka
neid muid komponente, et pakkuda laevandusettevotjatele ja 10ppkokkuvottes ka lasti
vastuvotjatele hasti toimivaid teenuseid.

ULEVAADE JAAMURDJATEST MAAILMAS

2016. aastal oli kokku 22 riigis laevu, mida saaks Uhel voi teisel viisil j@dmurdjana
kasitleda. See loetelu ei hdlma jaaklassi omavaid kaubalaevu?. Loetellu kantud 152 laevast
liigitati 2016. aastal jaamurdjateks 92 alust, mis tegelesid peamiselt jaamurde- ja
eskortoperatsioonidega (Aker Arctic 2016). Ligikaudu 60 % koigist aktiivsetest
jéamurdjatest maailmas on ehitatud ja 80 % projekteeritud Soomes.

2016. aastal oli 92 nimekirja kantud jaamurdjast suurim laevastik Venemaal (52),
jargnesid Soome (8), Kanada (7) ja Rootsi (5).

Eestil on selles nimekirjas kaks jaamurdjat: riigile kuuluv jaamurdja Tarmo ja
multifunktsionaalne jaadmurdja Botnica, mille omanik on TS Shipping OU (AS Tallinna
Sadam). Mdlemat kasutatakse Soome lahes. EVA-316, mis on niilid Riigilaevastikus koos
jaamurdja Tarmoga, liigitati ,muud liiki aluseks™. Seda kasutatakse Liivi lahes. Naited
laevadest, mida kasutatakse jaamurdeks Ladnemere piirkonnas: Joonis 30.

Ulejaanud 40 laeva 152 laeva nimekirjast tegelesid peamiselt avamereoperatsioonidega,
sealhulgas operatsioonidega jadas, 11 olid peamiselt teadusmissioonidega tegelevad
uurimislaevad ja 9 muud laevad, naiteks paaste- voi merevaelaevad.

2 Maailma laevastikus oli ligikaudu 2100 kaubalaeva Soome-Rootsi jadklassiga IA v&i IA Super (kaks
korgeimat klassi) ja ligikaudu 120 IA voi IA Super jaéklassiga uut laeva on ehitamisel 2022. aasta
sligise seisuga. Koguarvust moodustasid ligikaudu 40 % puistlastilaevad, 23 % kemikaali- voi
tootetankerid, 17 % konteinerilaevad ja 11 % ro-ro- vdi ro-pax-laevad. Ulejddnud 9 % olid toornafta
vOi gaasitankerid.
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Joonis 30. Naited laevadest, mida kasutatakse jaamurdeteenuste osutamiseks
Ldadnemere piirkonnas.

Ulevalt vasakult: M/V Hermes, ankrutdstesiisteemiga (AHTS) laev, mille omanik ja kéaitaja on Alfons Hakans,
LOA = 71,5 m, laius = 16,0 m, ehitatud = 1983; Lipp = Kiipros; foto = Alfons H8kans

Uleval paremal: eemaldatava kaituriga jadmurdevddr Saimaa, mis kuulub FTIA-le. Ehitatud ja kdigus olnud
algselt Saimaa jarvel koos Alfons Hakansi pukseriga, kuid siirdus 2022. aastal Soome lahe idaossa.
laius = 12,6 m, ehitatud = 2020; Lipp = Soome; foto = FTIA. See uudne lahendus vdib sobida ka
Liivi lahe jaoks.

All vasakul: MPSV Botnica, mille omanik on TS Shipping (Tallinna Sadam) ja mida kaitatakse Transpordiametiga
sOlmitud lepingu alusel, LOA = 97,3 m, laius = 24,3 m, Ehitatud = 1998; Lipp = Eesti, foto =
ESTOFENNIA

All paremal: IB Polaris, mille omanik ja kaitaja on Arctia Icebreaking Oy, LOA = 110,0 m, laius = 24,0 m,
ehitatud = 2016; Lipp = Soome; foto = Arctia

TEENUSE OSUTAMISE MAHT JA VAJALIK LABILASKEVOIME

Teenuse osutamise maht soltub suuresti laevaliikluse mahust, teenindatavate laevateede
pikkusest ja marsruutidest ning jadolude raskusastmest ning kestusest talveperioodil. See
kajastub seejarel vajalikus ja@dmurdevoimekuses. (Joonis 31)

Ulekaalukalt suurim jadmurdelaevastik maailmas on Venemaal, arvestades riigi jasga
saastunud ranniku pikkust, eriti Arktikas. Ladanemere sadamad Soome lahe idaosas on
Venemaa merekaubanduse jaoks vaga olulised varavad. Lisaks Venemaale vajavad
ulatuslikke j@amurdeteenuseid ka Soome ja Rootsi.
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Joonis 31. Lddnemere jdédkatte ulatus viimastel talveperioodidel, km 2. (Allikas:
Soome transporditaristu amet (FTIA) 2021)

Talve karmuse varieerumine kajastub loomulikult ka hdivatud jaamurdjate arvus, mida
illustreerib Joonis 32. See naitab, et ,tavalisel" perioodil, nagu aastatel 2020-2021, olid
Rootsis ja Soomes tippnadalatel tegevuses 9 - 10 jdamurdjat ning mdlemas riigis kestis
kogu periood 20 nadalat, samas kui Eestis to6tas Botnica (ehitatud 1998. aastal; 97,3
meetrit pikk ja 24,3 meetrit lai) ja vaiksem Tarmo (ehitatud 1963, 84 meetrit pikk ja 21
meetrit lai) 14 nadalat.
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Joonis 32. Hooajal 2019-2020 ja 2020-2021 Eestis, Soomes ja Rootsis
tegutsevate jaamurdjate arv. (Allikas: 2020. ja 2021. aasta ehitusteabe
modelleerimine)
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Soojal talveperioodil 2019-2020 ei pidanud Eesti jdamurdjaid Uldse rakendama. Nii
Soomes kui ka Rootsis oli kaigus maksimaalselt kolm jaamurdjat; Soomes 12 nadala, kuid
Rootsis ainult Glhe nadala jooksul. Kogu periood kestis Soomes 21 nadalat ja Rootsis 16
nadalat. Eesti mere jaakatet on anallisitud lUksikasjalikumalt 2. peatikis.

TEENUSE VAJADUSE GEOGRAAFILINE ULATUS

Laanemerel hdlmab Soome jaddmurdjate tegevuspiirkond nii Botnia lahe, Ahvenamaa ja
Mandri-Soome vahelist3saarestikku kui ka Soome lahe. Rootsi jaoks tekivad vajadused
peamiselt Botnia lahes.

Naiteks 2021. aasta Usna tdupilisel jaatalvel oli laevade liikumisulatus jadkatte servast
maksimaalse jaakatte perioodil Botnia lahe pohjapoolseimatesse sadamatesse ligikaudu
200 meremiili ja ligikaudu 100 meremiili paksemas kuni 15 cm paksusega jaas (Joonis
33).

Joonis 33. Valitud liikumiskaugus meremiilides (NM) jaddkatte servast
maksimaalse jadperioodi ajal 15. veebruaril 2021, mis on keskmise jadkattega
aasta. Sulgudes toodud arvud tédhistavad 15 cm paksust jdad. (Allikas: Soome
Meteoroloogia Instituut, andmed on kéittesaadavad )

Jaakatte muutused vodivad aasta jooksul vaga suured olla. Alates 2003. aastast oli kdige
suurem jaakatte ulatus (309,000 km?) aastatel 2010-2011, kui kaugus jadkatte servast
Riiga oli 206 meremiili ja Kemisse 565 meremiili maksimaalse jadkatte ajal. Vaikseim

3 Botnia laht (Pohjanlahti) jaguneb i) Peramerieks Vaasast pdhja pool ja ii) Selkdmereks Vaasast
Idunas ulatudes Ahvenamaani.
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jadkattega kaetus (37,000 km?) oli aastatel 2019-2020, kui jaad oli ainult Botnia lahes.
(Joonis 34)
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Joonis 34. Lddnemere jddkatte ulatus aastatel 2003-2023 (km?) ja koige
raskemate ja kergemate jddaastate kaardid. Kaugused meremiilides jddservast
maksimaalse jddkatte ulatuse ajal. Sulgudes olevad arvud viitavad 15 cm
paksusele jdale. (Allikas: Soome Meteoroloogia Instituut, vaata siit)

Eesti kaks eraldi piirkonda, kus vdib vaja minna jddmurdja abi, on Soome lahe sadamad
ja Liivi lahe sadamad, nagu Parnu, Kuivastu, Virtsu ja Roomassaare sadam.

Liivi lahes oli 2021. aastal maksimaalse jaakatte ajal distants Riiga jaa servast ligikaudu
40 meremiili (kogu distantsil kaetud alla 15 cm paksuse jaaga). Kaugus Parnu sadamasse
oli isegi pikem (Joonis 33).

Parnu sadama jaaperiood on tavaliselt pikem kui Soome lahe sadamates, sest sadam asub
lahes ja joe suudmes, kus mage vesi klilmub kergemini kui soolane merevesi. Tuule moju
jaa hajutamisele on eraldatud lahes palju ndrgem kui merel.

JAAMURDEVAJADUSE PROGNOOSITAVUS

Nagu on kujutatud Joonis 31, on jddkatte ulatuse osas aastate 16ikes suured erinevused.
Vajadust jadmurde abi jarele mojutavad ka ilmastikutingimused, eriti siis, kui jadkate
tuule- ja/voi merehoovuste mojul liikvele Idheb.

Eeskatt talvise jaaperioodi 16pus voib liikuv jaa ja jaasupi moodustumine pohjustada vaga
raskeid jaatingimusi nii kaubalaevadele ja ka jaamurdjatele. Seega voib isegi lisna ,kergel®
talvel ndudlus j@admurde abi jarele suur olla. See kehtib eriti Soome rannikul Botnia lahe
pohjapoolseimates osades, kuna tuuled puhuvad peamiselt |ddnest. See tdhendab, et
voivad hakata moodustuma mitme meetri kdrgused jadkuhjatised. Sarnane nahtus voib
esineda ka Liivi lahe piirkonnas, kuigi vaiksemas ulatuses.

62


https://www.ilmatieteenlaitos.fi/jaatalvet

Uldiselt on jd& moodustumise prognoositavus ja vajadus jadmurdeabi jarele riigiti ja
aastate |0ikes oluliselt erinev. Eesti sadamates tekivad harva vaga karmid jaaolud.

Rootsi ja Soome sadamate olukord, eriti Botnia lahes, on palju keerulisem, sest liikuva jaa
moodustumine ja isegi mitme meetri kdrgune risijéa on seal tavaline. Seda juhtub eriti
Soome rannikul, kuna tuule suund on peamiselt |adnest. Talvehooaja viimastel nadalatel
muutub sulav jaa jaasupiks, mis vOib tdsiselt mdjutada laevade liikumist, naiteks
sOukruvide edasilikkamisjoudu. Teisest killjest on jaatingimused Botnia lahes (sna
etteaimatavad, sest piirkond on jadga kaetud koigi keskmiste ja isegi kdige soojemate
talvede ajal.

Botnia lahes osutatakse peaaegu igal talvel Soome sadamatesse ja sealt tagasi liikumiseks
abi 1000 - 2000 laevale ning veidi vdhematele Rootsi sadamatesse soOitvatele laevadele
(vt ka Joonis 36).

Tihe parv- ja kaubalaevade liiklus Tallinna ja Muuga sadamates tahendab, et laevatee
pusib suures osas lahti. Soome lahe harvemini kilastatavates sadamates on olukord
teistsugune. Lisaks poOhja-lduna suunale on vaja hoida lahti ka ida-lddnesuunalised
laevateed. Soome lahes on Eesti, Soome ja Venemaa kehtestanud kohustusliku
laevaettekannete slisteemi GOFREP (Gulf of Finland Reporting). Stisteem hdlmab Soome
lahe rahvusvaheliste vete laanepoolsest laevaettekannete joonest ida pool jaavat, eeskatt
ida-laanesuunalist liiklust. Lisaks on Eesti ja Soome kohustanud laevaettekannete
sisteemi kasutama oma territoriaalvetes, mis jaavad laevaliikluse korraldamise slisteemi
téopiirkonnast valja.

Eesti sadamatel Liivi lahes on madalamad sissesdiduteed ja neid kilastavad vaiksema
tonnaaziga laevad, mis tdhendab, et jaamurdeteenuste vajadus on oluliselt erinev kui
Soome lahel.

EESTI, SOOME JA ROOTSI JAAMURDETEENUSE MAHT JA KULUD

Talvise navigatsiooniabi vajadus Eestis erineb oluliselt Rootsi vdi Soome vajadustest
vajalike teenuste prognoositavuse, kestuse, katvuse ja labilaskevdime poolest. Seda on
kujutatud Joonis 377.

Eestis on jadmurdeteenuse osutamise aeg lihem kui Soomes vdi Rootsis. On ka aastaid,
mil jddmurdeteenuseid véljaspool Eesti sadamat Uldse ei vajata, nditeks aastatel 2019-
2020 (Joonis 32). See kajastub ka jaamurdeteenuste iga-aastastes kuludes, mis on riigi
kanda. Soomes on see soltuvalt talvest 40-65 miljonit eurot ja Rootsis 20-40 miljonit
eurot.

EESTI

Eestis on varasemalt jaamurde aastakulu jaanud vahemikku 5-7 miljonit eurot (BIM
2022), kuid see on viimastel aastatel kasvanud ca 8 miljoni euroni. Veeteetasuna saadav
tulu on olnud vaga erinev: aastatel 2004-2012 oli see ligikaudu 10 miljonit eurot ja
aastatel 2013-2019 15-20 miljonit eurot. COVID-19 ja sellega seotud otsusel vahendada
veeteetasu oli markimisvadarne moju veeteetasu laekumisele, mis vahenes 2020. aastal
4,7 miljoni euroni, kuid on pdrast seda kilndinud 2022. aastal 8,2 miljoni euroni; vt Joonis
35. Veeteetasu laekumist on mdjutanud ka Venemaa transiitvedude kiire vahenemine.
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SOOME

Ligikaudu 75-80 % Soome jaamurde kuludest katavad veeteede kasutamisest saadavad
tulud, kuid nendest kaetakse ka muud laevateede hooldustééd. Muid Ulesandeid
arvestades jaab kulude osakaal vahemikku 45-55 %. Alates 2015. aastast on
veeteetasudest saadav tulu Soomes ligikaudu 45 miljonit eurot, samas kui
jdamurdeteenuste tegelikud kulud on olnud vahemikus 40-65 miljonit eurot.

Enne 2015. aastat oli iga-aastane veeteetasu laekumine 80-90 miljonit eurot.
Markimisvaarne langus 2015. aastal oli tingitud valitsuse otsusest kompenseerida
eeldatavat laevanduse kulude kasvu, kui Laanemeres joustusid IMO uued vaavliheite
eeskirjad (SECA).

Tabel 13 annab moningad finantsandmed Soome jaamurdeoperatsioonide kohta.
Uksikasjalikum kulustruktuur, vélja arvatud kitusekulud, ei ole valitsuse allikatest
kattesaadav. 2022. aastal tasus FTIA jédmurdjate kitusekulud ligikaudu 12,9 miljoni euro
mahus, mis oli ligikaudu 5,7 miljonit eurot rohkem kui 2021. aastal ja ligikaudu 10,1
miljonit eurot rohkem kui 2021. aastal. Suured erinevused tulenevad lisaks kitusehindade
muutustele peamiselt jaakattega talvede karmuse erinevustest.
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2022 2022 2023 2024

2020 2021 .
(Target) (Actual) (Budget) (Estimate)

Revenues
Fairway duerevenue 46,7 44,7 47,8 51,7 45,0 51,0
Otherincome 1,6 0,8 0,3 0,9
Total income 48,3 45,5 48,1 52,6
Total cost
Total sep‘arate costs (incl. 74,3 92,9 84,0 103.8
icebreaking)
Share of total joint costs 15,1 4,3 4,7 5,0
Total costsasawhole 89,4 97,2 93,7 108,8
Surplus (+) / Deficit (-) 41,1 -51,7 -45,6 -56,2
Cost coverage of all activities under

. 54% 47% 51% 48%
Fairway Due Act
State budget all
State budget allowance for 64,0 62,0 60,0 n.a.
icebreaking services to FTIA

H 0,
Fairway dues % of allowance for 75% 73% 30% .

icebreaking in the state budget

Tavaliselt paigutub Ule 80 % koigist jddmurdepdevadest ja Soome jaamurdjate
osutatavast abist Botnia lahele. Seda illustreerib Joonis 36 aastate 1996-2012 kohta, kust
nahtub, et suured erinevused on sdltuvad talvede karmusest ja pikkusest.
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Joonis 36. Jdamurdjate osutatud abi Soome sadamates merealade kaupa
aastatel 1996-2012. (Allikas: FTIA)

Ettevotte Arctia Icebreaking OY kulustruktuur on monevdrra Uksikasjalikum (Tabel 14).
Sooja talve jooksul pakub Arctia Soomes kdiki vajalikke jagdmurdeteenuseid. Karmil talvel
vOib see osakaal olla 80 %; muu vajaduse katmine sOltub Rootsi ja Soome koostddst voi

hangitakse erasektorist.

Tabel 14. Arctia Icebreaking Oy mis on Arctia Oy jaamurdele keskenduv

tiitarettevote, kasumiaruande andmed, jéadgmurde (miljonites eurodes). (Allikas:

Finder.fi)

Arctia Icebreaking Oy 2022 2021 2020 2019
Turnover ('000 €) 47 467 43 998 43 258 43 603
Change of turnover in % 7,9 % 1,7% -0,8% -3,1%
Operating marginin % 333% 36,4 % 352 % 32,7%
Operating profit ('000 €) 2403 2903 8 402 7 482
Operating profit in % 51% 6,6 % 19,0 % 17,2 %
Result for the financial year ('000 €) 37 2 382 1959 14
Personnel 206 191 180 173

Arctia Oy on borsil noteerimata aritihing, mis kuulub tdielikult riigile ja selle Ule teostab
jarelevalvet peaministri biroo omandisuhete osakond. Erinevalt naiteks lootsifirmast
Finnpilot Pilotage Oy vdi Traffic Management Finland Oy, mis haldavad maantee-, raudtee-
ja laevaliiklust, ei ole ettevottele siiski eritilesandeid usaldatud.

Arctia dritegevus on jagatud kolme tegevusvaldkonda: 1) jaamurdmine, 2) laevateede
hooldus ja 3) hiidrograafiline mdddistamine. Kaks viimast ihendati Arctiaga 2019. aastal,
kui Arctia Oy-ga Uhines veel ks riigile kuuluv aritihing Meritaito Oy.
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Arctia juhatuses on praegu kuus liiget, kelle nimetab ametisse peaministri biiroo. Uks liige
esindab omandisuhete osakonda, Ulejaanud viis on kogenud arieksperdid ning esindavad
ari- ja/vdoi muid riigiettevotteid. Arctia kui riigi osalusega arilihingu Ule teostab
auditeerimist ja kontrolli Soome Riigikontroll (vt nt VTV poolt 2020. aastal labi viidud
ettevotte audit).

ROOTSI

Rootsi Veeteede Ameti (SMA) osutatud Rootsi jaamurdeteenuste peamised finantsandmed
on toodud tabelis 15. SMA omab ja kaitab viit Laédnemeres kasutatavat Rootsi jaamurdjat.
Jaamurdja Oden on valjaspool talveperioodi aeg-ajalt prahitud teaduslikele missioonidele.
Rootsi jaamurdeoperatsioonide Uksikasjalikum kulustruktuur ei ole kdttesaadav.

2022 2021 2020
Direct operatingincome in SEK million
Allowance 40 - -
Other external income 66 85 58
Total direct operatingincome 106 85 58
Direct operating costs
Personnel costs -28 -25 -33
Other external costs -314 -319 -274
Depreciation -21 21 -17
Total direct operating cost -363 -365 -324
Profit before indirect operatingitems -257 -280 -266
Indirect operating costs 4 8 4
Indirect operatingincome -34 -39 -42
Operating result -287 -311 -304

SEK to EUR at the end of the year 0,090 0,097 0,100

Koik Rootsi jaamurdekulud on vOimalik katta veeteetasudega, mis on kogutud
rahvusvahelisest kaubalaevaliiklusest. Rootsis peaks 2023. aastal laekuma veeteetasu
ligikaudu 100 miljonit eurot, jaamurdeteenuste kulud on aga 20-40 miljonit eurot. (SMA
2022, Merkel ja Viertuh t 2022 ja BIM 2022).

LATI

Lati osas puuduvad andmed jadmurde kulude kohta. Jdamurdmine Riia sadamas ja Liivi
lahes Irbe vdina vOi Kolka neemeni toimub 1968. aastal Soomes ehitatud jaamurdja
Varmaga (LOA = 86,5 m, laius = 21,2 m; jaamurdja Tarmo sOsarlaev) ja Foros (LOA =
71,6 m, laius = 18,0 m, ehitatud Soomes 1983).

Need kuuluvad aritihingule SIA ,LVR Flote". Ettevotte ainuaktsiondr on Freeport of Riga
Authority, mis kuulub tdielikult Lati valitsusele. LVR Flote asutati 13. septembril 2010.
(LVR Flote 2023)
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VEETEETASUDE KOGUMINE EESTIS, SOOMES JA ROOTSIS

Veeteetasutasu kogumiseks pddevad asutused on vastavalt Eesti Transpordiamet*, Soome
Toll ja Rootsi Veeteede Amet. Kuigi territoriaalvetesse sisenevatelt laevadelt faarvaatritasu
kogumise pdhimote on neid kohaldavates riikides sarnane, on nende arvutamise alus
Eestis, Soomes °ja Rootsis erinev.

Veeteetasusid koguvad ainult ligikaudu pool tosinat ELi riiki, sest enamikus teistes riikides
on laevateid vaheste voi puuduvate saarte ning puuduva talvise navigatsiooni tottu lihtsam
korras hoida.

Lisaks laeva tllbile ja suurusele ning sisenemiste arvule aastas kasutavad Eesti ja Soome
tasu kriteeriumina ka laeva jadklassi. Soomes on kdrgeima ja madalaima jaaklassi
maksude erinevus vaga suur, kuid Eestis on Usnha vdike. Rootsi peab seevastu oluliseks
laeva keskkonnamadju ja kasutab veeteetasu kindlaksmaaramisel olulise komponendina nn
puhta laeva indeksit (CSI). Muud fveeteetasu komponendid Rootsis on kaupade v0i
reisijate arv ja varustuskindluse tasu.

Vordluseks, Rootsis on rahvusvahelises liikluses ligikaudu 75,000 laevakllastust aastas,
kuid vahem kui 10,000 neist jaab Botnia lahe sadamatesse Stockholmist pdhja pool, kus
jadmurdeteenust on vaja peaaegu igal talvel. Vastav koguarv on Soomes ligikaudu 30,000
ja Eestis ligikaudu 10,000. (Merkel ja Viertuh t 2022, Ojala et al. 2023 ja Statistikaamet
2023)

JAAMURDETEENUSE PEAMISED TULEMUSNAITAJAD

Jaamurdeteenuse kolm peamist tulemusnaitajat on jargmised:

- Jaamurd keskmine ooteaeg
- Kattesaadavus (avatud sadamad)
- Kattesaadavus (laev sai abi ooteajata)

Oluline on markida, et keskmine ooteaeg arvutatakse ainult nende laevade puhul, mida
tegelikult abistatakse. Soojal talvel suudavad peaaegu kdik laevad ilma abita liikuda, nagu
naditeks Rootsis, Soomes ja Eestis aastatel 2020-2022.

JAAMURDEABI PEAMISED TULEMUSNAITAJAD EESTIS
Eestis on seatud tulemuslikkuse votmemdddikuks, et j@dmurdeteenust vajavate laevade

ooteaeg jadks alla 72 tunni. Jadmurdeteenuse tegelik tulemuslikkus Eestis aastatel 2018-
2022 on naidatud

4 Alates 1. jaanuarist 2023 kuni 31. detsembrini 2023 on kdik Eesti sadamasse v&i Eesti sadama
reidile saabuvad laevad vabastatud 37,5 % ulatuses veeteetasu maksmisest. Vabastust
kohaldatakse kdoikidele laevadele, olenemata nende tllbist ja lipust. (Vt =iit)

> Vastavalt Eesti meresdiduohutuse seaduse 11. peatiikile ,Veeteetasu™ (vt ): , Veeteetasu on
Uldkasutataval veeteel navigatsioonilise korraldamise, jaamurde- ja informatsiooniteenuse ning
sellele veeteele meresdiduohutuse tagamiseks paigaldatud infrastruktuuri kasutamise eest voetav
tasu."
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https://tulli.fi/en/businesses/transport-and-warehousing/fairway-dues
https://www.sjofartsverket.se/en/about-us/about-the-swedish-maritime-administration/dues-and-fees/
https://www.dnv.com/maritime/advisory/csi-clean-shipping-index/index.html
https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/
https://www.transpordiamet.ee/en/veeteetasud
https://www.riigiteataja.ee/en/eli/518062015003/consolide

Tabel 16.
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2018 2019 2020 2021 2022
Gulf of Finland Up to 4 hours 0 hours No icebreaking assistance needed
Gulf of Riga Upto48hours Upto4hours Noicebreaking Up to 4 hours Up to 4 hours

JAAMURDEABI PEAMISED TULEMUSNAITAJAD ROOTSIS

Rootsi Veeteede Ametil on jadmurdeks kolm peamist tulemusnaitajat, nagu on naidatud
Tabel 17. Jddmurdja keskmine ooteaeg on maksimaalselt 4 tundi, mis on sama vaartus,
mida kasutatakse ka Soomes. Paika on pandud ka ooteajata abi saavate laevade
tulemusnaitaja, mis on nii Rootsis kui ka Soomes 90 %.

Achieved in

Target
2022 2021 2020

Average waiting time on icebreaker

. Max. 4 hours  2h54min. 2h24 min. 2h36 min.
assistance

Availability (open ports) 100% 99.9% 99.9% 100%

Availability (ship received assistance

) L 90% 98.4 % 99.0% 99.4%
without waiting time)

JAAMURDETEENUSE PEAMISED TULEMUSNAITAJAD SOOMES

Jaamurdja keskmine ooteaeg on maksimaalselt 4 tundi, mis on sama vaartus, mida
kasutatakse ka Rootsis. Ooteajata abi saavate laevade tulemusnditaja on nii Rootsis kui
ka Soomes 90%.

Soomes oli jdaamurdeteenuse keskmine ooteaeg 2022. aastal 3,7 tundi, mis on keeruliste
tingimuste tottu vorreldes eelmise aasta talvega veidi pikenenud, seega on teenuse
tasemendudega kehtestatud 4,0 tunni eesmark saavutatud. Eesmargi piires abi saanud
laevade koguarv (maksimaalselt 4,0 tundi ooteaega) plsis eelmise aasta tasemel 95,5 %.
Eesmark (90 %) Uletati.

Kuigi 2021/2022 aasta talv liigitati pehmeks talveks, oli see jaamurdetoimingute jaoks
keeruline, nt risijaa tottu. Lisaks sellele oli suurtel jgamurdjatel ka tehnilisi probleeme,
millest moned olid pikaajalised.

FTIA jarelevalve all olnud jaamurdepadevi kogunes 2022. aastal 888 (2021. aastal 710 ja
2020. aastal 325). Neist 177 pdeval osutasid 2022. aastal teenust muud teenuseosutajad
kui Arctia Icebreaking; 2021. aastal oli vastav arv 83 ja 2020. aastal ainult 3.

Arctia Icebreaking osutas 2022. aastal Soomes jaamurdeteenust peaaegu 2100 korral,
2021. aastal ligikaudu 1500 korral, 2020. aastal 700 korral ja 2019. aastal 1700 korral.
Kaheksast jaamurdjast seitsmel oli 2021. aastal 627 operatiivset jagamurdepdeva, 2020.
aastal 322 pdeva ja 2019. aastal 547 paeva, mis kajastab suuri erinevusi talvede karmuses
(Arctia 2022; vaata Lisa 1 ja Lisa 2 Arctia kohta).
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EESTI, LATI, ROOTSI JA SOOME TALVISE NAVIGATSIOONIABI VAJADUS
Kokkuvottes erineb talvise navigatsiooniabi vajadus Eestis ja Latis markimisvaarselt Rootsi
ja Soome omast. Seda on kujutatud Joonis 37, millel on arvestatud

- Jaadmurdeteenuse vajaduse prognoositavust,
- Jaakatte geograafilise ulatuse prognoositavust ning

- Vajalikku j@g@murdevdimekust.

2
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Needed icebreaking capacity

Graafikus kasutatakse indikatiivseid ja (ldisi skaalasid madalast kdrgeni ja vdikestest
suurteni. Nagu naitab jadmurdeteenusega seotud aastane kulude maar, on vajadused
suurimad Soomes, kus kulud on enamasti kaks korda suuremad kui Rootsis ja ligikaudu
kimme korda suuremad kui Eestis.

KASUTATUD JAAMURDIJATE KATTESAADAVUSE MOISTED

Transpordiamet sdlmis hiljuti TS Shipping OU-ga 10-aastase lepingu jaddmurdeteenuste
osutamiseks Soome lahes ajavahemikul 20.12.2022-20.04.2032. Seda teenust
osutatakse MPSV Botnicaga, nagu eelmise 10-aastase tSarterlepingu raames, igal aastal
20. detsembrist kuni 20. aprillini. (Port of Tallinn 2021)

Lepingu eeldatav kogumaksumus on 54,2 miljonit eurot ehk 5,4 miljonit eurot aastas ehk
ligikaudu 44,600 eurot pdevas. Alates 2025/2026. aasta tddperioodist voib lepingutasu
indekseerida Eesti tarbijahinnaindeksiga, kuid mitte rohkem kui 3 % aastas. Lepingutasu
on fikseeritud, st transpordiamet maksab kdikide prahtimispdevade eest, olenemata
jaamurdja tegelikust kasutamisest. (Port of Tallinn 2021)

Seega on Soome lahe teenuste osutamise pohimaht juba kuni aastani 2032 tagatud, sest
Botnica on selles piirkonnas olnud Eesti peamine jaamurdja, samas kui 60 aastat kadigus
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olnud jdamurdja Tarmo on olnud lisateenuse osutaja. Peamine kiisimus on, kuidas Tarmo
voimekust tulevikus asendada.

Olukord on vahem pingeline vdiksemate jadamurdjate voi vajaliku jaamurdevoimsusega
laevade puhul, mida saaks kasutada Liivi lahe madalamatel laevateedel, kus jaa on ka
oluliselt dhem kui Soome lahes. 10 aasta jooksul on vaja asendada ka EVA-316 vdi
pakkuda lisavGimsust laevadega, mis on varustatud kaituriga jdamurdevddriga voi ilma
(vt Joonis 30). Sellise lahenduse mereoludele sobivuse tdendamiseks on vaja taiendavaid
katseid, kuna Saimaa jarve lokaalsed jadolud erinevad oluliselt mereoludest, kus jaa
liigub.

Maailma jddmurdjate laevastik on vaga vaike. See tahendab ka seda, et Soome lahes on
talviseks navigatsiooniabiks sobivate suurte merejadmurdjate turg vaga piiratud. Samas
vOib Rootsis kaimasolev kahe uue jaamurdja hange, mis tuleb tarnida selle kimnendi
I6puks, luua eelduse praegu kasutatavate laevade (nagu Ymer, Atle ja Frej, kdik Soomes
1970. aastate keskel ehitatud laevad) milmiseks jargmise 5-7 aasta jooksul. Kui Soome
algatab ldhiaastatel ise uue ehitushanke, voib sarnane vdimalus tekkida ka olemasolevate
Soome jaamurdjate puhul.

Eesti jaoks on ks v@imalus osta tulevikus (ks vdi moned neist laevadest. Teine véimalus
vOiks olla kokkulepe, mille kohaselt Eesti hangiks tippndudluse nadalatel vajaliku
jdamurdevdimekuse teenusena olemasolevatelt Soome voi Rootsi teenusepakkujatelt,
ilma et tekiks vajadust oma jddmurdjasse investeerimiseks ja selle juhtimiseks. Uks
tippndudluse probleem on see, et selle aja jooksul on taielikult hdivatud ka Soome ja
Rootsi jaamurdjad.

Kolmas ja kodige kallim, kuid ka palju pikaajalisem vdimalus oleks hankida Tarmo asemele
uus alus. Uus jaamurdja vOib olla kasutusel 2070. aastateni vdi kauem.

Kokkuvotteks voib 6elda, et enne selle kimnendi 16puks on Eestis vaja teha otsus, kuidas
jaamurdja Tarmo vdimekus kdige paremini asendada.

3.4 ULEVAADE EESTI JAAMURDETEENUSE
ULDISTEST JUHTIMISVOIMALUSTEST

TALVISE NAVIGATSIOONI VAJADUSTEST LAHTUVAD PEAMISED
JUHTIMISKAALUTLUSED

Hasti toimiva jagadmurdeteenuse kdige olulisem Ulesanne on tagada sujuv kaubavedu riigi
sadamatesse jaaga kaetud vetes. Kas valitsus otsustab tellida uue aluse, osta kasutatud
jéamurdja vOi osta teenust valiselt teenuseosutajalt voi kasutada nende vodimaluste
kombinatsiooni, on peamised aruteluteemad seotud a) varade voi teenuse rahastamise;
b) asutustevahelise koostddga ministeeriumide ja valitsusasutuste vahel; ning c) protsessi
ja sellest tulenevate operatsioonide juhtimisega. (Joonis 38)
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Nagu on kujutatud Joonis 38, on kolm pdhikaalutlust a-c seotud strateegilisema tasandi ja
pikaajaliste klisimustega, naiteks:

i) koostookokkulepped naaberriikide Soome, Lati ja Rootsiga;

i) tarnekindlus peab tagama katkematud mereveoteenused Eestisse ja Eestist,
mis on seotud jaamurdeteenuse osutamise jarjepidevuse tagamisega; ja

iii) otsused muude llesannete kohta, mida jdamurdjad suudaksid taita
mitmeotstarbeliste vdimekuste ja seadmetega. Need on uue jaamurdja
valimisel eriti olulised kisimused.

Operatiivsematest klisimustest, on olulised eeskatt iv) t66 tdhususe ja tulemuslikkuse
tagamise kord. Selleks on vajalik hea koostd6 eri ministeeriumide haldusalasse kuuluvate
valitsusasutuste ja ka valiste teenuseosutajatega, nagu TS Shipping, vahel.

Muud operatiivjuhtimisega seotud kiisimused hdlmavad naiteks voimalust kasutada Eesti
laevaliikluse korraldamise slisteemi® tootajaid ja laiemat suutlikkust jaamurdjate
maaramisel konkreetsete abililesannete tditmiseks. Vahetud teemad on kulud ja kasu

6 Laevaliikluse korraldamise teenused ulatuvad lihtsate teabesdnumite edastamisest laevadele,
naiteks teave teiste laevade asukohe v&i meteoroloogiliste ohtude kohta, kuni ulatusliku liikluse
korraldamiseni sadamas vOi veeteel. Eesti laevaliikluse korraldamise keskus (VTS) tddtab
Transpordiameti struktuuris.
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Eestile, kui riik liitub Soome-Rootsi jaamurdjate infoslisteemiga IBNet’. Neid klisimusi,
naiteks v) ohutuskisimusi nii merel kui ka maismaal kasitletakse hiljem eraldi.

Loppkokkuvottes on keskne otsustusparameeter vi) kulud. Kulude all moeldakse
tegevuskulusid, naiteks prahtimistasud, kltus, mehitamine v6i muud igapaevased
jooksvad kulud. Muud olulised kulukategooriad on varade finants- ja kasutuskulud. Nagu
naitab nild 60 aastat kaigus olnud jadmurdja Tarmo, voivad jadmurdjad nduetekohase
hooldusega vaga kaua kasutuses pusida. Arvestades uute® vGi isegi kasutatud jaamurdjate
kdrget hinda ja nende vdga pikki elutsiikleid, tuleb ka rahalisi vahendeid hoolikalt
planeerida. Uue aluse hankimisel tuleb kindlaks maéarata ka elutahtsate transporditaristu
investeeringute jaoks kadttesaadavad rahastamisallikad, nt EList.

Lisaks sellele tuleb arvesse votta ka jaamurdeteenuse osutamise halduskulusid. Need
sOltuvad suuresti haldamisse ja kaitamisse kaasatud inimeste arvust, kuid hdlmavad ka
erinevaid riist- ja tarkvarakulusid.

PEAMISED VALITSEMISALASED KAALUTLUSED EESTI
JAAMURDEVOIMEKUSEGA SEOSES 2023. AASTAL

2023. aasta juulist alates kuuluvad koik riigi omanduses olevad laevad ja paadid, sh
senised politseile ja piirivalvele ning tollile kuulunud ja lootsiteenuse alused, Riigilaevastiku
koosseisu, valja arvatud Merevéae laevad. Kehtiv otsus on, et kdik riigi tellitud vdi hangitud
uued laevad, sealhulgas véimalikud uued jaamurdjad, viiakse Riigilaevastiku koosseisu.

Jaamurdja teenindusvbimsuse jaotamisega tegeleb jaamurdjate omandisuhetest
sOltumata praegu Transpordiamet. Amet on Kliimaministeeriumi haldusalas.

ULEVAADE EESTI JAAMURDETEENUSE OSUTAMISE ULDISTEST
HALDUSVOIMALUSTEST

Selles osas on kirjeldatud Eesti jaamurdeteenuse Uldisi haldusvdimalusi, mida seejarel
hinnatakse faktiliste tdendite alusel. Need valikud on tihedalt seotud eespool esitatud
peamisi halduskaalutlusi kasitleva aruteluga ning need voib jagada kolme pdhiossa, millest
igathel on konkreetsed erinevused:

1. Eesti riik hangib jadmurdja kas uue vdi kasutatud laevana ning haldab kogu
protsessi ise.

2. Riik sdlmib jaamurdeteenuse osutamiseks avaliku ja erasektori vahelise
kokkuleppe.

3. Riik hangib vajaliku jaamurdevdoimekuse kommertsteenuse osutajalt, ilma et ta
tegeleks laeva omandidiguse, mehitamise voi tehnilise haldamisega.

7 IBNet sisaldab teavet ilma, jadolude ja liiklusolukorra kohta ning edastab teavet erinevate
Uhendatud Uksuste (jdamurdjad, koordineerimiskeskused, laevaliikluse korraldamise keskus jne)
vahel.

8 Uue jadmurdja maksumust on raske hinnata, sest seda md&jutavad paljud tegurid, nt laeva
mootmed, varustatuse tase ja jouseadme(te) valik ning kus ja millal see ehitatakse. 100 meetri
pikkuse uue jadmurdja maksumuse ligikaudne suurusjérk on umbes 100 miljonit eurot voi rohkem.
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Kodigi kolme eespool esitatud valikuvdimaluse puhul tuleb riigil arvesse votta jargmisi
pohidetaile:

a) Laeva(de) voi hangitavate teenuse rahastamine

Uue aluse ehitamiseks vajaliku investeeringu ligikaudne suurusjark on 100+
min eurot

Kasutatud laeva hind soltub suuresti laeva vanusest, suurusest ja seisukorrast,
kuid voib olla kiimneid miljoneid eurosid; vordluseks: 14 aastat kaigus olnud
Botnica hind oli 2012. aastal 50 miljonit eurot.®

Hangitud teenuse puhul on Gheks naitajaks Botnica aastane kulu, mis on alates
5,6 miljonit eurot. Soltuvalt jaamurdeteenuse osutamise lepingu laadist ja
pikkusest on aastane kulu tihekohaline number miljonites eurodes

b) Laeva(de) omandidigus

Laevaomanik vastutab laeva poolt dnnetusjuhtumite korral tekitatud kahju
eest, seega omanik peab tagama piisavad teadmised vastutusest, sealhulgas
kohtuvaidluste korral juurdepdadsu vajalikule digusalasele ndustamisele.

Riigi omandis oleva laeva suhtes kohaldatakse rahvusvahelise
(merendus)diguse alusel teistsuguseid regulatsioone kui kommertslaeva
suhtes. See vdib mdjutada riigile kuuluva laeva kasutamist teatud olukordades,
naiteks teise riigi territooriumile sisenemisel.

c) Laeva(de) hooldus, mis koosneb kahest kesksest osast:

Tehniline hooldus, sealhulgas laeva- ja vastutuskindlustus, (kuiv)dokkimine,
jooksvad hooldus- ja remonditddd, laeva(de) llevaatused ja lklassi alla viimine
ning sellega seotud aruandluskohustused

Ohutusjuhtimine ja usaldusvaarse ohutuskultuuri sailitamine nii maismaal kui
ka laeva(de) pardal, sealhulgas vastavus lipuriigi siduvatele eeskirjadele ja
asjakohastele rahvusvahelistele eeskirjadele, nagu ISM ja ISPS

Laeva(de) mehitamine ja meeskonna kutsestandardite tagamine.

d) Laeva(de) kditamine, et tagada varade tohus kasutamine

Laeva punkerdamise lepingute haldamine, mis on laeva jooksvate kulude kdige
olulisem osa

Navigatsioonivastutus lasub alati kaptenil ja laeva(de) meeskonnal.

? USA rannavalve hinnangul on teise kasutatud piiramata sdidupiirkonnaga jddmurdja maksumus
150 miljonit USA dollarit (ligikaudu 135 miljonit eurot). USA rannavalve hinnangul on vaja osta
olemasolev kommertsjaamurdja, et katta uue aluse tarnimisega tekkiv ajaline vaheperiood. See
summa on véga suur osaliselt piirangu tottu, mille kohaselt tuleb USA valitsuse laevad ehitada
Ameerika Uhendriikides. Veelgi enam, Jones Act, tuntud ka kui 1920. aasta Merchant Marine Act,
eeldab, et kogu kauba- ja reisilaevade liiklus USA sadamate vahel toimuks USA lipu all sditvatel
laevadel.
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- Juhised, kuidas ja kus laeva(sid) parimal vdimalikul viisil kasutada, peaks
tulema padevalt asutuselt, st valitsusasutuselt, seega Transpordiametilt.

JAAMURDETEENUSE ULDISED HALDUSVOIMALUSED

Tabelis 18 on esitatud voimalikud vdimalused jaamurdeteenuse korraldamiseks, milles riik
ja valised teenuseosutajad vdivad taita erinevaid lilesandeid. Neid alternatiive Eesti puhul
hinnatakse detailsemalt punktis 3.3, allpool on esitatud naited teiste riikide valikute kohta.

Taielikku riigipoolset korraldust rakendatakse naiteks Rootsis, Taanis, Kanadas ja USAs.
Rootsi Veeteede Ametil ( ) on tdielik vastutus viie Rootsi jdamurdja eest alates
omandist kuni hoolduse, mehitamise ja kaitamiseni. Nende jdamurdjate kodusadamaks
on Luled P3hja-Botnia lahes. SMA on ka riiklik paddev asutus, mis teostab jarelevalvet
talvise navigatsiooniabi Ule ja vastutab ka jaamurdjate operatiivse kasutamise eest.

Tabel 18. Jaamurdeteenuse osutamise ilildised haldusvoimalused

d) Operating

Vessel c) Maintenance, safety and manning
A the vessel(s)*
Option Type or note
: : b) Technical Navigational
a) Financing . . .
Ownership | maintenance | management responsibility
1. Fully governmental operation Gov:t agencies finance, own, maintain and operate the vessel(s)

2 a) Time chartering to an

] : Gov:t agencies finance, own and maintain the vessel(s)
external service provider (SP)

2. Public-Private- | 2 b) Bareboat chartering to Gov:t finances and An external service provider maintains
arrangements an external service provider owns the vessel(s) and operates the vessel(s)

2 ¢ Theoretically possible, Gov:t The vessel is owned and operated by an external
but a risky option for the  [R{TeETo[o=ER4 1} service provider; a highly trusted partner and a
Government. vessel(s) mutual long-term committment is required

3 a) A fully state-owned
company

3 b) A company, where the
state has a majority

. . hi . g -
3. Procuring the service ownershie The vessel is financed, owned and operated by the provider of
from the market either

short or long term 3 ¢) A fully privately owned icebreaking and winter navigation assistance services
commercial company

3 d) A company, where the
state has a minority
ownership

*) Bunkering of the vessel is part of operating duties, but the cost of bunker is usually separately negotiated between the Gov:t and SP

Kaks suuremat Taani j@amurdjat, 75 meetri pikkused Danbjgrn ja Isbjgrn on mdlemad
ehitatud 1960. aastate keskel. Laevad kuuluvad Taani merevaele. 65 meetri pikkune
ekspeditsiooniline jaamurdja Thorbjgrn on eraomandis.

Kanadas!%juhib rannavalve (Coast Guard) jaémurdjate operatsioone rannikul ja Suurel
jarvistul. USA rannavalvel (USCG) on praegu Uks polaarklassi jaamurdja, 1976. aastal

10 vyaata ldhemalt aadressilt:
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https://www.sjofartsverket.se/en/services/icebreaking/
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https://www.ccg-gcc.gc.ca/icebreaking-deglacage/program-programme-eng.html

tellitud 121 meetri pikkune rannavalvekutter Polar Star ja 2000. aastal tellitud 128 meetri
pikkune keskklassi jddmurdja rannavalvekutter Healy.

tellib voi plaanib tellida kuni kuus uut avamere jaamurdjat, kuid Polar Security
Cutter ei valmi tdendoliselt enne 2027. aastat, mis on oluline viivitus vorreldes algse,
2024. aasta tahtajaga. USCG soovib niild selle ajaperioodi kompenseerimiseks osta mone
olemasoleva kommertsjdamurdja 150 miljoni USA dollari eest (ligikaudu 135 miljonit
eurot) (High North News 2023).

Avaliku ja erasektori voimalused 2a-2c viitavad olukorrale, kus riigi omanduses olevad
jaéamurdjad on lihemaks vdi pikemaks ajaks prahitud. Need tehingud vdivad toimuda ka
vdljaspool tegelikke talvekuusid, sest jaamurdjaid saab kasutada ka kaabli paigaldamise,
platvormi vodi tuuleparkide ehitamise toetamiseks (lksikasjalikum teave on esitatud
lisainfos nr 1.

Lisainfo 1. Ulevaade mitmeotstarbeliste jidmurdjate offshore-turust

Offshore to6stusharuna on laevandusturu heterogeenne ja muutlik osa, kus kasutatakse
eri tlldpi ja suurusega varustuslaevu, ik. Offshore Supply Vessel (OSV) voi
teeninduslaevu, ik. Service Operation Vessel (SOV).

OSV ja SOV laevade vdi turgude maaratlused voivad erineda, kuid Uldiselt viitavad need
ankrutdstesiisteemiga laevadele, ik Anchor Handling Tug Ship (AHTS), puurplatvormide
varustuslaevadele, ik. Platform Supply Vessel (PSV), valve- ja pdaastelaevadele,
avamereplatvorme teenindavatele meeskonnalaevadele ning mitmesugustele muudele
avamere vaatlus- ja uurimislaevadele. Avamerel voib kasutada ka raskeveolaevu,
naiteks tuuleturbiinide paigaldamise laevu, ik. Wind Turbine Installation Vessel (WTIV;
vt naiteks ).

Need spetsiaalselt ehitatud vdi spetsialiseerunud laevad tdidavad llesandeid, mis on
seotud naditeks nafta- vOi gaasiplatvormide, kaablite paigaldamise, tuuleparkide voi
muude avamere ehitusprojektidega.

OSV-laevade turu suurus ja areng

Konsultatsioonifirma Business Insightsi andmetel peaks OSV lUlemaailmne turg
kasvama 14,5 miljardilt USA dollarilt 2021. aastal 23,6 miljardile USA dollarile 2028.
aastaks. Turul domineerivad 4-5 Ulemaailmset teenuseosutajat, kellel on kuni 40 suurt
teeninduslaeva, mille aastatulu on 3-5 miljardit USA dollarit.

Suured teenusepakkujad on vdimelised s6lmima ka kuni 10-aastaseid voi pikemaid
lepinguid mitme teeninduslaevaga, naiteks 10+3 aasta ja ligikaudu 100 miljoni euro
suuruse lepingu nelja laevaga suures Pohjamere tuuleparkide piirkonnas (vt nt
Uhendkuningriigis asuv ).

Samuti on ruumi vaikestele, paindlikele ja kulutdhusatele niSiteenuse osutajatele, kuid
nende Ulesanded on tavaliselt projektipohised ja ndudluse pikaajaline vajadus on
piiratud.

Viimastel aastakiimnetel on offshore-turg olnud turbulentne, kuna ndudlus teenuste
jarele nafta- ja gaasivaljade ehitamisel ning kaablite paigaldamisel on vahenenud.
Samal ajal on turule sisenenud suur hulk uusi vdi moderniseeritud vanemaid laevu,
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https://www.dcms.uscg.mil/Our-Organization/Assistant-Commandant-for-Acquisitions-CG-9/Programs/Surface-Programs/Polar-Icebreaker/
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pohjustades SOV-de ja OSV-de llepakkumist (Markets and Markets 2023). Viimasel ajal
on tuuleparkide ehitamine tekitanud wuut ndudlust, seal vdiks kasutada ka
mitmeotstarbelisi jaamurdjaid.

2022. aastal kasutati ligikaudu 60-70 % Ulemaailmsest teeninduslaevade vdimsusest
tuuleparkide kaitamiseks, kus P6hjameri on llekaalukalt suurim turg. Nafta ja gaasiga
seotud tegevus moodustas 10-20 % vdimsusest, samas kui 10-15 % laevadest oli
rentimata ehk teisisbnu saadaval, kuid ilma Ilepinguta. Vahem kui 5 %
teeninduslaevadest olid Umber ehitamisel, hooldamisel v&i varustamisel (

2023).

Soome kogemus

Soome mitmeotstarbelised jaéamurdjad Fennica ja Nordica, mis ehitati vastavalt 1993.
ja 1994. aastal Soome Veeteede Ameti tarvis, olid suuresti motiveeritud offshore-turu
vOimaluste kasutamisest. Kuid nende kommertsedu jai oodatust vaiksemaks. Pettumust
valmistav kogemus on muu hulgas seotud Soome jaamurdjate oluliselt suuremate
meeskonnakuludega kui naiteks Eesti jaamurdjatel.

Tana on ettevotte Arctia Icebreaking Ltd omandis olevad ja kaitatavad Fennica ja
Nordica vOrreldes olemasolevate uuemate laevadega turul Gsna vanad ja ebasobivad
laevad enamiku offshore-t66de jaoks. Viimase 2-3 aasta jooksul ei ole neid
mitmeotstarbeliste funktsioonide tarvis enam prahitud.

Augustis 2023 teatas Arctia Icebreaking Ltd, et sOlmis lepingu aastase rendi kohta
2023.-2025. meresdiduhooaegadeks Kanada ettevdtte Baffinland Iron Mines
Corporationiga. Leping hdlmab jadmurdeteenuseid (the mitmeotstarbelise jadmurdjaga.
Prahtimine ei mdjuta Arctia jadmurdevoimekust Laanemerel, kuna tegevus viiakse
IOpule enne Soome jaamurdehooaega. Aastatel 2018-2022 sdlmis sama Kklient
Botnicaga lepingu sarnaste llesannete taitmiseks.

Eesti kogemus

Viimastel aastatel alates juunist kuni oktoobri ISpuni on Botnica aidanud Kanada
Arktikas Panamaxi suurusega kaubalaevu rauamaagi eksportimisel Milne Inleti
sadamast avamerele. Laev on tdétanud ka Euroopa tuuleparkide ehitusobjektidel
(Tallinna Sadam 2021 ja intervjuud).

Kanada Arktikas valitsevad tingimused on muuhulgas mitmeaastase jaa tottu vaga
keerulised. Toimingud nendes vetes pohjustavad laeva ja selle kere oluliselt suuremat
kulumist kui Soome lahe tingimused. See asjaolu vdib lihendada laeva majanduslikku
kasutusiga ja pohjustada aja jooksul oodatust suuremaid hooldus- ja remondikulusid.

Jareldus

Voimekus sellel keerulisel turul tegutsemiseks pika aja jooksul nduab kdrgelt
kvalifitseeritud ja ettevotlusele suunatud juhtimist ning aktiivset suhtlemist
potentsiaalsete klientidega. See tdhendab (htlasi seda, et mitmeotstarbelise jaamurdja
kommertskasutust ei saa riigiasutus tohusalt juhtida. Selle asemel on vaja ariliselt
orienteeritud ettevotet ja asjakohaste eesmarkidega juhtkonda.

Vaikesemahulise mitmeotstarbelise laevateenuse osutaja kliendid on sageli suured
OSV-teenuse pakkujad, kes vdivad oma (lesannete taitmisel vajada alltoovotjaid, kuid
voivad samuti olla ka suured Arktikas tegutsevad toostus- vOi kaevandusettevotted.
Selles aris pusimiseks on loomulikult vaja ka kvalifitseeritud meeskondi ja hasti
hooldatud laevu.
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Kokkuvottes on offshore-turg vaga volatiilne ja suure riskiga drisegment, eriti vaikeste
pakkujate jaoks. Noudluse prognoositavus on madal ja tulevaste lepingute periood on
harva pikem kui 1-2 aastat. Vorreldes investeerimisvajaduste ja laevade pika
kasutuseaga on see vaga lihike periood.

TeisisOnu tuleb olla ettevaatlik, kui mitmeotstarbelise jaamurdja puhul, mille
majanduslik kasutusiga on 50+ aastat, lisatakse kasumlikkuse ja kulude arvutustesse
offshore-turu tegevused.

Varianti 2a voib kasutada ka lihiajaliseks jadmurdeteenuse osutamiseks vélisriigis, nditeks
juhul, kui Rootsi jaadmurdjaid kasutatakse Soome (vOi erandjuhtudel Eesti) vetes. On
moeldav, et Soome jaamurdjad saavad Eestis teenust osutada voi vastupidi. See nduaks
riikidevahelist kokkulepet vastastikuse jagamurdeeenuste osas, mille diguslik alus peab
tingimata olema ametlik prahtimisleping.

Valikuvdimalust 3a kasutatakse Soomes ja Latis. Soome Veeteede Ametile varem
kuulunud jaamurdelaevastik anti esmakordselt 2004. aastal Ule uuele riigile kuuluvale
ettevottele Finstaship, mis sai selle laevastiku omanikuks, haldajaks ja kaitajaks koos
endiste Soome Veeteede Ameti todtajatega. Seejdrel muudeti Finstaship 2010. aastal
100 % riigi osalusega aktsiaseltsiks Arctia Shipping Oy, niid Arctia Ltd. (Oy). Arctia
jaamurdjate kodusadamad on Helsingi ja Kotka sadamad Soome lahes.

Latis tegutsevad SIA ,LVR Flote" jaamurdjad Varma (Tarmo sosarlaev) ja Foros. SIA ,LVR
Flote" on Riia sadama titarettevote, mis omakorda kuulub taielikult Lati valitsusele.

Lisaks vOimalusele 1a kasutatakse Eestis ka variante 3b ja 3c. Riigil on enamusosalus
bérsil noteeritud Tallinna Sadamas, kuhu kuulub TS Shipping OU. Ettevdttele kuulub
mitmeotstarbeline jaamurdja Botnica, kes osutab Soome lahes jaamurdeteenust,
sealhulgas Muuga sadamas, Tallinna ja Kopli lahe sadamates, Paldiski Pohja- ja
Lounasadamas, Kunda ja Sillamde sadamates Transpordiametiga solmitud 10-aastase
lepingu alusel. Praktikas teenindab Botnica peamiselt Sillamae ja Kunda sadamatesse
suunduvat liiklust.

3c-ga sarnaselt kasutatakse Liivi lahe jaamurdettddel aeg-ajalt erateenusepakkujaid,
naiteks Alfons Hakans Ltd., millega Eesti valitsusel on s&Imitud valmidusleping.

Variandid 2c ja 3d on hipoteetilised, nii et need jaetakse jargnevast arutelust valja.

3.5 JAAMURDETEENUSE
KORRALDUSVOIMALUSED EESTIS

Tuginedes jadmurdeteenuse (ldistele halduse voimalustele, on praegune olukord Eestis ja
Ulejaanud voimalused esitatud tabelis 19.

Taielikult riigi korraldatud tegevus (1. vdimalus) jaguneb siin kolmeks valikuvariandist,
kus praegune kord on naide variandist la. Valikuvariant 1b ndeb ette olukorda, kus
valitsus otsustab tellida turult uue voi kasutatud jaamurdja.
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2023. aastal anti vastloodud Riigilaevastikule lle koik teised riigi omandis olevad laevad
ja alused, valja arvatud varem piirivalvele kuulunud suuremad laevad, mis anti Ule Eesti
merevdele. Nende hulka kuuluvad vaiksemad laevad, naiteks 45 meetri pikkune Raju, 36
meetri pikkune Pikker, aga ka 63,9 meetri pikkune Kindral Kurvits, mis on vdimeline ka
reostust térjuma.

Tabel 19. Jaamurdeteenuse osutamise iildised haldusvoimalused Eestis

) Maintenance, safety and manning
Orption Type or note

1 3 Current arrangement Riigilaevastik [RL) vessels Tarmo and EVA 316
1. Fully governmental

operation

1 b} Gow:t purchases a new

or used icebreaker The new vessel would go to Riigilaevastik

2 a Time chartering to an
exbemnal service provider
5P}

Riigilaevastik
2. Public-Private-
a.rralgemems

Government

2 b} Bareboat chartering to

o exterma] s i External service provider

3 ) Afully state-oumed In use in Finland [Arctia Oy) and Latvia (LVR Flote)

Transpordiamet

company or state agency
= h”‘T- LI TS Shipping as a service provider with a 10 year contract on
tate majarity
3. Procuring the service : WT';"H? Botnica in the Gulf of Finland
firom the market either
short or keng term

This option has been used for short term peak demand
assignments with e.g. Alfons Hakans in Gulf of Riga

3 ) A fully privately owned
oommercial company

3 d} A company, where the
state has a minority
ownership

Mot applicable

*} Bunkering of the vessel is part of operating duties, but the cost of bunker is usually separately negotiated between the Gov:tand 5P

| | = Shaded fields indicate an option cumenthy wsed in Estonia

Tabelis 19 esitatud peamised valikud on esitatud tabelis 20 koos hinnanguga
hetkeolukorrale Eestis. See hinnang on aluseks Uksikasjalikumale anallusile, mis viiakse
I6pule peamiste sidusriihmadega peetud intervjuudega.
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Option

Governance
considerations

3. Procuring the service from an external

1. Fully governmental operation | 2. PPP option provider either short or long term
3 b) State
1 a) Current set- | 1b) Purchase of 22) T/Cor 3 a) Afully majorlty .3 c)
X 2b)B/Bout | state-owned | ownership; Privately
up with IB Tarmo | a new or used . I
. to a service company or TS within owned
and EVA 316 icebreaker .
provider state agency the T/C company
period

Co-operation

Managed by TA

Managed by RL

arrangements (MoTC) or RL and TA with
& (MoC) MoC and MoTC
Security of.SuppIy Secu.re service Secure service
and business provider; only rovider
continuity two vessels P

Preconditions for

On system level
depending on the

Set-up as with

operational . Tarmo and EVA
efficienc cooperation b/w 316
¥ TA, RLand VTS
. Depending on
E - .. .
n nviron Limited capacity | N/Blayout and
o mental .
E S/H equipment
§ Coast
Q Guard or Not included Unlikely
§. Navy
> .
Q.
=] Not included, but Posmblg, and
2 Salvage | according to int'l according to
2 .\ int'l maritime
maritime law
law
g At sea RL responsibility
et
2 RL responsibilit:
= PONSIBEY | Rl and TA
On land -
responsibility
Very high f
Purchase | Capital value of ery e O.r @
. .. N/B, S/H price
price or current ships is .
depending on
T/C costs low g
o availability
(7]
S Manage- | For BL and TAin Mainly RL
ment their own costs responsibility;
Lif | 1 ibili L/C costs (very)
ife cycle | RL responsibility high for a N/B

As long-term
solutions,
options 2 a)
and 2 b) are
rather risky.
As a short-
term solution,
these options
may be
utilised during
off-season
periods.
These short-
term
contracts may
also be a
possibility in
option 1 b)

Managed by TA and MoTC / MoC

Secure, if Secure Limited
from FIN or service risks in
SWE provider short term
A new
interface; 2510 ZEL
possible, but with TS
instead of RL
effects
Limited or
no capacity
As in option 1 | Asin option th
b) 1a) possible
Limited
capacity,
depending
on contract
Main
responsibility | Mainly TS
with the respons-
service ibility
provider

Depending on contract and market

situation

Main responsibility with the service

provider

MoC = Ministry of Climate; MoTC = Ministry of Transp. & Comm.; PPP = Public-Private Partnership;
TA = Transprodiamet; TS = TS Shipping OU; RL = Riigilaevastik
T/C = Timecharter; B/B = Bareboat charter; N/B = Newbuilding; S/H = second hand; L/C = life cycle

| = Shaded fields indicate an option currently used in Estonia

Kui Eesti otsustab hankida uusi jagdmurdjaid, v8ib Euroopa Uhendamise Rahastu (CEF) vdi

uus

sOjavaelise

liikuvuse

(Military  Mobility)

programm olla

koige olulisemaks

rahastusallikaks. Mdlemad rahastusallikad piiravad laevade kasutamist valjaspool nende
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kavandatud tegevuspiirkonda voi kasutamisala. See tahendab, et multifunktsionaalsed
Ulesanded valjaspool Eestit ei oleks tdenaoliselt voimalikud ning seda liiki rahastamine
vOoiks seega sobida ainult tavaparastele jaamurdjatele. Igal juhul tuleb
rahastamistingimusi ja -piiranguid pohjalikult uurida.

2023. aasta juulis sai Rootsi Euroopa Uhendamise Rahastust ligikaudu 90 miljonit eurot
2027. aastal valmiva uue jaamurdja ehitamiseks. Rootsi taotleb 2023. aasta septembris
ELi sdjavaelise liikuvuse programmi raames rahalist toetust ka oma teise uue jaamurdja
ehitamiseks, selle programmi raames jagatakse kokku 790 miljonit eurot.

VOTMETAHTSUSEGA KUSIMUSED

Ei Ulesanne/kisimus* Vastus
4 Millised alternatiivid on Vt tabel 18 talvise navigatsiooniabi iildised
jdamurde rahastamise juhtimisvoéimalused.

korraldamiseks véimalikud?
Millist mdju avaldab
jaamurdeteenuste osutamine
veeteede tasude laekumisele
ja vastupidi?

9 Milliseid muudatusi saaks Vt JARELDUSED osa Muud kaalutlused
Eestis jaamurdeteenuse
tohusamaks muutmisel teha?

10 Arvestades asjaolu, et Vt 3. peatiiki Selgitus 1. Ulevaade
jdamurdja kasutusiga on 50 mitmeotstarbeliste jaamurdjate offshore-
aastat ja mitmeotstarbelise turust, 5. peatiikk ja JARELDUSED osa uue
laeva majanduslikult mitmeotstarbelise jaamurdja plussid ja
ratsionaalne kasutusiga on 25 miinused
aastat, milline on riigi
seisukohast kdige mdistlikum
stsenaarium?
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Kaesolev peatiikk annab (levaate Eesti jaamurde kontekstist ning tutvustab 11
stsenaariumi (Uheksa baasstsenaariumi ja kaks tdiendavat stsenaariumi) kohta Eestis
jdamurdeteenuste osutamise alternatiivide kohta.

4.1 KONTEKST

4.1.1 ULEVAADE KAUPADE JA LAEVADE LIIKUMISEST

VIITED 1.PEATUKILE

Viimased aastad on ndidanud, et Eesti idaosas ning Liivi lahes ja Parnus on vaja jaa
murdmise vOimekust. Kuigi Tallinna ja Paldiski piirkonnas, kus asuvad Eestile olulised
sadamad, jdamurdjate teenuste jarele ndudlust ei ole, peab olema valmidus nendes
piirkondades mingis vormis jaamurdeteenuste pakkumiseks.

Sadamate teenindatavad kaubavood sdltuvad sisemaa ja rannikupiirkonna majanduslikust
olukorrast ning poliitilistest suhetest naabrite ja vGimalike partneritega.

Kuna laevaliiklus teenindab neid kaubavoogusid, suureneb vdi vdheneb maht kooskdlas
kaubavoogude muutustega. Muutused laeva suuruses vdivad seda mingil maaral muuta.
Eesti sadamate laevaliikluse statistika kohaselt ei ole Eesti kaubasadamaid kullastavate
laevade suuruses viimase kiimne aasta jooksul markimisvaarseid muutusi toimunud.

4.1.2 ULEVAADE JAATINGIMUSTEST

PEAMINE 2. PEATUKIST

Aastatel 1993-2022 joudis jaa keskmine ulatus veebruari 16pus voi martsi alguses oma
maksimaalse ulatuseni ligikaudu 40000 km? (Joonis 39). Merejaa ulatus séltub suurel
maaral kogu talve keskmisest temperatuurist (keskmiselt 5 kuud). Seetdttu on merejaa
ulatuse varieeruvus suur, ulatudes maksimumist ligikaudu 100 000 km? kuni vahem kui
1 000 km?-ni (2019/2020 talv).
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Joonis 39. Merejaa ulatuse keskmine (sinine), maksimaalne (violetne) ja
standardhélve (punane) uuringupiirkonnas. Andmed pé&rinevad aastatel 1993-
2021 kogutud andmetest.

Aastatel 1993-2022 oli keskmine jadpaksus Eesti rannikul pisivalt ligikaudu 10 cm vOoi
vahem (Joonis 40 (a)). Ainus erand sellest trendist on Parnu laht ja teised suletud alad,
kus jaa paksus on suurem. Maksimaalne jadpaksus on palju suurem ja vOib kdige
kilmemal talvel ulatuda kuni 80 cm-ni. AnallUsitud andmed ei sisalda siiski Uhtegi
jaakuhjatist, mis vdib lokaalselt palju suuremat paksust pohjustada.

50 100

Mean sea ice thickness [cm] MAX sea ice thickness [cm]

] © D> D

o 0 D W A ) 2

v > A D
Joonis 40. a) keskmine ja b) maksimaalne jaapaksus. Vaartused on saadud 1993.
ja 2021. aasta andmetest.

Aastatel 1993-2022 on ligikaudu 20 % talvedest olnud karmid, 60 % on olnud keskmised
ja 20 % on olnud soojad talved (Joonis 41). Kuna kliimastsenaariumides prognoositakse
temperatuuri tdusu, on oodata keskmiste ja soojade talvede osatahtsuse kasvu. Seetdttu
eeldatakse, et karmid talved muutuvad oluliselt harvemaks. Siiski on soojemate
kliimastsenaariumide puhul ja aarmuslikes ilmastikutingimustes vdimalus karmimate
talvede tekkeks.
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Joonis 41. Hooajaline keskmine merejda ulatus aastate jooksul Copernicuse
mereteenuse kordusanaliiiisi andmete pohjal. Punased ringid tdhistavad karme
talvesid, rohelised ringid vastavad soojadele talvedele ja sinised ringid
tdhistavad keskmist talve. Eraldamine toimub protsentiilide 20 ja 80 pohjal.

TUULEPARKIDE ASUKOHAD JA JAA

Navigatsioonimarkide, sammaste ja teiste konstruktsioonide merejaa tingimustes
ehitamisel on pikad traditsioonid, mis kirjeldavad viise, kuidas neid ehitada selliselt, et
ehitised taluksid merejaa joudu. Seevastu jaa moodustumise ja sulamistingimuste
andmeid tuuleparkide ja nende Umbruse kohta (tuulikute vundamendid) on suures osas
puudu. Joonis 42 on kujutatud alasid, mille kohta on taotletud tuulepargi ehitusluba
(viirutatud alad). Oluline osa Liivi lahe arendustest keskendub piirkondadele, kus jaad
mdjutavad tuuleolud ja selle diinaamika. Ainult karmide talvede ajal v&ib kavandatud
tuuleparkide idapoolseimates piirkondades tekkida pusijaa. Muudel juhtudel on suurem
tdendosus, et jadpangad liiguvad labi tuuleparkide.

e it

X-GIS2. Maa-amet. Koik oigused Kaitstud g’

Joonis 42. Viirutatud kohad viitavad piirkondadele, kus on taotletud tuulepargi
ehitusluba. (Allikas: Maa-amet 2023)
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Joonis 43. Eesti merealasse kavandatud avamere tuule- ja mereliiklusalad.
Allikas: https://mereala.hendrikson.ee/kaardirakendus.html (29.8.2023)

Uhest kiiljest on mdttekas hinnata, kas mitmed sambad suurendavad jd& moodustumise
tdéendosust ning kas karmidel talvedel moodustuks piisijaa. Teisest kiiljest suurendaksid
sambad vOimalust, et jaapangad purunevad vdiksemateks tlkkideks voi hakkavad
tuulistes tingimustes kuhjuma. Igal juhul muudaksid tuulepargid Liivi lahe looduslikku
jaadinaamikat, mis omakorda mojutaks téendoliselt ka jddmurde vajadusi. See on oluline
teema, mis nduab korgresolutsiooniga hidrodinaamilist- ja jaa@ modelleerimist ning
pohjalikumat anallitisi, mis ei kuulu kaesoleva uuringu Ulesannete hulka

4.1.3 KESKKONNAMUUTUSED JA -EESKIRJAD

Aastaks 2050 muutub laevandus rangemate keskkonnaalaste eeskirjade tottu rohkem kui
varasemate aastakimnete jooksul.

EESKIRJADE KARMISTAMISE TAUST

2018. aastal kehtestas Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO) eesmargi vdahendada
2050. aastaks laevanduse kasvuhoonegaaside heitkoguseid 50 % vorra ning 2023. aasta
juulis karmistas IMO oma eesmarke veelgi. IMO kasvuhoonegaaside muudetud strateegia
sisaldab  suuremat Uhist eesmarki saavutada rahvusvahelise  laevanduse
kasvuhoonegaaside netonullheide 2050. aasta paiku, kohustust tagada 2030. aastaks
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alternatiivsete null- ja nullildahedase kasvuhoonegaaside heitega kituste kasutuselevott
ning soovituslikke kontrollpunkte 2030. ja 2040. aastaks.

2023. aasta juulis tegi Euroopa Parlament 10puks otsuse ka paketi ,Fit for 55" kohta, milles
satestati laevakltuste sulsinikusisaldus, kituse jaotamine ja maksustamine ning mis
holmas ka laevandust heitkogustega kauplemise slisteemi (ihe osana.

Need on vaid viimased muudatused kasvuhoonegaaside heite maarustes. Esimesed
rahvusvahelised eeskirjad laevanduse kasvuhoonegaaside vahendamiseks joustusid enam
kui kimme aastat tagasi.

LAEVA TEHNILISED JA KAITAMISEESKIRJAD

IMO seadis 2011. aastal eesmargid, mille kohaselt tuleb uute laevade konstruktsioon
projekteerida nii, et laevade kitusekulu ja seega kasvuhoonegaaside heitkogused
vaheneksid. EEDI tahistab energiatdohususe indeksit (Energy Efficiency Design Index), st
seda kasutatakse laeva energiatdhususe indeksi (slsinikdioksiidi heide tonnkilomeetri
kohta) arvutamiseks. Laeva kditamiseks peab indeksi vdartus olema vaiksem kui IMO
kehtestatud kontrollvaartus. Need nduded karmistuvad jark-jargult, seega uued laevad
muutuvad jark-jargult véahem heidet tekitavaks. Maarus on juba avaldanud olulist mdju
laevade energiatarbimisele, naiteks laevakere kuju projekteerimisel, samuti asjaolule, et
kdige uuematel laevadel on mootorivoimsus tavaliselt vaiksem kui vanematel laevadel.

IMO kehtestas 2021. aastal ndude, et olemasolevad laevad peavad vastama ka IMO
kehtestatud energiatdohususe nduetele EEXI (Energy Efficiency Existing Ship Index). Jla
nagu EEDI, karmistub EEXI jark-jargult.

EEDI maarus on juba muutunud ja EEXI uus maarus muudab Laanemerel tegutsevate uute
laevade ehitust. Uued laevad on vdimsuselt vdiksemad ja vajavad seetdttu talvel rohkem
jaamurdja abi (vt4.1.5 Laevade jaaLABIMISVOIME IMO UUTE EESKIRJADEGA
SEOSES).

IMO Kkiitis 2021. aastal heaks ka palju vastuolulisema maaruse CII (Carbon Intensity
Indicator), st CO2-mahukuse naitaja. See nihkus laeva konstruktsioonidelt laeva
kaitamisele, st laev peab vdhendama teatavaid kasvuhoonegaaside heitkoguseid.

HEITKOGUSTEGA KAUPLEMINE

EL vOtab sel aastal kasutusele ka turupdhise kontrollivahendi — heitkogustega kauplemise
sisteemi (HKS). Heitkogustega kauplemise slisteem tdhendab, et kaitaja peab parast iga
aastat tagastama oma heitkoguste taielikuks katmiseks piisavalt saastekvoote, vastasel
juhul maaratakse suured trahvid.

Praktikas tekib olukord, et mida rohkem kasvuhoonegaase atmosfaari paisatakse, seda
rohkem tuleb osta saastekvoote ja seda suurem on nende hinnatdus. Eesmargiks on luua
olukord, kus laevandusettevdtja jaoks on kdige mdistlikum vahendada heitkoguseid, selle
asemel, et osta saastekvoote. Kuna CO2-heite turgu jagatakse ka teiste
toostussektoritega, suunab slisteem tegevusi heitkoguste vahendamiseks seal, kus seda
on koige lihtsam voi odavam teha, ning vastavad ettevotted milvad seejarel digused
teiste to6stusharude ettevotetele.

Heitkogustega kauplemine kehtestatakse laevanduse jaoks esimest korda 2023. aastal,
arvestades moningaid kdesoleva aasta heitkoguseid, ning jargnevatel aastatel
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karmistatakse seda. Raske on hinnata, milline on saastekvootide hind tulevikus ja kuidas
see mojutab sektori arengut.

CO2-heite vdahendamise meetmed on Laanemere laevanduse seisukohalt eriti keerulised,
sest merel tekib igal aastal jédkate. See tahendab, et laevad peavad olema tugevamad ja
neil peab olema rohkem vdimsust, et jatkata seilamist ka talvel - ning fossiilkltuste
kasutamisel eralduks rohkem CO2. See tdhendab, et Laanemere laevandus ning
Laanemere piirkonna ekspordi- ja imporditééstus on halvemas konkurentsiolukorras kui
Louna-Euroopa laevandus. Seetdttu saavad jaaklassiga laevad kuni 2030. aastani ELi
merenduse heitkogustega kauplemise slisteemis viieprotsendilist soodustust. Kahjuks ei
ole see piisav, et vdhendada jaa tottu tekkinud kitusekulu ja see maksuvabastus kehtib
ainult kuus aastat, parast seda tuleb leida lahendused, kuidas Ldadanemere laevandus
suudaks konkurentsivoimet sailitada.

KUTUSEID KASITLEVAD EESKIRJAD

EL on seadnud uhtlasi eesmargi merel kasutatava kituse aastase arvutusliku
susinikusisalduse vahendamiseks. See FuelEU Maritime tdhendab, et osa kasutatavast
klitusest peab olema susinikuvaba, sellisel juhul kasutatakse biokituseid voi muid uusi
mittefossiilseid kituseid, nditeks metanooli. Seda madrust karmistatakse jark-jargult ja
sel on tdendoliselt laevandusele markimisvaarne moju. Siiski tuleb markida, et isegi ks
fossiilkltusevabal kUlitusel sditev laev vahendab laevandusettevotja kogu laevastiku
heitkoguseid ja seega vOib laevandusettevdtja mitme aasta jooksul minna dle
heitevabadele laevadele.

4.1.4UUED KUTUSED

Laevanduses on kasutusel mitmeid alternatiivseid vahese CO2-heitega ja CO2-heiteta
kituseid. Kituselahenduste vordlemisel on kdige olulisem pikaajaline perspektiiv selles
osas, kui palju kasvuhoonegaase vastav kituseliik toodab.

Kituseallikad vOib podhienergia alusel jagada kahte kategooriasse: mittetaastuvad ja
taastuvad energiaallikad. Taastumatute energiaallikate hulka kuuluvad kivislsi, ligniit,
nafta, maagaas ja tuumaenergia. Taastuvad energiaallikad on tuul, pdike ja biokiltused.

Monda neist energiaallikatest voib kasutada ka laevakitusena, naiteks naftat voi
maagaasi. MOned energiaallikad, naiteks tuuleenergia voi biomass, muundatakse teiseks
energiavormiks. See teine energiavorm on praegu tavaliselt elekter.

Mitmeid transpordiliike, nagu maantee- vd0i raudteetransporti, elektrifitseeritakse kiires
tempos. Kuid elektrit on pikaks merereisiks raske salvestada, mistottu kasutatakse selle
asemel vesinikku v8i monda muud sellest saadud keemilist ihendit. Vesinikul pohinevaid
kltuseid saab sdilitada pikka aega, vesinikuaku on efektiivsem kui traditsioonilised akud.

ALTERNATIIVKUTUSED

Elekter - elekter on tuleviku laevanduses (ks vaiksema heitega klituseid. Praegu on kdige
levinumad elektrilahendused kaldaenergia, st laev on elektrivorguga (ihendatud sadamas
ja sadamas eraldi abiseadmeid kasutama ei pea.

Laevad vajavad markimisvaarsel hulgal energiat ning pikematel reisidel, eriti jadoludes voi
isegi jdaamurdjates, on elektri tootmiseks vajalike akude kogus markimisvaarselt suur.

89



Elekter kui selline sobib kodige paremini lihimaavedudeks, naiteks saarestikus vOoi
linnaveetranspordis kasutamiseks.

Biokiitused - lihtsaim lahendus laevanduses oleks see, kui praegused fossiilklitused
asendatakse biodiisli v0i gaasiga. Kahjuks on biokUlituste tootmine oluliselt vaiksem kui
tarbimine. Eeldatakse, et need transpordiliigid, nagu Oohutransport, kus kituse
energiatihedus on oluline, kasutavad suurema osa tulevastest biokltustest. Sellest enam
meresodiduks ei piisaks.

Vesinik — vesiniku kasutamise probleem seisneb selle madalas energiatiheduses, sest
isegi kui vesinik on veeldatud, vajab vesinik sama koguse energia tootmiseks enam kui
kolm korda rohkem ruumi kui raske kiittedli. Seetottu ei peeta puhast vesinikku enam
potentsiaalseks kituseks, vaid pultakse leida lahendusi vesiniku vaiksemas mahus
rohkem energiat andvaks ammoniaagiks, metaaniks voi metanooliks muundamiseks. See
muundamine voib toimuda kas elektri voi bioloogiliste kiituste abil. Kahjuks kulub ka selles
protsessis alati energiat, seega on iga vesinikul pdhinev klitus on paratamatult veidi
halvem lahendus - kuid lahendab teisalt vesiniku rohke ruumivajaduse probleemi.

Ammoniaak - kui aine on veeldatud, on see energiatiheduse poolest juba oluliselt parem
kui vesinik ega ei vaja laeval nii palju ruumi. Teisalt nduab vedelkiituse mahuti pardal
palju ruumi. Ammoniaagi probleem on selle toksilisus, mis seab aine kasutamisele
kitusena taiendavaid ndudmisi.

Metaan, veeldatud maagaas, biogaas - LNG, veeldatud maagaas, on laevanduses juba
laialdaselt kasutatav kitus, eriti seetdttu, et LNG ei sisalda vaavlit. Veeldatud maagaasi
kasutamisel tekib paraku peaaegu sama palju sisinikdioksiidi kui raske kittedli puhul ning
lisaks lasevad madala rohuga mootorid 6hku ka puhta metaani, kasvuhoonegaasi, mis on
veelgi kahjulikum kui sisinikdioksiid. Metaani saab slsiniku lisamisel toota ka vesinikust.

Metanool, etanool - muud vedelikud, mille puhul vesinik on muundatud suurema
tihedusega energiavormiks, mistdttu on salvestusmahu vajadus on vaiksem kui vesiniku
puhul. Praegu ehitavad maailma suurimad laevandusettevdtted oma uued laevad metaani
kasutusvalmidusega.

Tuumaenergia on aastakimneid olnud laevakiituseks, naiteks Venemaa Arktika
piirkondade jaamurdel. Nn vadikereaktoreid kasutatakse praegu alternatiivkitusena, kuid
tuumaenergiaga on seotud palju riske ning endiselt ei ole kindel, kas tuumaenergia abil
on kommertslahendusi voimalik (ldse kasutada.

4.1.5LAEVADE JAALABIMISVOIME IMO UUTE EESKIRJADEGA
SEOSES

IMO CO2-heitmete vahendamise eeskirju (MARPOLi konventsiooni VI lisa 4. peatiikk)
kohaldatakse jaaklassi PC6 (vastab FSICR IA super) vdoi madalama klassiga
kaubalaevadele. Pohimotteliselt tdhendab see, et kdik Eesti sadamaid klilastavad piisava
suuruse ja vastava laevatliibiga kaubalaevad peavad vastama IMO CO2-heitme
vahendamise eeskirjadele. Eeskirju ei kohaldata polaarkoodeksis maaratletud A-
kategooria laevadele; Ladanemerel seilavatel tavatlilipi kaubalaevadel siiski nii kdrgeid
jadklasse ei ole.
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Masinate vOimsuse vahendamisel on selgelt negatiivne moju kaubalaevade
jaalabimisvdimele, kuna vajadus jaamurdjate abi jarele on vahetult seotud kaubalaeva
masinate voimsuse ja tdismassi suhtega. Peale selle kaasnevad ndutava vdimsuse
vahendamisega sageli ka vaga avatud ja optimeeritud laevakere vormid, mis vahendavad
veelgi kaubalaevade jaaldbimisvoimet. On vdimalik, et sbukruvide ja jouseadme
konstruktsioon keskendub tdukejou optimeerimisele avavee kiirustel ning funktsionaalsus
jadoludes voib vaheneda. Kuigi EEDI ja EEXI eeskirjad sisaldavad on jaaklassi
korrigeerimise tegureid, eeldatakse, et tulevane kaubalaevastik optimeeritakse veelgi
avaveetingimustega, kuna suurem osa toimingutest toimub ka jadklassi kuuluvate
kaubalaevade puhul avamerel. Lisaks IMO keskkonnaalastele eeskirjadele aitavad ka
majanduslikud tegurid kaubalaevade avaveel liikumise vOimekust optimeerida. Voib
arvata, et majandustegurite tdhtsus voib tulevikus suureneda, kui kasutusele voetakse
uued, potentsiaalselt kulukamad alternatiivkiitused.

Kokkuvottes voib jareldada, et kaubalaevade jaaldabimisvdoime tulevikus eeldatavasti
vaheneb ja seetdttu vajavad kaubalaevad rohkem jaamurdjate abi. Varasemad uuringud
on osutanud, et EEDI 0 ja 1 laev vajavad rohkem jaamurdjate abi vorreldes enne EEDI
maaruseid ehitatud laevadega. Niild on 2. etapi laevad alles kasutusele vdetud ja 3. etapp
vOetakse kasutusele tulevikus, mis tahendab, et kaubalaevade jaalabimisvéime vaheneb
eeldatavasti veelgi. EEXI ja CII moju ei ole veel tdestatud, kuna need eeskirjad on nii
uued. Siiski eeldatakse, et mdju kaubalaevade jaalabimisvbimele on pigem negatiivne.

4.1.6 MUUD TEHNOLOOGIAD KAUBALAEVADE JAALABIMISVOIME
TAGAMISEKS

Kaubalaeva head jaalabimisvOimet iseloomustab madal jaatakistus, mida on voimalik
saavutada jaad murdvate voéodrikujude kasutamise ja/vOi mootorite suurema vdimsuse ja
suurema kaitusefektiivsusega jadoludes. Spetsiaalse jédad murdva voorikuju kasutamine
voimaldab sellistel laevadel ka talvisel ajal Lddnemeres tdhusalt liigelda ning neid said
tdiendavalt kasutada hooajalistel toimingutel Arktikas (Joonis 44).

Joonis 44. IA Super jadklassi tootetanker jaad murdva voériga.

Kuid hea jaalabimisvdime ndue toob kaasa sellised kerekujud, mis ei ole avavee jaoks
optimaalsed. Kannatavad eeskatt meresdiduomadused ning avaveel lilkkumise omadused
halvenevad. Nendel pdhjustel muutub Ldanemerel seilavatel kaubalaevadel jadd murdvate
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vooride kasutamine (iha haruldasemaks, isegi Soome-Rootsi kdrgeimate jadklasside IA ja
IA Super puhul. Teisalt on enamikul olemasolevatel IA Super jadklassiga reisi- ja
kaubalaevadel piisav toukejoud, et liikuda iseseisvalt (ilma jadmurdja abita) Ladnemere
tavaparastel marsruutidel olemasolevates jaakanalites, kuigi need on varustatud
pirnvéoériga (Joonis 45).

Joonis 45. IA Super jadklassiga pirnvéériga parvlaev iseseisvalt jaaoludes

Teine viis iseseisva opereerimise tagamiseks ilma mootori voimsuse markimisvaarse
suurendamiseta, on ,kaksikkasutusega laeva®™ (Double-acting Ship - DAS) kontseptsioon.
DAS-laeva idee seisneb ahtri jaamurdeks kohandamiseks juhtudel, kui laev liigub rasketes
jadoludes. Sellise laeva vo6r vdib sobida paremini avavee tingimustesse tavaparase jaad
murdva voodriga vorreldes. Esimene ja ainus DAS-kontseptsioon véljaspool Arktikat
asuvate kilmuvate merede jaoks on Aframax-tankerid Tempera ja Mastera, mille
Sumitomo laevatehas tarnis aastatel 2002-2003 Neste jaoks. Juba esimesed tankeri
Tempera reisid tdestasid ainulaadseid vOimalusi kaheotstarbeliste laevade iseseisvaks
navigeerimiseks Soome lahe jadoludes, mil jaavangi oli jadanud 30-40 laeva (Joonis 46).
Mitu aastad vedasid mdlemad tankerid toornaftat Venemaalt Primorskist Soome Porvoo
sadamasse suunduval liinil.
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Joonis 46. DAT-tanker Tempera liigub ahter ees Soome lahe jddoludes

4.1.7 TUUL AVAMEREL

Avamere tuuleparkide rajamise korral vdib ja& moodustumine piirkonnas muutuda. Ei ole
veel teada, milline ja@ moodustumise ja jaadkatte muutus olla vdib. Merejéa saab jagada
erinevateks jaaliikideks ning riiklikud meteoroloogiainstituudid ja jadauurijad prognoosivad,
kas merejaa on pusiv voi triiviv, olenevalt jaa liikuvusest. Pilsijaa paikneb ranniku- ja
saarestikupiirkondades, naiteks Liivi lahes esineb enamasti pusijaa.

Kui triivjaa liigub pulsijaast voi Uhtsest jadkattest eemale, tekib jaavalja lahvandus.
Tugevate tuulte ajal vdib lahvanduse laius kasvada ligikaudu 24 tunniga 10-30 km-ni. Kui
tuule suund jaab ulatuslikul alal plsima, vOib selline olukord kaua kesta. Kevadel
moodustub Soome lahes ja Liivi lahe osades tavaliselt poolkuukujuline lahvandus
jaavaljade vahele.

Triivjaa voib takistuseni joudes kergesti kuhjuda. Tavaliselt juhtub see siis, kui jaavali
liigub kiiresti tekkiva jddserva suunas. Madalapohjalistel aladel kinnituvad jaavalja
alumised osad podhja ja veepinnale jaavad osad vodivad kasvada kimnete meetri
korguseks. Jaadkuhjatisi tekib ka merede keskel, kus jadpangad on lksteise vastu surutud
ja murduvad tikkideks. Jaatikid kuhjuvad merepinna kohal ja veepinna all, moodustades
jaakuhjatisi, mis voivad paljudel juhtudel kommertslaevadel tdsiseks takistuseks saada.
Tavaliselt on kommertslaevadel vaja jaamurdja abi, et paakunud jaaga piirkondades edasi
lilkuda.
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Tuul vOib merejaad hajutada voi kokku kuhjata, tekitades mereliiklust mojutavad
tingimusi, takistades juurdepaasu rannikule voi sadamate sissepaasudele. Lddnemerel on
valdav edelatuul. See pohjustab merejaa lilkkumist Soome ranniku suunas Soome lahes ja
Eesti ranniku suunas Liivi lahes.

Suurte merejdaalade liikumine on potentsiaalselt ohtlik nahtus. Triivjda voib avaldada
laevadele sellist survet, et nad kas triivivad koos jadga ja kaotavad manddverdamisvdime
ja juhitavuse voi kilmuvad jaasse kinni. Laevanduse seisukohalt vOivad jaatokked,
jaakuhjatised, risijaa ja triivjaa kujutada endast tdsist ohtu liiklusele seal, kus seda tilpi
jaa tekkeoht esineb. Ladnemeres ja Liivi lahes on kdige olulisemad takistused
jaakuhjatised ja risijaast tekkinud tokked. Voimsad jaatugevdatud laevad voivad murda
[abi kuni meetri paksusest jaast, kuid ilma jaamurdja abita ei suuda need laevad
jaakuhjatistest labi liikuda. Jd& dinaamika mdjutab oluliselt navigeerimist. Jaavaljadel
tekkiv surve voib olla laevadele ohtlik ning voib pdhjustada viivitusi, mdnest tunnist mitme
pdevani.

Kommertslaevanduse jaoks kdige ohtlikum olukord tekib siis, kui laev jaab triiviva jaavalja
keskele ja lahedusest ei ole vdimalik jaamurdja abi saada. Laev vOib triivida jaaga
tuulepargi suunas ja viga saada. Samuti on vdimalik, et laevad triivivad jaa mdoju
tuuleparki ja siis muutub olukord paastmise seisukohast veelgi keerulisemaks.

4.2 EESTI TALVISE NAVIGATSIOONISUSTEEMI
MUDEL

4.2.1 ULDPOHIMOTTED

Eesti talvise navigatsioonisisteemi (EST WNS) simulatsiooni ldhenemisviis ja raamistik
pohinevad Kulkarni jt meetodil. (2022 a). Joonis 47 on kujutatud raamistiku pohielemente
ja organisatsioonilisi pdhimotteid, mida rakendatakse Anylogic® tarkvara abil. Vastavalt
mitmetasandilisele simulatsioonile (Delbrugger et al. 2019) on EST WNSi keskkonna- ja
lilklusandmed modelleeritud eraldi kihtidel, mida nimetatakse ,tasemeteks". Iga tasand
vOib toimida iseseisvalt ja seda saab juhtida individuaalse simulatsioonina.

Tasand Keskkond hdlmab silisteemi keskkonnaaspektide Uksikasju, mille alla kuuluvad
geograafilised koordinaadid (laius-pikkuskraad) ja jadandmeid (jaa tihedus, paksus ja jaa
eelarvutatud paksus). Tasand Liiklusvood modelleerib laevade ja jaamurdjate liikumist
ajalooliste AIS-andmete pdhjal kindlaks maaratud marsruutide jargi.

Need kaks tasandit on seotud laevaspetsiifiliste h-v kdveratega - poliinoomilised
ekspressioonid, mis maaravad kindlaks laeva saavutatava kiiruse jaas konkreetse
samavaarse jaapaksuse puhul. H-v kdverad on maaratletud erinevate valjundvdimsuste
jaoks vastavalt (Kulkarni 2022 a) toodule. Jaamurdjate ja kaubalaevade kiirus muutub
vastavalt jaaoludele, millega nad liikumise ajal kokku puutuvad. Mudel kasutab
eraldiseisvate slindmuste ja agendipdhiste simulatsiooniparadigmade kombinatsiooni, et
kajastada liiklusvoogude diinaamikat, jaatingimusi ja nende vastastikmaju.
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Ruumilise jaa tingimused on kujutatud laius-pikkuskoordinaatidega ja kaardistatud rea
(r)-veeru (c) ruudustikku. Iga ruut ruudustikus (r, ¢) on mudeli tegur, mida
iseloomustavad jaa omadused kaardi vastavas punktis. Jaa omadused on ajas pusivad
ning uuendatakse iga virtuaalse paeva jarel. Iga ruut on varvitud sinise varjundiga, mille
tumedus on vordeline samavaarse jaa paksusega, mis on maaratletud kui jaa kogumaht
jagatud pindalaga (vt Milakovi¢ et al. 2020). Mudelisse kaasatud laevad liiguvad mé&o6da
jaavaljadesse jaanud labipadsuavasid. Laevad ja jaamurdjad on modelleeritud teguritena,
mida juhivad riiklikud graafikud, madarates kindlaks, kuidas nad reageerivad kaitusaja
stindmustele (vt Kulkarni et al. 2022 a).

4.2.2JAAMURDEOTSUSTE TEGEMINE

Jaamurdjate tddloogika mdjutab EST WNS-i suutlikkust, nt kogu ooteaega. Kui laeva
teekonda (reiside alguspunkti ja sihtkoht) kajastavad ajaloolised AIS-andmed, siis
jdamurdjate teekonnad on dinaamilised, l|dhtudes reaktsioonidest tdé6perioodil
toimuvatele sindmusetele. Jaamurdjat puudutavate otsuste tegemise eesmark on
minimeerida kaubalaevade ooteaega liiklemispiirkonnas vajaliku jaamurdeabi saamiseks.
Iga jaamurdja vastutab koigi laevade eest oma tegevuspiirkonnas ja laevade eest, mis
sisenevad tdopiirkonda kindla ajavahemiku jooksul. Laev kisib jagamurdja abi, kui ta ei
suuda iseseisvalt minimaalset noutavat kiirust hoida (mudelis on lahtekohaks kiirus 3
s0lme). Mudelis vdivad jadmurdjad korraga saada mitu abitaotlust ja seada laevad pikima
ooteaja alusel tahtsuse jarjekorda.

Praktikas pohineb jaga@murdeotsuste tegemine kaptenite kogemustel. Kaptenid otsustavad,
millist laeva (milliseid laevu) eelistada, voOttes aluseks satelliitfotod jadoludest ja
eeldatavast liikluse kulust jargmise mdne tunni jooksul (tavaliselt 8-12 tundi). Jdamurdjad
vOivad panna teatud laevad ootama lisareiside kombineerimist ja lihendada (htset
ooteaega silsteemis.
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Simulatsiooniraamistiku praeguses versioonis kasutatakse lihtsustatud jaamurdeteenuse
otsustusprotsessi. Vastavad etapid on jargmised:

1. Iga jddmurdja peab saadud abitaotluste loetelu;
Jaamurdja abistab laeva, mis on oodanud kdige kauem;

3. Jaamurdja veendub, kas koos valitud laevaga saab konvoi osana abistada ka
monda teist laeva;

4. Valitud laeva vdi potentsiaalset konvoid abistatakse kuni to6piirkonna piirile ldhima
ohutu peatumispunktini;

5. Jaamurdja uuendab oma abitaotluste loetelu andmeid ja valib abistamiseks
jargmise laeva;

6. Kui jdamurdja ei ole hoivatud, voib ta votta vastu teise jadmurdja naaberpiirkonda
kuuluvaid abitaotlusi.

Kui mudelisse on lisatud kdik omadused, toimib EST WNS mudel Joonis 48 kujutatud viisil,
jaa paksusele viitab vastav varvitoon.

Joonis 48. FEesti talvise navigatsioonisiisteemi (EST WNS) mudeli
demonstratsioon
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4.3 SIMULATSIOONISTSENAARIUMID JA
TULEMUSED

4.3.1 TALV-JAAMURDJA-LIIKLUS-STSENAARIUMID

JAAMURDJA-TALV-BAASSTSENAARIUMID

Jadmurdjate erinevate kombinatsioonide mdju simuleerimiseks asutatakse jargmisi
jadmurdjaid ja nende abil moodustatakse kolm stsenaariumi, nagu on kujutatud allpool
Tabel 21. Jadmurdja stsenaariumid. Kolm jaamurdjat delegeeritakse Soome lahele ja (ks
Liivi lahele. Jdadmurdja stsenaarium 1 sisaldab kahte jaadmurdjat ja stsenaarium 2 on kolme
ning stsenaarium 3 aktiveerib koik neli jaamurdjat.

ME Efektiiv Jaamurdja Jaamurdja Jaamurdja
Jaamurdjad voimsus voimsus stsenaarium stsenaarium stsenaarium
(kW) (kW) 1 2 3
Soome lahe 13000 10000 + + +
pohijadmurdja
Soome lahe 9100 7000 + +
sekundaarne
jaamurdja
Soome lahe 6250 5000 +
kolmas jaamurdija
Liivi laht 5500 4400 + + +
jaamurdja

Markus: ,+" tdhendab, et stsenaariumis on arvestatud jaamurdjaga.

Lisaks jdamurdja stsenaariumidele valitakse talvised stsenaariumid erinevate jadaoludega
arvestamiseks. Vastavalt arvestatakse kerge, keskmise ja karmi talvega. Vastavaid
jaaolusid/-kaarte kujutavates kuu alguse, keskosa ja 16pu andmetes on kujutatud, milliste
jaaoludega laevad kokku puutuvad. Talvised stsenaariumid on kokku vdetud allpool Tabel
22. Talvised stsenaariumid

. Talvine Talvine Talvine
Representatiivsed . ) )
Talv e . stsenaarium stsenaarium stsenaarium
jaakaardid 1 > 3
Pehme talv Joonis 3 (a) +
Keskmine talv Joonis 3 (b) +
Karm talv Joonis 3 (c) +

Jaamurdja stsenaariumide ja talvestsenaariumide analliis Tabel 23 annab (levaate
jadamurdja-talv-baasstsenaariumi uuringumaatriksist, mis voimaldab vaadelda talvise
navigatsiooni erinevaid vOimalusi ja jaamurdeabi osutamist erinevate jaamurdjate
kombinatsioonide ja jdaolude korral.

Pehme talv Keskmine talv Raske talv
Jaamurdja stsenaarium 1 IB S1 - WS1 IB S1 - WS2 IB S1 - WS3
Jaamurdja stsenaarium 2 IB S2 - WS1 IB S2 - WS2 IB S2 - WS3
Jaamurdja stsenaarium 3 IB S3 - WS1 IB S3 - WS2 IB S3 - WS3
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Ice thickness (cm)
Istjocklek (cm)
Jaan paksuus (cm)

Ice type Concentration Symbols
Istyp Koncentration Symboler
Jaatyyppi Peittavyys Merkinnat
Ice free Jammed brash barrier
Isfritt Stampisvall
Avovesi Sohjovyo
K % #| Newice (<5cm) Rafted ice
Be % %[ Nyis (<5cm) 7-10/10| [y Hopskjuten is
b % x| Uusijaa (<5cm) Paillekkain ajautunut jaa
Nilas, grey ice (5-15 cm) Ridged or hummocked ice
Tunnjamnis (5-15¢cm)  9-10/10 AA Vaiar elier upptornad is
Ohut tasainen jaa (5-15 cm) Ahtautunut tai roykkioitynyt jaa
Fast ice Strips and patches
Fastis 10/10 o Strangar av drivis
Kiintojaa Ajojaanauhoja
Rotten fast ice Floebit, floeberg
Rutten fastis A Isbumling
Hauras kiintojaa Ahtojaa - tai roykkiolautta
Open water Fracture
Oppet vatten <1/10 —+—+— Spricka
) Avovesi Repeama
o *’O*“‘\ Very open ice Fracture zone
O _O] Mycket spridd drivis 1-3/10 // Omrade med sprickor
©.0°, Hyvin harva ajojaa Repeamavyohyke
I 11| Openice Estimated ice edge
[ Spridd drivis 4-6/10 | = = Uppskattad iskant
I | 1] Harvaajojaa Arvioitu jéén reuna
Close ice Icebreaker (* coordinating)
—— Tatdrivis 7-8/10 | ATLE* Isbrytare ( * coordinerande)
Tihed ajojaa Jaanmurtaja ( * koordinaattori)
Very close ice o Water temperature isotherm (C)
Mycket tat drivis 9-9+/10|—2° ~ Vattentemperaturisoterm (°C)
Hyvin tihea ajojaa Veden lampatilan tasa-arvokayré (°C)
Cor ice ~—5~, Mean water temperature
Sammanfrusen drivis 10/10 (® Ytvattnets medeltemperatur
Yhteenjaatynyt ajojaa Meriveden pintalampétilan keskiarvo

(1971 - 2000)

SYMBOLS

Fast is (10/10)
Fastice

1]

mycket tit drivis (9-10/10)
Consolidated, compact or
very close pack ice

Tit drovas (7-8/10)

Close pack ice

Spridd drivis (4-6/10)
Open pack ice

Myeket spridd drivis (1-3/10)
Very open pack ice

Orppet vatten (<1/10)
Open water

Nyis
New ice

Tinm is
Level ice

—

10-20
o 27|

Uppskattad istocklek
Estimated ice thickness

Uppmitt istocklek
Measured ice thickness

Sammanfrusen, kompakt eller

WorC

Crack
Iskant
Ice boundary

_ Uppskattad isgréins
Estimated ice bovndary

Hopskjuten 1s
Rafted ice

Vallar och upptomnad 1s
Ridges and himmocked ice

¥y Stampisvall

nn

Window, brash ice barrier

Rak

J
Lead

7
A Isbumlingar
Floebergs, floebits

Vattentemp isoterm T
/-'2 Water. temp isoterm C
{
Varmt / kallt maximum
Warm / cold maximum

Isbrytare
Ice breaker

ALE

d) Jaakaardi simbolid: vasakul pehme ja keskmine talv, paremal karm talv

TAIENDAVAD VAHESE LIIKLUSEGA JA JAAMURDJATA STSENAARIUMID
Liikluse muutumise moju edasiseks uurimiseks rakendatakse taiendavat stsenaariumi, mis
pohineb IB S2 - WS2 oludel (2 jagdmurdjat Soome lahes ja 1 jdamurdja Liivi lahes,
keskmine talv), mis moodustab nn LT - IB S2 - WS2 stsenaariumi (LT-vahene liiklus).
Liiklusmahtu vahendatakse juhuslikult 20 % vorra, et kujutada nii voimalikku tulevast

liilklusolukorda.

Lisaks on loodud veel (ks jaamurdja stsenaarium (NIB - WS2), et kajastada jaamurdja
olukorda WS2 oludes (keskmine talv). Seda rakendatakse sundides koik jaamurdjad
lilkuma simulatsiooni ajal nullkiirusel ehk jaamurdeteenuse osutamist ei toimu. Kdikide
stsenaariumide maatriks on kokku voetud Tabel 24.

Pehme talv Keskmine talv Karm talv
Jaamurdja IB S1 - WS1 IB S1 - WS2 IB S1 - WS3
stsenaarium 1
Jéamurdja IB S2 - WS1 IB S2 - WS2 IB S2 - WS3
stsenaarium 2
Jaamurdja IB S3 - WS1 IB S3 - WS2 IB S3 - WS3

stsenaarium 3
Vahese liiklusega
Jaamurdjat pole

LT - IB S2 - WS2
NIB - WS2
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4.3.2 JAAMURDJA-TALV-LIIKLUS-STSENAARIUMIDE TULEMUSED

JAAMURDJA-TALVSTSENAARIUMIDE TULEMUSED

Erinevate talv-jaamurdja-stsenaariumide tulemuste simuleerimiseks hoitakse
liiklusvoogude tase samal tasemel, kasutades varasemaid AIS-i liiklusandmeid 2018. aasta
15. jaanuarist kuni 15. veebruarini, nagu on naidatud joonisel 1. Tasand Keskkond ja
jdamurdjad varieeruvad tabelis 1-3 toodud stsenaariumide kohaselt. Tulemusi
simuleeritakse sisendite sisestamisega eraldi. Uks peamisi jadmurdeteenuse
tulemusnaitajaid on iga abistatava laeva keskmine ooteaeg, st kaua peab kaubalaev
jdamurdja abi ootama. See on ka peamine simuleerimise tulemus. Lisaks sellele on
modelleerimise valjundiks ka talvises navigatsioonisiisteemis kasutatav jaamurdja té6aeg
ja vastav kltusekulu.

Tabel 25-28 on toodud IB 1. stsenaariumi (IB S1) tulemused erinevates talvetingimustes.
IB S1 kaasab kaks jaamurdjat. Tabelitest néhtub, et jadolude raskenemisel jaadmurdja abi
ootavate laevade keskmine ooteaeg pikeneb jarsult, samuti suurenevad jaamurdjate
tdédaeg ja kitusekulu.

Tabel 28-31 on kujutatud IB 2. stsenaariumi (IB S2) tulemused muutuvates
talvetingimustes. IB S2 kaasab kolme jaamurdjat, mille puhul on abistatavate laevade
keskmine ooteaeg jaaolude tottu kerges tdusutendentsis. Kui vorrelda seda IB S1
kirjeldatuga, on kerge talve keskmine ooteaeg ligikaudu samal tasemel, veidi lihem.
Keskmine talv on vorreldes IB S1-ga erinev. Tekkiva jaa olukord ei suurenda kolme
jaamurdja stsenaariumi puhul kergest kuni keskmise talveni laevade ooteaega lGlemaara
palju (~ 160 minutit), kuid karm talv pohjustab veidi pikema ooteaja (~ 400 minutit).

Tabel 31-34 on kujutatud IB 2. stsenaariumi (IB S3) tulemusi erinevates talvetingimustes.
IB S3 on kaasatud neli jagamurdjat, tagades koikide talvestsenaariumide puhul, et
keskmine ooteaeg muutuvates talvetingimustes suuresti ei muutu, jdades tasemele
vahem kui ~ 150 minutit.

Aeg sisteemis Kitusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)
Soome lahe
peamine jaamurdja 57.0 1.6 ~130
Liivi lahe jaamurdija 8.6 6.23
Aeg sisteemis Kitusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)
Soome lahe
peamine jaamurdja 661.3 1063.4 ~500
Liivi lahe jaamurdja 172.4 125.0
Aeg sisteemis Kitusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)

102



Soome lahe

peamine jaamurdja 757.6 1218.3 ~1000+
Liivi lahe jaamurdja 245.6 178.0
Aeg slsteemis Katusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)
Soome lahe . 4.5 7.2
peamine jaamurdja
Soome lahe ~110
sekundaarne 38.3 61.6
jaamurdja
Liivi lahe jéamurdija 0 0
Aeg silsteemis Kitusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)
soome lahe 318.2 511.7
peamine jaamurdja
Soome lahe ~160
sekundaarne 273.9 303.2
jaamurdja
Liivi lahe jéamurdija 171.7 124.5
Aeg slUsteemis Katusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)
soome lahe 532.3 856.0
peamine jaamurdja
Soome lahe ~400
sekundaarne 302.5 334.9
jaamurdja
Liivi lahe jaamurdja 235.8 170.9
Aeg sisteemis Kitusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)
Soome lahe
o . 0 0
peamine jaamurdja
Soome lahe
sekundaarne 51.3 82.5 ~110
jaamurdja
Liivi lahe jaamurdja 6.6 10.6
Soome lahe kolmas 1.9 3.1

jaamurdja
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Tabel 32. IB stsenaarium 3 — keskmine talv (IB S3 - WS2)

Aeg slsteemis Katusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)

Soome lahe . 177.0 284.6
peamine jaamurdja
Soome lahe
sekundaarne 272.1 301.2
e . ~140
jaamurdja
Liivi lahe jaamurdja 170.7 123.7
Soome lahe kolmas 157 1 126.4

jaamurdija

Tabel 33. IB stsenaarium 3 - karm talv (IB S3 - WS3)

Aeg slsteemis Kitusekulu Keskmine
h) (tonnides) ooteaeg/laev (min)

soome lahe 295.6 475.4
peamine jaamurdja
Soome lahe
sekundaarne 302.0 334.3
e . ~150
jaamurdja
Liivi lahe jaamurdja 258.6 187.5
Soome lahe kolmas 276.1 2221

jaamurdja

TULEMUSED VAHESE LIIKLUSE JA JAAMURDJATETA STSENAARIUMIDE PUHUL
Vahese liikluse korral (LT - IB S2 — WS2) vaheneb ligikaudu 20 % liiklusest, mis tahendab,
et keskmine ooteaeg vaheneb ~ 160 minutilt ~150 minutile, samas kui kogu kitusekulu
jaab samaks.

Jaamurdja puudumise korral (NIB - WS2), kus jaamurdja ei saa kaubalaevu abistada, ei
saa keskmist ooteaega kohaldada. Aja jooksul jaab rohkem laevu jaasse kinni ja saadab
abipalveid. Joonis 50 on kujutatud laevade kvalitatiivset liikumist jaas ilma jadmurdja
abita.

Joonis 50. Laevade liikumine peatub jddolude tottu

Tabel 34 koondab kokku kdigi stsenaariumide tulemused ja annab Ulevaate sellest, kuidas
Eesti talvine navigatsioonisiisteem (EST WNS) vdib erinevate talviste-jdamurdjate ja
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lilkluse kombinatsioonide korral kdituda. IB stsenaariumis kasutatakse Soome lahes
esmast jaamurdjat ja sekundaarset jaamurdjat. Et teha kindlaks, kui erinev on esmase
jdamurdja ja kolmanda jadmurdja kohaldamine, luuakse selle kombinatsiooni jaoks veel
Uks lisastsenaarium, mis on modelleeritud nagu IB stsenaarium 2* karmil talvel.
Hinnangulise ooteaja tulemus on sel juhul kerkinud ~470 minutini, kusjuures selles
stsenaariumis on kdigi kolme jaamurdja todaeg ja kitusekulu veidi suurenenud.

Kuigi simulatsioonitulemused naitavad stsenaariumide puhul madistlikku trendi, on EST
WNSi modelleerimisel praktilise tookorraldusega vorreldes siiski palju piiranguid ja
lihtsustusi. Ooteaja absoluutvaartused tuleb hoolikalt Ule vaadata. Jaamurdja abistamise
loogika vajab veel tdiustamist ja jaamurdja praktilist abi mojutavaid tegureid on
tegelikkuses rohkem. Kui on vdimalik optimaalne kodusadam vo&i ootekoht kindlaks
maarata, nagu seda praktikas tehakse, keskmine ooteaeg tdendoliselt vdheneb. Eriti IB
stsenaariumi puhul, kus vastavalt Soome lahes ja Liivi lahes on ainult Uks jaamurdja,
vaheneb ooteaeg tdendoliselt olulisel maaral. Ranniku lahedal on vdimalik saada abi
pukseritelt ja teiste laevade tehtud kanalitest, mida ei saa simulatsioonis arvesse votta.
Nii vdheneb ooteaega ka praktikas.

Pehme talv Keskmine talv Karm talv
Jaamurdja ~130 ~500 ~1000+
stsenaarium 1
Jaamurdja ~110 ~160 ~400
stsenaarium 2
Jaamurdja - - ~470
stsenaarium 2*
Jaamurdja ~110 ~140 ~150
stsenaarium 3
Vahese liiklusega ~150
Jadmurdja puudub EI KOHALDATA

Lisaks ei pruugi jaamurdjate erinevate tegevuspiirkondade koostédloogika kajastada
tegelikkust, sest tegelikkuses ei pruugi jaamurdja tehniliste omaduste tottu teatud
piirkondadesse siseneda. See mdju on simulatsioonides siiski vdike, seega ei avalda see
peamistele tulemustele olulist mdju. Tulevastes uuringutes kavandatakse mudeli tapsuse
ja vastupidavuse parandamiseks edasist valideerimist ja vOrdlemist praktiliste
juhtumitega.
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5.1 MITMEOTSTARBELISTE JAAMURDJATE
TEHNILISED ASPEKTID

Jaamurdjate mitmeotstarbeliste funktsioonidega seotud disainilahenduste hindamisel
tuleks meeles pidada, et neid saab tavaliselt teostada ka teiste, jaad mittemurdvate
laevadega ja sageli majanduslikult soodsamalt, sest jaéamurdja on oma olemuselt raske,
vOoimas ja Kkallis. Lisaks vdivad modnel juhul erinevad funktsioonid mojutada laeva
jaamurdmisvdimekust. Teisest kiiljest ei saa jadmurret teostada teised laevad, vahemalt
juhul, kui eesmark on toetada suuremaid laevu rasketes jaaoludes. Kuigi jadmurdjad on
varustatud selliselt, et nad suudaksid erinevaid llesandeid tOhusalt teostada, seisneb
nende peamine erinevus ja kasu vorreldes ,tavaliste™ laevadega selles, et nad saavad téita
neile erinevaid Ulesandeid ka jaaoludes: nad vdivad jouda tegevuskohta ka keerulistes
jaaoludes ja suudavad kohapeal tegutseda jaast hoolimata. Lisaks voib mitmeotstarbeline
jaamurdja kanda lootsi, tédtada pukserina voi paastelaevana rasketes jadoludes.

Erinevate funktsioonide eesmargid vdivad suuresti erineda. Moningaid funktsioone saab
holpsasti rakendada vOi need ei tekita markimisvaarseid kulusid, kuid moned
lisafunktsioonid on suured, rasked, kallid ja vdivad ka laeva enda suurust, kuju ja
maksumust oluliselt mdjutada. Loomulikult on majanduslikult mottekas hoida laeva hind
voimalikult madalal.

Mida rohkem on mitmeotstarbelisele jadmurdjale vaja lisalilesandeid ja -funktsioone, seda
enam erinevad selle pohiomadused traditsioonilisest jaamurdjast. Jddmurdjate taiendavad
tehnilised omadused on jargmised:

- vdlistulekahjude kustutamise seadmed (Fi-Fi)

- Olireostuse korvaldamise slisteemid

- avariipukseerimisstisteemid

- pukseerimisseadmed, pukserid

- suur lahtine tekk lasti voi muu varustuse vedamiseks

- téokraanad, mis on ette nahtud lasti ja seadmete kaitlemiseks
- mahutid vaikestes kogustes vedel- voi kuivlasti jaoks

- lisamajutus eripersonalile

- teadusvahendid ja uurimisseadmed

PShimotteliselt kajastuvad need omadused laeva konstruktsioonis, suurendades selle
suurust ja veevaljasurvet.
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5.1.1 OLEMASOLEVAD KOGEMUSED MITMEOTSTARBELISTE
JAAMURDJATEGA

SOOME/EESTI MITMEOTSTARBELISED JAAMURDJAD

Soome mitmeotstarbeliste jadmurdjate arendamine algas 1980. aastate keskel, kui Soome
Veeteede Amet kaivitas projekti, et leida uutele laevadele, mis oli kavas ehitada vanemate
jaamurdjate asendamiseks, sekundaarne kasutusotstarve. Eesmadrgiks oli, et uute
jdamurdjate mitmeotstarbeline rakendamine tooks kaasa laevade parema kasutamise ja
parandaks riigi omanduses oleva laevastiku majanduslikku kasutust, eeldades, et suvel
prahib neid kolmas osapool, ettevotja. Lopuks mddratleti 1990. aastate alguses uute
jaéamurdjate suveperioodi profiil offshore-turgude vajadustest |dhtudes. Eelkdige oli
noudlus laevade jarele, mis suudaksid teostada paindlikke torude ja kaablite merre
paigutamist ja vedamist. Muud madaratletud Ulesanded olid naiteks kaablite remont,
ankrute kaitlus ja avamere naftapuurplatvormide, poolsukeldatavate Uksuste ja muude
avamereliksuste teisaldamine ning tekilasti transportimine.

Raumas asuv Aker Finnyardsi laevatehas tarnis 1993.aastal Soome esimese
mitmeotstarbelise jaamurdja Fennica ja jargmisel aastal tema sOsarlaeva Nordica. Kui
Fennica ja Nordica voeti kasutussee, lepiti kokku, et mitmeotstarbelisi jaamurdjaid
kasutatakse jadvabal hooajal ligikaudu 180 paeva aastas. Talvekuudel naaseksid laevad
Soome, et osaleda jadmurdeteenuse pakkumises voi jddda Soome sadamasse, kui eeskatt
soojadel talvedel ei ole kogu riigile kuuluvat j@amurdjate laevastikku vaja kasutada.

Kuigi laevaomanik on (ldiselt laevade t66vdimega rahul, on mitmeotstarbelisi jdamurdjaid
jdamurde ja avameretegevuse vastuoluliste nduete tottu ka peetud
kompromisslahendusteks. Laevu on kritiseeritud nende madalama jaamurdevdimekuse ja
suutlikkuse parast tegutseda Botnia lahe jdaoludes, mida iseloomustab jaa tugev
kuhjumine, vorreldes 1970. aastatel ehitatud traditsiooniliste jaamurdjatega. Avavees ei
ole mitmeotstarbelised jgédmurdjad oma suurema kitusekulu tottu spetsiaalselt ehitatud
avamerelaevadega konkureerida suutnud. Kuna mitmeotstarbelised jaadmurdjad ei suuda
ariliselt konkureerida spetsiaalselt ehitatud avamerelaevadega, oleksid need viimased,
mida palgatakse juhul, kui neid ei pakutaks oluliselt védhendatud kasutuspdevade arvuga.
Monikord jaid laevad lepinguteta ja veetsid pikka aega valissadamates isegi Laanemere
talvisel navigatsioonihooajal.

1997. aastal telliti Finnyards’ilt kolmas mitmeotstarbeline jaadmurdja. Laev Botnica valmis
1998. aastal ning see on veidi vdiksem ja vaiksema vdimsusega kui Soome varasemad
mitmeotstarbelised jaamurdjad ning sel on ka mitmeid muid erinevusi. Tallinna Sadam
ostis Botnica 24. oktoobril 2012, ostuhind oli 50 miljoni eurot. Arctia Shippingi sonul middi
uusim riigile kuuluv jadmurdja, sest ettevote ei olnud suutnud leida selle jaoks kasumlikke
pikaajalisi tSartelepinguid. Botnica registrisadam vahetati 28. novembril 2012 Eestisse
ning Botnical on sdlmitud leping Soome lahes jaamurdeteenuse osutamiseks kuni 20.
aprillini 2032. Botnica praegune kaitaja on TS Shipping Ltd.

Alates omanikuvahetusest on Botnicat prahitud mitmesugusteks llesanneteks. 2013.
aastal tegutses Botnica tuukritddde tugilaevana POhjamere taastuvate energiaallikate
sektoris ning 2014. aastal toetas laev Kara meres puurimisprojekti, taites jaamurde,
majutamise ja ROV-llesandeid (t66d kaugjuhitava allveerobotiga - Remotely Operated
Vehicle).
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2018. aastal prahiti Botnica Baffini saare rauakaevandustesse, et vedada rauamaaki Baffini
saarelt juulist kuni oktoobri I16puni. Lepinguks oli vBimalus ka suvedeks 2019-2022, ning
laev oli ka neil aastatel rakendatud. Botnica toetas Baffini saarel Panamax-tllpi
kaubalaevu Pdhja-Kanada arktilistes vetes rauamaagi eksportimisel Milne Inleti sadamast
avamerele. Vastavalt prahilepingule pakkus Botnica eskordi ja jaadseireteenust,
reostusseire- ja hddaabiteenuseid. Botnica prahtimispdevade koguarv oli 2020. aastal 249
pdeva ja laeva aastane kasutusmaar oli 68 %. 2019. aastal 261 paeva ja vastavalt 72 %.

2021. aasta suvi oli Botnica neljas suvi Kanadas. Lisaks jaamurdmisele ja -seirele viisid
Kanada teadlased Botnica pardal labi mitmeid Kanada Arktika pinna- ja veealuseid
uuringuid. Erinevate seireseadmete paigaldamisel rakendati igati laeva
positsioneerimisvdimekust ja ujuvseadmeid.

USA SUURELE JARVISTULE MOELDUD MITMEOTSTARBELINE JAAMURDJA USCGC
MACKINAW

USA rannavalve on seadusega kohustatud sailitama Suure jarvistu vesikonnas jaamurde
voimekuse, et hoida kanalid ja sadamad navigatsiooni jaoks avatuna, et rahuldada
tdostuse talviseid laevatamisvajadusi. USCGC Mackinaw (WLBB-30) on USA rannavalve
ainus jaamurdja Suure jarvistu jarvedel ja selle eesmark on pakkuda toetust erinevate
Ulesannete lahendamisel. Laev on varustatud diisel-elektrilise jouallikaga ning sel on lisaks
elektrilised jouallikad ja kerekuju, mis on optimeeritud nii jdadmurdeks kui ka avavees
liilkumiseks. Laev, mille ehitas Marinette Marine Corporation, vahetas valja 1944. aastal
ehitatud vana Mackinaw.

21. detsembril 2000 esitatud taotluses ndhti ette mitmeotstarbeline jagamurdja, mis on
vOimeline jaamurdeks ja toimib ka Suure jarvistu jarvedel poilaevana. Rannavalve s6lmis
15. oktoobril 2001 Marinette Marine Corporationiga lepingu uue mitmeotstarbelise
jdamurdelaeva ehitamiseks. USCGC Mackinaw veeskati 2. aprillil 2005 ja vOeti kasutusele
2005. aasta oktoobris.

Uus Mackinaw suurendas oluliselt rannavalve vdimekust oluliste jaamurdetegevuste
teostamiseks, jaades samal ajal mitmeotstarbeliseks aluseks. Lisaks jaamurdele
transpordib Mackinaw navigatsioonimarke, abistab vastavalt vajadusele otsingu- ja
paastetdddel ning viib vastavalt vajadusele labi sadama turva- ja julgeolekuoperatsioone.

KANADA RANNAVALVE MITMEOTSTARBELINE LAEV

Kanadal on projekt vahetada suur osa Kanada rannavalve (CCG) laevastikust valja kuni
16 mitmeotstarbelise laeva vastu, kusjuures esimese laeva tarne on kavandatud aastasse
2029.

Mitmeotstarbelised laevad voimaldavad Kanada rannavalvel teostada mitmeid lGlesandeid,
sealhulgas:

- jaamurdmine moddukates jaaoludes ja abi laevatamisel ning kevadine
Uleujutuste ohjamine St. Lawrence'i veeteedel Suure jarvistu jarvede piirkonnas

- otsingu- ja paaste-, hadaolukordadele reageerimise ning julgeoleku- ja
kaitsemissioonid

- Kanada navigatsioonimargistuse siisteemi, mis koosneb ligikaudu 17,000
navigatsioonimargist, haldamine
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Mitmeotstarbelised jaamurdjaid on kavandatud asendama kuni kolme vanema Kklassi
laevu samal platvormil. Eesmark on toédétada valja kompaktne laev, millel on mitu
operatiiviilesannet. Need kuusteist laeva asendavad peamiselt 70ndate I16pus ja 80ndate
alguses ehitatud laevatilpi 1100, mida sageli nimetatakse CCG laevastiku ,t66hobuseks”,
kuna need laevad teevad igapaevast tood laevaliikluse toetamisel, hoides veeteed
laevatatavad, vedades navigatsioonimarke ja pakkudes jaamurdeteenust.

Lisaks jaamurdele teostavad mitmeotstarbelised laevad ka kaubaveosiilesandeid, vedades
varustust pohjapoolsetesse piirkondadesse, viies labi otsingu- ja padsteoperatsioone ning
patrullmissioone. Suurem osa ajast liiguvad laevad St Lawrence’i joel, Suurel jarvistul ja
Kanada idarannikul. Lisaks on neil suvine Arktika missioon, mis algab Victoriast Briti
Columbias ja ulatub pdhjas imber Alaska Kanada Arktikasse.

Erinevate (lesannete, Arktika pikaajaliste missioonide ja monede veeteede piiratud
sligavuse tOttu peab laev olema kompaktne, madala sivise, vaikese laiuse suure
vastupidavuse ja suure lastimahutavusega.

VENEMAA JAAMURDE MITMEOTSTARBELISED JAAMURDE-/PAASTE LAEVAD
2000. aastate alguses kavatses Venemaa ehitada vadikesed ja keskmise suurusega
jaamurdjad (vOimsusega umbes 4 ja 7 MW) kasutamiseks jaatuvates mitte-Arktika
meredes ja sadamates ning kaaluti ka nende mitmeotstarbelist kasutamist. LOopuks ehitati
riikliku merepdasteteenistuse (Gosmorspassluzhba) uue laevastiku riikliku programmi
raames sarnase suuruse ja voimsusega MPSV06-klassi ja MPSV07-klassi jaamurdelaevad,
mille peamine eesmark on kasutamine padstelaevadena.

Suurematel MPSV06-klassi 7 MW voimsusega laevadel on nduetekohane jaamurdjate
klass ,Icebreaker6™ ja neid on aeg-ajalt kasutatud eskortteenusteks, naditeks Venemaa
Kaug-Idas. Esimene selle klassi laeva ehitamine algas vdidetavalt Amuri laevatehases
Venemaal juba 2010. aastal, kuid hiljem ehitus peatati ja laev ei ole siiani veel valminud.
Teine ja kolmas laev, Beringov Proliv ja Murman, ehitati parast moningast projekti
taiustamist Nordic Yardsis Wismaris Saksamaal ning anti tle 2015. aasta detsembris (hind
oli 75 miljonit eurot tGhe laeva eest). Yantar Shipyardis (Venemaa) on nlild ehitamisel veel
kaks MPSV06M taiustatud projekti jérgi ehitatavat laeva.

Lisaks rakendati sama 7 MW padstelaevade ehitamise programmi raames ka Aker Arcticu
valja téotatud kiilg ees jaad murdva jaamurdja (oblique icebreaker) kontseptsiooni.
Mitmeotstarbelise jdad murdva padstelaeva Baltika ehitas Arctech Helsinki Shipyard
koostdds Yantar Shipyardiga ja toimetas laevaoperaatorile Gosmorspassluzhba 2014.
aasta mais.

MPSVO07 klassi laevad on neli jaad murdvat pdastelaeva, mis tarniti aastatel 2012-2015.
MPSV07 klassi 4 MW vdimsus vastab jaaklassile Arc5, mis tahendab, et need ei ole
modeldud té6tama eskortlaevana, mis on jaamurdja pohililesanne.
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5.2 KOKKUVOTE EESTI JAAMURDJATE
MITMEOTSTARBELISEST KASUTAMISEST

Jaamurdeteenust on vaja vaid lihikeseks ajaks aastas, mistottu on mdistlik pltda leida
jadamurdjatele hooajavalisel ajal muid kasutusviise. ,Muu™ kasutusviisi atraktiivsus séltub
peamiselt hooajavalise perioodi pikkusest. Mida pikem on jdamurdehooaeg seda vaiksem
on laeva mitmeotstarbelise kasutamise atraktiivsus. Loomulikult on parim vdimalus
selline, kus jaamurdjat kasutatakse ka suvel jaamurdel. Monikord on see nii olnud
arktilistes uuringutes, nafta/gaasi uurimisel, avamereteenustel Arktikas ja saatelaevana
jaamurdel Arktikas. Nii on vaja teha vdahem kompromisse ja jaamurdjate vaartuslikke
omadusi kasutatakse ka suvel.

Jaamurret Eesti vetes ja sadamates iseloomustab Ilihike talvehooaeg. See tédhendab, et
jaamurdja mitmeotstarbeliste kasutusviiside leidmiseks on head poOhjused ja
potentsiaalselt suur kasu. Tuleb meeles pidada, et jad murdmine on llesanne, mida
tehakse talvel ja laev peab vastama piisavatele jaamurde tehnilistele nduetele, mis on
maadratletud kaesolevas uuringus (Peatikk 5.4 Jdadmurde stsenaariumid) ja millel on hea
jéamurdmise voimekus.

Moned olulised tehnilised aspektid, mis mdjutavad jaamurdjate tdéovoimet, on seotud
meresdiduomaduste, lastiruumide ja kere kujuga ning need mdojutavad negatiivselt
jaamurdjate voimsust ja jaamurdevdimekust. Eskortjdamurdja peab pidevalt alustama ja
Idpetama abioperatsioone ja vahemaad on lsna lihikesed. Seetdttu on jaamurdjate
paindlikkus eduka ja tbhusa jaamurde jaoks vaga oluline tegur. Teiseks, kui
~mitmeotstarbeline™ kerekuju vahendab laeva nominaalset jadmurdevdimekust, tuleb
seda kompenseerida suurema mootorivoimsusega, suurendades seega ka tegevuskulusid
ja heitkoguseid.

Tabel 35 on toodud jadmurdja pohinduded ja nduded mitmeotstarbelistele
kasutusviisidele. Moned laevatiiibid vajavad rohkem funktsioone ja mdned vdhem. Lisaks
on tabelis 36 naidatud, millised nduded avaldavad jaamurdele negatiivset mdju voi kas
monel omadusel voib olla isegi positiivhe mdju.
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Tabel 35. Laevadele esitatavad nouded mitmesugustel mitmeotstarbelisel
kasutusel
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Tabel 36. Muude voimekuste moéju laevale kui jéamurdjale ja méju kuludele

FEATURES IMPACT TO VESSEL AS ICEBREAKER COST IMPACT
Level icebreaking capability
Good manoeuvring/agility
High engine power

Good seakeeping capability HIGH
High openwater speed HIGH
Dynamic positioning NEUTRAL MEDIUM
Cargo capacity MEDIUM
Cargo handling NEUTRAL MEDIUM
Personnel requirement>20  NEUTRAL _
Oil spill  NEGATIVE MEDIUM
Fi-Fi NEUTRAL . ow
Emergency towing NEUTRAL MEDIUM
Work boat landing system NEUTRAL MEDIUM
Helicopter operations NEUTRAL MEDIUM

Kokkuvottes ndeme, et patrulllaevale (OPV-Offshore Patrol Vessel) on kehtestatud palju
noudeid, kuid samal ajal on vaja tootada ka jaaoludes. Tuleb tdita mdlemaid ndudeid
korraga. Suurimad projekteerimisalased kompromissid on merekindlus ja suur avavees
lilkumise kiirus, mida on vdimalik tehniliselt lahendada, kuid mis pdhjustavad lisakulusid.
Omadused ei suurenda toendoliselt jaamurdja suurust, kuid vdivad mdjutada jaamurde
voimekust.

Samuti on avamere varustuslaevale (SOV) palju ndudeid ja talvisel ajal tegutsemise
vOimekus on teretulnud. Laeva kerekujuga seotud probleeme on vahem, sest SOV-I ei ole
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vaja nii suurt kiirust kui OPV-I. Lastimahutavust on vdimalik vajadusel kohandada. SOV-
de pikkus on ligikaudu 80 meetrit, mis on lisna lahedane Eesti sekundaarse jaamurdja
suurusele.

Laevateede hoolduse (lesandeid on kdige lihtsam taita traditsioonilise jaamurdjaga ja see
tooks kaasa ka vahem lisakulusid. Tasub markida, et seda funktsiooni kasutatakse sageli
Pdhja-Ameerika jadmurdjates.

Uks vdimalus, mida hinnati, on laeva kasutamine merevée vajadusteks. Eesti merevéel on
piiratud arv laevu ja suurimaid kasutatakse miinide jahtimiseks, kuid need on siiski
vaiksema suurusega kui jaamurdja. Kui on vaja suuremaid merevaelaevu, voiks sobivaks
taubiks olla merevae abilaevad (mittelahingulaev). See oleks kasulik ka jadoludele ja
riigilaevana sobiks selline alus hasti Eesti riigi laevastikuportfelli.

MITMEOTSTARBELISE LAEVA KASUTATAVUS JAAMURDEL

Jaamurdeilesandeid tuleb tdita teatud kuude jooksul aastas ja ilmastiku ettearvamatus
teeb sellest llesandest talviti vareeruva. See talvise kasutatavuse ndue on tekitanud
raskusi laeva prahtimisel. Paljud mitmeotstarbelise laeva kasutuskohad vajavad pidevalt
v0i mitmeaastaste lepingute puhul terve aasta pikkuselt laeva olemasolu. Sellised
kasutusviisid ei sobi jdamurdja mitmeotstarbeliseks kasutamiseks.

On ka funktsioonid, mis ei ole talvisel ajal vajalikud, voi funktsioonid, kus laev saab
tegutseda jaamurdel ja samal ajal taita teatud lUlesandeid (nt SAR, patrull, naftareostuseks
valmisolek).

Jargnevalt (Tabel 37) on toodud kokkuvdte mitmeotstarbeliste kasutusviiside vBimalikust
ja tlaupilisest piirangust:

Avamere patrulllaev Rannavalvel on enamasti patrullimismissioonid ja laev vdib
pakkuda jdamurdeteenuseid. Seda saab hasti
kombineerida jadmurdega.

Avamerevarustuslaev | Tuulepargi avamere varustuslaevadel on tavaliselt
O00paevaringne leping ja seetdttu ei ole neid jaamurdega
lihtne kombineerida.

Laevateede Toiming, mida tavaliselt tehakse avavee hooajal.
hoolduslaev Jaamurdega hasti kombineeritav.

Merevae toetuslaev Merevée operatsioonid tavaliselt jaahooajal véhenevad.
Usna hasti jaamurdeks kasutatav.

Otsingu- ja SAR-operatsioonid tekivad aastaringi ja llesanne on aeg-
paastetdode laev ajalt vajalik ka suuremate SAR-laevade jaoks. Sobib hasti
jaamurdeks.
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VOTMETAHTSUSEGA KUSIMUSED

Ulesanne/kiisimus*

Kas investeeringud
mitmeotstarbelisse laeva on
seda vaart? Millised
kasutusviisid on uute
jdamurdjate jaoks
vajalikud/maistlikud? (sh kas
on moistlik varustada
jdamurdjaid merereostuse
kdrvaldamise voimekusega?)

Vastus
Koik mitmeotstarbelised funktsioonid lisavad
jaamurdjale moningaid kulusid, kuid eeldatakse,
et jdaamurdja suurus ei muutu ja olulised
jdamurde nduded sdilivad vaatamata
mitmeotstarbelisele kasutamisele.
Soovitatav mitmeotstarbeline kasutus Eesti riigi
jaoks:
- Rannavalve patrull-laev (SAR-funktsiooniga)
- Laevateede hoolduslaev
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5.3 EEMALDATAVA JAAMURDEVOORI
KONTSEPTSIOON

Eemaldatava jaamurdev6ori kontseptsioon viitab lahendusele, milles jaad murdev vo6r on
kinnitatud eraldi laeva, mida nimetatakse toukuriks, kiillge (Joonis 51). Suvehooajal saab
toukur eemaldatava voodrita taita muid Ulesandeid ja jadmurdehooajal kinnitatakse voor
toukurile ja kombinatsioon t66tab jaamurdjana.

Eemaldatava voori kontseptsioon voimaldab kasutada mitmeotstarbelist laeva, millel on
monevorra madalamad kulud, kuna eemaldatavat voori saab pdhimotteliselt kasutada
ainult jaamurdeks ja (hendada konkreetse laevaga ja seetOttu optimeerida
avamereoperatsioone. V6o6r on tavaliselt laiem kui tdukur, mis vGimaldab kombinatsioonil
jaas hasti manooverdada, kuid tekitab modningaid valjakutseid ahtriosa kaditamiseks ja
jadkuhjatistest labi tungimiseks. Jadkuhjatised koormavad voori ja tOukuri vahelist
ihendusmehhanismi. Eemaldatavaid vodre kasutatakse tavaliselt siseveeteedel (jarved,
joed), kus jaa ja kanalid on peamised jaatumiskohad ning lained ja tuul ei ole nii olulised
tegurid kui avamerel. Toukuri meresdiduomadused kombinatsioonis jadmurdevooriga ei
ole nii head kui tavalisel jaamurdja ning see piirab teataval maaral kombinatsiooni
kasutamist avamere tingimustes.

Toukurina kasutatakse tavaliselt puksereid, kuna neil on suur tdukejoud. Eemaldatavat
voori on vOimalik kaituriga varustada, et vajadusel kaitusvdéimsust suurendada. Voorile
saab paigaldada ka kltusepaagid. Pohimotteliselt vOib eemaldatava voori kinnitada ka
vanale jddmurdjale ja kasutada jaadmurdja laiuse suurendamiseks ja/voi vana jgamurdja
tohususe parandamiseks, varustades selle kaasaegse vooriga.

; w"‘?ﬁ"
N

=S

’ SAIMAA

Joonis 51. Eemaldatav kdituriga jaamurdevéor Saimaa (sinine) kinnitatud
pukserile Calypso (must).

Eemaldatava jaadmurdevoori eelised voib kokku votta jargmiselt:
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- Madal hind vorreldes taiesti uue jaamurdjaga;

- Vaike mehitamisvajadus ,tdaismdddus" jaamurdjaga vorreldes;

- Toukuri saab optimeerida avavee operatsioonideks, kuna lisavdori saab
eemaldada ja jatta kaldale — toukuri lai todala;

- Lisavoori saab pohimotteliselt kujundada ainult j@aadmurdeks.

- Avaveega seotud kUsimuste kaalumine ei ole vajalik - lisavdori hea
geomeetria;

- Lihtne/odav meetod luua laiem kanal kui toukur Gksi suudaks —
kombinatsiooni hea manddverdusvoime jaas;

- Kituse hulka ja tdukuri iseseisvalt tegutsemise aega saab suurendada, kui
kltust hoitakse eemaldatavas lisavdoris.

Eemaldatava jaamurdevdoériga seotud probleemid vdib kokku vétta jargmiselt:

- Tootab kdige paremini Uhtlase paksusega jaa ja kanali tingimustes.
Funktsionaalsus avamere tingimustes ei ole optimaalne:
- Joudlus jaakuhjatiste puhul;
- Meresdiduomadused;

- Jaamurre nduab alati joudu ja tdukejoudu, olenemata sellest, kui tdhus on
lisavoori disain — rasketesse jaadoludesse sobiva toukuri leidmine voib olla
keeruline;

- V66r on kaalukriitiline ja esitab lisavoori projekteerimisele ja ehitamisele
moningaid valjakutseid.

- Jaamurdevdor on eesmargipdraselt ehitatud teatud pukseri tlibi jaoks ja
voimalused lisavodri kinnitamiseks teistele laevadele ilma muudatusteta on
piiratud. Pohimotteliselt tdhendab see, et pukser on tdendoliselt prahitud
pikaajalise lepinguga.

5.3.1 EEMALDATAVA JAAMURDEVOORI SOBIVUS JAA
MURDMISEKS EESTIS

Toukuri suurus ja voimsus seavad piirangud sellele, millistes tingimustes eemaldatavat
lisavoori kasutada saab. Eestile vajalik esmane jaamurdja vajab ligikaudu 10 MW
toukejoudu (vt peatlikk 5.4) ja sellised voimsad pukserlaevad on haruldased. Taiendavad
kaiturid lisavooris voivad selles klisimuses teatud méaéral abiks olla. Siiski on eemaldatava
jaadmurdevoori jaoks vajalik laius 24 meetrit (peatikk 5.4). Pukseri ja lisavdori laiuse
erinevus on eemaldatava jaamurdevoori laiust piirav tegur. Toukuri ja lisavoodri laiuse
vahel ei tohiks olla liiga suurt erinevust, vastasel juhul tekivad probleemid ahtriosa
kditamisega jaas. Eespool nimetatud piiranguid arvesse vottes vOib jareldada, et
eemaldatavat jaamurdevoodri voiks pidada voimalikuks lahenduseks Liivi lahel voi
kolmanda jaamurdja puhul (vt selgitust peatiikis 5.4) Soome lahes. Siiski on vaja p6drata
tédhelepanu meresdiduomadustele ja jaakuhjatiste vahel té6tamisele. Nagu eelmises
peatikis margitud, kasutatakse eemaldatavaid jaamurdevddre tavaliselt sisevetel ja
avamerel kasutamiseks neid teadaolevalt projekteeritud ei ole.

Liivi lahes on kasutatud eemaldatava jadmurdevdoéri ja pukseri kombinatsiooni. Kulude
erinevusi tavalise jaamurdja ning jaamurdevoodri ja pukseri kombinatsiooni vahel
vorreldakse jargmistes Liivi lahte kasitlevates peatiikkides.
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5.4 JAAMURDESTSENAARIUMID

Praegu on Eestil kaks Soome lahe piirkonnas tegutsevat jaamurdjat ja Uks Liivi lahes
tegutsev. Kuna kdesolevas uuringus hinnatakse jaamurdeteenuste osutamise erinevaid
vOimalusi ja vOetakse arvesse selle tulevasi vajadusi, tuleb uurida mitut stsenaariumi.

Kuna Soome laht ja Liivi laht on geograafiliselt lksteisest kaugel ning praktiliselt puudub
vOimalus operatiivtoetuseks (hest piirkonnast teise, kasitletakse neid kahte piirkonda
eraldi.

Soome laht

Uuring hdlmab kolme peamist stsenaariumi, mille puhul jaamurdjate arv on erinev (Joonis
52 Jaamurre Soome). Anallisitakse kas on vaja 1, 2 voi 3 jaamurdjat Soome lahes. Kuna
jaéamurdjad erinevad joudluse poolest, peamiselt jaamurdevéimekuse poolest, on
koostatud kolm erinevat jadmurdenduete taset. Need nduded pdhinevad eri sadamate
olemasoleval laevaliiklusel ja jaaoludel. Alloleval joonisel on kujutatud kolme erineva
jaamurdja miinimumndudeid. 24meetrine laiuse ndue on valitud seetottu, et paljud
abistatavad kaubalaevad on sellise suurusega. On ka suuremaid laevu, kuid nende arv on
Usna vaike.

I N
Gulf of Finland icebreaking
A J
e N\
ONE icebreaker TWO icebreakers THREE icebreakers
(primary icebreaker) (second icebreaker) (third icebreaker)

- /
Technical requirements: Technical requirements: Technical requirements:
1B 60cm/8 kn 1B 60cm/6 kn 1B 50cm/6 kn
-lceridge penetration -Iceridge penetration -Min beam 18m
- Min beam 24m -Min beam 24m -Towing arr. NO
-Towing arr. YES -Towing arr. NO -ice class PC6*

-ice

pPC5* -ice class PC5*

*Eeskirjade miinimumtasemest kérgem tdiendav tugevdamine vastavalt eeldatavatele
tegevusstsenaariumidele

Simulatsioonide abil anallisitakse kolme stsenaariumi vastavalt jargmisele korrale:
Stsenaarium 1 jdamurdja Kasutage Uhte esmast jadmurdjat

Stsenaarium 2 jdamurdjad Kasutage Uhte esmast ja lihte sekundaarset jadmurdjat
Stsenaarium 3 jaamurdjad Kasutage lUhte esmast, sekundaarset ja kolmanda taseme
jéamurdjat

Kui oleks ainult Gks jaamurdja, peaks selle tegevuspiirkond ulatuma Paldiskist Sillamaele
ehk tegevusulatus oleks ligikaudu 140 meremiili. Pikemad vahemaad tdhendavad, et
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jaamurdja kulutab kohale joudmiseks rohkem aega kui jadmurdeoperatsiooniks endaks.
Seda kompenseerib osaliselt jadmurdja suurem Kkiirus, mida laev suudab saavutada.

Ja vastupidi, kui oleks kolm jaamurdjat, on liikumiskaugused vaiksemad ja jaamurdjad
saavad liikuda vaiksema kiirusega.

Selles uuringus eeldatakse, et jdamurdjad tegutsevad teatud piirkondades, tarbetut
lilkumist valtides.

Liivi laht
Kuna Liivi lahe piirkonnas on sadamate ja liikluse arv isna vaike, on mdistlik kaaluda ainult

Uhe jaamurdja kasutamise voimalust. Laevaliikluse ja jadolude analilsi ning valdkonna
asjatundjate intervjuude kaudu maaratleti jargmised nduded.

Gulf of Riga
icebreaking

{ ONE icebreaker ]

Technical requirements:
-IB capability 50cm/6 kn
-Min. beam 16m

-Max. Draft 5 m

-ice class PC6*

*Eeskirjade miinimumtasemest kérgem tdiendav tugevdamine vastavalt
eeldatavatele tegevusstsenaariumidele

Eespool nimetatud jaamurdja nduded ei soltu sellest, millist tlilpi jaamurdjat kasutatakse:
olenemata sellest, kas kasutatakse tavalist, mitmeotstarbelist v0i eemaldatavat
jdamurdevoori, peaks jaamurdjal olema eespool nimetatud voimekus. Seetdttu on
erinevused eri variantide vahel seotud peamiselt jaédmurdja kuludega.

Nagu margitud punktis 5.3.1, vdib Liivi lahe jaamurdjana kasutada vdimaliku lahendusena
eemaldatavat jadmurdevoori ja pukseri kombinatsiooni. Eespool nimetatud ndudeid saab
taita eemaldatava jaamurdeddriga. Piisavat vdimekust on vdimalik saavutada pukseriga,
mille pollari tdmbejoud on ~55 tonni. Sellise pukseri laius on ligikaudu 12 meetrit, mis on
mOaistlik, arvestades 16 m laiust eemaldatavat jaamurdevoori.

Liivi lahe jaamurdeks kaalutakse kahte erinevat stsenaariumi: tavaline eesmargiparaselt
ehitatud jaamurdja ja mootorita eemaldatava jaamurdja lisavdori ja pukseri
kombinatsioon. Mdlemad lahendused on hinnanguliselt sama jaamurdevdimekusega.
Molema stsenaariumi kulusid vorreldakse jargmistes peatiikkides.
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5.5 JAAMURDJATE KULUD

5.5.1 KAPITALIKULUD

5.5.1.1 ARVUTUSMEETOD
Kaesolevas osas on lihidalt kirjeldatud pohieeldusi ja meetodit, mida kasutatakse
erinevate Eesti jadmurdestsenaariumite ehituskulude (uue ehitushinna) hindamiseks.

Hinnatakse laeva kogumaksumust, jagades selle jargmistesse Uldkategooriatesse:
laevakere, laevasilisteemide ja varustuse, masinate, jduseadmete ja laevatehasega seotud
kulud. Iga kategooria kulude hindamisel kasutatakse sisendandmeid vodrdlusalus(t)elt,
mille hind on teada. Esiteks rakendatakse ja vorreldakse mudelit vordlusalus(t)ega ning
seejarel rakendatakse tulemusi uutele kontseptsioonidele.

Laevakere kulusid hinnatakse jargmisel meetodil: terase hind ja t60joukulud arvutatakse
ja kohandatakse esmalt vordluslaeva jaoks ning seejarel skaleeritakse uue konstruktsiooni
kohta, arvestades kere kaalu ja jaaklassi markega ndutavat terase kogust. Sarnast
ldhenemisviisi kasutatakse varustuskulude puhul, mis on jagatud laeva suuruse ja
jaaklassi alusel. Peamasinate, elektrislisteemide ja laeva vdimsusseadmete hinnad
vOetakse vOimaluse korral otse tarnijalt voi samalaadsetelt olemasolevatelt laevadelt voi
maaratakse paigaldatud jouseadmete vOimsuse alusel. Laevatehasega seotud kulud
arvutatakse protsendina laeva vaartusest, arvestades jargmisi elemente: tehase kasum,
projekteerimiskulud ja kapitalikulud.

Oluline on teada, et selliste erikasutusega laevade nagu jaamurdjate 16plik hind vdib eri
laevatehastes oluliselt erineda. Laevatehase hinnale avaldavad suurt mdju kaks tegurit.
Esimene neist on laevatehase asukoht, mis mdjutab hinda vahetult t66joukulude kaudu.
Teine on laevatehase kogemus, millel on I0pphinnas vdga oluline roll. Lopuks mdjutab
laevaehitajate pakkumist ka uue laeva ehitamiseks konkureerivate laevatehaste arv.

Vordluse aluseks olev laevaehitusturg piirdub Pohja-Euroopa ja Kaug-Ida (Aasia)
spetsiaalsete laevatehastega.

Eemaldatava jaamurdev6dri ja pukseri kombinatsiooni maksumust hinnatakse sobiva
jaaklassiga pukseri keskmise turuhinna ja mitteiseliikuva ja lahti monteeritava,
jaamurdevoori ehituskulude alusel.

5.5.1.2 ESIALGSED TULEMUSED

Tabel 38 on toodud esialgsed pohi- ja tehnilised andmed ning Eesti jddmurdja erinevate
disainide hinnangulised ehituskulud. Ehituskulud pohinevad eeldusel, et arvestatud on lihe
laevaga. Uue laeva hinnale on lisatud £ 20 % marginaal.
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asimuutkaiturit

asimuutkaiturit

asimuutkaiturit

asimuutkaiturit

Parameeter Liivi laht Soome laht
wne . Pukser + Sekundaarne
Jaédmurdja lisavésr Esmane IB 1B Kolmas IB
Lai 1
aius, m 16 6 (var) 24 24 18
12 (pukser)
Projekteeritud 4.5 4.5 7.5 7.2 6.0
slivis, m
Eq”‘kus (DWL), 54 40+ 18 90 86 62
Sivis
. 6.0 6.0 11.0 10.5 8.5
peatekilt, m
Ekvivalentkaal 1600 1050+ 750 5700 4900 2500
(hinnangul.), t
Dedveit, t 700 200 3000 3000 1500
Kaituri ttup 2 2 2 elektrilist/ 2 elektrilist/ 2

asimuutkaiturit

Kaitusvoimsus,
MW
(hinnanguline)

4.4

4.4

10

ME
koguvdimsus,
MW
(hinnanguline)

5.1

5.1

13

9.1

6.2

Soidukiirus, kn

12

11

14

13

13

Ehituskulude
prognoos,
miljonit eurot

40

18 + 8 = 26

100

85

50

Meeskond
(min)

12

20

18

16

5.5.2OPEREERIMISKULUD

5.5.2.1 OPEXI ARVUTUSTE POHIEELDUSED

Tegevuskulud (OPEX) hdlmavad jargmisi pShipunkte:

- Kasutuses

- Jooksvad

olevate

laevade hooldusega seotud
kindlustus, tehnilised teenused, remont, kuivdokkimine, haldamine jne).
sealhulgas

(navigatsioonipohised)
sadama/veetee/kanali tasud ja voimalikud tasud.

kulud,

pusikulud (meeskonnakulud,

klitusekulud,

Selles uuringus kasutatakse tegevuskulude vdimaliku taseme esialgseks hindamiseks ilma
kltusekuludeta OPEXi jargmist struktuuri:

- Meeskonna- ja varustuskulud

- Kindlustus

- Tehnilised teenused, varuosad, hooldus
- Laevaremont, kuivdokkimine, klassillevaatus
- Juhtimiskulud
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Esitatud hinnangud pohinevad kattesaadavatel avalikel statistilistel andmetel ning eri tilpi
jaamurdjate tegevuskulude varasematel hinnangutel.

5.5.2.2 PUSITEGEVUSKULUDE PROGNOOSIMINE

Meeskonnaga seotud kulud

Laevapere kulud koosnevad laevapere liikmete palgast, sealhulgas Uletunnitdédst ja
puhkusest, koolitusest, reisi- ja tervisekindlustusest, maksudest ja sotsiaalkuludest,
toitlustamisest pardal jne. Kogupalk arvutatakse Rahvusvahelise Transporditdotajate
Féderatsiooni poolt meremeestele kehtestatud miinimumpalga taseme alusel. Kdesolevas
uuringus kasutatakse lahtealusena ,ITF International Collective Bargaining Agreement
2022-2023" (ITF International Collective Bargaining Agreement 2022-2023) (ITF
Seafarers, 2022). Arvestatakse ka laevapere palkade tegelikku taset, mis sdltub sellistest
teguritest nagu ndutav téokogemus ja laevapere liikmete kodakondsus jne, kohaldades
miinimumpalga taseme suhtes koefitsiente.

Eeldatakse, et jadmurdja téoperiood kestab aastaringselt ja hinnanguline palgatase katab
kdik meeskonna vajadused kogu aasta jooksul. Andmete suure kodikuvuse tottu on
arvutatud kaks erinevat meeskonnapalga taset.

Kindlustuskulud
Iga-aastase kindlustusmakse suurus soltub jargmistest teguritest:

- laeva tulp

- laeva hind (laeva vaartus)

- tehniline seisund

- soOidupiirkonnad ja tegevuse liik

- toopaevade arv aastas

- kindlustusriskide kogum (kindlustuskate)

Jaamurdjate teadaolevate statistiliste andmete pohjal eeldatakse, et Eesti jaamurdjate
kindlustuskulud on 0,5-1,0 % laeva hinnast aastas.

Tehnilised kulud
Eesti jgdmurdja projekteerimisvdimaluste tehniliste kulude hindamiseks kasutatakse nii
tarnijate teadaolevaid andmeid kui ka statistilisi andmeid. Tehnilised kulud hdlmavad
jargmisi tegureid:
- Tehnilised teenused, varuosad, mootorite ja jouseadme hooldus - hinnang
mootorite, elektriliste- ja jouseadmete tarnijatelt saadud teadaolevate andmete
pohjal vahemikus 0,75-1,5 % laeva hinnast aastas.

- Laevaremont, kuivdokkimine, klassililevaatus - hinnanguliselt 0,5 % (madal) voi
1,25 % (korge) laeva hinnast aastas.

Juhtimiskulud

Juhtimiskulud on kulud, mis on seotud laeva kaitamisega, tulenedes vajadusest hooldada
laeva kaldapersonali poolt: superintendendid, raamatupidajad, miudgiosakond, turundus
jne. Kaesolevas hinnangus vdetakse nende kulude osakaaluks 3 % kdigist plsikuludest.

Kindlaks maaratud OPEXi tegurite hinnangud (ilma kiitusekuludeta) on toodud Tabel 39 ja
tabelis 40.
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Liivi laht Soome laht
JEEmurdia Pukser + Esmane | Sekundaarne | Kolmas
8 | Jisavésr IB IB IB
Ehituskulud, miljonit 40 26 100 85 50
eurot
Aasta pusikulude prognoos, tuhat eurot aastas
Meeskond ja 609 345 866 774 716
varustus
Kindlustus 200 130 500 425 250
Hooldus, hooldus 300 195 750 638 375
Remont,
kuivdokkimine, 200 130 500 425 250
uuringud
Juhtimine 39 24 78 68 48
Kokku 1348 824 2694 2329 1638
Kuu kokku, EUR/kuu 112.4 68.7 224.5 194.1 136.5
Kokku paevas, 3708 2266 7409 6405 4505
EUR/paev
Liivi laht Soome laht
Pukser Sekundaarne
Jdamurdja + Esmane IB B Kolmas IB
lisavoor
Ehituskulud, miljonit 40 26 100 85 50
eurot
Aasta pusikulude prognoos, tuhat eurot aastas
Meeskond ja 752 421 1053 978 873
varustus
Kindlustus 400 260 1000 850 500
Hooldus, hooldus 600 390 1500 1275 750
Remont,
kuivdokkimine, 500 325 1250 1063 625
uuringud
Juhtimine 68 42 144 125 82
Kokku 2319 1438 4947 4290 2831
Kuu kokku, EUR/kuu 193.3 119.8 412.2 357.5 235.9
Kokku paevas, 6378 3953 13603 11799 7785

EUR/pdev
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5.5.2.3 KUTUSEKULUDE PROGNOOSIMINE

Iga-aastased kitusekulud arvutati simulatsioonivaljundi tulemuste pohjal, nagu on toodud
Tabel 25-33. Antud kitusekulu vaartusele, mis vastab kaubalaevade jaas eskortimise
aktiivsele tegevusele, lisatakse sadamas viibimise v6i merel ootamise ajal kulutatud
kituse kogus Ulejaanud jaamurdehooaja kohta. Selleks hinnatakse jaamurdjate
kavandatud konstruktsioonivariantide igapaevast kitusekulu. Jaamurdehooaeg, mis on
maaratletud ajavahemikuna, mil jdamurdja on tehniliselt valmis kohe abi osutama, on
eeldatavalt 4 kuud soojadel talvedel, 5 kuud keskmistel talvedel ja maksimaalselt 6 kuud
- karmide talve puhul.

Peale selle arvutati aasta Glejédédnud kuude kohta seisuajaks vajalik kitusekogus, vottes
aluseks jaamurdjate variantide hinnanguline paevane kiitusekulu seisuaegadel.

Arvutustes kasutatud kituse hind on 650 eurot tonni kohta.

5.5.2.4 KAPITALIKULUDE HINNANG

Kuna uute Eesti jaamurdjate ostutehingute korraldamise skeem ei ole teada, hinnati
CAPEXi esialgselt 20-aastase perioodi ametliku amortisatsiooni alusel (intressimaara ei
kohaldatud). Jaamurdjate kasutusiga vOib olla kuni 50 aastat. Koiki vdimalikke
moderniseerimis-/renoveerimiskulusid kogu kasutusea jooksul ei ole arvestatud. Allpool
toodud tulemused on mdeldud tiksnes soovituslikuks vérdlemiseks. Uksikasjalikum teave
on esitatud WINMOS kulude arvutamise mudelis (6. peatlikk).

5.5.3 KULUDE KOKKUVOTE

Arvutatud kulude koondvaartused on esitatud kahe erineva lahenemisviisi kohta:
Uheotstarbelise jadmurdja kasutuskordade aastaringsed kulud (Tabel 41, Tabel 42, Tabel
43 ja Tabel 44 Liivi lahe stsenaariumi puhul) ning talvised hooajalised kulud, mis on seotud
mitmeotstarbeliste jddmurdjate kasutamise kuludega (Tabel 45, Tabel 46 ja Tabel 47 kolm
erinevat stsenaariumi Soome lahe ning ja Tabel 49 Liivi lahe stsenaariumide puhul).

Talvine tiiiip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 12 12 12
Iga-aastased 2,694, 000 2,694, 000 2,694, 000
tegevuskulud EUROT EUROT EUROT
731, 000 2212,000 2,831, 000
Aastane kiatusekulu EUROT EUROT EUROT
Aastane kapitalikulu 5 000,000 EUR | 5 000,000 EUR | 5 000,000 EUR
8,425,000 9,906, 000 10,525,000
Kokku EUROT EUROT EUROT
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Talvine tiiiip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 12 12 12
Iga-aastased 5,023, 000 5,023, 000 5,023, 000
tegevuskulud EUROT EUROT EUROT
3409,000
Aastane kitusekulu 1 290,000 EUR | 2 450,000 EUR EUROT

Aastane kapitalikulu

9,250, 000 EUR

9,250, 000 EUR

9,250, 000 EUR

15,563,000 16,723,000 17,682,000
Kokku EUROT EUROT EUROT
Talvine tiiiip KERGE KESKMINE RASKEKUJULISED
Tegevuskuud 12 12 12
Iga-aastased 6,661, 000 6,661, 000
tegevuskulud EUROT EUROT 6,661, 000 EUROT
1778, 000
Aastane kutusekulu EUROT 2787,000 EUROT | 3635, 000 EUROT
11,750,000 11,750,000
Aastane kapitalikulu EUROT EUROT 11,750,000 EUROT
Kokku 20,189,000 21,198,000 22,046,000
EUROT EUROT EUROT
Talvine tiiiip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 12 12 12

Iga-aastased
tegevuskulud

Aastane kltusekulu

Aastane kapitalikulu

1 348,000 EUR

436, 000
EUROT

2 000,000 EUR

1 348,000 EUR

622, 000 EUROT
2 000,000 EUR

1 348,000 EUR

898,000 EUROT
2 000,000 EUR

Kokku

3,784, 000
EUR

3,770,000 EUR

4,246, 000 EUR
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Talvine tiilip

SOE

KESKMINE

KARM

Tegevuskuud

Iga-aastased
tegevuskulud

Aastane kitusekulu

Aastane kapitalikulu

898,000 EUROT
419,000 EUROT
1 666,667 EUR

5

1 122,500 EUR
1 939,000 EUR
2,083, 333 EUR

1347, 000 EUROT
2,597, 000 EUROT
2 500,000 EUR

2,983,
Kokku 667 EUR 5,144,833 EUR | 6,444,000 EUR
Talvine tiilip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 4 5 6

Iga-aastased
tegevuskulud

Aastane kltusekulu

Aastane kapitalikulu

1,674,333 EUR
666,000 EUR
3,083,333 EUR

2,992, 917 EUR
1,904,000 EUR
3,854,167 EUR

2,511, 500 EUR
2,941,000 EUR
4625,000 EUR

5,423,
Kokku 667 EUR 7 ,851 ,083 EUR 10,077,500 EUR
Talvine tiiliip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 4 5 6

Iga-aastased
tegevuskulud

Aastane kltusekulu

Aastane kapitalikulu

2,220, 333 EUR
920,000 EUROT
3,916, 667 EUR

2,775,417 EUR
2 037,000 EUR
4 895,833 EUR

3,330,500 EUR
2,991,000 EUR
5875,000 EUROT

Kokku

7, 057,000 EUR

9,708,
250 EUR

12,196,500 EUR

125



Talvine tilip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 12 12 12
Iga-aastased
tegevuskulud 449,333 EUR 561,667 EUR 674,000 EUR
Aastane kitusekulu 202,000 EUROT 418,000 EUR 606,000 EUR
Aastane kapitalikulu 666,667 EUR 833,333 EUR 1000,000 EUR
1,318, 000
Kokku EUR 1813, 000 EUR 2,280,000 EUR
Talvine tilip SOE KESKMINE KARM
Tegevuskuud 4 5 6
Iga-aastased
tegevuskulud 274,667 EUR 343,333 EUR 412,000 EUR
Aastane kutusekulu 202,000 EUR 418,000 EUR 606,000 EUR
Aastane kapitalikulu 700,000 EUR 775,000 EUR 850,000 EUR

Kokku

1, 176,667 EUR

1536,333 EUR

1,868,000 EUR
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VOTMETAHTSUSEGA KUSIMUSED

Ulesanne/kiisimus*

Millistes suundades voiks

jaamurdeteenuseid arendada?

Pakkuda valja kolm (3)

stsenaariumi Soome lahe ja Liivi

lahe jaoks ning tuua esile nende

puudused ja eelised
investeeringute ja vbimalike
uute jaamurdjate jooksvate
kulude naol.

Millised on iga stsenaariumi

prognoositavad kulud ja

milliseid voimalikke
rahastamismudeleid saaks
kasutada? Kirjeldage iga
variandi puhul jadmurdeteenust
osutavate laevade
pohiparameetreid ja analllsige,
kuidas praegust laevastikku
kasutada. Analillsige vahemalt
jargmisi vbimalusi, et leida
stsenaariumide jaoks sobivad
laevade kombinatsioonid:

- sobivad erineva suurusega
jaamurdjad
(omandatud/ehitatud riigi
poolt);

— sobivad erineva suurusega
jaamurdjad (prahitud);

- merepukser koos
eemaldatava
jaamurdevoodriga (prahitud);

- merepukser koos
eemaldatava
jaamurdevooriga
(valmistatud riigi tellimusel);

- kaks sobivat ja voimsat
merepukserit, mis téétavad
koos, ilma eemaldatava
jaamurdevo6orita (riigi
omanduses/ehitatud);

- kaks sobivat ja vOimsat
(Ldanemere jaoks)
merepukserit, mis tootavad
koos, ilma lisavoorita
(prahitud).

Vastus

Luuakse kolm pohistsenaariumi.
Uksikasjalikum teave on toodud alapeatiikis
5.4 Jaamurdestsenaariumid.

Palun vaadake:

Tabel 54. Kokkuvdte talvise navigatsiooniabi
vOimaluste hinnangulisest maksumusest

Eestis. Jadmurdjate kulud pdhinevad peatiiki 5

andmetel.
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5.6 AVAMERE TUULEPARGID JA LAEVANDUS -
TALVINE NAVIGATSIOON

Avamere tuuleenergia

Avamere tuuleenergia on puhas energia, mis on palvinud tohutut tahelepanu ja selle
tootmine on viimase kiimne aasta jooksul maailmas kiiresti kasvanud, eriti PGhjameres ja
Laanemere piirkonnas. VOorreldes teiste energiaallikatega on avamere tuuleenergial
mitmeid eeliseid, muu hulgas maa kasutamata jatmine, tuuleressursside rohkus ja sobivus
suuremahuliseks arendamiseks. Avamere tuuleparkide arendamisel on aga valtimatult
suur moju navigatsioonikeskkonnale. Enamik avamere tuuleparke on loodud avamere
merepiirkondades, st territoriaalmeredes ja majandusvddndites. Suurt tdhelepanu tuleb
poorata kaubanduslikule merendustegevusele, et valtida ebapiisavaid kaugusi
laevateedest, ebapiisavaid ohutusmeetmeid ja tuulegeneraatorite ebasobivat
margistamist, mis on kahtlemata kahjulik laevaliikluse ohutusele.

Eesti rannikule ja Liivi lahe piirkonda kavandatakse mitut avamere tuuleparki, millega
tuleb arvestada mitte ainult avavees navigeerimisel, vaid eriti jadkattega perioodil.

Avamere tuuleenergiatddstuse kiire areng on avaldanud meretéostusele sligavat mdju.
Kaitamisetapis toob meretuulepark merepiirkonna kasutamisele kaasa killustumise ja
kolmemootmelise ainudiguse mdju, mis toob kaasa mereressursside Uhilduvuse kadumise
ning mdojutab pusivalt meresdidu ohutust. Meretuulepargi olemasolu raskendab
klilgnevate alade navigatsioonikeskkonda. Naiteks vOib ebapiisav kaugus veeteedest,
laevateedest ja ankrualadest kaasa tuua laeva ja tuulegeneraatori kokkuporke,
navigatsioonimarkide paigaldamise ja hoolduse keerukuse, mis vdib segada meresditjaid
ja pOhjustada laevade ebakorrektset kaitlemist. Lisaks vOib meretuuleparkide kaitamise
ajal tekkiv elektromagnetkiirgus mdjutada laeva pardal olevaid navigatsiooniseadmeid.

Talv ja jaaolud on vaga raske aeg laevade navigeerimiseks ning paljudel juhtudel
abistavad laevu jdamurdjad teel sadamasse ja sadamast merele. Talvistele
navigatsioonimarsruutidele lahedal asuvad avamere tuulepargid tekitavad talvisele
navigatsioonile tdiendavat riski ja valjakutseid, sest tuuleparkidele reserveeritud alad on
ariliseks navigeerimiseks suletud ja paljudel juhtudel on need alad tohutud. Seetdttu on
laevandus talveperioodil sunnitud kasutama alasid, mis on paljudel juhtudel raskete
jaaolude tottu navigeerimiseks keerulisemad.

Traditsiooniliste liiklusmustrite, laevatilpide ja -suurustega on rakendatud talvised
navigatsioonisiisteemid lsna hasti toiminud, kuigi moned piiratud jadkahjustused igal
talvel ei ole taielikult valistatud. Seetdttu on mulje kdrgest ohutustasemest talvisel
navigeerimisel viimase pika soojade ja keskmiste talvede perioodil tugevnenud. Siiski ei
pruugi see mulje, mis vdib pdhineda Onnetuste soodsal statistikal, vOtta arvesse kogu
slisteemi arvukate parameetrite pidevate voi juhuslike muutuste koosmdju. Koik dnnetuse
mehhanismid ei ole piisavalt hdsti teada ning talvise navigatsiooni suurt ning
funktsionaalselt ja geograafiliselt hajutatud slisteemi keerukust on raske maista.

Planeerimisel on uus merendusvaldkonda mdjutav taristu, nimelt avamere tuulepargid,
mis suurendab veelgi laevandusega seotud riske, eriti jaakattega ajal. Uued
laevandusettevotjad Laanemerel voivad olla teadlikud talvise meresdiduga kaasnevatest
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ohtudest, kuid kindlasti on erandeid. Isegi mdned kdige kogenumad ettevotjad ja kogu
laevandus ei pruugi olla piisavalt ette valmistatud mone ohu ja vdimalike riskide jaoks,
mida voib pdhjustada naiteks harva esinev talvetorm.

Avamere tuuleparkidega (Offshore Wind Farms, OWFs) kaasnevad spetsiifilised
probleemid, kui need satuvad vastuollu traditsiooniliste meresdiduga. Avamere
tuuleparkidega seoses tuleb arvestada jargmisi aspekte:

- Avamere tuulepargid asuvad avamerel, kus laevajuhid ei eelda takistusi
- Avamere tuuleparkidel on osad nii veepinna all kui ka kdrgemal
- Avamere tuuleparkidel on fikseeritud osad ja liikkuvad osad (tuulikulabad)

- Avamere tuulepargid koosnevad Uksikutest ehitistest, mis moodustavad laialdase
kogumi

- Avamere tuulepargid on omavahel ihendatud elektri- ja andmesidekaablitega

- Avamere tuulepargid on strateegiline energiataristu, mis muudab need kahju
suhtes tundlikuks

- Avamere tuuleparkidel tekitavad nahtamatuid haireid elektromagnetilise kiirguse
kujul

Kui mereala on ette valmistatud suuremahuliseks elektritootmiseks tuuleparkides, mis
asuvad laevateede ristumiskohtade, liikluseraldusskeemide v6i muul moel laevade
liilkumisteede laheduses, on vaja hoida laevaliikluse riskid minimaalsena ning kindlasti
sellisena, et need ei Uletaks hetkeolukorra riske. Mones riigis on lubatud laevaliiklus
avameretuuleparkide laheduses - kui avamere tuulepargid asuvad laevatee tllrpoordis on
kokkuporgete valtimise eeskirjades (COLREGSs) satestatud, et laevateel olevad laevad
peavad andma teed tuulepargialalt valjuvatele laevadele.

5.6.1 OIGUSLIKUD KAALUTLUSED - RAHVUSVAHELISED JA
RIIKLIKUD

URO (UNCLOS)

Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni merediguse konventsioon (The United Nations
Convention on the Law of the Sea, UNCLOS), mida nimetatakse ka merediguse
konventsiooniks vdi merediguse lepinguks, on rahvusvaheline leping, mis s6lmiti URO
kolmandal merediguse konverentsil (UNCLOS III), mis toimus aastatel 1973-1982.
Merediguse konventsioon maaratleb riikide digused ja kohustused seoses maailma merede
kasutamisega, kehtestades suunised ettevotetele, keskkonnale ja mere loodusvarade
majandamisele. 1982. aastal sdlmitud konventsioon asendas nelja 1958. aasta lepingut.
URO merediguse konventsioon jdustus 1994. aastal. Sellega seoses peavad avamere
tuuleparke kavandavad liikmesriigid ja eraettevdtjad mere kasutamiseks jargima URO
merediguse konventsiooni ndudeid.

Avamere tuuleparkide lubatavus URO merediguse konventsiooni alusel

Vastavalt artikli 2 10ikele 1 laieneb rannikuriikide suveraansus tema territoriaalmerele ja
seega on tuuleparkide Ilubatavus rannikuriigi padevuses. Suverdadnsuse toel vdib
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rannikuriik rajada ka avamererajatisi, naiteks tuuleparke. Tuuleparkidega seoses on
oluline mainida, et rannikuriigi suveradansus laieneb selles piirkonnas ka dhuruumile ning
merepdhjale ja aluspinnasele. Suveraansust piirab Uksnes asjaolu, et seda tuleb teostada
kooskdlas URO merediguse konventsiooniga ja rahvusvahelise digusega (artikli 2 18ige 3).

Avamere tuuleparkide lubatavus majandusvoéondis

UNCLOSi V osa kohaselt on rannikuriigil digus 200 meremiili ulatuses majandusvoondiks,
kus tal on suverdanne digus uurida, kasutada, kaitsta ja majandada meres ja merepdhjas
ning selle all asuvas maapodues leiduvaid elus ja eluta loodusvarasid ning muul viisil védndi
kasutamisel ja uurimisel tegutseda, naiteks toota vee-, laine- ja tuuleenergiat. Kuigi
tuuleenergia on loetletud, ei ole seda taiendavalt reguleeritud. Sellega kinnitatakse
rannikuriikide suveradnseid digusi kogu selles piirkonnas toimuva majandustegevuse
suhtes, olgu siis tegemist loodusvarade vdi muude vdimalustega praegu voi tulevikus.
Need on suveraansed digused eridigustele ja seega ,funktsionaalselt piiratud".

IMO (SOLAS, COLREG, GPSR,...)

Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (International Maritime Organisation, IMO) on
Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni spetsialiseerunud allasutus, mis vastutab laevanduse
ohutuse ja turvalisuse ning laevade p&hjustatud merereostuse véltimise eest. Uhinenud
Rahvaste Organisatsiooni spetsialiseerunud asutusena on IMO llemaailmne standardeid
kehtestav asutus rahvusvahelise laevanduse ohutuse, turvalisuse ja keskkonnaalase
tulemuslikkuse alal. Selle peamine (lesanne on luua laevandussektori jaoks diglane ja
tohus Oigusraamistik, mis on Uleilmselt vastu vdetud ja rakendatav. Rahvusvaheline
konventsioon inimelude ohutusest merel (SOLAS) voeti vastu 1. novembril 1974 ja see
joustus 25. mail 1980. SOLASe konventsiooni selle jarjestikustes vormides peetakse
Uldiselt kdige olulisemaks koikidest kaubalaevade ohutust kasitlevatest rahvusvahelistest
lepingutest.

Rahvusvaheliste Merekokkupdrke Eeskirjade konventsioon (1972) koos hilisemate
muudatustega (COLREGi eeskirjad), on avaldatud IMO poolt. COLREGi eeskirjades on muu
hulgas satestatud ,liikluseeskirjad® voi navigatsioonieeskirjad, mida laevad ja muud
laevad merel peavad jargima, et valtida kokkupdrget kahe vdi enama laeva vahel.

COLREG-i peatlikis peatlikis 4.2.1 kasitletakse avameretuuleparkide kavandamist ja
ohutuskauguse hindamist laevade sodiduteekondade ning meretuuleparkide vahel, et
aidata tuuleparkide arendajatel ja planeerijatel mdista kokkupdrkeohu riski.

Laevade soiduteekondasid kasitlevate Uldsatete (GPSR) eesmdrk on parandada
navigatsiooniohutust (ksteisega kulgnevates piirkondades ja piirkondades, kus
liiklustihedus on suur voi kus liikumist piirab mereruum, navigatsioonitakistused,
sligavused voi ebasoodsad ilmastikutingimused

Mereteed ja liikluseraldusskeemid (TSS - Traffic Separation Scheme)

Artikli 22 16ike 1 kohaselt vOib rannikuriik vajaduse korral laevaliikluse ohutust silmas
pidades nduda, et rahumeelse |&bisdidu digust kasutavad vélisriikide laevad kasutaksid
ette nahtud laevateesid ja liikluseraldusskeeme. Tahistatud laevateede ja
liikluseraldusskeemide rajamise eesmark on edendada meresdidu ohutust, kui laevade
vaba liikumist takistab naiteks piiratud mereruum voi objektid veeteel.
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Liikluseraldusskeemid on liks viis laevade teekondade suunamiseks

,Liikluse eraldamine tdhendab, et laevad suunatakse enam-vahem kohustuslikult
laevateedele vOi merealadele, et vahendada kokkupdrkeohtu, madalikule sdidu ohtu voi
kokkupdrkeid navigatsioonipdhiste ja muude merekasutusviiside vahel®. See on vdimalik
Uksnes valdkondades, kus see on ,vajalik laevaliikluse ohutust silmas pidades" ja artikli
24 10ikes 1 satestatud tingimustel. Artikli 22 18ike 3 kohaselt ei ole rannikuriigid kohustatud
esitama IMOle selliste liikluseraldusskeemide kavasid. Hiljutised arengud naitavad siiski
suundumust, et IMO vOib saada (ha enam liikluseraldusskeemide monopoliks ka
territoriaalmeres.

Rannikuriigi seadused ja maarused

Rannikuriikide volitused reguleerida labisditu, sealhulgas tuulepargi laheduses, ei piirdu
vabatahtlike skeemide, naiteks TSSi voi laevateede kaitamisega, vaid hdlmavad koiki
mdistlikke liikluse korraldamise meetmeid, olgu need kohustuslikud vdi vabatahtlikud
valisriikide laevadele (artikkel 21). See vodib hdlmata ,ohutusvéondeid" voi ,ohualasid®
(ATBA-Areas to Be Avoided). Rannikuriigi kehtestatud kohustuslikud ATBAd vdivad viia
selleni, et neil aladel on liiklus tegelikult keelatud. Kui puuduvad alternatiivsed, marsruudid
kahjustaks see lubatud labisdidu digust. Selline meede toob loomulikult kaasa artikli 24
I6ike 1 rikkumise. Siiski on kuisitav, kas rannikuriigil oleks alternatiivsete laevateede
pakkumisel lubatud konkreetne piirkond liikluseks sulgeda. Artikli 25 16ike 3 kohaselt voib
rannikuriik ,peatada ajutiselt oma territoriaalmere teatud aladel rahumeelse labisdidu
Oiguse, kui selline peatamine on oluline tema julgeoleku, sealhulgas relvadppuste
tarbeks". Muud asjakohased territoriaalmere liiklusmeetmed, mis voivad olla kasulikud
tuuleparkide puhul, vdivad olla ankrualad, laevade aruandlusslisteemid ja laevaliikluse
korraldamise teenused, mille jaoks vajalikke seadmeid saab paigaldada tuuleparkidesse,
monikord renditingimuste osana, ning eemalt juhtida.

Navigatsiooniriskide hindamine

On ldteada, et meresdidu riskide hindamine tuleb noduetekohaselt Iabi viia
meretuuleparkide projekteerimis-, ehitus- ja kasutusetapis, andes otsustajatele
vaartuslikku teavet pargi asukoha ja minimaalse ohutu kauguse jms kohta. Tana on meil
vaga vahe uuringuid selle kohta, kuidas suur meretuulepark mdjutab jaavaljade liikumist.
Seetdttu tuleb meretuuleparkide Idheduses liigeldes votta kasutusele ohutusmeetmed, et
mitte seada ohtu laevaliiklust voi tuuleparkide kaditamist.

Laevaliikluse ohutus

Kodige ilmsem naide sekkumisest teiste riikide kogukondlikesse digustesse on loomulikult
rannikuriigi 0igus ehitada ning lubada ja reguleerida tehissaarte, rajatiste ja muude
rajatiste ehitamist, kaitamist ja kasutamist majandusvdéndis. Seetdttu on URO
merediguse konventsiooni artiklis 60 satestatud kaesoleva juhtumi jaoks selged meetmed,
et kaitsta meresdiduvabadust ja muid seaduslikke tegevusi. Tuuleparkidega seotud
raskused on ilmselgelt tingitud kogemuste puudumisest seoses selliste rajatistega. Lisaks
sellele, et Oiguslik kord erineb rannikuriigi territooriumil kehtivast, on ka tuuleparkide
kditamise tingimused O&iguslikult erinevad. Kdige selle tottu on raske hinnata madju
rajatistele endile ning teiste riikide digustele. Sellegipoolest vdivad lahenduste leidmisele
kaasa aidata juba olemasolevatest meretuuleparkidest saadud ning nafta- ja
gaasitdostuse kogemused.
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Ohutusvoondid

Eriti majandusvddndis ei pruugi ainult hoiatus- ja teavitusslisteemid olla piisavad
laevaliikluse ja tuuleparkide kui rajatiste ohutuse tagamiseks. Seetdttu on artikli 60 16ikes
4 satestatud, et ,rannikuriik vdib vajaduse korral kehtestada selliste tehissaarte, ja
rajatiste Gmber mdistlikud ohutusvoondid, kus ta vOib votta kasutusele asjakohaseid
meetmeid selliste rajatiste ohutuse tagamiseks [...]", mida ,kdik laevad peavad jargima"
(artikli 60 10ige 6). Need tsoonid ei téhenda avamere |16ikude omamist, nende eesmark on
Uksnes valtida konflikte nende alade kasutajate vahel ning neid vdib rajada nii paiksete
kui ka mobiilsete platvormide imber. Sonastus ,vdib vajaduse korral® naitab, et selliste
ohutusvéondite kehtestamine ei ole rannikuriigile kohustuslik. Kui tuulepark asub vaid
mone meetri sigavusega madalas vees, kus laevadega liiklemine ei ole vOimalik, voib
ohutustsoonid Uldse ara jatta. Naib, et sdnastus ,maistlik" kaib rannikuriigi poolt valitava
suuruse, konfiguratsiooni, asukoha ja jurisdiktsiooni kohta. Iga ohutsooni konstruktsioon
peab olema ,p0hjendatud seoses rajatise laadi ja funktsiooniga™ ning selle ulatus peab
olema maksimaalselt (ainult) 500 meetrit mdddetuna selle valisserva igast punktist (artikli
60 16ige 5). Aga mis on tuulegeneraatori ,valisserv"? Kas lahtepunktiks on rootor v0oi
tuuliku labad? Tuulepargi olemasolu viitab sellele, et tundub maistlik votta ,liikkumise ajal
labade poolt kirjeldatud ahela tadielik ulatus, et oleks kaetud ka selle védlimine osa".

500 meetri piirang

Rahvusvahelise Oiguse Assotsiatsioon (International Law Association) soovitas
esmakordselt 500 meetri raadiust 1953. aastal, sest mitmed riigid olid kehtestanud selle
piiri naftaplatvormidele maismaal ja mille raadiuses oli keelatud suitsetada voi tuld
kasutada. Avamere naftarajatised on tavaliselt kaitstud 500 meetriste ohutustsoonidega,
kuigi nende piiride rikkumised on probleemiks. Seetottu tekib kiisimus, kas need kaitsevad
piisavalt laevaplatvormi kokkupdrgete eest, kui tuulepargid ei ole mehitatud ja tuulikud
on nii lahedal, et eriti suuremad laevad ei suuda manédverdada. Kuigi avamere tuulepargid
ei olnud selleks ajaks ilmselt rajamisel, on UNCLOS III seda punkti kasitlenud, kuna
tegelema pidi mitte ainult avamere naftaplatvormidega, vaid ka artikli 56 Idikes 1
nimetatud muud tllpi rajatistega. PShjus, miks 500meetrine tsoon I10puks kasutusele
vOeti, tuleneb sellest, et riigid ei suutnud muus lahenduses kokku leppida. Erandi tegemist
vOib siiski kaaluda, kui need on vastavad rahvusvahelistele standarditele voi neid
soovitavad pddevad rahvusvahelised organisatsioonid, naiteks IMO (artikli 60 Idige 5).
Rahvusvahelisi standardeid, mis vGimaldavad laiemaid ohutuspiirkondi kui 500 meetrit,
ei ole veel kehtestatud ja seetdttu ei ole IMO soovitust kdnealusest piirmaarast laiemate
ohutustsoonide kohta. Tunnistades ohutustsoonide erinevaid rikkumisi, vottis IMO siiski
vastu mitu resolutsiooni avamere naftarajatiste ohutuseks ja kaitseks, eelkdige seoses
selliseid rajatisi Umbritsevate ohutustsoonidega, naiteks resolutsioon A. 671 (16)
ohutustsoonide ning avamererajatiste ja -struktuuride ldheduses navigeerimise ohutuse
kohta. Resolutsiooni preambulis mainitakse avamererajatisi ja -struktuure ning vajadust
mereohutus lldiselt tagada. See voib hdlmata ka tuuleparke, mida vdib pidada rajatisteks.
Siiski naib, et sOnastus iseenesest ei jata ruumi tuuleparkide rajamiseks vastavalt
resolutsioonile. Loodusvarade kasutamist ja puurimistdid mainitakse pidevalt, mis viitab
selgelt resolutsioonide suundumusele. Seetottu tundub, et resolutsioon on modeldud
peamiselt avamere nafta- ja gaasiplatvormide jaoks ning on kisitav, kas see on
kohaldatav ka tuuleparkide puhul. Uue resolutsiooni vastuvotmine koos naiteks
tuuleparkide laiemate tsoonidega, nagu see on artikli 60 I6ikes 5 ette ndhtud, voib seega
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aidata seda ebakindlust lahendada. Kuid tana on resolutsioon A.671(16) ainus
resolutsioon, mis kasitleb avamererajatisi Umbritsevaid ohutusvédndeid. Ja isegi kui
resolutsioonis kasitletakse peamiselt naftarajatisi, ndib see olevat kasulik vahend ka
avamere tuuleparkide jaoks. Seetottu vOiks vdita, et resolutsiooni A.671(16) vdib
kohaldada piisava analoogia olemasolul ka avamere tuuleparkidele.

Uldtunnustatud laevateed, mis on olulised rahvusvaheliseks meresdiduks

Ainus erand URO merediguse konventsiooni ,tasakaalustamisest" on séatestatud artikli 60
IGikes 7, et rajatisi ning neid Umbritsevaid ohutusvééndeid ei tohi luua kohtades, kus need
voivad hairida rahvusvahelise meresdidu seisukohalt oluliste Gldtunnustatud laevateede
kasutamist. See on ainus URO merediguse konventsioonis sitestatud prioriteet. See
maiste ei ole aga rahvusvahelises diguses selgelt mdaratletud; samuti ei ole selge, kes
otsustab, kas meretee on rahvusvahelise meresdidu jaoks oluline vdi mitte. Samuti ei ole
kaugeltki lihtne kindlaks teha piirkondi, kus laevade kokkupdrgete oht tuuleparkidega
oleks piisavalt vaike, et see oleks vastuvoetav.

Oiguslike kaalutluste jireldused

Kehtivaid regulatsioone, mis kdsitlevad erinevate diguste rakendamist majandusvédndis,
vOib pidada norkadeks vOi pole neid Uldse. Naftatdoostuse kogemused naitavad, et
ohutustvédndid kui sellised ei ole navigatsiooni ja rajatiste ohutuse tagamiseks piisavad.
Tuuleparkide puhul tuleb rakendada lisameetmeid tuuleparkide eriparade tottu. IMO
kohkleb siiski selles kiisimuses rangemate standardite vastuvotmisel. Seda voib néha
asjaolust, et IMO on eeskatt mereorganisatsioon, mille peamine probleem vdib seisneda
meresdiduvabaduse edasises piiramises. Kuid valjaspool territoriaalmerd asuvad avamere
tuulepargid muutuvad reaalsuseks ja IMO kui vastutav organisatsioon peab selle
klisimusega paratamatult tegelema.

Laevaliiklus — merekeskkond - riskide hindamine

Lisaks kasutatavate laevade kirjeldusele on oluline analililisida ka marsruute ja laevade
lilklussagedust, kuna liiklustihedus on oluline parameeter. See analliis annab teavet
tegelike navigatsioonialade kohta ja see on oluline panus riskianalllsi. Soovitatav on
korraldada piirkonnas laevaliiklusuuring, mis holmab koiki piirkonnas leiduvaid laevatllpe
ja holmab vahemalt Ghe aasta teavet, et votta arvesse liiklusmustrite, plligitegevuse ja
vaba aja veetmise hooajalisi erinevusi. Sellega seoses on AISi andmekirjed liiklusanallsi
jaoks vaga kasulikud. Seda uuringut tuleb tdiendada tulevase liikluse prognoosiga,
arvestades turusuundumusi, piirkonna taristuinvesteeringuid vOi muutusi
soidutrajektoorides. Selle analllsi ks eesmark peaks olema piirkonna erinevate tegelike
laevateede pohjalik maadratlemine. Sellega seoses vdivad navigatsioonikaartidel esitatud
liikluseraldusskeemid voOi kaardil tahistatud kanalid ja l|dhenemisteed anda esimese
lahenduse, kuid ka tegelikud laevateed tuleks registreeritud liiklusstatistika pohjal kindlaks
maérata. Laevateed on sdiduteed, mida laevad regulaarselt kasutavad ja mis maaratakse
kindlaks geograafiliste ja batliimeetriliste parameetrite alusel. Need sdiduteed hdlmavad
pikki vahemaid, eelkdige kahe liikluseraldusskeemi vahel, ning sisaldavad sadama
sissesdiduteede ja kahe sadama vaheist liiklust. Tuulepargi ja sdidutee vaheline kaugus
on maaratletud kui vahemaa tuulepargi fllsilise piiri ja sdidutee vdi navigatsioonikanali
[dhima serva vahel.

Vee geomeetriline (hiidrograafiline) konfiguratsioon
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Hldrograafiliste tingimuste head kirjeldust on vaja ka selleks, et teha kindlaks
navigatsiooni- ja tuuleparkide kokkupuutekohad. Navigatsioonikaardid sisaldavad kdige
olulisemat teavet, mis on seotud hiidrograafilise- ja merekeskkonnaga, ning need peaksid
olema esimeseks lahtepunktiks fllsilise keskkonna uurimisel. Lisaks on soovitatav labi
viia Uksikasjalik batiimeetriline analliis kogu mdojutatud piirkonna kohta (tuulepargid ja
laevade soOiduteed, mis on kindlaks maadratud eelmises punktis). Kasutatavate
sOidutrajektooride tuvastamine ja kirjeldamine annab head teavet vastastikmdju
analltsimiseks. Oluline on moista tuuleparkide laheduses olevate laevade kaitumist.
Liikluseraldusskeemid (TSS - Traffic Separation Schemes), tahistatud kanalid,
l&henemisteed voi avavesi on naited navigatsioonialadest, mis eeldavad laevadelt erinevat
navigeerimist. Batlimeetria ja navigatsiooniala kirjelduste kombineerimisel on vdimalik
kindlaks teha vastastikm8ju kohad, mida tuleks anallitisida. Oluline on meeles pidada, et
need alad vdivad olla erinevad sdltuvalt vaadeldavatest laevadest. Naiteks voib suur laev
(suure slivisega) enne tuulepargi alale sisenemist pohja kinni jadda, samas kui vaiksema
laevaga seda ei juhtu. Teisest kiiljest distsiplineerivad liikluseraldusskeemid voi tahistatud
kanalid laevajuhte ning vaheneb téhistatud aladelt valjumise tdendosus. . Seetdttu tuleks
lisaks laevadele ja laevaliiklusele arvestada ka fiilsilise keskkonnaga, mis mdjutab
navigeerimist.

Laevavadlised navigatsioonivahendid

Laevavaliste navigatsioonivahendite (navigatsioonimargid ja raadionavigatsiooni vahendid
- LNV) olemasolu (voi puudumine) on veel ks tegur, mida tuleb navigatsiooni ja avamere
tuuleparkide vahelise koostoime analiilisimisel arvesse votta. LNV annab laevadele teavet,
et aidata neil hoida soovitud asukohta ja kurssi. Tuleks koostada olemasolevate
navigatsioonimarkide Ullevaade, et tdiendada laevaliikluse anallilsi ja saada hea pilt
navigeerimist piiravatest teguritest. IALA eristab visuaalseid-, heli- ja raadio- LNV-sid.
Olemasolevate LNV-de analisi tuleks tdiendada hinnanguga piirkonna tulevase kasutuse
kohta (parast tuulepargi ehitamist), sealhulgas kaasates mis tahes ettepanekuid uute LNV-
de kasutamiseks avamere tuuleparkide tdhistamise voi piirangute tarbeks. Tuulikutel on
potentsiaal segada teatavaid aktiivseid LNV-sid, tekitades oma vaikese energiatarbega
raadiosagedusel signaale. Probleem merel tekib seetdttu, et meresdiduohutuses on
kasutusel palju raadioside- ja raadionavigatsioonisiisteeme. Need slisteemid pdhinevad
maapealsel ja satelliitraadiosidel. 5. peatiikis kasitletakse seda nahtust Uksikasjalikult.
SOLAS V/13.2 satestab, et: ,Selleks et saavutada navigatsioonivahendite vGimalikult suur
Uhetaolisus, kohustuvad konventsiooni osalised riigid votma selliste abivahendite
kehtestamisel arvesse rahvusvahelisi soovitusi ja suuniseid.” Seetdttu tuleks jargida IALA
soovitust O-139 avamererajatiste margistamise kohta.

Mere- ja atmosfaaritingimused (hiidrodiinaamika)

Navigatsiooniala tundmadppimiseks on oluline omada Ulevaadet ala hiidrodiinaamislistest
tingimustest Lained, tuul ja hoovused avaldavad suurt moju laevade liikumisele. Samuti
mdjutavad laevade kaitumist madalad veeolud, naiteks kaldaefekt (laeva ahtri kandumine
ldhedal asuvasse madalasse vette). Seetdttu tuleks teha hidrodinaamilisi uuringuid, et
koguda teavet ja esitada tingimuste (levaatlik kirjeldus. Onnetuse korral on
lahknemismanaaver voi triivimine vaga tundlikud meteoroloogiliste ja hiidrodiinaamiliste
tingimuste suhtes. Seega on oluline neid tegureid arvesse votta. Oluline ei ole mitte ainult
piirkonna tdpne kirjeldus, vaid ka halbade ilmastikutingimuste vdi piiratud nahtavuse ohu
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valja selgitamine, mis vOib tekitada raskusi laevadele, mis vdivad tuulepargi lahedale
sattuda. Samuti on oluline tuvastada ohud, mis voivad kontrolli v6i masinate vdimsuse
kaotamise korral pdhjustada kokkupdrget.

Lootsimise, eskortimise ja pukseerimise nouded

Navigatsiooniala, kus lootsimine on kohustuslik, nduab manddverdusvdime ja
liiklustingimuste seisukohast teistsugust anallitsi. Kui laeva juhib loots, on laevaliiklus
paremini organiseeritud ja mandovrite labiviimine ohutum. Sellisel juhul vdib vahendada
soovitatud ohutuskaugusi, arvestades, et laevaliikluse vastastikmdjud on tugevama
kontrolli all. Sarnane loogika kehtib valdkondades, kus on vaja eskortida voi pukseerida.
Need tegurid on eriti olulised Uksikasjaliku planeerimise etapis, kuid voivad olla
asjakohased ka riskide hindamise etapis. Kohustuslikku lootsimist, eskortimist voi
pukseerimist vOib kasutada lhe riskide maandamise ennetamise meetmena, kui selline
vajadus on riskide hindamise kaigus tuvastatud.

Riskide hindamine

Riskide hindamine on esimene samm merekeskkonna kriisiplaanide valjatootamisel ja
kohaldamisel. Riskide hindamise eesmark on tuvastada riskid, mida tuleb piirkonnas
hallata, ja maarata kindlaks vahendid nende kontrollimiseks kuni vastuvoetava tasemeni.
Riskide hindamise kaigus tuleks kindlaks teha ohud koos slindmuste vdi asjaoludega, mis
vOivad pOhjustada nende realiseerumist, madrata kindlaks nendega kaasnev risk ja
maéarata kindlaks meetmed, mida saab vOtta riski ohjamiseks, takistades ohu
realiseerumist ja/v0i leevendades selle mdju, kui see esineb. Kaesoleva dokumendi
kontekstis:

- ,0Oht" on defineeritud kui midagi, mis vdib pohjustada kahjustusi

- ,Risk" - ohu esinemise sageduse ja tagajargede kombinatsioon voi tulemus.
Riskide hindamisprotsess koosneb viiest osast:

- Andmete kogumine

- Ohu tuvastamine

- Riskianaluls

- Olemasolevate leevendusmeetmete hindamine

- Taiendavate riskijuhtimise meetmete/valikute kindlakstegemine.

Loppjareldused

Avamere tuuleparkide iseloom ja asukoht avamerel pdhjustab nende naabruses ohutu ja
todhusa meresdidu korraldamisel uusi véljakutseid. Avamere tuuleparkide ja laevaliikluse
vastastikune moju tingib operatiivse vajaduse integreerida avamere tuuleparkide
kavandamine navigatsiooniriskide vdhendamise  juhtimise ja hadaolukorra
protseduuridega, et tagada ohutu ja tdhus navigatsioon ja hddaolukordadeks valmisolek.
Esitatud soovitusi peaksid kasutama peamiselt avamere tuuleparkide arendajad, kes
taotlevad ndusolekut toode tegemiseks, kuid ka mereadministratsioonid, et tagada
laevaliikluse ohutus ja hadaolukordadele reageerimine.
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Pohireegel, mille peaksid kdigepealt vastu votma meresoditjad avamere tuuleparkide alade
ldheduses voi tuulikute vahel, on jargmine: ,Navigeerige ettevaatlikult ja valtige avamere
tuuleparkide alasid nii palju kui voimalik". Avamere tuuleparkide projekti kdigis etappides
(uuringud, sealhulgas planeerimine ja projekteerimine, ehitamine, kasutamine ja hooldus
ning kasutusest kdrvaldamine) tuleb koostada spetsiaalne meresdidu ohutuse juhtimise
kava, mis vOiks hdlmata jargmist:

- laevaliikluse ja avamere tuuleparkide vahelise ohutu kauguse anallis, mis nduab
asjaomaste laevade head kirjeldust

- teha riskianalliis marsruutide ja laevaliikluse tiheduse kohta;

- merepiirkonna geomeetriliste [geograafilise ja hldrograafilise] olude anallis
laevaliikluse osas

- teha kindlaks kohalikud meteoroloogilised tingimused, mis voivad laevadele raskusi
tekitada

- lootsi- vdi pukserlaev voib ollleevendus vdi ennetusmeede.

- eeskirjad ja piirangud minimaalse vahemaa kohta laevatee ja tuulepargi vahel voib
kindlaks maarata jargmiselt:

o Mis tahes teekonnal tilrpoordi pool: 0,3 NM + 6 laeva pikkust + 500 m (st
400 m pikkuse laeva puhul minimaalne kaugus 3 456 m, mis on peaaegu 2
NM)

o Mis tahes teekonnal pakpordipiirkond: 6 laeva pikkust + 500 meetrit

o Enamikul juhtudel on vaja taiendavaid Uksikasjalikke
projekteerimisanalliise, et maarata kindlaks optimaalne disain, mis on
ohutu ja kasutatav.

o avamere tuuleparkide avameretaristu puhul on noutav laeva
navigatsioonimargistus vastavalt IALA soovitustele 0-139 avamererajatiste
margistamise kohta.

o Riskihindamise kaigus tuleks kindlaks teha ohud koos slindmuste v0i
asjaoludega, mis vdivad pdhjustada nende realiseerumist, maarata kindlaks
nendega kaasnev risk ja teha kindlaks ennetavad meetmed, mida saab
votta riski ohjamiseks, valtides ohu realiseerumist ja/voi leevendades selle
maju, kui see esineb.

On fakt, et suur osa Laéanemere ja Liivi lahe vetest kiilmub igal aastal. Sellel jaatumisel on
laevaliiklusele suur moju, sest monikord soltuvad laevad jgamurdjate abist. Kui esinevad
jaatokked, on laevad sageli sunnitud kasutama teisi marsruute kui ilma jaata kuudel.
Erinevad jaakatte tlilibid voivad laevaliiklust mdjutada ka eri viisidel.

Avamere tuuleparkide rajamisel vdib piirkonnas jad moodustumine muutuda. Siiski ei ole
veel teada, milline vdib olla jaa moodustumise ja jadkatte muutus.

Merejaa vOib jagada erinevateks jaaliikideks ning riiklikud meteoroloogiainstituudid ja
jdauurijad ennustavad, kas merejaa on pusiv voi triiviv, soltuvalt selle liikuvusest. Plsijaad
esineb ranniku ldheduses ja saarestevahel, naiteks Liivi lahes on esineb valdavalt pusijaa.

Kui triiviv jaa liigub eemale pisijaast voi Uhtsest jaakihist, tekitab see jaavaljal
avaveelahvanduse. Tugevate tuulte ajal vdib sellise lahvanduse laius ulatuda ligikaudu 24
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tunniga 10-30 km-ni. Kui tuule suund jaab suurel alal plsivaks, vdib selline olukord kaua
kesta. Kevadel moodustub Soome lahes ja Liivi lahe osades tavaliselt poolkuu kujuline
lahvandus.

Triivjda voib takistuseni joudes kergesti kuhjuda. Tavaliselt juhtub see siis, kui jaavali
liigub plsijaa serva suunas. Madalatel aladel kinnituvad jaavalja alumised osad pdhja ja
veepinnale jaavad osad voivad kasvada kiimnete meetrite kdrguseks. Jddkuhjatisi tekib
ka mere keskel, kus jaapangad on Uksteise vastu surutud ja murduvad tikkideks. Jaatikid
kuhjuvad merepinna kohal ja veepinna all, moodustades jadakuhjatisi, mis vdivad paljudel
juhtudel kommertslaevadel tdsiseks takistuseks saada. Tavaliselt on kommertslaevadel
vaja jaamurdja abi, et riisijdaga piirkondades edasi liikuda.

Tuul vdib merejaad hajutada voi likata rannikule kokku kuhjatisteks ja risijadks
takistades juurdepaasu sadamate sissesodiduteedele. Lddnemerel on valdavad edelatuuled.
See pohjustab merejaa lilkkumist Soome ranniku suunas Soome lahes ja Eesti ranniku
suunas Liivi lahes.

Suurte jaamasside liikumine on potentsiaalselt ohtlik nahtus. Triivida voib avaldada
laevadele sellist survet, et nad kas triivivad koos jaaga ja kaotavad manddverdamisvdime
voi kilmuvad jaasse kinni. Laevanduse seisukohalt véivad jaatdokked, jaakuhjatised,
risijaa ja triivjaa kujutada endast tosist ohtu liiklusele seal, kus seda tllpi jaa tekkeoht
esineb. Laanemeres ja Liivi lahes on kdige olulisemad takistused jaakuhjatised ja risijaast
tekkinud tokked. Vdimsad jdaklassiga laevad vdivad murda labi kuni meetri paksusest
jaast, kuid ilma jaamurdja abita ei suuda need laevad jaakuhjatistest labi liikuda. Jaa
dinaamika mdjutab oluliselt navigeerimist. Jaavaljadel tekkiv surve vdib olla laevadele
ohtlik ning voib pdhjustada viivitusi, mdnest tunnist mitme pdevani.

Kommertslaevanduse jaoks kdige ohtlikum olukord tekib siis, kui laev jaab triiviva jaavalja
keskele ja lahedusest ei ole vdimalik jaamurdja abi saada. Laev vOib triivida jaaga
tuulepargi suunas ja viga saada. Samuti on vdimalik, et laevad triivivad jaa maojul
tuuleparki ja siis muutub olukord paastmise seisukohast veelgi keerulisemaks.

Laevapere ohutus, laevadele ja tuuleparkidele tekitatud reostuskahjude ja varalise kahju
valtimine on prioriteet ning see nduab koigilt asjaosalistelt eelnevat planeerimist.
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VOTMETAHTSUSEGA KUSIMUSED

Ei

Ulesanne/kiisimus*

Milline on jaamurde
vajadus/vajadus
laevadele, mis suudavad
liikuda labi tuuleparkide
jaa (arendatakse Eestis)?

Vastus

Liivi lahe suured alad sobivad avamere tuuleparkide
ehitamiseks. Oluline probleem on tingitud talvisest
jaakattest, mis pohjustab survet vundamentidele ja
tuulegeneraatoritele. Kdige suuremad koormused ja
jaa pohjustatud purustused on tingitud jaa liikumisest
konstruktsioonide vastu. Selle jaasurve tagajarg ei ole
veel teada ja sellega seotud uuringud jatkuvad naiteks
Soomes, kuna kavandatakse Botnia lahe piirkonna
avamere tuuleparke.

Avamere tuuleparkide ehitus, vdimalike
elektrijaamade, kaablite ja mereelektrijaamade
paigutamine piirkonda tuleb alati kohandada piirkonna
tingimustega. Projekti disaini mdjutavad paljud
tegurid, mille hulka kuuluvad piirkonna kliima, lained,
hoovused, jadolud, keskkonnamdju, veesligavus ja
merepdhja geoloogilised omadused.

Kui avamere tuulepargid asuvad laevateede voi
veeliiklusalade lahedal, vdivad tuulegeneraatorid
kahjustada nii laevade radarististeeme kui ka
laevaliikluse korraldamise radariseiret voi ohustada
laevaliikluse ohutust ning laevateede kasutamist voi
takistada mereoperatsioone, eriti jdaga kaetud
perioodidel.

Suured avamere tuulepargid vdivad modjutada ka
sadamate juurdepdasetavust ja laevaliiklust laiemalt,
kuna avamere tuulepargid voivad avaldada olulist
moju laevade liikumisteekondadele, ka talvise
meresdidu teekondadele, mida rakendatakse vastavalt
hetke jaaoludele ning kaubalaevade abivajadusele.
Meretuuleparkide ldheduses toimuvat laevaliiklust
puudutav, sh jadmurdega seotud diguslik raamistik
pohimotteliselt puudub.
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Vastavalt hanketingimustele kasutatkse WINMOS-i mudelit jadmurde rahavoogude
arvutamiseks. Kokkuvotval todlehel on arvutuste kokkuvdte, jaamurdja netorahavoog ja
erinevate jaamurdjate rahavood.

Lopparuandele lisatud nadidete puhul on valja arvutatud rahavood kolme stsenaariumi
kohta, mis on kombinatsioonid kolmest erinevast jaamurdjast Soome lahel ja kahest
erinevast jaadmurdjast Liivi lahel. Tuleb markida, et laevu (modelleerimisel on kasutatud
kokku viit laeva) saab iga stsenaariumi puhul soovi kohaselt kombineerida ja leida nii
Soome lahe kui ka Liivi lahe iga stsenaariumi puhul j@amurdjate kogukulud ja tulud ning
rahastamisvajaduse puudujadk, mis tuleb katta valisrahastamisest (voimalik ELi toetus)
ja/vdi muust tulust, mis saadakse laeva mitmeotstarbelisest kasutamisest era- voi
avalikus tegevuses.

STSENAARIUM 1:

1 mitmeotstarbeline avamere funktsionaalsusega jaamurdja Soome lahes (esmane) + 1
mitmeotstarbeline jaamurdja Liivi lahes (standard)

STSENAARIUM 2:

1 mitmeotstarbeline avamere funktsionaalsusega jaadmurdja Soome lahes (esmane) + 1
mitmeotstarbeline j@éamurdja Soome lahes (sekundaarne) + 1 pukser koos eemaldatava
jdamurdevooriga Liivi lahes

STSENAARIUM 3:

1 mitmeotstarbeline avamere funktsionaalsusega jaamurdja Soome lahes (esmane) + 1
mitmeotstarbeline jadmurdja Soome lahes (sekundaarne) + 1 mitmeotstarbeline
jddmurdja Soome lahes (kolmas) + 1 pukser koos eemaldatava jaamurdevooriga Liivi
lahes

Uldised eeldused:

e Koik arvutuslehel olevad arvud on esitatud tuhandetes eurodes.

e Kolme stsenaariumi puhul on kdik jaamurdjad mitmeotstarbelised ja neid kaitab
eraettevotja, kuna mudel ise on moéeldud erakasutuses olevate laevade
rahavoogude arvutamiseks. Peamine rahaline erinevus era- ja avaliku sektori
investeeringute vahel on kapitalikulu (oma- ja laenukapital) ning investeeringu
eeldatav tulumaar.

e Kitusekulu arvutamisel on arvestatud keskmisel talvel tekkivate kuludega.

¢ Arvutustes arvestatakse plisitegevuskulude madalama hinnanguga (vt ptk
5.5.2.2)

e Alates 2022. aastast teenindavad pohjapiirkonda jaadmurdja Tarmo (kuni aastani
2028) ja peamine jaadmurdja Botnica (leping aastani 2032). Jadmurdja Tarmo
kavandatud kasutusiga on pikendatud 2028. aasta [Opuni.

Uldised sisendid
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e Ajakava - mudeli algus on 1.jaanuar 2029, nagu on ndutud riigihangete
dokumendi tehnilistes kirjeldustes.

Uldised kulusisendid

e Kulusisendite hinnatase, kuupdev - Aker Arctic Technology Inc. andmetel on
mudelis kasutatav hinnatase seisuga 1. september 2023.

¢ Veeldatud maagaasi hinnastsenaarium (Joonis 54) - puudub, kuna kdik valitud
stsenaariumide puhul vaadeldavad laevad kasutavad diislikttust.
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Joonis 54. Veeldatud maagaasi punkrihinna trend Rotterdamis (USA dollarites).
(Allikas: Shipandbunker.com)

¢ Diisliklituse hinna stsenaarium (Joonis 55 ja Joonis 56) — punkrihinnad kdiguvad
pidevalt turutrendide ja toornafta hinna mdjul. Naftahinna tipptase ja madalaim
tase on olnud enamasti mdddukad, kusjuures mitmed naftakriisid on erandlikku
mdju avaldanud.
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Joonis 55. Toornafta hinna areng (USD/Bbl) (september 2023). (Allikas:
tradingeconomics.com)
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Joonis 56. Diislikiituse hinnakujunemine piirkonniti (september 2023). (Allikas:
Businessanalytiq.com)
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Ekspertide hinnangul!! on peamiste [Gpptarbijate naftatoodete, naiteks veoautodes
kasutatava diisliklituse hindade kdikumised tavaliselt vahem margatavad, kuna toornafta
hind moodustab ainult osa I6pphinnast, llejaéanu sdltub suuresti maksude kohaldamisest.
Energiaturu vaatluskeskus teatab, et maksustamise (kaudsed maksud + kadibemaks)
osakaal autodiisliklituse lI0pptarbijahinnas vaheneb, kui toornafta hind ja toote netohind
tousevad, ning vastupidi, kui toornafta hind ja toote netohind langevad. Laevakiittedlide
hinnamuutus on rohkem kooskdlas naftahinnaga ja punkrisadamate hinnaerinevused on
tavaliselt Gsna tagasihoidlikud. Kuid ka siin mdjutavad punkerdamisotsuseid suhtelised
hinnalisad, mis tulenevad riikide ja piirkondade erinevast eelarvepoliitikast, eriti
kitusemaksude osas.

Toornafta ja laevakdittedli hinnavahe on aja jooksul muutunud. Viimase paari aasta jooksul
on punkrihinnad markimisvaarselt tdusnud vastavalt toornafta hinnamuutustele. Allpool
esitatud joonisel (Joonis 57) on naidatud harilikult rakendatava IFO 380 klassi punkrihinna
muutumine!? Rotterdamis, mis on Euroopa peamine punkrisadam.
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11 vaata lisa: schonescheepvaart.nl/downloads/rapporten/doc_1361790123.pdf
12 IFO380 & IFO180 on maksimaalselt 3,5 % véaéavlisisaldusega punkrikiitused
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Kitusehindade arengut on vaga raske prognoosida. Naftahind on maarav tegur koos iga
laevakultuse klassi ndudluse/pakkumise tasakaaluga (Joonis 58). Naftahinna tdusu mdju
laevanduse punkrikuludele on palju vahetum kui veoautode puhul, sest suur osa
veoautode diiselkituse hinnast koosneb aktsiisidest.

Tavaliselt maaratletakse kulude-tulude anallisis suhteliste hindade muutus nominaalse
kogukasvu (vahenemise) maarana, millest on maha arvatud inflatsioonitegur
(deflatsioon). Kuna aga WINMOS-mudel sisaldab inflatsioonitegurit, korrigeeritakse
perioodiks 2029-2054 prognoositud kitusehindu ka inflatsiooniteguriga. Rakendatakse
Eesti Keskpanga pikaajalist inflatsioonihinnangut alates 2023. aasta septembrist.

e Jaamurdja kulude/tulude kasvumaar, % aastas - jaamurdekulude ja tulude
inflatsioon (kdik muud kulud peale kapitali- ja kltusekulu). Rakendatakse
Eesti Keskpanga pikaajalist inflatsioonihinnangut alates 2023. aasta
septembrist.

e Jaamurdja kapitalikulude kasvumaar, % aastas - jaamurdjate kapitalikulude
ja renoveerimiskulude inflatsioon. Rakendatakse Eesti Keskpanga pikaajalist
inflatsioonihinnangut alates 2023. aasta septembrist.

e Ehitusperioodi intressimaar, % aastas - tulevikus toimuvatele jgamurdjate
investeeringutele lisanduvad ehitusperioodil intressid. Eeldatakse, et
ehitusperiood on 2 aastat. Intressimadrad soltuvad projekti rahastamiskavast.
Kui projekti rahastab erasektor, kohaldatakse praegust arvutatud pikaajalist
laenuintressimaara, sealhulgas riskivaba intressimaara, riigi riskipreemiat ja
kommertspankade pakutavat kehtivat pikaajalist intressimarginaali.

e Diskontomaar, % aastas - diskontomaara kasutatakse rahavoogude
puhasvaartuse arvutamiseks. Diskontomaara kasutatakse tuleviku
rahavoogude puhasvaartuse arvutamiseks. Rahaline diskontomaar kajastab
kapitali alternatiivkulu. Kapitali kaalutud keskmine hind on 15,6 %. Kui
projekti rahastab erasektor, siis diskontomadra arvutatakse keskmise
investori seisukohast, kasutades sama sektori sarnaste ariithingute keskmist
kapitalistruktuuri ja vOimenduseta betat.
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Jaamurdjad

Laeva tllp (1 = harilik jdamurdja, 2 = mitmeotstarbeline jagamurdja) - kahte
thlpi jaamurdjaid: harilik jdaamurdja ja mitmeotstarbeline jaamurdja.
Mitmeotstarbelise j@dmurdja puhul on véimalik teenida tdiendavat tulu. Koik
valitud stsenaariumides olevad jaamurdjad on mitmeotstarbelised jaamurdjad.
Kituseliik (1=diisel, 2 = LNG) - iga jaamurdja kohta saab sisestada kahte liiki
kltust. Kdik valitud stsenaariumides olevad jaamurdjad kasutavad diislikitust.
Kasutamise algus - kuupdev, millal jdaamurdja té6tab, on 1.1.2029.
Kasutusaastate arv parast kasutamise algust - ajavahemik, mille 10ppedes
jaamurdja kdrvaldatakse kasutusest. Rakendatakse jaamurdja 50-aastast
kasutusiga.

Kapitalikulu (tulundue), % aastas - tootluse ndue. Kasutatakse jagamurdjate
kapitalikulude arvutamiseks. Kui projekti rahastab erasektor, siis on omakapitali
kulu arvutused keskmise investori seisukohast, kasutades sama sektori sarnaste
aridhingute keskmist kapitalistruktuuri ja voimenduseta betat. | Kohaldatakse
suurusepreemiat ja taiendavat riskipreemiat, kuna ettevote sdltub monest
olulisest kliendist.

Investeerimiskulud (olemasoleva laeva puhul jarelejddnud amortiseerimata
investeerimiskulud), eurot - kasutatakse iga-aastase kapitalikulu arvutamiseks
koos kapitali amortisatsiooniperioodi ja kapitalikuludega. Kui see on omandatud
parast 1. aastat, on mudelis arvestatud ehituse intressimaara. Ei arvesta
jaakvaartust.

Kapitali amortisatsiooniperiood, aastates — kasutatakse iga-aastase kapitalikulu
arvutamiseks koos kapitali amortisatsiooniperioodi ja kapitalikuluga.

Aastased personalikulud (mitmeotstarbelised jdamurdjad), EUR/aasta -
Fikseeritud personalikulud, mis pohinevad standardsel meeskonnaliikmete arvul
ja miinimumpalgal.

Muutuvad personalikulud (harilik jadmurdja), EUR/t66paev — muutuv
personalikulu ei ole kohaldatav.

Iga-aastane hooldus- ja halduskulu, EUR/aasta - Fikseeritud hooldus- ja
halduskulud.

Lisatulu, EUR/paev (pdevade eest aastas, valja arvatud seisupaevad) - hind,
mida kasutati lisatulu saamiseks pdevadel, mil jaamurdja ei ole ooteseisundis.
Lisatulu saadakse veotegevusest. Arvestatakse lisasissetuleku voimalusega ja
pdevamadar on sellisel tasemel, et puhasvaartus oleks positiivhe, kuid
nullilahedane.

Valvetasu, EUR/pdev - Tasu, mida Transpordiamet maksab jaamurdjatele
valvepaevadel.

Kasutustasu, EUR/paev — Tasu, mida Transpordiamet maksab jaamurdjatele
téopdevadel. Iga jaamurdja tegevustasu arvutatakse hooajaliste tegevuskulude
katmiseks. Lisaks arvestatakse jaamurdja investeerimiskulude amortisatsiooni ja
kapitalikulu proportsionaalselt vastavalt jdaamurdeteenuse osutamise ajale aastas.

Ajaga seotud sisendid

Ajaga seotud sisendite leht sisaldab sisendeid, mis aja jooksul varieeruvad. Iga
modelleeritud aasta kohta on jargmised sisendid:

Jaamurde sisendid
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e QOotepdevad, paevad/aasta kohta — mitu pdeva aastas iga jaamurdja on
ootereziimis. Mitmeotstarbeliste j@gamurdjate puhul saab aasta llejaanud paevi
kasutada taiendava tulu teenimiseks.

e Tobpdevad, paevad/aasta kohta — mitu paeva aastas iga jaamurdja tootab.
Ajavahemikku 1. detsembrist kuni 30. aprillini kasitatakse tegevuspaevadena.

e Kiltusekulu aastas, tonnides aastas (veeldatud maagaas voi diislikitus) - iga
jaamurdja tarbitav kituse kogus.

Kiitusehinna sisendid

e Kitusehinna stsenaariumid, Diisel, EUR/t - Diislihinnad jargmiseks 50 aastaks.
Lisatud on Uks stsenaarium. Mudelis ei arvestata kitusehindade inflatsiooniga,
mistottu sisaldub voimalik inflatsioon sisendvaartustes.

Alljargnevates tabelites ja joonistel on toodud jaamurde kogukulu avalikule sektorile
esimese viie tegevusaasta jooksul (Tabel 50, Tabel 51, Tabel 52) ning j@édmurde rahavoog
kokku (Joonis 59, Joonis 60 ja Joonis 61) kdigi kolme stsenaariumi kohta.

Tabel 50. Stsenaarium 1: jaamurde kogukulu avalikule sektorile esimese viie
tegevusaasta jooksul

AVALIKU SEKTORI KULUD (tuh EUR)

Stsenaarium 1 2029 2030 2031 2032 2033
TALVISE NAVIGATSIOONI KOGUKULUD 21155 21684 22226 22913 23351
NPV (26 aastat) 161 287
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Joonis 59. Stsenaarium 1: jadmurde rahavoog kokku
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Tabel 51. Stsenaarium 2: jaamurde kogukulu avalikule sektorile esimese viie
tegevusaasta jooksul

AVALIKU SEKTORI KULUD (tuh EUR)

Stsenaarium 2 2029 2030 2031 2032 2033
TALVISE NAVIGATSIOONI KOGUKULUD 28917 29 640 30381 31328 31919
NPV (26 aastat) 220478
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Joonis 60. Stsenaarium 2: jaamurde rahavoog kokku

Tabel 52. Stsenaarium 3 Jaamurde kogukulu avalikule sektorile esimese viie
tegevusaasta jooksul

AVALIKU SEKTORI KULUD (tuh EUR)

Stsenaarium 3 2029 2030 2031 2032 2033
TALVISE NAVIGATSIOONI KOGUKULUD 34944 35818 36713 37 860 38572
NPV (26 aastat) 266 431
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Joonis 61. Stsenaarium 3: jadmurde rahavoog kokku

Kokkuvotteks tuleb markida, et lahtellesandes ndutud WINMOS mudel on lsna lldine ja
soovitame valjavalitud jaadmurdja(te) jaoks koostada taiemahulise kulude-tulude anallilsi
(CBA) parast seda, kui lisaks jaamurdele on kindlaks tehtud ka tépsed funktsioonid, mis
vOimaldab votta arvesse lisatulusid. Samuti nduavad erinevad rahastamisprogrammid
kulude-tulude anallusi konkreetses vormis, mis on esitatud koos projekti
taotlusvormidega, mis nduavad laiema majandusliku ja sotsiaalse kasu arvestamist selle
rahastamisprogrammi konkreetses fookuses.
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Avaliku sektori algatatud konsultatsiooniprojektide edu voéti on sidusriihmade hasti
korraldatud kaasamine. Eesti jaamurdeteenuse pakkumise alternatiivide anallisi
sidusrihmade kaasamine viidi labi kahes paralleelses protsessis. Esmalt toimus peamiste
avaliku sektori sidusrihmade kaasamine igapdaevase projektijuhtimise ja koordineerimise
kaudu, hdlmates sellega teabe kogumist ja vahendamist Transpordiameti
projektikoordinaatori kaudu. Teiseks kaasati sidusriihmade intervjuude ja info levitamise
koosolekute kaudu laiem avaliku ja erasektori osapoolte ring.

Esimene sidusrihmade kohtumine Transpordiameti ning Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi (alates 01.07.2023 Kliimaministeerium) esindajatega
toimus 16. juunil 2023 Teine sidusriihmade koosolek, kus tutvustati valikuvéimalusi,
toimus 6. septembril 2023. Loppkoosolek, mille kaigus tutvustati tulemusi sektori
sidusrihmadele, toimus 28. septembril 2023.

Transpordiametiga on toimunud kolm projektikoosolekut (31. mail, 6. juulil, 8. augustil
2023).

Sidusrihmadelt on saadud detailne panus alternatiivide analltisimiseks ja katsetamiseks
ning lahenduste valjato6tamiseks peamiselt 2023. aasta augustis (Tabel 53) padrast seda,
kui oli teostatud arvutuslikel uuringutel pohineva esmase anallilisi ning Transpordiameti
ja Kliimaministeeriumi (endine Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium) ametnikelt
oli saadud vastav sisend.

Peamised kisimused ja sidusriihmade tagasiside dokumenteeriti ja neid andmeid on
aruandes anonuUmeselt kasutatud.
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Nr Organisatsioon Nimi ja asukoht Intervjuu
kuupdev
1 Eesti Transpordiamet Martin Kaarjarv, Reet Laos, Kutsutud 31.08
maarius UTSO - rithmaintervjuule
halduspersonal 21.08 TARMO
intervjuuga liitus
Martin Kaarjarv
31.08
grupiintervjuuga
liitusid Maarius Utso
ja Martin Kaarjarv
2 Eesti Transpordiamet Are Piel, VTS-i juht 24.08
3 Riigilaevastik Andres Laasma, juhataja 12.07
4 Riigilaevastik Tonu Kreos, EVA-316 kapten | 21.08 EVA-316
Heiki Mokrik, TARMO kapten 21.08 TARMO
5 Tallinna Sadam Ain Klaus, sadamakapten Kutsutud 31.08
rGhmaintervjuule
6 Tallinna Sadam Damir Utorov, Botnica Kutsutud 31.08
tltarettevote TS Shipping | charterteenuste juht, rGhmaintervjuule,
juhatuse liige eraldi kisimused
saadeti 25.08.
Siim Sokk, BOTNICA kapten 24.08 BOTNICA
7 Tallinna Sadama Meelis Magi, ohutusjuht 31.08
titarettevote TS Laevad grupiintervjuu
8 Sillamde sadam René Sirol, sadamakapten 31.08
grupiintervjuu
9 Parnu Sadam Viktor Palmet, sadamakapten | Kutsutud 31.08
rihmaintervjuule
10 Kunda sadam Eiki Orgmets, sadamakapten | 31.08
grupiintervjuu
11 Saarte Liinid Andrus Maide, sadamate 31.08
peakapten grupiintervjuu
12 Kihnu Veeteed Jaak Kaabel, tegevdirektor Kutsutud 31.08
rGhmaintervjuule
13 Tallink Tarvi-Carlos Tuulik, 31.08
peakapten grupiintervjuu
14 Eesti Tuuleenergia Liit Terje Talv, tegevjuht Kutsutud 31.08
rihmaintervjuule
15 FTIA Helena Oradd, 25.08
meretranspordi osakonna
juhataja
Jarkko Toivola, 29.08
vanemekspert
16 Arctia Maunu Visuri, tegevjuht 24.08
Ja@dmurdmine
17 Alfons Hakans Joakim Hakans, tegevjuht 24.08
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Kéesolev |0pupeatiikk toob valja Eesti riigi jaoks jadmurdeteenuse pakkumise koige
mdistlikuma stsenaariumi, arvestades viimase viie aasta jooksul Eesti vetes toimunud
muutusi (sisend 1. ja 2. peatlkist) ja jdamurdeteenustele seatud ootusi (sisend 3.
peatlkist, tuginedes ka sidusrihmade intervjuudele). Jadmurret vajavaid sadamaid ning
andmeid nendes sadamates laaditud ja lossitud kaupade kohta on analliUsitud seoses 1.
peatlkis esitatud kaubaveo alternatiividega.

Kaesoleva uuringu kaigus tootati vdlja kolm stsenaariumit, mis holmavad kahte
jaamurdmise voimalust Liivi lahes ja kolme varianti Soome lahes (5. peatlikk). Need kolm
stsenaariumit on WINMOS-i mudelis finantsilisest aspektist modelleeritud (6. peatlikk).
Stsenaariumites anallUsitakse erinevate laevade ja laevatllpide kombinatsioone -
erineva suurusega tavapdraseid, nii riigile kuuluvaid kui prahitud jaamurdjaid ja ka
eemaldatava jaamudevdodriga lahendusi (peatikid 3, 4, 5, 6). Jaamurdjate ehitamise
finantseerimise alternatiive kasitletakse 3. peatikis ja allpool toodud jareldustes.
Rahastamisvajadus on tehtud kindlaks WINMOS-i modelleerimise kaudu.

Kliimamuutuste moju on kasitletud 2. peatikis. Jaamurdeteenuse vajadust ja
tuuleparkidega seotud tingimusi on kirjeldatud 4. peatulkis.

Konsultant soovitab kasutada jdaamurdelaevu ka muudel eesmarkidel lisaks
jdamudeteenusele, st mitmeotstarbelisena (3. ja 5. peatlikk, Jareldused), kuid voimaliku
muu kasutusotstarbe peab defineerima laeva kaitaja. Tabelis 35 on toodud nii
jdamurdeteenuse osutamiseks kasutatavale jaamurdjale esitatavad pohinduded kui
nouded jadmurdja kasutamiseks mitmeotstarbelisena. Mdned laevatliiibid eeldavad
rohkem funktsioone ja mdned vdhem. Tabelis 36 on taiendavalt ndidatud, millised nduded
avaldavad jaamurdele negatiivset mdju ja millised on positiivse mdjuga.

Muudatusettepanekud Eesti jddmurdeteenuse administratiivseks korralduseks on esitatud
Jarelduste 16igus ,Muud kaalutlused".

Lahtellesandes esitatud valikuvdimaluste hinnangulised kulud ja tulud on kokkuvotlikult
esitatud kaesoleva dokumendi Tabelis 54. Lisatud on veerg, mis naitab vdimalusi naditeks
avamerel toimuva tegevuse eest tsartertulu saamiseks.
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Tabel 54. Kokkuvote talvise navigatsiooniabi voimaluste hinnangulisest
maksumusest Eestis. Jaamurdjate kulud pohinevad 5. peatiikis toodud andmetel.

Estimated range of annual
i i illi Possibilit
operational cost in EUR million bility Security of

Investment with fuel and capital cost __[for charter Duration of the

service

cost, M€ (no interest rate) in offih(:re supply arrangement
markets
Option Sub-option Mild winters [Severe winters
A.1. State-owned
. 80 7,1 9,0 No
conventional 1B e 50
ery hi ~50 years
A. One suitable A.2. State-owned o0 i 10.5 Mavbes y hig y
new icebreaker multipurpose IB D 0 aybe
Yes, i
-g A.3. Chartered 5,5 7,5 es. dl{rlng 5 to 10 years
© off-hire
c : .
e B. Sea tug with 30 (with 0,8 1,1 Tug ~50 years,
s connectable B.1. State-owned | motorised Very high 2
« | icebreaker bow; bow > 40) (1,1) (1,5) ow 25+ years
S| supplement to an
O icebreaker B.2. Chartered 0,3** 0,6** No m 5 to 10 years
c. T"": seatugs | (1. State-owned 50 1,0 1,4 Very high ~50 years
without an
icebreaker bow C.2. Chartered 0,4** 0,7** m 5to 10 years
D. Co-operation with Finland during peaks| Upon agreement, tentatively 1+ M€/active month Very high / very long
E.1. State-owned .
E. One suitable conventional IB 40 3,9 4,3 Very high ~50 years
icebreaker
© E.3. Chartered 4,0 5,0 m 5 to 10 years
0| F. Seatug with )
E connectable B.1. State-owned | 18+8=26 0,7 1,0 Very high Tug "50 years,
O/ icebreaker bow; ’ ’ No bow 25+ years
“_:-; supplement to an
O icebreaker F.2. Chartered 0,3** 0,6** m 5 to 10 years
C. Ort\: seta tug G.1. State-owned 25 0,5 0,7 Very high ~50 years
without an
icebreaker bow G.2. Chartered 0,2** 0,4** 5 to 10 years

*) unless limited by funding source, such as EU's CEF or Military Mobility
**) For icebreaking period only (4 months)

***) Fixed annual depriaction over 20 years, no interest cost included

=Vessels owned by Riigilaevastik

= Offshore activities would require a commercial operator

Koikide peatlkkide sisendil pohinevad peamised jareldused jaamurdeteenuse
korraldamise osas on jargmised:

Uldine teave jadolude kohta

Soojadel ja keskmistel talvedel saab jaamurret Soome lahes teha (he kaasaegse
traditsioonilise vdi mitmeotstarbelise j@dmurdjaga ning tGhe védiksema jaamurdjaga
Liivi lahes. See on minimaalne suutlikkus, et tagada sujuv liiklus Eesti
meresadamatesse ja tagasi.

Ainult karmidel talvedel on Soome lahes ja Liivi lahes vaja lisaks 1 + 1 jaamurdjale
taiendav jaamurdevdimsus; see tippnoudluse periood on harva pikem kui 4-5 nadalat.
Viimastel aastakiimnetel esinevad karmid talved ligikaudu (ks kord kimne aasta
jooksul.
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2010/2011 - severe 2017/2018 - average 2019/2020 - mild

a) b) c)
C -
e Qﬂ‘ . pow % of
d 6O iy gl £ cond t . 2
a o
Sofe ok
s gL
sofh/ # [
: 1 0 100
I ce days [days] Ice days [days]
t: 2010/2011 © 2019/2020
57 ! .
Vv B h @ O \‘Q ql"L ,.I”)n ,.:0 O

® of

- Nagu nahtub llaltoodud graafikust, on Parnu sadamas rohkem jadpaevi kui teistes
Eesti sadamates. Parnus on keskmisel talvel ligikaudu 100 jéapdeva ja karmil talvel
150 jaapaeva (Joonis 62).

- T606 hdlmas lisaks jaa moodustumise analiitisile ka Uksikasjalikku tuulesuuna analiiisi.
Eesti vetes on Uldiselt valitsevad laanesuunalised tuuled, kuid ilmastiku-, tuule- ja
jadolude prognoosimine on vaga raske. Andmed on esitatud aruande 2. peatikis.

- Soome lahe jadmurde vajadused ja tingimused erinevad oluliselt Liivi lahe vajadustest
ja tingimustest. Mdlemad piirkonnad vajavad oma jaamurdelahendusi, kuna Liivi lahes
ei ole vOimalik kasutada suuri Soome lahe jaamurdjaid.

Eesti riigile kuuluva laevastiku haldamine

- Alates 1. juulist 2023 omab, haldab ja hangib koiki riigile kuuluvaid laevu uus
Kliimaministeeriumi haldusalas tegutsev valitsusasutus Riigilaevastik. Merevae laevad
on endiselt merevae valduses.

- Kui Eesti riik otsustab hankida uusi voi kasutatud traditsioonilisi voi mitmeotstarbelisi
jaadmurdjaid, hangib, haldab ja kaitab neid Riigilaevastik.

- Kui riik otsustab hankida uue jaamurdja, v6ib Euroopa Uhendamise Rahastust
(Connecting Europe Facility, CEF) vo0i sOjavaelise liikuvuse programmist (Military
Mobility program) saada olulist rahalist toetust, kuid mdlemad rahastusallikad piiravad
laeva kasutamist valjaspool kavandatud tegevuspiirkonda vdi -kasutust.

- Eelnimetatud rahalised vahendid vdivad olla kattesaadavad ainult jdadmurdjate puhul,
mida ei kasutata Eesti vetest valjaspool vO0i mida seal kasutatakse vaga piiratud
mahus. See tahendab, et selliste laevade ulatuslik kommertskasutus offshore-turgudel
ei ole vdimalik, kuid jaamurdjatel voivad olla riigi jaoks vajalikud mitmeotstarbelised
funktsioonid. Seda lahendust vdib pohimotteliselt kasutada uue jaamurdja puhul nii
Soome lahes kui ka Liivi lahes. Naiteks 2023. aastal anti Lati LVR Flotele toetust
Euroopa Uhendamise Rahastu s&jalise liikuvuse vahenditest uue pukseri tarvis, mida
kasutatakse (ka) jaamurdeks. Praegu ei ole sellise rahastamise tdendosust Eesti
jaamurdja puhul véimalik hinnata.

152



- Euroopa Uhendamise Rahastu kaudu rahastamiseks on vaja vdhemalt kolme EL-i
liilkmesriigi moodustatud konsortsiumi nagu projektides WINMOS II ja WINMOS III on
koos tegutsenud Rootsi, Soome ja Eesti. Rootsi on saanud WINMOS II ja WINMOS III
projektidest uute jaamurdjate jaoks markimisvaarseid rahalisi vahendeid.

Soome laht

- Kuna Botnica on prahitud kuni aastani 2032, on Soome lahe jaoks kdige olulisem
klisimus, kuidas ja millal asendada 60 aastat kdigus olnud jaamurdja Tarmo, millel on
piiratud ja@admurdevdime.

- Valikud Soome lahe peamise jaamurdja osas on jargmised (modlema puhul tuleb tagada
ka vOimsus tippnoudluse puhuks; koige turvalisem pikaajaline alternatiiv paksus
kirjas; vt ka tabel 20):

a) peamine jaamurdja on uus laev voi

b) sobiv alus ja usaldusvaarne teenusepakkuja, mis prahitakse turult 5-10
aastaks.

- Sobivate kasutatud jadmurdjate globaalne turg on praktiliselt olematu. Naiteks Rootsi
jéamurdjad, mis aastakimne 10pus valja vahetatakse, on selleks ajaks lle 50 aasta
vanad. Soome lahes ei tule need alused seetottu pikaajaliste variantidena kone alla,
kuid voivad olla lahenduseks piiratud aja jooksul ja ,viimase abinduna“, et katta
naiteks uue jaamurdja hankimisele kuluva aja ja Botnica prahtimisperioodi vaheline
paus.

- Variandil a on kaks alternatiivi (kdige turvalisem pikaajaline, kuid kdige kallim valik
paksus kirjas; vt ka tabel 20):

- laev, mis sobib ka muudeks funktsioonideks (mitmeotstarbeline),
vOi

- tavaline j@éédmurdja.

- Taiendavaks laevaks Soome lahe tippndudluse voimsuse taditmisel on alternatiivid
jargmised (peamised pikaajalised, kuid kallimad paksus kirjas; vt ka tabel 20):

i) riigi omanduses olev eemaldatava jaamurdevooriga merepukser.
Lisavoori hangiks ja selle omanik oleks Riigilaevastik, pukser
tuleb prahtida turult tegevusvalmidusse. Lisavoor peab olema
konstrueeritud konkreetse pukseri jaoks, kuna seda ei saa
kombineerida iihegi teise pukseriga;

if) kaks riigile kuuluvat jaamurdevoorita merepukserit, mis on
hangitud ja kuuluvad Riigilaevastikule;

iii) vajaliku tippvdimsuse hankimine turult, nagu seda tehakse Liivi lahe
pukserite puhul; voi

iv) Soome valitsusega kokkuleppe sdlmimine, et nende poolt lepingu alusel
kasutatavad Arctia jddmurdjad saaksid vajadusel omapoolset vdimsust
pakkuda.
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Uue mitmeotstarbelise jaadmurdja plussid ja miinused

Kdik mitmeotstarbelised funktsioonid lisavad jaamurdjale kulusid, isegi kui laeva
suurus ei muutu ja olulised jadmurde nduded vaatamata mitmeotstarbelisele
kasutamisele sailivad.

Soltuvalt tehnilistest kirjeldustest ja ndutavatest otstarvetest on mitmeotstarbeline
jdamurdja tavaliselt 20 % kallim kui tavaline jaamurdja. See tahendab, et
avamereturgudel peaks olema piisavalt noudlust vastavate funtsioonide jarele voi
vajadus muude riiklike kasutusviiside jarele, mis kataks ara lisakulud.

Kulude-tulude analiitisi pdhjal soovitatakse Eesti jaamurdjale mitmeotstarbelist
vOimekust ja kasutust sel maaral, mis ei ohusta jaamurret ja talvist navigatsiooniabi
Eesti vetes. Vdimalikud peamised mitmeotstarbelised kasutusviisid Eesti riigi jaoks on
jargmised:

- Rannavalve patrull-laev (otsingu- ja paastefunktsiooniga)
- Laevateede hoolduslaev
- Merevae teenistuslaev.

Edu saavutamine valjakutsuvatel offshore-turgudel opereerimisel eeldab korgelt
kvalifitseeritud ja arilist juhtimist. Mitmeotstarbelise jaamurdja arilist kaitamist
valitsusasutus tohusalt juhtida ei saa. Selle asemel on vaja éariliselt orienteeritud
ettevotet ja asjakohase padevuse ning motivatsioonipaketiga juhtkonda.

Kui tellitakse uus mitmeotstarbeline jdadmurdja, juhiks protsessi ja laeva mehitaks selle
omanik Riigilaevastik. Sellisel juhul tuleb hoolikalt kaaluda, mil m&éaral on vdimalik
Uhendada riiklikud jaamurdekohustused vdimalike ariliste lilesannetega, kas on vaja
padevat kommertsvahendajat (naiteks laevamaaklerit) voi laevandusettevotet (nt TS

Shipping).

Samuti juhul, kui uus jadamurdja on varustatud mitmeotstarbeliste funktsioonidega,
tuleb need kavandada ja kokku leppida Eesti riigi siseselt enne hankeprotsessi algust.
Nii saab Uksikasjaliku tehnilise planeerimise I|Opule viia vdimalikult vaheste
muudatustega. Enamik vdimalikest muudest funktsioonidest mojutab laeva
jadamurdevoimekust ja monede funktsioonidega kaasnevad ka markimisvaarsed kulud.
Ka juhul, kui moned funktsioonid paigaldatakse olemasolevale laevale, vdivad sellised
muudatused olla vaga kulukad.

Offshore-teenuste aris on eelduseks kvalifitseeritud meeskonnad ja hasti hooldatud
laevad. Kui Riigilaevastiku meeskonnaga mehitatakse mitmeotstarbeline jaamurdja,
peavad nende oskused, todtingimused ja palgad voimaldama ka avameretddd.
Selliseid voimalusi on raske taielikult rakendada, valja arvatud juhul, kui meeskonda
ja tegevust juhib kogenud operaator.

Praegu on jaamurde ja eriti offshore-tegevuse korraldamise kogemusega Eesti
meremehi ja juhte véaga vahe. Naiteks Botnical on kaks 20-pealist vahetusmeeskonda
koos paari meeskonnaliikmega reservis. Tarmo meeskond ei ole aastaid sarnastel
jaamurdeoperatsioonidel osalenud.
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Offshore-turud on laevanduse jaoks ebastabiilsed ja suure riskiga arisegmendid, eriti
vaikeste teenuseosutajate jaoks, kelle ndudluse prognoositavus ja nahtavus turul on
halb. Koos suuremate investeeringute ja laevade pika kasutuseaga moodustub sellest
keeruline kombinatsioon.

Offshore-tegevuste lisamisel enam kui 50-aastase kasutuseaga mitmeotstarbelise
jdamurdja kasumlikkuse- ja tuluarvutustesse tuleb vaga ettevaatlik olla.

Liivi laht

Eesti sadamad Liivi lahes on madalamate laevateedega ja neid kiilastavad vaiksemad
laevad, mistdttu on jdamurdeteenuste vajadus Soome lahe omast oluliselt erinev.

Parnu sadama jadaperiood on tavaliselt pikem kui Soome lahe sadamates, sest Parnu
joe suudmes killmub mage vesi kergemini kui soolane merevesi. Tuule mdju jaa
hajutamisele on ka eraldatud lahes palju ndrgem kui merel.

Kaimasoleva aastakiimne jooksul muutub aktuaalseks ka 1980. aastal ehitatud EVA-
316 valjavahetamine. See tahendab, et Eesti vajab Tarmo ja EVA-316 asemele kahe
uue vOi kasutatud jddmurdja véimsust.

Liivi lahe puhul on alternatiivid (peamine pikaajaline, kuid veel kallim poolpaksus
kirjas; vt ka tabel 20) jargmised:

i) riigi omanduses olev traditsiooniline jaamurdja;
i) turult prahitud traditsiooniline jaamurdja;
iii) riigi omanduses olev pukser, millega saab Uhendada jaamurdevoori.

Sarnaselt Soome lahele hangitaks jaamurdevddr ja see kuuluks
Riigilaevastikule, samas kui pukseri voiks turult prahtida ootereziimile.
Jaamurdevdor peab olema konstrueeritud konkreetse pukseri jaoks,
millega seda saab (hendada;

iv) riigile kuuluv merepukser ilma jaamurdevdorita;

V) vajaliku pukserivdimsuse hankimine turult.

Muud kaalutlused

Transpordiamet peaks kaaluma Eesti laevaliikluse juhtimiskeskuse (VTS) toétajate ja
suutlikkuse laialdasemat kaasamist jaamurdeteenuse osutamisega seotud
konkreetsete abililesannete maaramisel. Sel viisil on vdimalik tagada oluline side
jaamurdjate ja abi vajavate laevade vahel 66paevaringselt koos slisteemidega, mis
tagavad suureparase olukorrateadlikkuse Eesti vetes ja kaugemalgi.

VTS peaks vOtma jaamurdeteenuse osutamisel operatiivrolli koos selgelt
dokumenteeritud protseduuride ning 20 VTS-operaatori koolitamisega, kuid see ei
tooks kaasa investeeringuid varustusse ega tarkvarasse, kui vélja arvata jaakaardid.

Eesti VTS vottis asja kasutusele SAAB-i uue ja taielikult digitaalse VTS-i AIS- sisteemi
(VDES), seega ei oleks talvise navigatsiooniabi sidepidamises aktiivse rolli tditmine
enam suur ettevétmine.
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- Soome, Rootsi ja Eesti ametiasutuste vahel on toimunud arutelu Eesti liitumiseks
Soome-Rootsi jadmurdjate infoslisteemiga IBNet,!3mis on vélja t66tatud enam Kkui
kimnest jaamurdjast koosneva laevastiku ja muude abilaevade haldamiseks,
eesmargiga abistada liiklust enam kui 50 meresadamasse.

- Naib, et IBNet on Eesti vajaduste rahuldamiseks ebasobiv, kuna on keeruline ja kallis
abivahend, mis pealegi ei sobiks Liivi lahel kasutamiseks

Kokkuvottes soovitavad anallilisi koostajaid Eesti riigil teenindada Soome lahe piirkonda
peamiselt Gihe suurema jaamurdjaga ka parast 2032. aastat, kui Botnica praegune leping
I18peb. Uks suurem jddmurdja v8ib olla mitmeotstarbeline arvestades muid riigi vajadusi
ja ndudeid. Analiils pakub valja ka alternatiivid Soome lahe jaamurdealase tippndudluse
taitmiseks. Liivi lahe jaoks on modistlik rakendada riigile kuuluvat traditsioonilist
jaamurdjat.

Lopparuanne on koostatud selliselt, et kdiki peatliikke saab Eesti riigi huvides iseseisvalt
kasutada. Seega saab riikliku vOi ELi rahastuse taotledes neid peatiikke ja nende sisu
kombineerida, et tdita konkreetsete rahastamisprogrammide ndudeid.

13 IBNet sisaldab teavet ilma, ja&olude ja liiklusolukorra kohta ning edastab teavet erinevate seotud
Uksuste (jaamurdjad, koordineerimiskeskused, laevaliikluse korraldamise keskus jne) vahel.
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Lisa 1 Arctia OY pohiandmed. Allikas: Arctia 2022. aasta aruanne

Key financial indicators Personnel in 2022
TUanVEf |I’I\IeStmENtS Personnel in total
80.2 712 80.8 86 43 6.9 : onshore personne
"% 419:

: 186
= : m 1 78 209
- —
- Offshore personne! H
218 :
w % Em =0

2022 2021 2020 2022 2021 2020

Total operating days (qty)  Total assistance operations (qty) Icebreaking personel
711 627 322 547 662 447 2,063 1,501 696 1,709 2,027 1,200 (with administration)
2020 .
2021 197 i
| L-_
2022 2021 2020 2019 2018 2017 2022 2021 2020 2019 2018 2017
Arctia Icebreaking 2022 2021 2020 2019 2018 2017
Assistance operations
per operating day 2,9 24 2,2 3,1 3,1 2,7
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Lisa 1 Arctia jaamurdelaevastik 2022. aastal. Allikas: Arctia 2022. aasta
aruanne

'L#’\\

IB OTSO 98.6 /24.2 /8.0 / 15,000

IBSISU 106.6 /23.8/8.3/16,200 IBURHO 106.6/23.8/8.3/16,200 IBVOIMA 83.5/19.4/7.0/ 10,200

e G
N 2| e
i & 3
AL . .
= I v — - <o / P
—— = — <A
%) —— i ———— ses [ a

MTM FENNICA 116.0/ 26.0 / 8.4 / 15,000 MTM NORDICA 116.0 / 26.0 / 8.4 / 15,000 HIB AHTO 40.0/12.8/5.5/ 3,600

Pikkus, poom / m, slivis /m, m/jduallikas, kW

Arctia laevastiku koosseisu kuuluvad tavalised jaamurdjad Voima (ehitatud 1954. aastal,
renoveeritud 1979. ja 2016. aastal), Urho (1975) ja Sisu (1976, renoveeritud 2019.
aastal), Otso (1986) ja Kontio (1987), mitmeotstarbelised jaamurdjad Fennica (1993) ja
Nordica (1994) ning sadamajaamurdjad Ahto (2014) ja Polaris (2016).
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