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Merenduse asendist rii

Lennuameti, Maanteeameti ja Veeteede Ameti ithendarnine ldhtub
riigireformi tildisernast p6himottest, milleks on dubleerimise vdhendamine
riigiametites, ametiasutuste arvu vdhendamine ja avaliku teenuse kudaliteedi

ja kdttesaadavuse parandarnine.

Majandus- ja taristuminister Taavi Aas Riigikogus 30. septembril 2020

Madli Vitismann

eeteede Ameti taasloo-

misest moodus tanavu

31 aastat. Aruteludest

Riigikogus Transpordi-

ameti loomiseks mo6-
dus aasta. Merendusnoukoja president
Tarmo Kouts ja liige Jiiri Lember
avaldavad arvamust, kuidas see on
onnestunud.

31 aastat mereadministratsiooni

Te olete koik need 31 aastat lihe-
dalt ndinud, kuidas Veeteede Ametit
alates 1990. a algusest iiles ehitati.
Millal teile tundus, et Veeteede Amet
oli valmis?

Tarmo Koéuts: Millal ma tunne-
tasin, et Eesti riigil on olemas oma
mereadministratsioon? Arvan, et aas-
taks 1994 voi 1995.

Olime 1994. a kutsutud Ameeri-
kasse, nii Veeteede Ameti kui ka Pii-
rivalveameti juhtkond, ja seal v66-
rustas meid US Coast Guard. Vedas
terve nddala meid mé6da oma kon-
toreid, sadamaid ja laevu. Tolgenda-
sin seda nii, et Ameerika Rannavalve,
mis on maailmas véga lugupeetud ja
voimekas organisatsioon, oli selleks
ajaks enda jaoks satestanud, et on ole-
mas esiteks Eesti riik ja teiseks Eesti
mereadministratsioon.

Tundus, et 2000. aastaks olid
koik osakonnad ja valdkonnad
olemas, revolutsioon loppenud ja
Jétkus harilik areng. Meenub iihe
noore mehaaniku éeldud vana tée-
tera: ,,Ara ndpi téétavat masinat!“
Kui oleks lastud jatkuvalt téétada,
oleksid probleemid olnud vdikesed
Ja asutusesisesed ja lahendatud
seal kohapeal dira.

TK: Kui radkida mereadministrat-
sioonist, siis tinglikult voi otse on see
igal riigil olemas. Kus on selle nime-
ga, kus koosneb erinevatest organi-

satsioonidest, mis tegelevadki mere
administreerimisega. Aastail 2019-
2020 arutasime tosiselt, et voib-ol-
la oleks moistlik iimber vaadata Vee-
teede Ameti pohikiri, et see suudaks
enda kanda votta mitte ainult riikliku
jarelevalve funktsiooni, vaid ka mereli-
se oigusloome ja merelise koordinee-
rimise eri ministeeriumite vahel.

Oigusloome oli varem Veetee-
de Ametis, aga viidi sealt Teede- ja
Sideministeeriumi 1990. aastate tei-
ses pooles. Veeteede Amet jii kom-
petentsikeskuseks, mis ministeeriu-
mi konsulteeris.

TK: Olen sunnitud viitama teatava-
le olukorrale seoses nn lipuprojekti-
ga. Lipuprojekt oli olemuselt poliitilis-
majanduslik otsus ja loomulikult peab
niisugused otsused ellu viima minis-
teerium. Tol hetkel langes see tilesan-
ne Veeteede Ametile, kuigi Veeteede
Ameti pohimaaruse kohaselt ilmselt
oleks pidanud see olema suunatud
otsus tiheks korraks, et viigu siis 1abi,
aga seda ei olnud.

Usun, et iisna paljud problee-
mid lipuprojektiga johtusid sellest, et
ministeeriumi juhtkond - kantsler ja
asekantslerid — ise selles protsessis
justkui eriti ei osalenud. Seetottu nad
vaatasid koike korvalt ja ménikord
mulle tundus, et vaenutsevalt.

Veeteede Ameti ja asekantslerite
suhted ei olnud vdga normaalsed, seal
oli kiillalt palju vastasseisu. Voib téies-
ti arvata, et mingil hetkel oleks minis-
teeriumi juhtkond - ka poliitiline juht-
kond - pidanud métlema sellele, kui-
das riigi mereadministratsioon luua
niisugusena, et see toimiks ega tekiks
pingeid. Praegu neid on.

LJAmetite Uhendamine lahtub
riigireformi pohimottest ..
Praegu on aasta sellest, kui
otsustati téétavat masinat néppi-
da, alustades lausega motos, mis
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kordus iihest dokumendist tei-
se. Missugune oleks riigireform
merenduses?

TK: Hea kiisimus, sest merendu-
sest radkimiseks peaks see Eestis ole-
ma juriidilises keeles paika pandud,
aga meil merendust kui majandusha-
ru juriidilises keeles ei eksisteeri.

Kui tahta ametlikult saada mingi-
suguseid andmeid merenduse kohta,
siis Statistikaamet teadupérast ei valda
seda manguvaljakut.

Jiiri Raidla selgitusel peaks riigi-
reform olema tegevusalade ja vald-
kondade kaupa. Sel juhul tuleks
kogu merendus kogu oma mitme-
kesisuses kokku tuua.

Jiri Lember: Kiisimus on selles,
et nad on eksinud selle riigireformi
kava juhendi osas, mida Raidla koos
kaaslastega vélja too6tas. Kui sellesse
sliveneda, siis seal on labivalt sellised
marksonad.

Esmane riigireformi tilesanne on
klientide - s.t keda see riigireform puu-
dutab — nagemuse alusel riigikorraldu-
se taiustamine. Teisisonu loomulikus
suunas, et see oleks efektiivsem, vaid
hédaparane oleks riigi tasemel sea-
duste ja ametitega kaetud.

Aga see reform hakkas hoopis
valest otsast. Seda hakkasid tegema
ametnikud ja keegi, keda me ei nae ja
ei tea. Meid pandi lihtsalt fakti ette ja
hamati ilusate marksonadega.

Pigem on praegu selle reformi-
ga realiseerunud need ohud ja riskid,
mis on reformikavas valja toodud. Ei
tohi nii juhtuda, et seda tehakse for-
maalselt: antakse teada, et nii palju
on kavandatud raha kokku hoida ja
kuidas péarast hakkama saate, on teie
enda probleem.

TK: Hea markus, sest praegu-
ne Transpordiameti juhtkond sellele
pidevalt viitabki, et nemad ei ole siiii-
di, rahandusministeeriumist on nei-
le korraldus antud: 3,4 miljonit tuleb
kokku hoida ja kogu lugu: ,Arge meie
kaest kiisige, minge kiisige sealt.”

JL: Samal ajal on iileval see doku-
ment, millest rahandusministeerium
ega enamik ministeeriumi tippjuht-
konda midagi ei tea. Need on IMO



gl masinavargis I

markused, mis tehti juba 2011. a vaba-
tahtliku auditi kdigus. Seal on selgelt
kirjas, et Eestis on ebapiisav arv kom-
petentseid ametnikke Rahvusvahelise
Mereorganisatsiooni konventsioonide
ratifitseerimiseks ja méistusparaseks
elluviimiseks.

TK: 2011. a peale on piiiitud Vee-
teede Ameti koosseisu vilja koolita-
da ja leida sinna inimesi, kel on vas-
tav haridus — ma pean silmas juristi-
de jms ametnike haridust —ja niitid on
siis laps koos pesuveega vilja visatud.

JL: Riigipoolses merenduse korral-
duses on hasti oluline spetsiifilise ing-
lise keele padevus. Teame ju koik, et
selles vallas koige padevam inimene
on tanaseks uuest iihendametist lah-
kunud. Veeteede Amet maadles esi-
mese aastakiimne sellesama teema-
ga, et neil ei olnud piisavalt hasti mere-
list ja juriidilist inglise keelt valdavat
personali, tollal oli ainult vene keelt
valdav.

TK: Voib karta, et jargmine IMO au-
dit Eestis 1opeb todemusega, et Eesti ei
vasta IMO seatud normidele meread-
ministratsiooni jaoks.

JL: See tuleb 2023. a, jargmisel aas-
tal tuleks eelkokkuvoéte valmis teha.

SOLAS-konventsioonis (Safety
of Life at Sea) on nimetatud iile 500
korra, mida riigi mereadministrat-
sioon peab otsustama, tegema ja

iitseadmiral Tarmo Kf)L)‘

kontrollima.

¥

Moto: ,,... dubleerimise
vahendamine ..”

Kus oli dubleerimine?

TK: Raske vastata, sest ma ei suu-
da vélja moelda, mida dubleeris ainu-
laadne ametkond, mis tegeles tiksnes
merendusega, mida keegi teine Eesti
Vabariigis ei teinud.

Uks praktiline aspekt: eelviima-
se peadirektori Andrus Maide sénul
oli Veeteede Amet esimene valitsu-
sasutus, mis sai ISO:9001 sertifi-
kaadi juba 2002. a. Struktuur ame-
ti eraldi haruga, mida tutvustati
majanduskomisjonile, véimaldaks
téendoliselt juhtimissertifikaadi
sdilitada.

JL: Me tegime seda koos [merea-
kadeemiagal. Teisiti ei olnud voimalik
STCW - vahiteenistuse ja diplomee-
rimise konventsiooni — noudeid tai-
ta. Nouti terviklikku riikliku meread-
ministratsiooni kvaliteedisiisteemi nii
diplomeerimise osas kui ka mereha-
riduse poolelt ja mélemad saidki selle
2002. a IMO auditi jarel.

Kui keegi esitaks praegu kaebuse
Londonisse, siis voiks sealt tulla jare-
leparimine ja, kui vastus jareleparimi-
sele sisaldab seda, et puudub tegeli-
kult auditeeritud terviksiisteem, siis on
see oluline mittevastavus — on niisu-
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gune kvaliteedisiisteemnide juriidiline
termin. Ja kui on oluline mittevasta-
vus, siis voidakse selle mittevastavuse
ajaks keelata kas Eestil IMO konvent-
sioonide alusel diplomite valjastamine
voi 6elda, et ajal, kui stisteemi ei olnud
voi see oli puudulik, ei ole selles ajava-
hemikus vélja antud diplomid rahvus-
vaheliselt tunnustatud.

Sisuliselt on asi selles, et see siis-
teem ei saagi sertifikaadikolblikuks
voi ilma puudusteta kehtivaks muu-
tuda, kui selle siisteemi koik osised ei
ole piisava padevusega mereadminist-
reerimisel.

See tihendab, et ennekoike ka
Transpordiameti vastutavad juhid
peavad olema padevad. Ministeeriu-
mis ehk poliitilisel tasandil ei pea ole-
ma. Aga mis puudutab ametnikkon-
da, kellest otse soltub kogu diplomee-
rimise ja merehariduse siisteem, neil
peab olema piisav padevus.

Moto: ,,... ametiasutuste arvu
vahendamine ...

See eesmadark on tdidetud, kui kol-
mest ametist sai iiks.

TK: Tuleme tGihendamisest radki-
des tagasi esialgse juurde. See, mille
iile arutas toona Riigikogu ja majan-
duskomisjoni t66riihm, kus me kahe-
kesi kuulasime selle idee autorit, pro-
jektijuhti Priit Sauki, siis sellel istungil
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Intervjuu

kinnitas Maanteeameti viimane direk-
tor hr Sauk majanduskomisjoni ees,
kasi piiblil, et Veeteede Ametit ei lam-
mutata. Et Veeteede Ameti osakon-
nad viiakse teiste ametite osakonda-
dega tihise katuse alla ja vaheneb liht-
salt ilemuste arv. Me peaksime sel-
gelt eritlema selle, mida haéletas Rii-
gikogu, sest meil on tekkinud minu
arust olukord, kui Riigikogu haaletas
iht asja ja sai hoopis midagi muud.

Niitd tekib vastutuse kiisimus: kas
see on ministri vastutada, et tema
ministeerium kuritarvitas seadusand-
ja usaldust? Voi minister ei ole suuteli-
ne kontrollima, mis tema haldusalas
toimub? Kardan mélemat.

Majandus- ja taristuminister
Taavi Aas esitas Riigikogu majan-
duskomisjonile ameti struktuuri
kuue teenistusega, neist iiks meren-
duse ja veeteede teenistus oma osa-
kondadega. Sel juhul oleks sdilinud
ametikohtade vertikaalne meren-
duskompetentsuse ahel.

JL: Ka selles struktuuris oli puudus,
millele tol korral osutasime. Sinna tek-
kis Uiks vaheaste ehk mingid direkto-
rid. Kui muidu allus Veeteede Ameti
peadirektor otse kantslerile, siis niitid
tekkis sinna Transpordiameti juht-
kond vahele. See struktuur oli tegeli-
kult vastupidine ka sellele, mis riigire-
formi kava ette naeb, et peaks olema
vahem dubleerimist.

VANEMMEHAANIED

DIPLOM

EESTI VABARIIE

‘DIPLOM

Meid rahustati maha sellega, et
veeteede teenistus sdilib iseseisva
valdkondliku struktuurina. Valdkond-
likkus on Kka riigireformi kavas vélja
toodud, see peaks olemagi eesmark.
Aga mereadministratsiooni asjus ei ol-
nud seal midagi reorganiseerida.

Moto: ,,... avaliku teenuse
kvaliteedi ja kattesaadavuse
parandamine.’

Ainus fiiiisilistele isikutele osu-
tatav teenus on meremeeste diplo-
meerimine, ja see tiksus pakib tdna
asju.

JL: Esimene, kes valjuhaalselt nor-
dimust véljendas, oli Indra Kaunis, lae-
vaomanike juriidiline noustaja ja esin-
daja, kel ihel hetkel kadus ara igasu-
gune voimalus aru saada, mida riik
kavatseb selle voi teise konventsioo-
niga vOi muus osas ette votta. Ta nagi
suurt probleemide ringi, mis tekib, kui
ei ole enam kellegi poole p66rduda.
Ja nii juhtuski.

Jaanuaris pandi ka asjalik ja klien-
disObralik Veeteede Ameti koduleht
kinni. Uuel, Transpordiameti kodule-
hel laevandust ei leia ja kadus tegeli-
kult voimalus tildse aru saada, kes rii-
gis naiteks mingi konkreetse konvent-
siooniga tegeleb, kes vastutab voi mis
toimub. See ei ole pelgalt meremees-
te probleem, see on suuresti ka laeva-
omanike ja ettevotluse probleem.

Minister esitas Riigikogu
majanduskomisjonile struktuu-
riskeemi, milles oli 6 teenistuse
hulgas merendus- ja veeteede

teenistus oma osakondadega.
Praegu on skeemis 8 teenistust
29 osakonnaga - niisugune or-
gan ei ole juhitav. Kui nn riigi-
reform tekitas varem tutvusta-
tud struktuuri vertikaalses
kompetentsuse ahelas iihe
katkestuse — peadirektor,
kes ithendametis ei peagi
olema merendusspetsialist
—, siis niiiid on lisandunud
enamasti teenistuse direk-
tor ja mitmel juhul osa-
konnajuhataja. Nii on loo-
dud 2-3 jérjestikust astet,
kus voib tekkida erialase

martsist 1999. roto: Madii Vitismann

Meresdidudiplomid, sh kBrgeimate astme-
te diplomid koliti oktoobri Idpuks mere &a-
rest ara. Sellised on nende kaaned alates

info litkumisel moonutusi
Jja pidurdumist.

JL: Ka ametite thendamise seadus-

eelndu poleks saanud niisugusena
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valmida, kui selle ettevalmistamisse
oleks kaasatud kasvoi iiks merendus-
valdkonna inimene.

Juba see, et seaduseelnou valmis-
tasid ette liksnes Maanteeameti t66-
tajad, pidanuks Riigikogu komisjonis
punase tule polema panema.

TK: Kabinettide puhastamine algas
enne, kui selle kohta poliitiline otsus
iildse vastu voeti.

JL: Kui me seda [protsessi] Kritisee-
risime, siis hakati meile seletama, kus
iganes noupidamisel koik olid kaasa-
tud. No ei olnud!

Pidevalt on tehtud ka musta val-
geks kogu selle protsessi jooksul. Nal-
jakas oli, et koige teravam vaidlus kais
selle iile, milline nimi peab uuel ame-
til olema.

Voib-olla tuli esimene protest
pakutud nime tottu ja see sundis
riigikogulasi eelnoule tésisemalt
otsa vaatama. Paraku oli ainus
kord, kui merendusspetsialiste kaa-
sati, majanduskomisjoni t66riih-
ma koosolek, milles te molemad
osalesite, aga mida kahjuks ei pro-
tokollitud.

TK: Selle plaani kohaselt, mida Rii-
gikogu menetles, oleksid Veeteede
Ameti oma osakonnad sailinud — nii-
sugune oli Riigikogu poliitiline seisu-
koht. Aga ministeerium tegi teab mida
ja havitas koik ara.

JL: Kui hasti siiveneda, siis nii Riigi-
kogu majanduskomisjoni kui ka meid
koiki toendoliselt lollitati lubatud ter-
vikliku struktuuriga. Sest seletuskir-
jas on kaks lauset: tuleb arvestada,
et ametite olemasolevad struktuurid
ei saili ja kogu juhtimine korraldatak-
se Umber; teiseks atraktiivsed hiitid-
laused: vihendame ametnike arvu,
muudame klienditeeninduse kaas-
aegseks ja paremaks.

TK: Seaduseelnou menetlemisel
Riigikogus on aluseks ikka eelnou
ning seletuskiri on vaid seletav doku-
ment. Need, kes struktuuri nagid, pi-
did olema nous, sest selle struktuuri
jargi ei oleks Veeteede amet havinud.

Samasugust struktuuri tutvusta-
ti ka uue ameti esimesel téopdeval
ajakirjandusele.

JL: Meid lollitatakse siiamaani, kui
avalikud pressiteated on uhkete mark-
sonadega: kliendirahulolu tostmine,
teeninduse parandamine, ametikoh-
tade vahendamine, raha kokkuhoid.



TK: Sven Sester {itles Riigikogus:
»losilugu, merendusega seonduvad
ringkonnad on olnud mures selle
parast, et ihendameti moodustamisel
voib tekkida olukord, kus merenduse
osakaal vaheneb vorreldes tanasega.”

Kui oluline on, et praeguse struk-
tuuri jargi on tihti kadunud see
horisontaalne merenduspddevu-
se keskkond, mis iga téétaja iimber
oleks, kus tema kild asetub natuke
suuremasse merenduskonteksti?

TK: Lahtume sellest, et merendus
on majandusharu ja selles valdkonnas
inimesed kasvavad koos tildise kesk-
konnaga, mismoodi merendus maail-
mas areneb. Me oleme mereriik ja me
oleme {iihtses siisteemis teiste mere-
riikkidega. Merendus on Euroopa Liidu
prioriteet ja IMO seisukohalt peab Ees-
ti mereriik kasvama koos teiste riiki-
dega.

Niiiid tekib kiisimus, kas need tiksi-
kud spetsialistid, kes on {imber paigu-
tatud maanteeameti osakondade sis-
se, kas nad on suutelised oma pade-
vust hoidma tasemel. Kuidas nad saa-
vad seda teha, kas neil on voimalik
osaleda nii rahvusvahelistel eri tasan-
dite noupidamistel kui ka valjadppe-
tsiiklites, et oma kvalifikatsiooni hoi-
da? Olen veendunud, et praeguses
struktuuris see ei ole voimalik.

Esmalt tuleb vaadata, kes on nen-
de ulitahtsate merendusspetsialisti-
de otsesed lilemused. Miks {litdhtsa-
te: neid spetsialiste on niivord vahe ja
merendusvaldkonnas on nad seepa-
rast vaga tahtsad.

Kui nende juhid ei ole merendus-
kiisimustes kompetentsed, siis on
vaga raske loota, et nad saavad aru ka
selle merenduskeskkonna ehk selle
professionaalsuse taseme hoidmisest
ja kasvatamisest.

Ilma merendusspetsialistideta

Merendusringkond osales kogu
Riigikogu menetluse vdltel ainult
kirjalikult. Ainsat koosolekut, mil-
les te osalesite, ei protokollitud,
aga majanduskomisjoni koosole-
kutel ei olnud merenduse esindajat.
Seega ei kaitsnudki keegi meren-
dusvaldkonna huve ega selgitanud
olulisi asju.

JL: Seega rikuti seadusloome head
tava, mis naeb ette asjaomaste kaa-
samise juba sel etapil, kui kava tekib.

Kui Soome riik plaanis 9 aastat — iihek-
sa aastat! — mereadministratsiooni
umberkujundamist, siis meil tehti dra
6 kuuga.

TK: Paraku pole see esimene kord,
kui seda tava rikuti. Ka lipuprojekti
arutelukoosolekule ei olnud kutsutud
vaga paljud merendusorganisatsioo-
nid, sh merendusnéukoda, ja parast ei
osanud keegi seletada, miks ei kutsu-
tud. Ometi see oli ja on Eesti riigi jaoks
vaga tahtis projekt.

Niiiid on vilja kukkunud nii, et
ametite liitmise otsustasid mullu
kevadel transiidikomisjoni litkmed,
kellest iihelgi polnud mereharidust.

TK: Ma ei usu, et transiidikomisjoni
peale voib panna kogu seda vastutust.
Kasutati lihtsalt ara seda tiht koos-
olekut, kus see jutuks oli ja kus vaide-
tavalt ei haaletatudki. Selle patu ma
paneksin ministeeriumi peale.

Piilides transiidikomisjoni seisu-
kohta nende silme ldbi vaadata, siis
loomulikult transiidil kui ihel mere-
majanduse kandval osal — on huvi, et
koik protsessid toimuksid riigipoolselt
Kkiiresti, ladusalt ja ilma liigse biirok-
raatiata. Ja kuna neile seda lubati, siis
eeldan, et nad olid positiivselt meeles-
tatud. Mis neil selle vastu sai olla, aga
nad ju tiksikasjadesse ei siivenenud.

Kui Soome riik
plaanis 9 aastat -
liheksa aastat! —
mereadministratsiooni
limberkujundamist,
siis meil tehti dra
6 kuuga.

Sattus halvale ajale: merema-
Janduse asekantslerit veel ei olnud
Jja Veeteede Ametil peadirektorit
enam ei olnud - nad oleksid saa-
nud piisaval tasemel merenduse
huve kaitsta. Merendusnoukoda on
Ju neid esinema kutsunud.

TK: Oojaa, lugematu arv kordi. Ise-
gi Transpordiameti juhte oleme kolm
korda kutsunud selgitama. Ma ei ol-
nud vaga rahul nende vastustega, mis
me sealt saime ja nemad ei olnud
rahul meie suhtumisega. Vaidetavalt
nemad Koutsi ega Lemberit ei karda
ja teevad oma asja edasi.
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Kus te peaksite oma rahulolema-
tust valjendama ja selle pohjuseid
selgitama?

TK: Mitte kuskil, kui me ei sun-
ni seda tegema. Protsessi mojutami-
seks, et midagi muutuks, peab tekki-
ma ministril kui ministeeriumi juhil
tahe — poliitiline tahe — sekkuda. Kui-
das tal poliitiline tahe voiks tekkida,
sellele pole mul praegu vastust.

Kellele minister allub?

TK: Peaministrile. Kaudselt vastu-
tab praeguse olukorra eest valitsus-
juht.

JL: Kaudselt taandub sellele, et
niikaua, kuni ei ole riigis tiht institut-
siooni, nagu riigireformis ette nahak-
se, mis vastutab valdkonna eest, oleks
selleks voinud olla mereadministrat-
sioon. Maletad, Tarmo, me oleme ju
aastaid soovitanud luua erikomisjon
peaministri juures.

Selle vottis paevakorrast maha Jiiri
Ratas, kui titles, et kaks korda aastas
hakkab valitsuse majanduskomisjon
eraldi istungina kdsitlerna spetsiaalselt
merendust. Parast peaministri vahe-
tust ei méleta seda enam keegi.

TK: Jah, selle kiisimuse voib tege-
likult riputada ohku: kas poliitilised
otsused, mida iiks valitsus on tei-
nud, on ka teisele valitsusele mingil-
gi maaral kas kohustuslikud v6i suu-
navad. Muidu meie, ullikesed, uskusi-
me, et niilid on asi tehtud, ja olime ise-
gi rodmsad.

Mingi jarelkontrollina on Riigi-
kogu majanduskomisjoni koos-
olekul teemat kdsitletud tinavu 25.
Jjaanuaril. Seal iitles Transpordi-
ameti peadirektor Kaido Padar, et
on merendusteemadega tegelnud
sama palju kui maanteeteemade-
ga, aga pandeemia ei lubanud osa-
kondades kdia ja suhelda, ning oli
tunda osakondade juhtide vastu-
seisu: miks oli liitumine vajalik.

TK: Paras 16ppsonaks: kas see oli
vajalik? Mil moel edasi? Saame aru
kiill, et riigireform on igas riigis suur
valjakutse. Kbik tahavad reformee-
ruda, kuid mitte selles suunas, et riik
hévib mingis valdkonnas. Praegu me
raagime ikkagi havitamisest.

Nii lithikese ajaga?

TK: Need olid joulised liigutused,
millel oli ministeeriumis juhtkonna

tiielik toetus. MM
- 28. oktoober
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Hulkuriverd maadeava

Jane Héimoja

ein Albri on paljude tun-

nustuste ja teenetemarkide-

ga hinnatud 6ppejoud, kelle

toovaline elu on olnud sama
kirev ja seiklusrikas kui ta mereme-
het66. Uhtlasi on Rein ajakirja Mere-
mees merendusajaloo lugude autor,
ent sedakorda jutustame loo hoopis
temast endast.

A mis see merion?

Esimest korda kuulis sona ,me-
ri“ Jarvamaalt parit Rein viieaasta-
sena. ,,(lhel suvehommikul négin, et
valjas on kiillamees vankriga. Miiiib
varsket raime. Uurisin: kust see kala
parit on? Mees litles, et merelt. Aga
keegi ei osanud Oelda, mis see meri
on, Jarva-Jaanis polnud siis nime-
le vaatamata jarve ega jogegi. Vana-
ema (itles, et meri on palju vett. Ja siis
hakkas see mul peas ketrama,” jutus-
tab ta.

,Kui ma teises klassis kaisin, siis
vanaemalt saadud pirukaraha eest
ostsin seiklusjutu ,Viieteistkiim-
neaastane kapten”. Seal oli Aafrika,
Aafrika joed, loomad, uued sonad ja
terminid, millest ma polnud varem
kuulnud. Merd nagin esimest korda

25-aastane baaslaeva vanemkilmu-
tusmehaanik. roto: erakogu

9-aastasena, kui kohalik kolhoosirah-
vas korraldas veoautoga so6idu Tallin-
na, Pirita ringrajal toimuvale moto-
voistlusele. Maletan veel seda hetke
— esimest merega kohtumist. Kukku-
sin karjuma ja hiiplema. Siis oli mul
selge pilt — ainult merekooli. Sinna oli
muidugi raske saada, sest isa oli mul
rahvavaenlane.”

Erinevatel pohjustel sattus Rei-
nu isa rahvavaenlase staatusse ning
malestus sellest, kui KGB isa ara viis,
on lisna selge veel tanaseni. Sestap
kasvaski ta koos ema ja vanaemaga,
kes noormehe otsustusvalmidust eriti
ei piiranud. ,Kirjutasin péarast 8. klas-
si lopetamist ema teadmata avalduse
koolist lahkumiseks ning panin ema
allkirja alla. Kui siigisel ema kiisis,
millal ma kooli opikute jarele 1ahen,
titlesin, et ma ei lahegi enam vanasse
kooli, lahen hoopis merekooli. Pisa-
raid oli kiill palju, ent imber ma end
veenda ei lasknud,” meenutab Rein.

,Olin 15-aastane ja taskus 15 rub-
la ning seadsin oma sammud Tal-
linna Merekooli, kust mind siis kohe
rahvavaenlase pojana (isa oli saanud
25+5) kasti kiiresti koju tagasi min-
na. Seejarel kuulsin eestimeelsemast
Tallinna Kalat6ostuslikust Merekoo-
list, kus oli parasjagu taiendav vastu-
vott. Ka seal teatati, et merele mind
mingil juhul ei lubata ning tliirimehe
erialale mind vastu ei voetud. Tahtsin
saada kapteniks.”

Aga saatusel olid Reinuga muud
plaanid. Juhuse tahtel kuulis tiks va-
nem O6ppejoud pealt Reinu kurba
lugu ning hiitidis, et oodake, koolis
on ju veel iiks uus eriala — kiilmutus-
mehaanika! ,,Ja nii mind voeti vastu
teadmisega, et merele ma ei paase,
kiill aga kuskile killmhoonesse. Ja
ma polnud selleks ajaks veel kiilm-
kappigi ndinud,” muheleb ta ning li-
sab, et on aaretult tanulik sellise saa-
tuse vingerpussi lile, sest selle tehni-
lise erialaga on ta draiitlemata rahul.

25aastaselt vanem-
mehaanikuks

Rein tootas aastaid baaslaeval
»Fryderyk Chopin”, kus oli kokku neli
mehaanikateenistust — kiilmutus-, dii-
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Rein on tuntud loengupidaja mere-
traditsioonide teemal. Foto: erakogu

seljouseadmete-, elektrimehaanika-
teenistus ja tehnoloogiliste seadmete
teenistus. Koiki nelja teenistust juhtis
peamehaanik. Rein edutati kiilmu-
tusteenistuse vanemmehaanikuks
juba 25-aastasena, néutud meresoi-
dustaazi teenis hiljem jarele.
»lavaliselt on sellises eas inimene
veel liiga noor sellise vastutuse kand-
miseks, paljud korbesid ikka labi.
Alluvad olid teinekord 50-55-aasta-
sed, see oli keeruline aeg. Laevades
on vaga stressirohke keskkond, eri-
ti kui on pikk meresoéit. Konflikte on
seal ikka omajagu,” itleb ta métlikult
ja lisab, et isa rootsipoolsetelt esiva-
nematelt on ta parinud &kilise iseloo-
mu ning nurka end suruda ei lase.

Mereh&ada pole v6oras

Vastupidi koolijuhtide lubadusele
Reinu mitte kunagi merele lasta, jou-
dis ta sinna ikkagi, isegi Antarktika
maailmajaos on dra kaidud.

,Puldsime Louna-Georgia saa-
restiku juures kala, see on kaugeim
lounapoolne koht, kus olen kainud.
Idapoolseim on Sahhalini saar ning
pohjapoolseimad Jan Mayen ja Karu-
saar. Seega olen soitnud koigis kol-
mes ookeanis, kaasa arvatud tiika-
ti POhja-Jadmerel, ning isegi Louna-
Jaamerd olen riivanud. Merehaigust




staja Rein Albri

ja -kartust pole tundnud mitte (iheski
olukorras, kuid tagantjarele vaadates
moned ohtlikumad olukorrad on ol-
nud kiill - orkaanid, tulekahjud lae-
vas, madalikul istumised.”

Rein jutustab, et iikskord Atlandil
sajandi orkaanis puhus tuul tle 50
m/s ning tema kolmandal tekil asu-
va kajuti illuminaatorid olid vee all,
laev vajus lainesse Kkiilili. ,,Olin mui-
dugi toona nii noor, et hirmu polnud,
selleparast peavadki paljudes elukut-
setes olema noored inimesed eesot-
sas. Vanemal inimesel on bravuuri
vahem,” muigab ta.

Kobige reaalsem oht laevaga pohja
minna oli Reinul hoopis kodusel Laa-
nemerel. ,,1960. aastate 16pupoole
joudsime Atlandilt vaikese SRT-tlitipi
laevaga Laanemerre. Meri oli plekk-
sile, absoluutselt rahulik, ent parast-
l6unal tousis tuul. Stidaddks oli vana
maru lahti, mis laastas tugevalt ka
Eestimaa metsi,” meenutab ta.

s,Ladnemere laine on tihe, pres-
sib kogu aeg peale ja laev ei joua end
hoida. Olime kolmekesi sillas, tiiii-
rimees, roolimadrus ja mina ise. Ei
saanud magada ja tulin silda vaata-
ma, mis maru 6ues toimub. Uhel het-
kel vajus laev akki tugevalt tiitirpoor-
di kreeni ning roolimadrus libises
oma seisualuselt maha ja laskis kuk-

kudes rooli lahti. Vajusime 73-kraadi-
sesse kreeni, roolimaja ukse alt vuli-
ses vesi sisse.

Tulrimees oli pikali maas all pare-
mas pardas ja mina rippusin vasakul
tileval. Roolimees oli 6nneks noor
tugev mees. Sai kiill kukkudes viga,
aga reageeris Kkiiresti, ajas end puisti
ja vinnas mooda kasipuud tagasi roo-
lirattani. Suutis taie jouga rooli tagasi
keerata, laeva hakkas tousma ja sai-
me ikka pusti.”

Klaas on alati pooltéis

Abikaasaga oli Reinul kokkulepe,
et merelt tuleb ta ara siis, kui on min-
gi mojuv pohjus.

,Uhel kiilmal talvel olime laevaga
Klaipedas dokis ning keset talve hai-
gestusin grippi ja sellest tekkis stida-
melihaste poletik. Juba oli suremise
tunne peal,” meenutab Rein 6uduse-
ga, kui kiirabi ta dra viis.

,2Ma olin end nii ara kurnanud,
et kevadeni viibisin hinge vaaku-
des Klaipeda haiglas. Arst Utles, et
mu siidamelihaste tootlikkusest on
kadunud ligi 50%, mille peale hakka-
sin ma naerma, et no 50% on ju veel
alles!”Ja nii Rein oma 50%ga elas,
taastus ja isegi soitis tihe Tartu suusa-
maratoni kunagi spordikoolis oman-
datud rasva arvel labi. Iga poole aasta
tagant pidi ta labima uuesti pohjali-
ku arstliku komisjoni, et saaks merel
tootada. Koik tundus juba laabuvat,
enesetunne oli hea, kui saabus see
saatuslik hetk.

,Olime Laane-Aafrikas Angoo-
la rannikul ning masinaruumis oli
kohati 60° sooja. Tundsin, et siida laks
akki riitmist véalja ja hakkas loperda-
ma. Laeva arst litles, et koik, sina roh-
kem merele enam ei ldhe, ma ei taha
sinu surma oma hingele votta.”

Soontes voolab hulkuriverd ja
hing otsib seiklusi

Aeg oli koju tulla. Esimene maa-
pealne t60 viis ta Miiduranna kilm-
hoone juhatajaks, ent reisimisest
Rein ei padsenud. ,Uhel hetkel teh-
ti minust kalatdoostuste peainseneri
asetaitja kiilma alal, pidin alatasa kai-
ma meie tehastes Rakveres, Haab-
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Rein Albri tunnustused

+ 1987 kuldmedal ja Eesti Mere-
muuseumi eripreemia, dokfilm
»,Oma laeva otsimas*

+ 1988 laureaaditiitel, dokfilm
Llidse laeva otsingul*

+ 1988 kuldmedal ja parim
debuidtfilm, dokfilm ,Oma laeva
otsimas”

+ 1991 Aasta parim arheoloogili-
ne leid — Koorkila Valgjarv, vaiad
2.-5. saj. e.Kr, Koorkiila Valgjarv —
Uhepuupaat aastast 1600

¢ 2006 haridus- ja teadusminist-
ri tanukiri

¢ 2011 Eesti Meremeeste Liidu
auliige

¢ 2012 Eesti Mereakadeemia tee-
netemark

¢ 2015 Aasta mereharija

¢ 2017 Rohuneeme (Longenesi)
kilaseltsi tunnustusmedal

¢ 2017/2018. 6-a Ulidpilaste vali-
kul Eesti Mereakadeemia Laevan-
duskeskuse parim 6ppejoéud

¢ 2018 Tallinna Tehnikaulikooli
kuldmark

¢ 2018 Tallinna Tehnikaulikooli
teenetemark Mente et manu

neemes, Miidurannas, Omedul, Vii-
nistul. Et killmhooned t66taksid, tuli
soita ringiratast médda suure Vene-
maa avarusi varuosade jahil. Randuri
ely, jallegi,” naerab ta.

,Pean saama ringi kaia. Hulkuri
verd on minus kogu aeg olnud. Vii-
kingitest esivanematelt paritud.”

Aga kolhoosid kadusid ara, kiilm-
hooned iseseisvusid voi laksid pank-
rotti ning tihel heal paeval sai Rein
telefonikone tuttavalt, et merekoolil
on vaja kiilmutusspetsialisti. ,Motle-
sin, et pole ju varem olnud 6ppejoud!
Tundub nagu seiklus!” naerab Rein
oma seiklusjanu.

,Kahe merekooli baasil moodus-
tati merehariduskeskus ning vaja oli
valja tootada 6ppekavad, Oppesuu-
nad, oli hunnikutes paberit66d ja
biirokraatiat. Kui oleksin ette tead-
nud, mis mind ees oli ootamas, kas
ma oleks siis ka néus olnud?”

Lisaks kiilmatehnikale on Rein ka
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tuntud merendustraditsioonide ning
-ajaloo ekspert ja loeb siiani seda ai-
net nii mereakadeemias kui ka mere-
koolis.

,ldee selliseks oppeaineks tuli sel-
lest, et sisseastumisintervjuudel puu-
tusin kokku paljude noortega ning
uurisin neilt, mida nad mereelult
ootavad. Sain aru, et olen nagu moo-
sija, maalin ilusa pildi ja siis tulevad
kooli, lahevad merele ning saavad
jadkilma dusi. See pole 6ige,” vangu-
tab ta pead.

,Utlesin direktorile, et sellist ainet
on vaja. Koik pole siindinud Saare-
maal, paljudel pole ju merest 6rna
aimugi. Tean seda omast kogemu-
sest. Raske oli minna pere juurest
dra, titar ttles mulle, et isa, kai meil
tihedamini kiilas. See torkas mind.”

Teada-tuntud itlemine on, et koik
ajutine on igavene. 1993. aastal tuli
Rein ajutiselt merehariduskeskusse
toole ning kohe saab juba 30 aastat
tais. “Kui sa kodustad, siis sa vastutad,”
ttleb Rein selle peale muheledes.

Majaehitus Rohuneemel

Insenertehniline moétlemine on
Reinu palju elus edasi aidanud, ehita-
nud on ta nii matkaauto kui ka mere-
vaatega unistuste maja.

,Kolhoosiajal sain tanutdheks
maatiiki Rohuneeme kiilas, mis asus
toona piiritsoonis. Kui tahtsin maatii-
ki peale minna, pidin piirivalvuritele
naitama isegi passi ja esitama loa. See
oli tiks suur vopsik. Tahtsin sinna ehi-
tada oma unistuste maja, kaks aastat
joonistasin seda projekti. Ja seejarel
ehitasin selle,” 6hkab ta. ,Olen lisaks
hobikalastajale ka paberitega ran-
nakalur. Ehitasin kalalkdikudeks ise
endale matkaauto, paigaldasin sinna
gaaskiitte ning paikesepaneelid katu-
sele, ilm mind ei kéiguta.”

Entusiastlik allveesukelduja Rein on ol-
nud ka ka allveearheoloogia klubi Viikar
president.

Kirglik ehtekunstnik ja sepp

Lisaks paljudele muudele asjadele
tihendab Reinu abikaasaga kunstihu-
vi. ,Abikaasa on mul kutseline kunst-
nik, meie Rohuneeme majas saab ta
maalida kauneid meremaale. Mulle
endale meeldib ehtekunst ning sepa-
t60, olen meisterdanud palju ehteid ja
sepistanud endale mitu mooka,” loet-
leb Rein.

»Ja loomulikult fotograafia. See
kirg tarkas minus juba algkoolis, olin
siis juba kova fotograaf, pimikus ilmu-
tasin pilte. Tehniliselt &armiselt ponev
protsess. Tanapaeval, digiajastul on
see palju lihtsam ja igavam. Ma ei tea,
kui palju on mul fotoaparaate, ma
pole kunagi midagi ara visanud, koik
on alles.” Tulemuseks on kaasautor-
lus fotoraamatus ,Meri, mu meri*.

Ka filmi tegemine ja montaaz pole
Reinule voorad. ,,Just monteerin, kui-
das pojapojaga esimest korda kalal
kaisime. Kokku on kuus lapselast,
kaivad tihti kiilas, istume laua taga,

Kuidas tootab kilmkapp?

tilmkapi pohikomponendid on kompressor, aurusti (kiilmiku sees),

kondensaator (véljaspool kiilmikut) ja drosseldiiiis, mis omavahel
on tthendatud torustikuga hermeetiliseks siisteemiks, mis taidetakse
agensiga. Viimane keeb atmosfaariga vordsel rohul miinustemperatuu-
ril, naiteks R-134a temperatuuril -26,30 C. Kompressor imeb aurustist
agensi auru ja surub selle keskkonna temperatuurist kdrgema tempera-
tuuriga kondensaatorisse, kus aur jahutamisel veeldub.

Vedelik pressitakse labi diiisi aurustisse, kus keeb kiilmiku sise-

temperatuurist madalamal temperatuuril, neelates sealt seega soojust.
Aurustis tekkinud aur imetakse kompressorisse ja kogu protsess kordub.
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Noor filmimees. rotod: erakogu

raagime juttu ning vaatame filme ja
looduspilte. Minu kéige tuntum film
on ,,Oma laeva otsimas”, kus raagin
Maasilinna laeva otsimisest ja tiles-
tostmisest. See laev asub niitid Len-
nusadamas muuseumis.”

Muuhulgas ka allveeoperaator

Rein meenutab ka oma esimest
kohtumist Eesti legendaarse allvee-
arheoloogi kapten Vello Massiga, kel-
lega asutati koos filmistuudio Viikar-
film.

»Soovisin tema uurimisekspedit-
sioonidel osaleda. Vello Méass tooni-
tas, et allveearheoloogia klubi Viikar
€i ole ajaveetmisklubi, me teeme tea-
dust. Hiljem olin ma ise selle klubi
president. Olin allveesukelduja ning
entusiastlik fotograaf. Mass titles mul-
le, et kui oled mehaanik, siis motle
valja, kuidas sukeldudes ka filmida ja
pildistada. Ja nii ehitasimegi aparaa-
dile kesta imber, et seda saaks teha,
ja tegimegi. Niilid olen kinkinud koik
need filmid Eesti Filmiarhiivile.“

Rein on kindel, et saatus on talle
ette valmistatud. ,Tuleb lihtsalt dra
tunda ja 6igel ajal 6iges kohas olla.”

Lopetuseks — kas tuleb ka eluloo-
raamat? , Elulooraamat on veel 1ope-
tamata, sest elu ldheb edasi ja ehk on
oodata veel uusi seiklusi, mida sinna
kirja panna. Aga nii monigi kirjatoo
on lopetamisel, nditeks kogum mere-
kultuurist pealkirjaga ,,Meri veres®,
mis peab kaante vahele saama jarg-
mise aasta aprillis.” 'ég



Tuuleparkide laevad on varustatud
kérgtehnoloogilise sillastisteemiga,
millega saavad tehnikud laevalt otse
tuulikutele jalutada isegi siis, kui laev
hoogsalt kdigub. roto: siemens Ac

Taanis naftapuurtorne
valvamas

Jane Héimoja

nimeste teekond meremeheks

saamisel ei ole (ihesugune. Tiiii-

rimees Tarmo Harmati lugu

ilmestab hasti seda, et ka tagur-
pidi rannakuga vo6ib edukalt koha-
le jouda ning kunagi pole liiga hilja,
et valismaal voorkeeles koolitee ette
votta.

Keskkoolist P6hjamere
kalalaevale

,Olen Kkiill saarlane, ent olen tiles
kasvatatud kui maailmakodanik ja
isa poolt on kiilge jaanud iitlus, et
maailm on meie riik,” alustab Tarmo
oma loo jutustamist ning nendib, et
on vaid ihe korra oma elus merehai-
ge olnud.

,Ema soéitis ootamatult Ameeri-
kasse ning isa pidi t60le minema ja
mind polnud kuskile jtta. Isa oli too-
na kalalaeva kapten ning nii ta vottis-
ki mu t66le kaasa, olin siis nelja-aas-
tane. Kuskil seal Bornholmi juures
olin mitu paeva merehaige,” naerab
ta. ,Kui merehaigus korvale jatta, siis
laeval oli ju vaikesel lapsel viga po-
neyv, nii palju uusi dgedaid kohti, mida
avastada. Mulle juba siis meeldis lae-
val tohutult.”

Hoolimata sellest, et Tarmo kogu
lapsepolve meremeheametit viga
vahetult koges, oli ta keskkooli 1opuks
tuhandete teiste noortega samasu-
guse lohkise kiina ees — mida ometi
oma eluga peale hakata.

,,Ei, sellist aratundmist kiill minus
toona polnud, et tahan saada kap-
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teniks. Ei olnud tildse konkreetseid
motteid, mida voiks tegema hakata,”
meenutab ta. ,,Siis isa pakkus vélja,
kas tahaksin minna Taani kalalaeva-
le tekitooliseks. Kuna seal oli juba tiks
tuttav, oma kiila eestlane ees, ja iiks
koht vaba. See tundus hea vdima-
lus natuke raha teenida ja siis Eestis-
se tagasi tulla ning naiteks oma ariga
alustada.” Moeldud, tehtud.

Ent meremehetee algus oli adsja
keskkooli Iopetanud noore ja rohelise
poisi jaoks ikka Sokeeriv — to6 oli ras-
ke ja tahtis sona otseses mottes koha-
ti konti murda.

»,Kujuta niiiid ette, liitusin mees-
konnaga keset kiilma talve ja laksin
Pohjamerre kala piiiidma. Laev oli
vaike, natuke alla 20-meetrine vor-
guplitigilaev, vaga vastuvotlik tuule-
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le ja lainetusele. Vorgupitiiik on kala-
putikidest koige raskem, sest seal on
vaga palju fiiisilist to66d, mis on nap-
pudele, randmetele ja seljale tilikoor-
mavad. Sealjuures on 16-20-tunnised
paevad, vaga ebastabiilne to0aeg ja
palk,” loetleb ta. “Peale esimest vahe-
tust olin ikka nii dra ehmatanud, et
motlesin, et mitte kunagi enam selli-
sesse kohta tagasi ei lahe! Ent laeval
olnud tuttav radkis mu éara, et proo-
vi ikka natuke veel ja kui esimene
palk tuli, siis tuli ka sellega tahtejoudu
juurde. Esimesel korral pidasin kaks
aastat vastu selles hullumeelses ame-
tis.” Parast s6javage kutsuti ta tagasi
samasse ettevottesse, reeder oli ost-
nud veel parema laeva ning olud olid
veidi paremad kui enne.

»Merest piiidsime peamiselt eri-
nevaid lestalisi. Meil oli peal naiteks
1000 merikeele vorku, mis tuli iga
paev labi kerida — votsime kala val-
ja, puhastasime vorgud, rappisime
kalad, viisime alla lastiruumi, pakki-
sime jaasse. Ja siis alustasime otsast
peale. Palk soltus sellest, kui palju
kala pliidsime, ning hasart oli suur,”
naerab Tarmo. ,Meeskonnas oli
meid vaid viis, sealjuures olime ise
ka vahetustega kokad. Kuigi midagi
korraliku polnud aega seal teha, siis
vahemalt varsket omapiilitud kala
saime siitia.”

Kalalaevatto pole kindlasti koigi-
le, t66 on raske, paevad on ulmeliselt

pikad ning sissetulek védga ebastabiil-
ne. ,Kaheksa aastat hiljem sain palga
ja tervise kahjustamise suhet vorrel-
des aru, et nii enam edasi minna pole
motet. Muidu olen varsti invaliid.”

Karjaaripoore — kalalaeva
tekitdolisest kaubalaeva
nooremmadruseks

Vastupidi koéigile ootustele otsustas
ta hoopis 29-aastasena minna Taanis
kooli. Laeval 6pitud taani keel oli kiill
vahene, ent sai kuidagi hakkama.
»,Et ma olin kalalaevas to6tanud tile
viie aasta, siis oli mul voimalik kol-
me nadalaga saada nooremmadruse
tunnistus, mis muuhulgas kehtib ka
kaubalaevas.”

Tarmo asus nooremmadrusena
toole 40 aastat tegutsenud Taani ette-
vottesse Esvagt, mis osutab erinevaid
stand-by-teenuseid avamere nafta/
gaasi ja tuuleparkide valdkonnas. Fir-
ma kohta on Tarmol 6elda vaid kii-
dusénu. ,Esvagt on iiks neist Taani
ettevotteist, mis hoiab korgeid stan-
dardeid ning maksab vordselt head
palka nii taanlastele kui ka valismaa-
lastele,” kiidab ta. Kalast ja veest 1abi-
tulnuna oli Tarmo jaoks nooremmad-
ruse t66 nagu paradiisi saabumine —
t66 oli kergem, paevad lithemad ja
palk stabiilne.

»See oli ikka taiesti ulme, kui lihtne
ja puhas voib iiks meremehetoo olla.
Lisaks hakkas mu taani keel, nii suu-

Praegu t66tab Tarmo esimese tulrimehena stand-by ERRV (Emergency Response
and Rescue Vessel) laeval, mille peamine eesmark on turvata avamereobjektidel
tootavaid meeskondi ning olla valmis reageerima, kui midagi peaks juhtuma.
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Kalalaev, millega puiti erinevaid lestali-
Si. Fotod: erakogu

line kui ka kirjalik, vaga hoogsalt are-
nema. Poole aasta parast otsustasin
uuesti kooli minna ning omandasin
jargneva poole aasta jooksul vanem-
madruse tunnistuse. Siis motlesin, et
nonii, minu lagi on niitid kaes.”

Aga elul olid jalle teised plaanid.
Kui ametiiihingu kokkuleppe tule-
musel vanemmadruste palka karbi-
ti, hakkas ta vaatama jargmise vers-
taposti poole.

»,Hakkasin uurima, kas isegi mul
oleks voimalik nditeks tiitirimeheks
saada ja mis on need tingimused.
Jalle tuli valja, et kuna olin viis aas-
tat Taanis makse maksnud, siis mind
loeti taanlastega samavadrseks ja ma
sain kohalikega samadel tingimustel
kooliskdimise toetust taotleda.” Toe-
tuse suurusega oli vdoimalik hakka-
ma saada, kui vaga kokkuhoidlikult
majandada.

Taanis merekooli

Taani merekoolisiisteem erineb
Eesti omast — 1,5 aastaga on voimalik
koolis omandada vaiksema kui 3000-
se kogumahutavusega laeva vahitiii-
rimehe diplom ning 2,5 aastaga suu-
rema kui 3000-se kogumahutavuse-
ga laeva vahitiitirimehe diplom.

»,Martec Maritime and Polytech-
nic College’sse ldksin teadmisega, et
proovin selle poolteist aastat dra teha
ja sellest mulle piisab, ent poolel teel
otsustasin proovida, et akki ikka saan
molemaga hakkama. Nuud, alates
tanavu suvest, on diplom taskus ning
saan soita nii vahitiitirimehena kui
ka vanemtiiiirimehena tile 3000-se
kogumahutavusega laeval.”

Taani koolisiisteemi kiidab Tarmo



kalalaevas.

Noore Tarmo elu

taevani — palju on projektipohist
ja praktilist opet ning erialaained
on liksteisega loogiliselt seotud.
»,Naiteks pidime tiihes projek-
tis s6itma laevaga New Yorgist Taa-
ni ja dra tegema koik protseduurid,
mis selle juurde kaivad - pistuvus-
arvutused, reisiplaneerimise ECDISel,
lastiplaneerimise, 16petasime simu-
laatoritreeninguga,” loetleb ta.
Tarmo nendib, et taiskohaga taani
keeles 6ppida ning samal ajal téisko-
haga t60l kéia oli &drmiselt valjakut-
suv ning monda aega tal vaba aega
polnudki. ,,0Olin ainus véalismaalane
ja ainuke, kes kais opingute korvalt
taiskohaga erialasel t66l. See tahen-
das, et paljud ained pidin tegema tild-
se kaugoppes. Aga eks distsipliin ai-
tas selle koik edukalt ara teha”, ana-
litisib ta. ,,Olen vaga rahul nii valitud
erialaga kui ka tooga Esvagtis.”

Naftapuurtornide valvamine

Praegu t66tab Tarmo esimese tiiii-
rimehena stand-by ERRV (Emergen-
¢y Response and Rescue Vessel) lae-
val, mille peamine eesmark on tur-
vata avamereobjektidel too6tavaid
meeskondi ning olla valmis reageeri-
ma, kui midagi peaks juhtuma. Selli-
se teenuse noue sai hoo sisse parast
kurikuulsat 1988. aasta Piper Alpha
naftapuurtorni plahvatuse tragdddiat,
milles hukkus 167 inimest.

»Esvagt alustas selles valdkonnas
alguses vanade Uiimberehitatud kala-
laevadega, millega valvati naftaplat-
vormide t60d. Seejarel hakati ehita-
ma uusi laevu. Esmalt alustati gaasi-
ja naftaplatvormide valvamisega ning
uusim suund on meretuuleparkide
valvamine ja hooldamine. Tuulepar-
kide laevad on modernsed ja inno-
vaatilised. Naiteks on need varusta-
tud kérgtehnoloogilise sillasiisteemi-
ga, millega saavad tehnikud laevalt

otse tuulikutele jalutada isegi siis, kui
laev hoogsalt kéigub.”

Tarmo laev valvab naftapuurtor-
ne Suurbritannia vetes. Laev on 46 m
pikk, 11 m lai, seal on 5 generaatorit,
kokku 2425 kW, 2 azipodi ahtris ja 2
vooripotkurit ning saab peale votta
vajadusel kuni 300 kannatanut. Lae-
vas on ka hospidal ning meeskond
on voimeline andma esmaabi.

»,2Meditsiinipabereid on mul pal-
ju. Mul on A-taseme meditsiinitoend,
mis tidhendab, et peale tavalise
esmaabi pean oskama kaniiiile pai-
galdada, siistida, stinnitust vastu vot-
ta, teisi juhendada hospidalis. Vaga
palju harjutame, kuidas anda diag-
noosi ja esmast ravi, kasutades sel-
leks Radio Medical maapealse teenu-
se abi.”

Mida siis teha laeval, mille t66 on
enamasti tihel kohal seista, valvata
ja loota, et mitte midagi ei juhtuks?
»,Enamasti teeme harjutusi ja 6ppusi,
et olla valmis igasugu olukordadeks,”
titleb ta ning lisab, et peale tavaparas-
te Oppuste peavad nad tegema igasu-
guseid vahilaevadega seotud lisahar-
jutusi.

Esvagt
maksab head
palka ka
vdlismaalastele.

“Naiteks FRC- (Fast Rescue Craft)
ehk valvepaadiharjutused, mis on
peaaegu igapaevased, MOB-harjutu-
sed, erinevad oppused, mis valmis-
tavad ette, kuidas kriisiolukordades
tegutseda, haigladppused, kuidas
paljudele kannatanutele esmaabi
anda. Lisaks koik see paberimajan-
dus, mis nendega kaasneb. Nii et igav
eiole.”

See, kas meeskonnavahetus toi-
mub merel voi sadamas, oleneb pea-
miselt laeva toopiirkonnast. ,,Suurbri-
tannia vetes pole lubatud merel vahe-
tada ning peame so6itma selleks sada-
masse.”

Mereakadeemia ning Merekoo-
li 6ppuritele {itleb Tarmo, et naiteks
madrusena tema firmas to6tades ei
ole taani keele oskus vajalik ning see
on hea voimalus alustada.

,Ettevote ehitab parasjagu hul-
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Valvepaadi vettelaskmise dppus.

ga uusi laevu, seega niiiid algab suur
t66joupuudus ja kindlasti varvatakse
palju inimesi juurde. Ning uutel lae-
vadel on t60 ja elu loomulikult veel-
gi parem,” (itleb ta ning lisab, et see
on tingitud Taani Oitsvast taastuv-
energiasektorist, mistottu Esvagt ehi-
tab uusi meretuuleparkide stand-by
ERRV laevu.

,Ei saa aru, miks Eesti meretuule-
pargi ehitus vedu ei vota. Tuuleener-
gial on suur potentsiaal ka Eestis. Ja
tulevikus oleks véga tore naiteks Saa-
remaa-Hiiumaa timbruse meretuule-
parki valvama tulla.”

Imeline Taani maksuststeem
meremeestele

Lopetuseks toob Tarmo vilja veel
iihe hea pohjuse, miks Taanis on hea
meremehena tootada — sealne sood-
ne meremeeste maksusiisteem, mis
lubab Taani lipu all s6itvatel laevadel
maksusoodustustega toole votta ka
kolmandatest riikidest parit mereme-
hi. Taani riik panustab sellesse, et rii-
gi lippu kannaksid véimalikult paljud
laevad ning DIS-register (The Dainish
International Ship Register) aitab hoi-
da Taani laevaomaniku konkurent-
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Estonia

Filter tegi Eestis allikako

Suve l6pul kdisid Eestis Rootsi uuriva ajakirja Filter peatoi-
metaja Mattias Goransson ja fotograaf Magnus Bergstrom,
et ise kohtuda inimestega, keda vai kelle titlusi oli kasuta-
tud voi vastupidi, jaetud kasutamata mullu siigisel laineid
166nud Henrik Evertssoni sarjas ,,Estonia” — leid, mis muu-

tis koike”.

Esimene mahukas uurimusartikkel ,Meelepete”, mil-

novembris.

jate tihekiilgsust ja vaidete suunatust, ilmus Filtris mullu

Eesti-reisi pohjal kirjutatud uurimusartikkel ,Valjajae-
tud” ilmus tdnavu septembris. M6lemas artiklis ja juht-
kirjas on autor huvitunud vandenduteoreetikute vdidete

pstihholoogilisest tagapohjast ning osutab sellele ka siin-

les Mattias Goransson vottis filmi osadeks ning néitas tegi-

ses Meremehele kirjutatud artiklis.

Tolkinud Madli Vitismann

Mattias GGransson

ui millestki aru ei saa, ja
tahaks teada, tuleb otsida
iiles keegi, kellel on vastus,
vOi ise fakte uurida. Kui see
ei 6nnestu, on parem vaikida. Ena-
mus moistab seda lihtsat elureeglit.

Vandenouteoreetikud toimivad tei-
siti. Kui nad leiavad midagi, mida taju-
vad dhmasena, siis oletavad endale
vastuse ja formuleerivad jarelduse
véljastpoolt seda moistatust. Sellest
raagivad nad viaga meelsasti.

Et koik kodanikud ei saa olla koige-
ga kursis, on meedia vastutus eristada
alusetuid vaiteid faktidest ehk, nagu
iitlevad ajakirjanikud: uurida, mis on
tosi ja peab paika. Liiga paljud repor-
terid suhtuvad sellesse kohustusse
hooletult - voi ei métle tildse selle
peale —, see on ainus usutav seletus,
misparast jatkuvalt arutatakse ,,Esto-
nia” huku pohjuse tile.

Mattias Goransson Paksu Margareeta
€€S. Foto: Magnus Bergstrém

Puhtobjektiivselt pole ju mingit
misteeriumi: et voorikonstruktsioon
oli liiga nork nendeks lainejoududeks,
mille mo6jusse sattus —valjaspool seda
endastmoistetavat olukorda, et laev
uppus -, see on toestatud tehniliste
leidude, vastupidavuskatsete, mate-
maatiliste arvutuste ja mudelikatse-
tega. Lisaks sai peagi teatavaks, et
tiksnes Laanemerel on 16 samalaad-
se konstruktsiooniga laeva sattunud
samasugusesse onnetusohtlikku olu-
korda. Nagu teada, olid , Estonia” ja
selle referentslaev konstrueeritud nii,
et laeval olema pidanud lisakaitsebar-
jaar — autoteki ramp — pidigi avanema,
kui v orivisiir ara kukkus.

Et me enamjaolt teame, mis juhtus,
ei sega seda, et detailide tasemel jadb
selgusetust. Suuri inimtekkelisi katast-
roofe kalduvad teadaolevalt méjuta-
ma kaos, juhuslikkus ja raskestisel-
gitatavad meetmed — muidu poleks
need téenioliselt juhtunud. Onnetu-
seks vaetab just see vandenouteoo-
riaid, sest vandenouteoreetikud igno-
reerivad juhuseid ja inimlikke luhtu-
misi, et otsida koige tagant eesmarki
ja plaani.

Kui ma suvel kohtusin laevalt paa-
senud Henrik Sillastega, iihega kol-
mest laevapereliikmest, kel 6nnestus
viimasel minutil masinaruumi kont-
rollruumist vélja paaseda, oli mul
muuhulgas huvi kuulda tema selgi-
tust tihe tegelikult tiihise detaili koh-
ta. Paljud voib-olla maletavad, et Hen-
rik Sillaste oli see mehaanik, kes koi-
ge varem radkis onnetuse pohjusest.
Juba paev parast katastroofi iitles ta,
et oli kontrollruumis ndinud monito-
rist rambi korvalt sissevoolavat vett
ja et ta hiljem nagi paasteparvest, et
kogu voorivisiir on dra kukkunud.

Et ramp ei olnud taiesti lahti, kui
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Henrik Sillaste monitori vaatas, on
seletatav sellega, et ta tegi oma téhe-
lepaneku 6nnetuse kaigus suht vara-
kult. Ettepoole vaatav valvekaamera
oli pealegi paigaldatud sellise nurga
all, et kogu rampi ei olnud ndha. Et
see seejdrel avanes taielikult, on iga-
tahes kinnitatud nende vigastustega,
mis on dokumenteeritud rambi ala-
kiljel ja mis viitavad, et ramp 16i vas-
tu laeva voorpiigitekki. Neid vigastusi
madrkasid juba 6nnetuse ajal Ain-Alar
Juhanson ja Anti Arak, kes ronisid
mooda l6hutud rambi alakiilge vette
siis, kui laev oli taiesti kiiljeli.

Aga miks ei naasnud Henrik Sillas-
te kunagi monitori juurde, et ndha,
mis vark rambiga on? Tema kolleegid
on tunnistanud hilisema silmapilgu
kohta, et nad négid, kuidas vesi auto-
tekil oli tbusnud sbiduautode kapotti-
deni ja oli siis nii korgel, et pritsis lak-
ke paigaldatud kaamerale. Kuid nad
ei osanud 6elda, kui lahti oli ramp
olnud. Selle tapsete tahelepaneku-
te puudumise on muuhulgas eestla-
ne Margus Kurm, sakslane Jutta Rabe
ja rootslane Henrik Evertsson votnud
aluseks oma vaidetele, et ramp oli
kinni, ja seda omakorda kasutanud
hoolauana vandenéuteooriatele plah-
vatuste ja allveelaevariinnakute koh-
ta.

Henrik Sillaste selgitas, et temas-
se puutuvas ei olnud vaja rohke-
mat teavet: et veevool vOorist auto-
tekile tahendab katastroofi, teadis ta
kui meremees ja kui mehaanik. Sel-
lest silmapilgust tuli kriisiteadlikkus
ja meestel kontrollruumis oli taht-
samaid asju, millega tegelda. Pea-
legi polnud nii, et monitor oleks ol-
nud miski, mida saab vaadata kuidas
tahes. Alates sellest, et see oli vaike
ja mustvalge ja paigutatud tihte kont-



ntrolli

rollruumi eraldi nurka — kontrollruum
oli suur nagu korter ja porandast lae-
ni taidetud kontrollpaneelide, mo66-
turite, lulitite ja kangidega. Kui keegi
laks eemale monitori juurde, siis nai-
tas see pealegi kaamerate pildivoogu
viiest eri kohast autotekil. Kui viibiksi-
te uppuvas laevas all kontrollruumis,
seitse tekki allpool véljapaasuteed,
tehes potentsiaalselt eluohtlikke toi-
minguid, ei seisaks te kindlasti moni-
tori ees oodates, millal see suvatseb
naidata tiht kindlat vaadet.

Paar paeva hiljem meilis Henrik Sil-
laste mulle tihe grupifoto, mis on teh-
tud kontrollruumis enne katastroo-
fi, selleks et ndidata, kui suur see oli.

Sellelt ei paistnud monitori, kuid sain
tihest teisest allikast isegi videofilmi
(Aarne Koppel ,Estonia” laevapere
toost aprillis 1994), mis naitas ringkai-
ku kontrollruumis. Ja seal, paigalda-
tud koige paremale, korgele, palju-
dest kontrollpaneelidest {ihe kohale,
ilmus 16puks nahtavale monitor. See
oli isegi veel silmapaistmatum, kui
olin kujutlenud.

Paar nadalat hiljem vestlesin Lars
Borgnasiga, tuntud teleajakirjanikuga,
kes on aastaid enim teinud, et levitada
Rootsis alternatiivseid ,,Estonia”-teoo-
riaid. Joudsime onnetuse pohjuseni
ja, nagu arvasin, tema absurdsete sei-
sukohtadeni. Muuseas, Henrik Sillaste

tunnistust kasitas ta, nagu oodata oli-
gi, puudulikuna; talle oli enesestmois-
tetav, et mehed masinaruumis pidid
nagema, kas ramp oli taiesti lahti.

Vaidlesin vastu, et ma ei nainud
midagi, mis puudunuks maistlikust ja
taiesti loomulikust seletusest, ja taht-
sin teada, mida veteran Lars Borg-
nds ise on teinud, et asja uurida. Oli
tal tildse mingit aimu, kuidas masi-
naruum valja négi ja kuhu oli monitor
paigaldatud? Lars Borgnas tunnistas,
et pole seda teinud.

Et sedasorti inimesi voidakse auto-
riteetideks pidada, iitleb tegelikult
koik. {1}

2. november

Postimehe

Madli Vitismann

aldavalt Postimees Grupi
rahastatud allvee-ekspedit-
siooni juhtinud Margus Kurm
andis pressikonverentsi 12. oktoobril.

Juulis asutatud SA Mare Liberum,
mille juht on Margus Kurm, korraldas
22.-30. septembrini allvee-ekspedit-
siooni ,Estonia“ hukupaigale Saksa
uurimislaevaga ,RS Sentinel“. Siht-
asutuse eesmark on selgitada vélja,
miks , Estonia“ uppus.

Valitsuse korraldusega 2005. a nel-
jast juristist koosneva komisjoni (asja-
tundjate komisjon 1994. aasta sep-
tembris reisiparvlaeval ,Estonia“ toi-
munud sojalise kasutusega seadme-
te veo asjaolude uurimiseks) juhiks
madratud Margus Kurm on sestpea-
le esitanud oma seisukohta, et , Esto-
nia“ ei hukkunud laevahuku 16pp-
aruandes Kirjeldatud viisil.

L X X 4

Margus Kurm loetles tehtud uurin-
guid: fotogrammeetriline skannimi-
ne, vraki tilespildistamine, autoteki
uurimine ja merepo6hja vaatlus.

Edaspidiseks on tal soovitus tuua
iiles ramp, votta metalliproove vigas-
tatud kohtadest, puhastada vraki
vasak parras liivast — seal on voori-

ekspeditsioonist

osas 10-15 cm liiva.

On vahetoenéoline,
et seal on moéni suur
auk, aga varvikahjustu-
sed voivad liiva all pei-
dus olla. Parema par-
da juurest tuleks muda
eemaldada, et vrakk
paremini nahtav oleks.

Kere plaadistus on
paindunud pigem val-
japoole, kuigi kohati ka
sissepoole: kokkupor-

Margus Kurm

pressikonverentsil.
Foto: Madli Vitismann

ge on olnud nii tugey,
aga vigastuste suurust
ei oska ta enne 6elda, kui (digi)mudel
on valmis. Margus Kurm ei tahtnud
oletada, mis on laevakeret labistavad
vigastused tekitanud, kuigi molk vii-
tab selgelt kokkuporkele, aga ta sel-
gitas, et pole padev iitlema, kas teine
osapool oli allveelaev voi maapind.

Jargnevad simulatsioonid ja kalku-
latsioonid, milleks kulub méni kuu.
Materjale hakkavad uurima inime-
sed, kelle igapaevato6 on laevadn-
netuste ekspertiis — sihtasutusel on
kokkulepe tilem66dunud kiimnen-
dil SSPA teaduskonsortsiumi raames
»Estonia“ huku uurimisega tegelnud
Andrzej Jasionowskiga.

L X X 4

Rootsi kodanikest viibisid uuri-
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mislaeval allveeoperaatorid Linus
Andersson ja Niklas Westman ning
end laevaehitusinseneriks tituleeri-
nud insener Johan Ridderstolpe, kes
on viimased paarkiimmend aastat
kasutanud varjunime The Indepen-
dent Fact Group.

Laevahuku aastapaeval teatas ta
Kuku raadiole, et on koos Lars Angst—
réomiga moodustanud iithenduse
Focus Estonia. Samas intervjuus tea-
tas ka, et tal on koik selge: "Estonia”
hukutas plahvatus visiiri ja laevakere
vahel ning vaiksemaid plahvatusi oli
mujalgi laeva sees.

Laeval oli ka kuus ajakirjanikku
Postimees Grupi valjaannetest. &&
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Esialgse hindamise po

Eesti ja Rootsi ohutusjuurdluskeskuste juhid
tutvustasid 16. novembril suviste eeluuringute
tulemusi ja edaspidi ,Estonia” hukupaigas
tehtavat. 8.-16. juulini tehtud vraki- ja merepdhja-
uuringud toid esile asjaolusid, mida soovitakse
tapsustada, lisaks on kevadel kavas uued all-

veeuuringud.

Madli Vitismann

Allveeuuringud

Eesti Ohutusjuurdluse Keskuse
juhataja Rene Arikas tutvustas suvis-
te uuringute videoid naidates ,Esto-
nia“ vraki vigastusi, nende asukoh-
ta ja ulatust. [Imnes, et mullu siigi-
sel komulises Discovery filmis néi-
datud ainus auk laevakeres oli tege-
likult osa suuremast vigastuste alast,
mis on 22 m pikkune ja vihemalt 4 m
laiune ning jatkub laevakere all, kuhu
praegu pole voimalik ndha. Purune-
nud on ka plaadistuse alune talastik,
nii et vooripoolsest 16hest on ndha
autotekile. Markimisvaarseid vigastu-
si on ka mujal laevakerel, naiteks aht-
ris ja vasakul pardal.

rambi alakiilje vigastu-
sed, rambi re- "

Uhelt videolt olid hasti nahtavad

bend, mis jai laevakere kiilge, ning
laevakerele toetuva rambi praegune
asend. Kuigi paas autotekile on ava-
tud, on seal palju prahti ja kummuli
autosid ning autoteki lahem uurimi-
ne selleks sobivate seadmetega jae-
takse edaspidiseks.

Merepohja lahedaste hoovuste
kohta titles Rene Arikas, et nende Kii-
rus voib ulatuda kuni 0,35 m/s, kesk-
mine kiirus on 0,06 m/s. Vee sool-
sus ja hapnikusisaldus voib koiku-
da. 1996. a paigaldati vrakile ja sel-
le juurde 5 automaatsaatjat, millest
niitid leiti 3. Need olid moeldud vraki
asendi jalgimiseks katmistoode ette-
valmistamisel. Kuigi 1996. a tuvastati

+Estonia“ vraki ja seda imbritseva merepdhja

seisundit naitlikustati pressikonverentsil kolmemd6tmelise
maketi abil, mille aluseks vdeti detailne juulikuine lehviksonari
merepBhjauuring. roto: Tauri Roosipuu
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merepohja varinguid, naitasid moo6t-
mised, et vrakk nende tottu ei nihku-
nud ning polnud nihkunud ka 1997.
aastaks. Koik saatjad olid sama tiii-
pi, nende akude eluiga oli kuni 30
kuud ja sagedusvahemik 18-36 kHz,
mistottu need ei saanud saata suvi-
seid uuringuid seganud signaale,
sest uuringutes kasutatud seadmete
sagedusvahemik oli teistsugune.

Merep6hja geoloogia
Stockholmi iilikooli meregeoloo-
gia ja geofiitisika professor Martin
Jakobsson tutvustas suvel iilikooli
uurimislaeval ,Electra“ tehtud mere-
pohja uuringute tulemusi, mida tehti
paralleelselt ,EVA-316ga“. Labi uuri-
ti 2,5x1,8 km suurune ala. Et saada
maksimaalse resolutsiooniga tule-
musi, kammis ,,Electra“ selle ala véi-
kese Kkiirusega soites eri seadmete-
ga eraldi labi. Peamised jareldused,
mida uuringute pohjal sai teha:
¢ Geofiiisikaline kaardistamine on
kooskolas Soome Mereuuringute Ins-
tituudi 1995. a kaardiga, kuid annab
iiksikasjalikuma vaate paljandunud
merepohjale ja piiridele eri



hiuuring algab martsis

.
Rene Arikas

Rene Arikas ja Jonas Backstrand. roto: Madii vitismann

settetiilipide vahel.

¢ On naha, et setted merepohjas
on liikunud ja merepohjas on olnud
muutusi. Naha on ka maalihete jal-
jed.

+ Setete tihedust uurides selgus, et
kivimipaljandid on vraki pohjakiiljel
kahe suurema vigastuse korval aht-
rist voori suunas 69 m ja 89 m kau-
gusel. Savikiht on kiillalt tihe ja pal-
jandunud kivim on allveeroboti pil-
di pohjal kas graniit voi slieniit; ndha
on ka kivirahne. Aluspéhja koérgen-
dik téuseb iiles laevakere keskosas.

Rene Arikas selgitab uuringuid mere-
pdhja ja vraki kolmemddtmelise mudeli
abil. roto: Madii vitismann

Kivimiproovi sealt ei voetud, sest 6 m
kavandatud puursiidamik setetega
porkas 2 m stigavusel vastu kova kivi-
mit. Merepohja-alused profiilid lange-
sid kokku ,,EVA-316-1“ t66tanud geo-
loogi Sten Suuroja omadega.

+ Setete paksuse mudel toetab
esialgseid viiteid, et ,Estonia“ keskosa
on kéval merepohjal, kuid on nérgalt
toetatud pehmete setetega vooriosa
all. Setete t6ttu on merepohi mone-
vorra tasane, kuid akustilise sonariga
tehtud pohja-alused uuringud néita-
sid, et setted on 6hemad seal, kus ki-
vim toéuseb korgemale, kuni paljandi-
te peal polegi setteid.

+ Vraki kreen on ca 133° ja trimm ca
4,5°. Uhe pohjas oleva jalje jargi oleta-
takse, et leitud on ka koht, kuhu v66-
rivisiir kukkus.

Merevesi vraki Umber
Stockholmi Ulikooli geoloogiaosa-
konna teadur Christian Stranne andis
iilevaate kogutud okeanograafilistest
andmetest. Uuriti vee soolsust, tihe-
dust, hapnikusisaldust ja hoovusi eri
veekihtides 18 punktis vraki imber.
Selgus, et iile poole vrakist on hapni-
kuvabas voi peaaegu hapnikuvabas
vees juba 1994. aastast peale, kuigi ka
hapnikusisaldus v6ib ajuti varieeru-
da. Hapnikusisaldus voib muutuda ka
siis, kui kord 5-6 a tagant siseneb Laa-
nemerre hapnikurikkamat vett.
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Stigavas vees on norgad hoovused
kiirusega ca 0,1 m/s, kuid pohjas on
tugevad hoovused kiirusega 0,8 m/s.
70-80 m siigavuses voivad hoovused
setteid liigutada ja neid tuleb arves-
se votta vraki asendi piisivuse hinda-
misel. Vraki asendit ei maara tiksnes
pohja kuju ja gravitatsioon, vaid seda
voib moéjutada ka vee liikkumine.

Jargnevad uuringud

Rene Arikase sonul osutusid vra-
ki vigastused oodatust kaugelt suu-
remaiks ning seet6ttu on kavas neid
eelhindamise osana lahemalt uurida,
samuti rampi. Seni tehtu on umbes
veerand plaanitust.

Vraki korgeim osa on 57 m siigavu-
sel, madalaim osa 84-86 m siigavu-
sel, mis tdhendab, et uuringute piir-
kond on iisna siigavas vees. Allvee-
uuringute kavandamisel on tahtsaim
hea nahtavus, mistottu plaanitakse
need teha toenaoliselt martsis; sel-
leks ajaks on 16ppenud ka suuremad
tormid. Uuringutes osalevad kolme
riigi ohutusjuurdluse keskused, li-
koolid ja instituudid, nii et kokku osa-
leb neis iile 40 eksperdi ja teadlase.

Kavas on ferromagnetiline uu-
ring, et tapsustada ,Estonia“ tee-
konda parast visiiri kaotust ja leida
pohjaluku purunenud detaile ning
muud, mis vois laevalt merre kukku-
da parast kreeni teket. Laserskanni-
mine annab vraki voimalikult tapsed
mootmed, samuti on kavas lahemalt
uurida autotekki. ,,Estonia“ digikaksi-
ku valmimiseks oodatakse veel osa
originaaljooniste saabumist laevate-
hasest nende digiteerimiseks, et val-
mistada mudel, mida on vaja staati-
listeks ja diinaamilisteks simulatsioo-
nideks. Rootsis on juba alustatud ja
Eestis alustatakse peagi laevahukust
paasenute kiisitlemist.

Rene Arikas toonitas, et koigi
uuringute jaoks on vaja ette valmista-
dariigihanked, mis voivad kesta mitu
kuud. Rootsi ohutusjuurdluse kes-
kuse asedirektor Jonas Backstrand
lisas, et valja kuulutamisel on hange
vraki fotogrammeetriliseks uurimi-
seks. ﬂfé
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TS Laevad uue lepingu oo

Jane H6imoja

Leping, mille jargi TS
Laevad suursaarte ja
mandri vahelisi laeva-
liine opereerib, kestab
2026. a septembri 16pu-
ni.

Juba jargmisel aastal kuulutab
Transpordiamet valja uue hanke, leid-
maks operaatorit sellele jargnevaks
perioodiks ning muuhulgas selgub,
kas riik ostab parvlaevad TS Laeva-
delt vélja voi mitte. Ettevotte juhatuse
liikme ning laevandusvaldkonna juhi
Guldar Kivro so6nul ollakse draootaval
seisukohal ning tihtlasi valmistutakse
erinevateks stsenaariumideks.

,Leigri“ korraline dokkimine

,Leigri“ korraline hooldus toimus
BLRT Laevaremonditehase ujuvdo-
kis oktoobri teises pooles. Rahvusva-
helise reegli kohaselt peavad koik lae-
vad kogumahutavusega 500 voi enam
kiilastama iga viie aasta jooksul kaks
korda dokki, seejuures iiks ajavahe-
mik ei tohi olla pikem kui kolm aastat.

»Klassifikatsiooniiihing soovib
muuhulgas ndha, kuidas on l&bi vii-
dud peamasina hooldused, tahavad
naha tankide sisu, kas need roosteta-
vad, milline on torustiku seisukord,”

Laeva ankur uues Kuues. rotod: Jane Hsimoja

kirjeldab Kivro ning lisab, et t66de
nimekiri on péris pikk, ehkki tegu
on uue laevaga. Dokkimise hinnad
TS Laevade parvlaevadel on umbes
70 000-150 000 eurot laeva kohta.

Vene-Balti sadama kai aarest dok-
ki minek kestis tund aega, teine tund
laks ballastvee valjapumpamiseks.
»Leigri“ tiitiris dokki kogenud kap-
ten Tanil Kiitt, kes {itles, et dokis on ta
varem kainud eri laevadega eri riiki-
des, ent ,Leigri“ dokkimine oli talle-
gi esmakordne. ,Eelmised kaks aas-
tat kaisin dokis ,,Regulaga“, seal on
hoopis teistsugused siisteemid. Poo-
las olen kéainud dokis kaubalaevade-
ga, jalle teine siisteem. Kui vorrelda
nii-6elda dokiks harjutamist, siis Kie-
li kanali litisid annavad selleks head
tunnetust,” kirjeldab kapten. ,Sada-
maeeskiri ttleb, et dokki soitmisel
voib maksimaalne kiilgtuul olla 8 m/s
ja voorist/ahtrist puhuv tuul 14 m/s. Kui
on tugevam tuul, siis on force majeure
ehk laev ei saa dokki ega lasta sealt ka
valja,” titleb ta.

Kapteni sonul oli tal dokki so6itmi-
sel abimehi véga palju, nii et talle jai
pohimotteliselt vaid otsustamise vaev.
»Pardal on muuhulgas ka dokiloots,
kes annab néu dokis mandéverdami-
seks. Dokimeister {itleb, kumbapidi
laev peab dokki tulema, igal laeval on
oma eripara. Meie tulime, ahter ees,
tagasikaigu Kiirus oli keskmiselt 0,5-
0,6 solme. Aeglasemalt ka ei saa, mui-
du pole juhitavust. Doki laius on 25 m,
meie laeva laius on 19,7 m. Sadama
nouetes on ka kirjas, et kui koguma-
hutavus on tile 4000, siis peab olema
iiks pukser. Kui pool laeva oli dokis
sees, siis korra nagu miiksas, ent tildi-
selt on meil ikka vaga hea juhitavus
ja pukserit pole tegelikult vaja,” kirjel-
dab kapten. ,S6itsin 16ppu ara ning
seejarel tornmati laev vaieritega kin-
ni. Dokimeister paneb need pinge alla
ning satib laeva tapselt paika. Kui ta
ltleb, et laev voib masinad seisata, et
vaierid hoiavad laeva, siis lahevad veel
tuukrid vee alla vaatama, kas koik on
oOigesti ja laev asetseb 100% 6ige koha
peal kiilplokkidel.”

Kui kéik on 6igesti, siis pumbatakse
ujuvdokist ballast vélja, seejarel lastak-
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se vaierid lahti ning laev seisab kind-
lalt kiilplokkidel.

Turgi vs Poola laevade
lastehaigused

N-6 lastehaigusi ,Leigril® Kivro
sonul pole. ,Poolast tulnud laevadel
oli kondensvee toru lahti jaanud. Vaa-
tasime, et laepaneelide vahelt hak-
kab vett imbuma ja ndgime seda, aga
muud pole kiill olnud,” meenutab Kiv-
10.

Kui vorrelda kaht laevatehast, siis
iks on ehitanud laevu 18 aastat, tei-
ne lile 70 aasta, mis t66protseduuri-
des tunda andis, ent probleeme lae-
vade kvaliteediga pole. ,,Suurim prob-
leem on tegelikult see, et Eestis pole
paljuski kellelgi seda kompetentsust,
et oskaks ja oleks kvalifitseeritud hool-
dusi tegema. Naiteks Tiirgis ehitatud
laevadel on mingid seadmed, mis
Tiirgi tootja on sinna pannud, aga Ees-
tis ei tea neist seadmetest mitte kee-
gi. Nagu ,,Leigril“ on UPSid, mida kee-
gi siin hooldada ei oska, varuosi pole
saada, peame tellima koik Ttirgist. Ja
see on tohutu lisakulu. Iga vaiksemgi
liigutus maksab tohutult,” laiutab Kiv-
ro kasi. ,Poolas ehitatud laevadega on



LLeigri“ korraline hooldus toimus
BLRT Laevaremonditehase

ujuvdokis oktoobri teises pooles.
Cd

sama lugu. Ka neil laevadel on sead-
meid, mille tootjaid Eestis pole. Seega
tuleb koik spetsialistid sisse tellida ja
nende t66tund hakkab jooksma siis,
kui nad koduuksest vélja astuvad.”

Mis saab ,,Regulast“?

Tanavu 50. stinnipéeva tahistanud
,Regula“ votab kiill rohkem kiitust
ning mahutab vdhem reisijaid kui
uued laevad, ent on ehituslikult véga
hea laev. ,Naiteks , Leigri“ kasutusaeg
on ametlikult 30 aastat, kui vorrelda, et
»Regula“ séidab juba 51. aastat. Selles
mottes jah, ,,Regula“ on vaga hea laev.
Toona ehitati laevu nii, et kasutati vaga
palju metalli, tinapaeval saab seda
nimetada metallilaadseks tooteks,”
nendib Kivro. ,,,Regula“ pohjaplaadis-
tus oli ehitusel 10 mm, praegu on see
9 mm. Kere peab ikka lihasti vastu,
aga tankide vaheseinad madanevad
16puks ara. ,Regulale” voiks veel 3-4
miljonit eurot sisse panna ja siis saaks
termaga veel siin soita.”

Otsuse, mis saab ,Regulast®, teeb
TS Laevad siis, kui hanketingimused
on teada. Praegu on ,Regula“ vaja-
lik, sest varulaev on lepingust tulenev
noue. ,Regula“ osteti kunagi 4 mil-

joni euroga, niitid saaks laeva eest
veel 1,5-2 miljonit eurot. ,,Regula“-su-
gused laevad soidavad veel monda
aega Itaalias, Kiiprosel, Maltal, mille-
giparast kasutataksegi seal vanu lae-
vu,” titleb Kivro. ,Laev ise on odav, aga
tema ilalpidamine on kallis. Nii hool-
dust6dd kui ka séidukulud, sest laeva
ehituse ajal ei moeldud kiituse saast-
mise peale.”

Saaremaa ja Hiiumaa
liinilaevade uuendusest

Esialgse plaani jargi ehitati koik neli
suursaarte ja mandri vahelist parvlae-
va LNG-valmidust silmas pidades, ent
juba 2017. aastal oli selge, et vedelgaasi
laevadel kiitusena kasutama ei haka-
ta, see poleks olnud driliselt, aga ka
keskkonnahoiu mottes moistlik. Kiv-
ro selgitab, et vedelgaasi suur prob-
leem on see, et seda peab hoidma
vaga suurel miinustemperatuuril. “Kui
laev hommikul alustab, siis tuleb koi-
gepealt gaaskiitus iiles soojendada.
Selleks peame mingi aja soitma diisel-
kiitusega, mis tdhendab, et gaasile iile
minnes oleme pool paeva juba pida-
nud s6itma diisliga,” selgitab ta. ,Kiill
aga oleme nii Hiilumaa kui ka Saare-
maa liinil méelnud teiste lahenduste
peale.”

Saaremaa liinilaevad
taiselektrilaevadeks

Kivro s6nul on Saaremaa liinil s6it-
vaid parvlaevu ,Piret” ja ,,TollI” vGima-
lik imber ehitada taiselektrilaevadeks
ning esialgne plaan oli sellega alus-
tada juba 2022. a. ,,Saime selleks ka
Euroopa Liidu Innovatsioonifondist
toetusraha 4,5 miljonit eurot, ent me
ei saanud riigilt veel vajalikku infot,
kas plaanitakse praegused parvlae-
vad meilt vilja osta voi mitte. Seega
pidime lepingu katki jatma. Jargmisel
aastal saame selle teada ning kui lae-
vad jaavad meile, siis kindlasti ehita-
me need timber,” Kinnitab ta. Laevade
umberehitus maksab kokku hinnan-
guliselt 7,5 miljonit eurot, millest oma-
finantseering oleks 3 miljonit eurot.

Diiselelektriliste laevade eelis on, et
kditurites ei pea midagi imber ehita-
ma, generaatorit voib ringi ajada iiks-
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100% Bige koha peal kiilplokkidel.

koik milline peamasin. ,Tegelikult
poleks isegi generaatorit vaja, lisame
moned elektrikilbid, akupangad ja
kogu lugu.” Kogu protsess votaks aega
umbes viis kuud.

Vesiniklaevad Hiiumaa liinil?

Kuna Hiiumaa ja mandri vaheli-
ne teekond on pikemn, siis sealse liini
parvlaevadele taiselektrilahendus ei
sobi ning tuleb vaadata laiemalt — kaa-
lutud on nii vesinik- kui ka hiibriidla-
hendust. ,Vesiniku jaoks timberehita-
mine on paris kallis, umbes 15 miljonit
eurot ihe laeva kohta, kuid ka selleks
on voimalik toetust taotleda Euroopa
Liidust,” Gitleb Kivro. Vesiniklaevad on
meie kandis veel vooras nahtus ning
valjakutseid jagub alates vesiniku kui
kiituseliigi omapdrast ning lopetades
seadusandluse ja punkerdamisega —
selleks puudub see infrastruktuur veel
taielikult. ,Vesiniku suurim mure on
see, et see on nii kerge ja ndhtamatu
gaas, et kui lekib, siis pole seda ndha.
Koige suurem pidur on praegu, et sea-
dusandlus pole selleks valmis, et vesi-
nikutanke tohiks paigaldada laeva
sisemusse. Lubatakse panna valistekil
koige korgemasse punkti, et kui seal
lekib, siis pole hullu. Tegelikult on vesi-
niku plahvatusjoud seitse korda vaik-
sem kui bensiinil. Meil on tiihja ruumi
laeva sees, kuhu vesinik sobiks ime-
hasti” Bl
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Meremajandus

,Optimus” on eS|mene Ee

Madli Vitismann, Tauri Roosipuu

ime andis Lati lipuga punk-

rilaevale 3. novembril

Vanasadamas Eesti pea-

minister Kaja Kallas. Nii
nagu “Romantika“ jaab alati esime-
seks Eesti laevaomanikule ehitatud
reisilaevaks, on ,,Optimus” esimene
Eesti laevaomanikule ehitatud tan-
ker.

Naftaajastu jai Eestis vahele, see
on iihtlasi esimene gaasitanker. Ees-
ti Gaasi omanikfirma Infortar teatas
veeldatud maagaasi punkrilaeva telli-
misest 2. oktoobril 2018, poolteist aas-
tat parast vedelgaasi kiitusena kasu-
tava ,Megastari“ valmimist. Kiil pandi
laevale Hiinas Dameni Yichangi lae-
vatehases 17. mail 2019 ja laev valmis
tanavu 18. oktoobril.

Kogenud kaptenit paelus
ainulaadne projekt

Kapten Kento Tamm on oma lae-
vaga tuttav juba iile poole aasta,
vanemmehaanik ehitamise algu-
sest peale. Hiinas oli kohal ka elekt-
rimehaanik ja aasta tagasi laks sin-
na vanemtiiirimees. So6itnud paar-
kiimmend aastat mitmesugustel
gaasitankeritel, pakkus Kento Tam-
mele huvi uudis Eesti jaoks ehitata-
vast gaasitankerist ning ta kirjutas fir-
male. Kui temaga poole aasta parast
uhendust voeti, sujusid labiradkimi-
sed ja ta lendas tanavu 1. mail Suessi,

et tdita Hiinast diiselkiitusega s6itnud
laeval Saint Vincenti ja Grenadiinide
lipu all Hollandi kapteni ja vanemtiiii-
rimehe ning tehase laevapere korval
omaniku esindaja rolli. Laeva gaasi-
stisteemn oli tdidetud lammastikuga,
et mitte lasta ligi niiskust. Mai keskel
algas Hollandis Dameni tehases lae-
va seadistamine. Seal korvaldati vai-
kesed vead, mille kohta oli esimesel
reisil tulnud markusi, lastiti gaas ja
tehti kogu gaasisiisteemi katsetused.
Kento Tamm sattus valislipu alla
juba praktikandina Eesti Mereaka-
deemias oppides. Eesti Merelaevan-
duse erastanud Tschudi & Eitzeni
lahutuse jarel 2002. a sattus ta Eitzeni
poolele - firmasse Eitzen Gas. Edas-
pidi on ta s6itnud eri Euroopa riiki-
de reederite juures, kuid parast esi-
mesi kogemusi valtinud harjumatu
tookultuuriga Vahemeremaid. Hoo-
limata valismaal edenenud karjaa-
rist on tal kogu aeg olnud Eesti mere-
mehe dokumendid, alates 2013. a-st
vasknurkadega Eesti kaptenidiplom.
Ta itles: ,,Eesti meremehediplom on
vaga konkurentsivoimeline, mulle
pole veel tikski firma ara 6elnud.”
Tookultuuri kohta arvab kapten
Tamm, et tankeril ei ole kellelgi voi-
malust viilida: ,Kui on 20 inimest
200-meetrisel laeval, ei saa seal olla
sellist, kes t06d ei tee.“ Ta on olnud
tihises laevaperes nii pea koigist
Euroopa rahvustest meremeestega
kui ka filipiinlaste ja teistega Aasia
mererahvaste hulgast. Praeguses lae-
vaperes naisi ei ole, ent varem on ta

,Optimus* punkerdas
esimest korda ,,Megastari“
60l vastu 5. novembrit.

Foto: Ardo Kaljuvee/Eesti Gaas

Kapten Kento Tamm. roto: Madii Vitismann

oma laevaperes kohanud nii naisme-
haanikuid, -tiitirimehi kui ka -prakti-
kante.

Lati lipuga Eesti laevale t6i kapten
Tamme mitte niivord pikem leping
lihemate to6vahetustega ja kodula-
hedus, kui just huvi osaleda esimese
Eesti gaasitankeri projektis. Uute lae-
vadega on tal varemgi tulnud kokku
puutuda: naiteks etiileenitankeril oli
lasti temperatuur -104°, teisel gaasi-
tankeril kiill vaid -48°, ent rohk tanki-
des voib monedel gaasitankeritel olla
kuni 18 baari. Aga et ,Optimus® sai
Lati lipu, sel on mitu pohjust.

Lipuvaliku tagamaad

Lati Merelaevandus (LASCO) oli
noéukogude ajal spetsialiseeritud
nagu teisedki laevafirmad. Nii oli sel-
les firmas 2001. a alles veel 36 tanke-
rit kandevoimega 6 000 - 41 000 t ja 12
kiilmveolaeva. Edaspidi spetsialisee-
rus LASCO naftatoodete tankeritele,
vabanes kiilmveolaevadest ja tellis
osa vanu laevu dra miities 10 aastaga
14 uut tankerit. Et laevade arv vahe-
nes, hoolitses LASCO oma mere-
meeste eest ja 16i mehituskontori. Ka
suured tankerifirmad tegid Latti oma
mehituskontorid.

Kuigi LASCO laevad lahkusid Lati
lipu alt juba 1996. a-ks — tagasi hak-
kasid tulema palju hiljem ja tikshaa-
val -, on Létis kogu aeg olemas olnud
nii tankerikogemusega meremehed



stil tanker

kui ka tankerikontrolli kogemusega
laevainspektorid. Eesti langes suvel
Paris MOU halli nimekirja, aga Lati
on valges nimekirjas, mis kergendas
lipuvalikut. Niitid tuleb Eesti laevains-
pektoreil endale see valdkond sel-
geks teha, sest sadamakontroll jaab
Eestile ja mine tea, ehk tuleb laevgi
edaspidi Eesti lipu alla. Kodusadam
Tallinn on ahtrisse keevitatud, kuigi
sellele on Riga peale maalitud.
,Optimuse” laevapere enamik on
Latist. Laeva to0keel on inglise keel
ja omavaheline suhtluskeel ajuti vene
keel. Eestis on kapten Tamme arva-

tes seni ehk vaid 50 gaasitankeri

kogemusega meremeest.

Punkrilaeva eripérad

Esimene t60 tuli Vossotskis lasti-
tud ,,Optimusel” dra teha juba paev
péarast ristimist. 06l vastu 5. novemb-
rit punkerdati esimest korda ,,Megas-
tari“ — lile anti 250 m? vedelgaasi - ja
9. novembri varahommikul veel kord.
Enne esimest punkerdamist aga teh-
ti kuiva trenni: moodeti valja ja passi-
tati manifoldide ja voolikute asukoht
ning (thendati need gaasi pumpama-
ta—selleks, et hiljem kiituse andmine
kiiresti ja probleemideta sujuks.

Niiiid on skeem vélja too6tatud: kui
»Megastar“ hakkab sadamasse joud-
ma, seab ,,Optimus® end lahedus-
se valmis. Kui reisilaev on sildunud
ja autod maha s6itnud, on ka tanke-
ril torud punkri andmiseks piisavalt
jahutatud. Punkerdamistorudel on
reelingust ileminekul all pehme sa-
dul ning torud tihendatakse ,Megas-
tari“ omadega kiirliitmiku abil. Parast
punkerdamist puhutakse torud lam-
mastikuga 1abi, et sinna vedelgaasi
jadke ei jadks. Torud puhastatakse ka
iga kord, kui peamasin ei to6ta enam
gaasil.

Gaasilasti eripara on, et mingi osa
-163° juures hoitavast lastist aurus-
tub ja seetottu touseb surve tankides.
Ulesurve vahendamiseks surutakse
kompressoriga see osa gaasi puhver-
tanki ja sealt edasi peamasinasse.
Voiks arvata, et kiitusena vedelgaa-
si kasutav ,,Optimus“ s6idab punk-
rit ootavate laevaomanike kulul, kui

Foto: Tauri Roosipuu

Lastitank on monoliitne ja
vaid keskelt kuplist Iahevad
sellesse torud.

sel viisil lasti tilejadke kasutab. Siiski
peetakse selle iile arvet ja vaadatak-
se igal keskpédeval pea- ja abimasina-
te mooturid tile.

[Imneb, et likiilma lastiga laeval
on palju keerulisi lastikaitlemis- ja
ohutusreegleid. Naiteks on kaks suurt
3 000 m? mahutavat gaasitanki mono-
liitsed ja nende kaitseklapid on sea-
distatud réhule 4,5 baari. Kummalgi
on uiiksnes keskel asuvas kuplis sisse-
paasuluuk ja vaid sealt 1ahevad tanki
koik torud. Taiesti tiihjaks lossitakse
laev vaid kord 5 a tagant enne dok-
kimist, muul ajal tuleb 10% lastist, ca
600 m3, tankides hoida, et need Kkiil-
mana piusiksid. Jahutada tohib tan-
ke ja torustikke aga mitte kiiremini
kui 10° tunnis ja torud on loogelised
seetotty, et neile paisumiseks ja kok-
kutdbmbumiseks ruumi anda; jame-
damatel on selleks isegi 100ts vahel.
Jahutamiseks kasutatakse lammas-
tikku ja ka kaugjuhitavad gaasikraa-
nid t66tavad hiidraulika asemel 1am-
mastikuga.

Lihtsustatud ohutusreeglid on has-
ti arusaadavad: ,Ara vajuta nuppu,
kui ei tea, mida see teeb!“ ja ,Araiial
keera kraani, kui ei tea, mis siis juh-
tub!“ Koik siisteemid on dubleeri-
tud, meeskond koolitatud, aga nagu
ikka, on suurim oht voimalik inimlik
viga. Laeva tekil, sillas ja lasti kontroll-
ruumis on {litdhtsad nupud, millele
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lekke korral vajutades sulguvad kéik
kraanid ning seiskuvad pumbad ja
kompressorid. TekKil ei tohi olla tihtki
sadet, mistottu on laevaperel erilised
mobiilid, tooriistad ja antistaatilised
tooriided.

Ohutuks man6éverdamiseks on
»,Optimusel“ 2 peamasinat, muut-
sammuga soukruvid, tiivaga roolile-
hed ahtripeegli juures, tagapool tava-
parast, ja vooripotkur. Laev peaks
suutma liikuda, kiilg ees, ka kuni 18
m/s puhuva tuulega. Kapten Tamme
sonul on juhtimiskoht sillas mugav ja
kdeparane. Ent kuivord soidetud on
liiga vahe, et saaks lootsitasoidu luba
taotleda, on end esialgu laevas sisse
seadnud ka loots. Eesti Gaasi tiitaret-
tevote Elenger Marine annab plaani,
kuhu laev s6idab ja mida teeb ning
Elengeri nimi on ka pardamaalingus.
Korsten on aga valge, korstnamarki
laeval (veel?) ei ole.

Eriline on ka tankerite kontroll
kaks korda aastas vabatahtlikult
Oil Companies International Mari-
ne Forum (OCIMF) vahendusel. Sel-
le inspektorid on lahiriikidest Latis,
Rootsis ja Venemaal, téenaoliselt ka
Soomes. Kui seda kontrolli pole labi-
tud, ei vota terminalid laeva jutule.
Kuid kontrolliga ei tohiks problee-
me tekkida, arvab kapten Tamm, kui
koik kiisimustiku punktid ise enne
tile vaadata. ﬂﬂ
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Digiteerimine, plokiahel ja

Digiteerimine on logistikas ja meretranspordis vii-
mastel aastakiimnetel kiiresti arenenud. Suurand-
med, pilvandmetdotlus, plokiahel, autonoomsed
laevad, asjade internet, robootika ja tehisintellekt
on muutnud merendusvaldkonda suunas, mida

varem pole nahtud.

Ulla Pirita Tapaninen,

Eesti Mereakadeemia kaasprofessor
Dan Heering, doktorant

Télkinud Mari-Liis Tombak

Viimaseil aastail on palju arutatud
laevade automatiseerimist. Ent pea-
mine edasiminek merenduse digitee-
rimisel ei ole automatiseerimine, vaid
andmete kaitlemine sadamais, plo-
kiahelais ja asjade internetis. Anna-
me lithida Ulevaate viimase aja olu-
lisemaist merenduse digiteerimise
probleemidest.

Aritegevus hélmab merendusvald-
konnas osapooli, kes tootavad nii
merel kui ka maal. Rahvusvahelises
kaubanduses ja meretranspordis lii-
gub véaga palju infot seoses tellimus-
te, nende kinnitamise ja arveldami-
sega. Tarnetingimused, saatmistin-
gimused ja lepingud, mis tuleb enne
kaubavedu kirja panna ja kokku lep-
pida. Logistika pohieesmérk on too-
dete tarnimine GOigel ajal digesse koh-
ta. See eeldab, et asjaosalised saa-
vad piisavalt infot kauba liikumi-
se jalgimiseks, eelteateid ning
teavet muudatuste kohta.

Meretranspordi halda-
mine on keeruline ja aega-
noudev. Laevafirmad pea-
vad iga sadamakiilastuse
jaoks sisestama sama in-
fot mitu korda ning sage-

li kasitsi, mille tagajarg on
suur ajakulu ja vigade tek-
kimise voimalus. Meretrans-
port pole enamasti piisavalt
integreeritud maismaatrans-
pordi logistikasiisteemidega, mis
vahendab efektiivsust ja labipaist-
vust. Uks suuri takistusi nende saa-
vutamisel on usaldamatus infosiis-
teermide tookindluse vastu, sest teave
on konfidentsiaalne ega tohi sattuda

sadama-
terminal

ettevote

laevandus-

korvalistele isikutele.

Sadamad on olulised info s6lm-
punktid, kus kiimned osapooled
puutuvad kauba kaitlemisel {ikstei-
sega kokku, need stisteemid aitavad
laevadel, sadamas tegutsevatel ette-
votetel ja ametiasutustel Kiiresti ja
usaldusvaarselt infot jagada. Andme-
te tilekoormuse probleemi lahenda-
vad Uhe-akna-siisteemid ja sadama-
kommunikatsiooni siisteemid, mis
kombineerivad ja esitavad eri allika-
test parinevaid andmeid.

Sellise sadamastisteemi hea néi-
de on Wartsild sadama ja transpordi
juhtimisstisteem (Wairtsild’s Port and
Traffic Management Systern), mille
eesmark on tagada sujuv laevaliiklu-
se korraldamine, laevade ja kalda jal-
gimine ning vajalike vahendite pak-
kumine tapselt ajastatult (just-in-ti-
me) laevade saabumiseks.

kaubasaatja

toll ja teised
ameti-
asutused

ekspedeerimis-
firma

transpordi-
firma

teised

laevaagent mdjutajad

kaubasaaja

Skeem 1: Naide sellest, kuidas eri
organisatsioonid sadamas omavahel
suhestuvad
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Plokiahel néib olevat transpordi-
ahelates uusim tehnoloogiline lahen-
dus vigade vdhendamiseks ning info-
tootluse kiiremaks ja usaldusvaarse-
maks muutmiseks. Plokiahela tehno-
loogia pohineb kriiptograafilistel teh-
nikatel. See jalgib koiki uuritavas tea-
bes tehtud muudatusi ja tehinguid.
Sel moel on vead ja teabe vaarkasu-
tamine peaaegu taielikult valistatud.

2018. a teatasid A.P. Moller-Maersk
ja IBM TradeLens platvormi loomi-
sest, mis voimaldab pakkuda ena-
miku transporditeenuste jaoks ploki-
ahela lahendusi. TradeLens aitab lae-
valiinidel, ekspedeerijail, sadamail,
tolliasutustel ja klientidel paberjal-
ge hallata ja jalgida, digiteerides tar-
neahela protsessi kogu selle ulatu-
ses. Aasta hiljem liitusid IBMi ploki-
ahela platvormiga suured konteiner-
vedude ettevotted, nagu CMA CGM,
Hapag Lloyds, ONE ja Mediterranean
Shipping Company (MSC). Samuti lii-
tuvad TradeLensi platvormiga sada-
mad ja terminalid: DP World, South
Asia Gateway Terminals, QTermi-
nals, Yilport Holding jt.

Veel iiks oluline samm meren-
duse digiteerimisel on asjade inter-
net (IoT), mis kirjeldab fsiliste ese-
mete vorku, mida nimetatakse “asja-
deks”, mis on sisseehitatud andurite,
tarkvara ja muude tehnoloogiatega,

mida kasutatakse andmete sidumi-
seks ja vahetamiseks teiste sead-
mete ja siisteemidega Interne-

ti kaudu.

Naiteid selle kohta, kui-
das erinevad asjade Inter-
neti-siisteemid on kau-
bavedu ja navigeerimist
muutnud:
¢ Automaatne sildumine.
Laevad on pidevalt {ihen-
duses sadamaga, kuhu

jargmisena saabuvad. Ena-
mikus arenenud sadamais

on olemas automaatsed sil-
dumisstisteemid, millega laevad
votavad interneti kaudu tihendust,
et seadistada sildumisseadmed oige-
le korgusele juba enne laeva saabu-
mist. Lahendust kasutatakse naiteks
Tallinki laevadel ,Star” ja ,Megastar*



asjade internet mereveos

Tallinna ja Helsingi sadamas.

* Laeva kere ja siisteemide hooldus
ja lilevaatused olid varem enamas-
ti tihekordsed kontrollid, mida teh-
ti dokis. Niitid on aga digijalgimine
voimaldanud pidevat hooldust, et
poleks vaja ootamatuid, kulukaid ja
pikki hoolduspause. Parimal juhul
saab dokkimist edasi liikkata, kui puu-
dub otsene vajadus eri toiminguid
teha. Neid kontrolle saavad labi viia
ka veealused droonid.

¢ Pidevalt uuenev ilma- ja keskkon-
nateave, nagu jadandmed, ilm ja
kaardid, navigatsiooniinfo hélbusta-
vad t66d laevasillas ja suurendavad
oigel kasutamisel nii t6husust kui
ka ohutust. Navtex on kuulus naide
ilmastikusiisteemist.

¢ Reaalajas jalgimine voimaldab
kauba marsruudi korraldamist, selle
timbersuunamist ja jalgimist. Naiteks
pakub Seacargotracking mitmeid jal-
gimisteenuseid.

+ Laevad voivad marsruudi ja kiiruse
kavandamisel teatada oma eeldata-
va sadamasse saabumise aja (ETA).
Hea ndide sellest on Géavle ja Rau-
ma sadamais kasutusele voetud Effi-
cientFlow siisteem.

+ Kaugjuhtimine, kui laevajuht saab
laeva juhtida maismaal asuvast kon-
torist, kergendab laevapere to6koor-
must ja voimaldab sillast lahkuda
muude laevas olevate iilesannete
taitmiseks. Kiimne aasta parast on
kaigus ka mehitamata laevad. Finn-
pilot on kauglootsimist Rauma sada-
mas juba katsetanud.

¢ Eri aruandlus, nt kiitusekulu info
edastamine kaldale, voimaldamaks
pidevat suurandmete haldamist,
ning naiteks aruandlus IT-siistee-
mide abil. Turul on ettevétteid, mis
pakuvad lahendusi teenuste voi teh-
noloogia abil, nt NAPA, ABB, Kongs-
berg, Marorka, Watrtsila ja Logimatic/
Sertica.

Tehisintellekt, masinope ja selle
alla kuuluv siivadpe on samuti saa-
vutanud olulise rolli uute tehnoloo-
giate ja lahenduste arendamisel. Val-
jatootamisel olevad keerulised algo-
ritmid muudavad kauba liikumise
lihtsamaks ja ohutumaks. Tanapae-

val on tehisintellekt
sadama automati-
seerimise, lasti jal-
gimise ja kaitlemise
votmetehnoloogia.

- *

See kasutab olemas-

olevaid ja reaalaja
andmeid paremate
otsuste tegemiseks
ja sadamate tohusu-
se parandamiseks.
Tehisintellekti kasu-
tavad nutikad sada-
mad saavad hakka-
ma kasvavate kau-
bakoguste ja liikluse-
ga, inimeste pohjus-
tatud vigade vahen-
damisega, suudavad
muuta tarneahela
tootlikumaks ja opti-
meerida ka toota-
jate t6oaega. Kogu
maailmas integree-
rivad sadamad tehis-
intellekti oma sada-
ma infrastruktuuri-
desse: nt Rotterdam,
Hamburg, Singapur,
Shanghai, Le Havre,
HAROPA jt.

Digiteerimisega
kaasnevad alati ka
riskid. Tarneahela
eri lilid peaksid oma
kiiberriskide vahen-
damiseks kasuta-
ma terviklikke lahe-
nemisviise. Tohusa-
te kiiberturvalisuse
meetmete valjatoota-
miseks peaks ettevote keskenduma
kolmele sambale: inimesed, protses-
sid ja tehnoloogia. Peamised soovi-
tused sadamatele ja sadamarajatis-
tele kiiberturvalisuse arendamiseks
on tuvastada koik nende Kkriitilised
varad, olulised soltuvussuhted ja haa-
vatavad kohad, need iile vaadata ja
luua ettevoéttele sobiv turvaraamistik.

Viimase kahe pandeemia-aasta
jooksul oleme koik olnud tunnista-
jaks, kuidas digiteerimine on muut-
nud meie igapaevaelu. Sama on juh-
tunud merel.
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Tallinki laevad ,Star ja ,Megastar” kasutavad Tallinna ja
Helsingi sadamates automaatseid sildumissiisteeme.
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Inmarsati ja Marinelnsighti and-
meil annab COVID-19 méjust tunnis-
tust laevade kaitamise kaugteenuste
kasutamise tohutu kasv, nt lootsimi-
sel ja inspekteerimisel.

Ménes jurisdiktsioonis muutusid
esimest korda taielikult veebipohi-
seks laevapere véljadpe ja ohvitse-
ride eksamid. Globaalses kauban-
duses levis digitooriistade kasutus
plahvatuslikult, sh suurenes tarbijate
noudlus e-kaubanduse ja veebip6his-
te kaubaveo broneerimisplatvormide
jarele. ﬂﬂ

Meremajandus
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URO meretranspordi 2021. aa

Toélkinud Mari-Liis Tombak

eretransport vahenes
2020. a algul COVID-19
pandeemia piirangute
tottu 3,8% vorra. Aasta tei-
ses pooles taastusid mahud nii kuiv-
lasti- kui ka konteinerilaevadel, tan-
Kerite osas ei ole veel kriisieelset ta-
set saavutatud. Seega véahenesid kau-
bamahud oodatust vahem ning aas-
ta 16puks olid need taastunud, luues
eeldused uutele tarneahelatele ja
merekaubanduse mustritele.

Meretransport on toiminud ooda-
tust paremini osalt seetottu, et koroo-
napandeemia moéju avaldus eri piir-
kondades ja turgudel etappide kau-
pa. Kaubavoogude taastumisele aita-
sid kaasa riikide abipaketid ja tarbija-
te suurenenud noudlus e-kaubandu-
ses, eriti USA-s. Positiivse touke and-
sid ka vaktsineerimine, iildine varu-
de taiendamine ja laoseisude suuren-
damine. Erinevalt 2009. a finantskrii-
sist ei toonud seekordne seis kaasa
uleilmset samaaegset majanduslan-
gust.

Prognooside kohaselt kasvab 2021.
a meretranspordi maht 4,3% vor-
ra. Viimasel kahel aastakiimnel on
meretranspordi kumulatiivne aasta-
ne kasvumaar olnud 2,9%, aastateks
2022-2026 ennustab UNCTAD maara
aeglustumist 2,4%-ni.

Meretransport tuli
pandeemiaga toime

Kuigi vedajail onnestus tldiselt
héiretega toime tulla, siis sadamail
ning maal asuvail meretranspordi-
asutustel oli palju keerulisem koha-
neda. Meremehed sattusid ebakind-
lasse olukorda, sest pandeemia tottu
tekkis enneolematu Uleilmne mees-
konnavahetuse Kriis.

Terviseriskid ja sellega seotud
reisipiirangud tdhendasid, et sajad
tuhanded meremehed ei saanud
koju naasta ning sama paljudel ei
olnud voimalik toole paaseda, mis
omakorda seadis ohtu nende pere-
de sissetuleku. 2021. a BIMCO?YICS?
toojouraporti kohaselt to6tab merel

1 892 720 meremeest (1 647 494 oli
2015. &), kellest 857 540 on ohvitserid
ning 1 035 180 kuuluvad reakoossei-
su. Viis suurima meremeeste arvuga
riiki on Filipiinid, Venemaa Foderat-
sioon, Indoneesia, Hiina ja India, neist
on parit 44% kogu maailma mere-
meestest.

Isegi nitid, kui pandeemia on
kestnud juba iile aasta, on ICS-i and-
meil merel endiselt 250 000 t6o6tajat,
kellele ei ole voimaldatud digeaegset
meeskonnavahetust. Ning endiselt ei
ole joutud globaalsele konsensusele
meetmetes, mis voimaldaksid téhu-
sat meeskonnavahetust voi tileand-
mist. Moningate eranditega on vaid
vaike osa maailma meremeestest
vaktsineeritud. Head eeskuju on ndi-
danud Belgia, kus 2021. a juulis al-
gas vaktsineerimiskampaania koigile
meremeestele, kes saabuvad Belgia
sadamaisse, soltumata nende koda-
kondsusest.

Rahvusvahelised merendusor-
ganisatsioonid on réhutanud mere-
meeste t60 jatkamise olulisust ning
toonud vélja, et on oluline tagada voi-
malus vahetada laevaperesid voi pak-
kuda meditsiinilist abi. IMO andmeil
oli 2021. a juuni 16puks 62 riiki and-
nud nousoleku kohelda meremehi
kui votmetdotajaid. 2021. a jaanuaris
andis laevandust66stus valja Neptu-
ni deklaratsiooni meremeeste hea-
olu ja meeskonnavahetuse kohta*,
mille olid juuniks allkirjastanud tle
600 ettevotte ja organisatsiooni.
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merekaubandus e suhe SKT-sse

M skT

merekaubanduse

Kiimne juhtiva mehitusettevot-
te (kel kokku tootab laevadel umbes
90 000 meremeest) info kohaselt juu-
nis ja juulis 2021 olukord halvenes
ning laevadel oli t66l veelgi enam ini-
mesi ile maksimaalse lubatud aja 11
kuud. Alates indikaatori kaivitami-
sest mais 2021 suurenes nende mere-
meeste osakaal laevadel, kelle leping
oli I6ppenud, 5,8%-It 8,8%-ni ning tile
11 kuu pardal viibinute osakaal on
kasvanud 0,4%-1t 1,0%-ni.

Kdige suurem negatiivne maéju
oli tankeritele

Taielikud sulgemised, reisipiiran-
gud ja tootmise vihendamine alan-
dasid noudlust kiituse jarele. Toornaf-
ta-, kiituse- ja gaasitranspordi mahud
vahenesid 2020. a 7,7% vorra. Puist-
lastivedudele ei olnud moju nii suur
tanu Hiina tugevale rauamaagi ja vil-
ja néudlusele, mist6ttu mahud véahe-
nesid 1,5% vorra. Konteinervedude
maht viahenes 1,1% vérra. Uleilmne
konteinerikdive vahenes ligikaudu
samal maaral 815,6 miljoni TEU-ni.

Eri piirkondade taastumine eri ajal
on olemuselt habras, kuna paljud rii-
gid ja piirkonnad jadvad jatkuvalt
maha. Seda pohjustab erinev vaktsi-
neerimise kiirus maailma eri osades
ning arenenud riikide suurem voime-
kus toetada merenduses tegutsevaid
ettevotteid.

Tagasilook kaubanduses koos
pandeemiast tulenevate piirangutega
on tekitanud seadmete ja konteine-

A iy |

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

keskmine suhtarv keskmine suhtarv

2006-2014 =" 20152021

Rahvusvaheline merekaubandus ja maailma SKT, merekaubanduse suhe SKT-sse
ja aastate 2006-2021 keskmine suhtarv (aastase muutuse protsent ja suhe).

Allikas: UNCTADi arvutused
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sa Uleseisuaja ning kinnipidamista-
sude tousu. See on pannud ebavord-
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: 2021. a

I§:\Z\T[;[sjf)? d 2020 Osakaal 2021 Osakaal arvu vordlus sesse olukorda vaiksemad ettevotted,
e mis on labirddkimisteks ebasoodsas
Puistlastilaevad 879725 42,47 % 913032 42,77 % 3.79% olukorras ja millel on vaiksem voi-
Tankerid 601 342 2903% 619148 29,00 % 2.96 % meKus hinnatéusuga kaasa minna.
Konteinerilaevad 274973 1327% 281784  1320%  248% Need ettevotted ja vaiksema vaartu-
sega kauba saatjad on seega olukor-

Muud laevad 238705 11,52 % 243922 1143 % 219% . . . .
ras, milles lepingute arv ja kasumi-

Segalastilaevad 76 893 371% 76 754 3,60 % -0,18 % marginaal voivad viheneda.

Kokku 2071638 2134640 3,04 % Kui praegune olukord jaab kest-

Kogu maailma laevastik peamiste laevatiiipide jargi aastail 2020-2021. Allikas: UNCTAD.

rite puuduse, mis toob kaasa vahem
usaldusvaarsed teenused, iilekoor-
matud sadamad ja pikad ooteajad.
Seevastu laevanduses on hiippeline
veohinna, lisatasude ja maksude tous
kasumit suurendanud.

Hinnad t6usid veelgi enam parast
2021. a martsis ,Ever Giveni“ tekita-
tud Suessi kanali kriisi. Uued naka-
tumislained ja arengumaade madal
vaktsineerituse tase voivad taas viia
piiride sulgemiseni. Rahvusvaheline
valuutafond prognoosib, et pandee-
mia lopetamiseks ja arengumaadele
vaktsiinide tagamiseks tuleb kuluta-
da 50 miljardit dollarit.

Pakkumine ei jdua nbudlusega
sammu pidada

2020. a suurenes maailma mere-
laevastik 3% vorra ning joudis pea
99 800 laevani kogumahutavusega
iile 100. 2021. a jaanuaris ulatus lae-
vastiku kogukandevoime 2,13 miljar-
di tonnini.

2020. a jooksul vdahenes uute lae-
vade tellimine 12% vorra osalt piiran-

gute tottu ja osalt t66joupuudusest,
mis hairis meret6ostust. Peamiselt
said valmis puistlastilaevad, millele
jargnesid tankerid ja konteinerilae-
vad. Kuna laevaomanikud pidid sil-
mitsi seisma uute laevade valmimise
hilinemisega, siis osteti rohkem lae-
vu jarelturult, mis omakorda kergitas
sealseid hindu.

2020. a jooksul vahenes uute lae-
vade tellimuste arv 16% vorra, kuid
2021. a algul reageerisid laevandus-
ettevotted turule ning telliti viimase
kahe kiimnendi rekordarv konteine-
rilaevu. Lisaks on markimisvaarselt
kasvanud ka gaasitankerite tellimise
osakaal.

Hinnasurve ja htuppeline
tasude tdus on raske

2020. a teises pooles kasvasid
transpordihinnad. Konteinerveo
noudlus on olnud oodatust suurem,
kuid vajalike seadmete ja konteineri-
te puudus piirab transporti.

Ebausaldusvaarsed graafikud ja
ummikud sadamais on toonud kaa-
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ma, siis tousvad konteinervedude
hinnad toovad kaasa méarkimisvaar-
se hinnatdéusu impordile ja tarbijaile.
UNCTAD-i simulatsioon prognoosib
keskmiselt 11%-list hinnatousu. Koige
teravamalt puudutab see vaikesaarte
arenguriike, mille kaubavahetus on
meretranspordist suures soltuvuses
ning mida voib ees oodata kuni 24%-
line hinnatéus umbes aastase nihke-
ga.

Korgematel konteinerveo hindadel
on markimisvaarne moju ka tarbija-
hindadele. Kui hinnad jaavad samale
tasemele, siis tarbijaid voib ees ooda-
ta kuni 1,5-kordne hinnatéus hinna-
kasvule eelneva perioodiga vorrel-
des. M6ju on kindlasti suurem vaik-
sema majandusega riikidele, mis on
vaga sOltuvad importkaupadest. Vai-
kesaarte arenguriikides® on eelda-
tav tarbijahinna téus 7,5% ning vahim
arenenud riikides® 2,2%.

Moénd kaubaliiki méjutab kontei-
nerveo hinnatéus rohkem kui teisi.
Naiteks kaubad, mis tootmise ajal
tiletavad mitu korda riigipiire ning lii-
guvad eri piirkondade vahel. Ida-Aa-
siast Pohja-Ameerikasse ja Euroopas-
se liikuvate kaupade, naiteks arvutite,
elektroonika- ja optikatoodete puhul
voib tarbijahinna kasv ulatuda 11%-
ni. Suuremad saatekulud méjutavad
ka moningaid madala lisandvaéartu-
sega tooteid.

Moobli, tekstiili, roivaste ja nahk-
toodete tarbijahinna kasv voib ulatu-
da kuni 10%-ni. Sellised hinnatéusud
Oonestavad vaiksemate majanduste
eeliseid, mis tihtipeale just neid too-
teid toodavadki. Samal ajal on neil
riikidel keeruline sisse osta paremat
tehnoloogiat, et vaartusahelas tiles-
poole liikuda, edendamaks majan-
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dust voi saavutamaks saastva aren-
gu eesmarke.

Isegi paremal majanduslikul
jarjel olevates riikides voivad kor-
ged konteinerveohinnad ja mere-
transpordi ebastabiilsus pohjusta-
da héireid, mis takistavad majan-
duse taastumist. UNCTADi analiitisi
kohaselt voib USA ja euroalade kon-
teinervedude 10%-line hinnakasv
kaasa tuua keskmiselt 1%-lise t60s-
tustoodangu vahenemise.

2020. a olid sadamaterminalide
operaatorid, ametiasutused jt osa-
pooled sunnitud votma erinevaid
meetmeid, et pidurdada COVID-19
levikut, mille tulemusena veetsid
laevad sadamates rohkem aega,
sest t60d kestsid kauem. Suurimad
viivitused olid puistlastilaevadel,
sest nende laadimine/lossimine on
tildjuhul vdhem automatiseeritud ja
toomahukam.

Sooline vorddiguslikkus
sadamates

Alates 2015. a on vaadeldud nais-
tootajate osakaalu sadamais. 2019.
ja 2020. a oli see ligi 18%, Euroo-
pas tunduvalt suurem - 25%, kuigi
ka siin ei ole rollid meeste ja naiste
vahel vordselt jaotunud.

Naised on tildjuhul sagedamini
juhtimis- ja administratiivsetel ame-
tikohtadel, kus nende osakaal kas-
vas aastail 2019-2020 38%-1t 42%-ni.
Aasias oli osakaal aga keskmisest
korgem - 52%, vorreldes Euroopa
39%-ga. Harvemini to66tavad naised
sadamatoiminguis kaubakaitlusel.

Paljud 6iguslikud probleemid on
seotud viivitustega. See omakorda
voiks julgustada osapooli rohkem
kasutama elektroonilisi lahendusi.

Hiljuti on véljastatud taiendatud
juhised laevaomanikele ja teiste-
le osapooltele tegevuste kohta, kui-

T UNCTAD/RMT/2021

das sailitada [T-sisteemide kasutu-
selevotmisega turvalisus laevadel ja
ettevotetes. Tehnoloogilised aren-
dused on suurendanud valjavaateid
mehitamata laevade jaoks.

Viiakse labi autonoomsete lae-
vade katsetusi eesmargiga tagada
ohutu, turvaline ja keskkonnasaést-
lik laevandus, mis vastaks asjako-
hastele seadustele. IMO meresoi-
duohutuse komiteel valmis mais
2021 eeskiri autonoomsetele peal-
veelaevadele.

Laevandusel on oluline roll klii-
mamuutuste vastases tegevuses.
Pariisi kliimakokkuleppe eesmaér-
giks oli viahendada globaalset soo-
jenemist alla 2° C, et jouda 16puks
1,5° C-ni. Kuid hoolimata lithikesest
siisihappegaasi heitkoguste vahe-
nemisest, mis on pohjustatud CO-
VID-19 pandeemia piirangutest, lii-
gub maailm endiselt suunda, kus
temperatuur touseb 3° C.

Regulatiivsel tasandil tegeleb
laevanduses kliimaprobleemidega
1973/1978. a rahvusvahelise laevade
pohjustatava merereostuse valtimi-
se konventsioon MARPOL.

Juunis 2021 véttis IMO vastu kon-
ventsiooni VI lisa muudatused, mil-
lega lisati uued kohustuslikud nou-
ded, et tulevikus vdahendada kasvu-
hoonegaaside heitkoguseid laevan-
duses, ning noue laevaomanikele
seada energiatbhususe eesmargid.
Kliimamuutustel, mille tulemuse-
na kiireneb maailmamere veetase-
me tous ja sagenevad darmuslikud
ilmastikuolud, on vdaga suur méju
maailma sadamatele.

Meretranspordi jatkusuutlikkuse
tagamiseks on oluline investeerida
muutustega kohanemisse ning suu-
rendada vastupidavust meresada-
mates ja teistes olulistes transpordi-
liilides, eriti arengumaades. ﬂﬂ

2 The Baltic and International Maritime Council - Balti ja Rahvusvaheline Merendusnéukogu
3 International Chamber of Shipping - Rahvusvaheline Laevanduskoda

4 Neptune Declaration on Seafarer Wellbeing and Crew Change.

5 Vdikesaarte arenguriigid (Small Island Developing States — SIDS) on saareriikide rihm,

mis asub maailma suuremates ookeanides. Oma asukoha t6ttu jagavad need saareriigid
teatavaid Uhiseid sotsiaalseid, majanduslikke ja keskkonnaalaseid véljakutseid, nagu piiratud
loodusvarad, véike elanikkond, séltuvus Uleilmsest kaubandusest ja vastuvotlikkus loodus-
6nnetustele, nagu orkaanid ja maavarinad. Piirkondade kasvu ja arengut on takistanud suu-
red energia-, side- ja transpordikulud, kallis infrastruktuur ja avalik haldus.

6 Terminiga ,vahim arenenud riigid” viidatakse enamasti 40 kbige vaesemale riigile maailmas;
neid iseloomustavad darmuslik vaesus, puudused tervishoius, hariduses ja transporditeenus-
tes, peamiselt pbllumajandusele tuginev majandus, aarmuslikud geograafilised voi klimaolud
(kuivus ja kérbestumine, ulatuslikud loodus6nnetused, eraldatus).
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Uskumus
lugupidar

Merilin Piirsalu

uba ammusest ajast on mere-

meestel olnud kindlad usku-

mused ja traditsioonid, mis

on levinud ile ilma. Moned
neist on aja jooksul unustuste holma
vajunud, moéned oma olemuselt pisut
muutunud, aga monedest peetakse
kinni tdnapaevani.

Meremeestega raakides voi mere-
le minnes markab igaiiks varem voi
hiljem, et laevade ja merega seoses
usutakse voi tehakse asju, mis maa
peal olles iialgi méttesse ei tule. Auto-
ga Riiga soitma hakates ei tule kellel-
gi pahe aknast sortsuke rummi valja
kallata, et see aitaks ohutumalt siht-
kohta jouda.

Vilistamine
pidavat torrmi
vdlja
kutsuma.

Sadamast purjekaga teele minnes
aga voetakse enesestmoistetavalt
rummipudel ja kallatakse korralik
suutdis lile parda, et Vana (voi Nep-
tun, kuidas kellelgi) ikka laeva ja sel-
le meeskonda hoiaks. Ka raamatutes
ja filmides raagitakse imelikest juhtu-
mitest, mis meremeestele nende saa-
tust ennustavad, voi ennetest, mille
tahelepanuta jatmine toob 6nnetust.

Kui réovlilipu ja Taaniel Tina juhti-
mise all séitev ,,Skorpioni“ meeskond
markas ,Lendavat Hollandlast“, siis
hakkasid isegi hulljulgetel roovlitel
piiksid puili sbeluma ja nad tunnista-
sid laeva nagemise iiksmeelselt hal-
vaks endeks.

Kui tosielul pohineva jutustuse
»,Dove“ peategelased suure hurraaga
merele soitsid, rdnga tormi katte jaid
ja hddavaevu eluga paasesid, nenti-
sid nad tagantjarele tarkusena, et ree-
del ei oleks siiski pidanud oma suurt
meresoitu alustama.



ed Ja kombed valjendavad
NiIst mere vastu

Merel muutud tahtmatult fatallstlks

aamurdja ,Botnica“ kapten Indrek Kivi arvab, et

merel, kus oled tihti abitult kontrollimatu stiihia
meelevallas, muutud tahtmatult fatalistiks, hakkad
uskuma endeid ja traditsioone lootuses, et kui teine-
kord 6igesti kaitud, suudad jamasid véltida.

Ta meenutab, et esimesed merega seotud kom-
bed sai ta teada juba 6ppelaeval.

»Laevas ei vilistata. Ei tohi istuda pollarile, see on
sama kui istuks pootsmanile pahe. Kui torm hakkab
paremusele poorduma, ei tohi valjuhaalselt ilma kiita
ega kergendust vélja naidata, muidu v6ib ilma uues-
ti hulluks poorata. Santsukotti ei voi liiga vara kokku
panna, vaid alles viimasel hetkel, kui laevast minek
on taiesti kindel. Paraadmundrit ei tohi liiga vara sel-
ga panna. Laeva liikumisel ei tohi seista seljaga soidu
suunas,” loetleb ta moned, mis esimese hooga mee-
nuvad.

Kui kiisida, kas uskumustest ka praktikas kinni
peetakse, titleb kapten, et kindlasti tehakse ,,Botni-
cal“ markus, kui keegi vilistab, ning ise ei pane ta
enam kunagi santsukotti liiga vara kokku. Selle kohta
on tal elust votta kaks naidet.

sLahenesime Rotterdami lootsijaamale ja oli kok-
ku lepitud, et saame tunni parast lootsi. Kapten kiisis
minu, tolleaegse vahimadruse kaest, kas pole liiga
vara paraadmundrit selga panna. Arvasin, et muidugi
mitte, koik on ju kindel. Kapten tuli kajutist poole tun-
ni parast paraadmundris roolimaijja ja siis teatati VHF
raadio teel, et me siiski ei saa lootsi ja saadeti ank-
rupaika ootele. ,Kiirustasin,” titles kapten muigega,*
meenutab Indrek. Teine sarnane lugu on tal radkida
ajast, kui tootas vanemtiiiirimehena veeremilaeval.
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~Admiral Bellingshauseni“ ristiema Eeva Esse viskas laeva
kilje pihta suure tiki Tallinna Kilmhoonest périt jaad, et se-
da saadaks dnn ning Ukski jadmagi poleks talle ohtlik.

,Valmistusin kohustusi tile andma stazoorile, kes oli
juba nadal aega laevas olnud ja ametit 6ppinud. Panin
ohtul santsukoti kokku, jadnud oli ju vaid viimane 66.
Jargmisel hommikul pidime joudma Helsingisse ja sealt
oli plaan koju séita. Sel 661 saime kaela vaga raske tor-
mi, tuul 166tsus tile 30 m/s ja last nihkus, olime piistuvust
kaotamas. Suundusime Gotlandile tormivarju, kus sain
viis paeva laeva mereklaariks ette valmistada, enne kui
uuesti Helsingi poole suundusime. Liiga varane koti kok-
ku panek t6i kaela suured jamad,” muigab Indrek.

Inimesed vajavad pidepunkte

Kalapeedia.ee todeb, et paljus-
ki parinevad uskumused ja hoiakud
ajast, mil meresoit soltus taielikult
ilmastikust ja mitmeid ilmastikundh-
tusi ei osatud veel seletada. Nende
tekkimine omistati sageli tileloomuli-
kele joududele ning oldi veendunud,
et mingi kombetaitmisega voi millegi
tegemata jatmisega on voimalik saa-
vutada tileloomulike joudude soosiv
suhtumine.

Merendusajaloolase ja Polaark-
lubi tegevjuhi Katrin Savomaégi ning
maailmaranduri Tiit Pruuli sénul on
merega seotud ebausk suuresti tek-

kinud sel pohjusel, et merel ollakse
sageli vastamisi elu, surma ja loodus-
joududega, mille iile inimestel ei ole
kontrolli. Kontrolli puudumine muu-
dab aga ebakindlaks ja kindlustun-
de loomiseks moéeldakse vilja pide-
punkte, millest saaks kinni hakata.

Laeva kaitseb kotermann
Katrin Savoméagi sénul ei ole
meremehele miski tdhtsam kui laev
vOi paat ning kui vanasti mindi met-
sa laeva vo6i paadi jaoks palke lange-
tama, jalgiti juba sel puhul teatavaid
marke — milline on kuuseis, kas enne
puu langetamist tuleb kaia iimber
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puu pari- voi vastupaeva, kuidas pea-
vad lendama esimesed laastud jne.

Arvati, et esimestest laastudest
stinnib ka kotermann. , Kotermann
on laeva kaitsevaim, kelle iilesan-
ne on hoolitseda aluse eest ja seda
kaitsta. Kui tekib probleem, siis kait-
sevaim andvat sellest suure miiraga
marku.

Usutakse, et mone vaiksema vea
parandamisega saab kotermann ka
ise hakkama, nii et kui vahel on lae-
val kuulda kerget kopsimist, siis tiri-
tab just kotermann laeva remonti-
da. Ja kui laev kuskilt vaikselt lekib,
siis kaitsevaim seisab augu ees ega
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lase vett sisse tulla,” raagib ajaloolane
uskumustest.

Kuigi kotermann meremeestele
end tildjuhul kunagi ei néita, on talle
joonistustes ka ndgu antud ja kujuta-
tud teda stitidvestrit kandva suhteli-
selt tihelepandamatu lithikese vana-
mehenassina.

Tiit Pruuli, kes paljude muude
tegemiste korval on teinud imber-
maailmareisi purjejahiga ,Lennuk” ja
olnud ,,Admiral Bellingshauseni“ eks-
peditsioonijuht, sonab, et ,,Lennukis”
oli omal ajal samuti kotermann, kelle
kapten isiklikult kaasa vottis ja tilejaa-
nud meeskonna eest dra peitis.

,leadsime, et ,Lennukis“ elab
kotermann, aga uskumus on ju see,
et kui sa teada néed, siis laheb hal-
vasti ja on oodata laevahukku. Kap-
ten peitis meie kotermanni nii hoo-
lega ara, et pooleteise aasta jooksul
ei nainud teda mitte keegi. Kui koju
joudsime, alles siis ta naitas seda
meile,“ meenutab Tiit Pruuli.

Katrin Savomagi lisab, et koik ju
teavad valjendit: siia on mingi koter-
mann sisse tulnud, mida kasutatakse
juhul, kui tundub, et midagi on kor-
rast ara. ,,Tegelikult on selle hoiatuse
taga lihtsalt sonum: kui midagi tun-
dub kahtlane, siis alati kontrolli. Merel
olles on see eriliselt oluline.”

Ohvrid parema saatuse heaks

Parema saatuse kindlustamiseks
on meremeestel olnud tavaks mida-
gi ohverdada v6i annetada. Nii Kat-
rin Savomagi kui ka Tiit Pruuli toovad
siinkohal naitena miindi, mis pan-
nakse laeva ehituse kdigus masti alla.

,Eesmark on ikka see, et laeva-
ga koik hasti laheks. See on annetus
voi ohverdus, mida tehes loodetakse,
et annad midagi ja saad vastutasuks
head 6nne,” selgitab Katrin. Tiit Pruu-
li meenutab, et kui suurt ,Lennukit“
ehitati ja hakati Nasval masti peale
panema, siis esimese asjana vottis
kapten taskust miindi ja asetas selle
masti kanna alla. Ikka selleks, et lae-
va head 6nne tuua.

Ohverduse alla kuulub ka levinud
komme enne mereleminekut Vana-
le sorts jooki valada. ,Tanapaeval on
see eelkoige rummilonks. Varem kal-
lati ka olut, vette on visatud soola voi
harva isegi toitu, aga niiiid antakse
tildjuhul kangemat kraami. Eesmar-

giks ikka see, et konkreetne mereretk
onnestuks,” sonab mereajaloolane.

Tiit Pruuli lisab, et kui ta soidab ilu-
sa ilmaga Aegnale, siis voib-olla iga-
kord ei kalla, aga kui on ees pikem
voi vastutusrikkam séit, siis ks sort-
suke tuleb kallata.

,Kogemus {itleb, et Neptunit ei
maksa lollitada Riia palsamiga voi
moéne muu suupoolisega, mida ise
tarvitada ei taha. See peab ikka vaa-
rikas jook olema. Enamasti oleme
andnud rummi voi viskit, aga naiteks
»Admiral Bellingshausenil“ oli spet-
siaalne Livikos tehtud ,, Admiral von
Bellingshauseni vodka“ ja see sobis
ka hasti,“ lausub ta.

Laev tuleb ristida

Oma kombetalitused on laeva vet-
telaskmisel ja tiks neist on ristimine.
»Ristitakse isegi niitidisaegseid alu-
seid, mis Soome ja Rootsi vahet s6i-
davad. Nii monegi reisilaeva koridoris
on seinale riputatud selle Sampuse-
pudeli kork, mis vastu laeva puruks
sai visatud, korval ristiema pilt,“ teab
Katrin Savomagi.

Ristimise puhul pole maarav ainult
tseremoonia toimumine, vaid oluline
on ka see, kuidas pudel puruneb. Kui
esimese korraga katki ei lahe, siis see
ei ole hea enne.

Ristimisega seoses on Katrin Savo-
magil huvitav ndide ,,Admiral Bel-
lingshausenilt®, kui mangu toodi jaa-
tikk. ,,Kui tavaliselt visatakse ristimi-
sel vastu laeva Sampusepudel, siis
»Admiral Bellingshausenil“ soovita-
sin kasutada jaatiikki.

Ega meeskond ei tahtnud mind
enne kuulda votta, kui otsisin valja
kirjeldused, kuidas Norra polaaruu-
rijad on oma laevadega sama teinud.
Nimelt on neil uskumus, et kui laev
hakkab jaas s6itma, siis on hea, kui ta
juba enne jadga kokku puutub,” sel-
gitab ta.

Nii viskaski ristiema Eeva Esse
»~Admiral Bellingshauseni“ kiilje pih-
ta suure tiiki Tallinna Kiilmhoonest
parit jaad, et laeva saadaks 6nn ning
tikski jadmagi poleks talle ohtlik.

Tegelikult on ju laeva nimelgi suur
roll ja kui nimi on kord antud, siis
vaga tungiva pohjuseta seda ei muu-
deta. Umbernimetamise pohjuseks
voib olla naiteks laeva uus iilesanne.
s»Admiral Bellingshauseni“ endine
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nimi oli ,,St Jean II“ ning laeva eelmi-
ne omanik oli selle nime lasknud tik-
kida ja peale panna koiksugu eseme-
tele — tekkidele, patjadele, kateratti-
dele, toidunoudele ja nii edasi.

Kui sa juba laeva nime muudad,
siis ei tohi {ihtegi vana nimega asja
laeva jatta, nii me korjasime vaga
hoolikalt k6ik endised nimelised as-
jad laevast valja,” meenutab Tiit Pruu-
li.

Tuult voi tormi?

Suur hulk meresoéitjate uskumusi
on seotud ilmaga, sest isegi iga maa-
rott teab, et just ilm mangib mere-
s6idus sageli saatuslikku rolli. Uks-
ki meremees ei soovi, et tuleks kova
torm, tikski purjetaja ei taha, et ilm
piisiks pikalt tuulevaikne. Katrin
Savomadgi toob ilmaga seoses vilja
kaks uskumust.

»Esiteks arvatakse, et kui tuult ei
ole, siis masti kraapimine aitab seda
valja kutsuda. Teiseks ei tohi laeval
vilistada, sest see pidi tormi voi vastu-
tuule valja kutsuma. Tegelikult ei ole
masti kraapimist ega vilistamist kum-
bagi peetud vaga soosituks, sest need
on kahe otsaga trikid, kuna inimene
ei ole jumal.

Kardetakse naiteks, et tuleb lii-
ga tugev tuul, mis voib muutuda tor-
miks, ja sind sootuks hukutada,” sel-
gitab ajaloolane.

Tiit Pruuli méletab, et ,Lennukiga“
ookeanil olles tuli kord ette, et mees-
kond kraapis masti.

»,Mitu paeva valitses taielik tuu-
levaikus ja kiitusevaru oli nii kasin,
et mootoriga ei oleks kuigi kaugele
joudnud. Meelde on jaénud, et kraa-
pisime Torrese vainas masti, aga mil-
lal ja kui tugev tuul siis 16puks tuli,
seda enam tapselt ei méleta. Igata-
hes sadamasse me joudsime ja tormi
ei saanud,” iitleb ta.

Kombeid ja uskumusi, millest
meremehed radkida teavad, on veel
palju. Eks iga meresditja on teinud
oma valikuy, kas ja milliseid neist jar-
gida. Inimene vajab aga alati kindlus-
tunnet ja julgustust, et asjad sujuvad
hasti.

Seega, kui sortsukese kangema
valamine Vanale enne merereisi ene-
setunnet parandab, siis miks mitte
sedateha. MM



Uudiseid 13. septembrist

5. detsembrini
kogus Tauri Roosipuu

@ Tallinna Tehnikatilikooli 103. aasta-
paeva akadeemilisel aktusel 17. sep-
tembril autasustas rektor Tiit Land
tehnikaiilikooli teenetemedaliga
»,Mente et manu"“ ulikooli silmapaist-
vaid isikuid.

Teiste seas tunnustati pikaaeg-
se ja silmapaistva panuse eest Eesti
merendusvaldkonna ja mereharidu-
se arendamisel Tarmo Koutsi.

"EBEST] KAITSEVAE]

\ ESTONIAN DEFENCE FORCES

@ Septembri viimasel nadalal alus-

tas kaitseministeeriumi néunikuna
to6od Igor Schvede, kelle tilesandeks
saab tohustada valitsemisala laia-
pindsete kaitseplaanide koostamist
ja rakendamist vastavalt kaitsepoliiti-
listele eesmarkidele.
@ 1. oktoobril 16ppes kolme Balti riigi
merevae Ulemate korraline t66kohtu-
mine (BNC ehk Baltic Naval Commit-
tee) Kuressaares, millel arutati koos-
t00 hetkeseisu ja edasisi plaane.

BNC programmi osana kiilastasid
osalejad ka Baltic Workboatsi lae-
vatehast, kus valmistati Eesti mere-
vae koige uuemad alused — vaekait-
sekaatrid ,Risto” ja ,,Roland“. Viima-
ne viibis parasjagu koos meeskonna-
ga Nasva sadamas ning merevagede
iilemad said alusega kohapeal tutvu-
da.

BNC kohtumised toimuvad kaks

korda aastas ja korraldajariik vahetub
iga kord. Viimati organiseeris kohtu-
mise Lati tinavu martsis ning see toi-
mus videosilla vahendusel.
@ 6. oktoobril teatas Riigi Kaitsein-
vesteeringute Keskus (RKIK), et on
s6lminud Singapuri ettevotega Pro-
teus Advanced Systems Pte. Ltd.
lepingu laevatorje raketisiisteemide
Blue Spear 5G SSM soetamiseks.

Laevatorje raketisiisteemide soeta-
mine on uue vdoime arendamine, mis
on oluline samm edasi Eesti mereso-

japidamises. Tegemist on moodsai-
ma mobiilse laevatorje raketisiistee-
miga, mis katab dra kogu Eesti ran-
niku. Laevatorje raketisiisteemi han-
kimine koos suvel soetatud meremii-
nidega loob tervikliku rannikukaitse
komplekslahenduse.

Laevatorje raketististeen Blue Spear
5G SSM on mobiilne tappisrelv, mis
on voimeline t66tama iga ilmaga nii
paeval kui ka 66sel ning voimaldab
horisonditaguste, liikuvate ja statsio-
naarsete merel asuvate sihtmarkide
tabamist.

Relva maksimaalne laskeulatus on
290 km. Relv kasutab sihtméargi otsin-
guks aktiivset radarsensorit, tédpset
navigeerimist ja robustset sidestistee-
mi, mis on immuunne elektroonilise
voitluse vahendite vastu.
€ 1. novembiril tahistati rivistusega
staabi- ja toetuslaeva ,Wambola“ tee-
nistusse arvamise 5. aastapaeva.

@ 19. novembril tdhistasid merevae-
lased vaeliigi 103. aastapaeva piduli-
ku rivistusega Miinisadama linnakus.

,Kéaesoleva aasta suurimad muuda-
tused on struktuuri imberkorraldus
ja uute voéimete tulemine. Mereolu-
korrateadlikkus, meremiinid ja peal-
veetorje on olnud midagi, millest ole-
me aastaid kirjutanud, radkinud ja
soovinud.

Merevagi seisab tdna kindlamalt

kui kunagi varem, selle pohjuseks
on meie endi hea tehtud t66 ja sob-
rad - Eestis ja valjaspool Eestit,“ {itles
merevae lilem kommodoor Jiiri Sas-
ka oma aastapaevakones.
€ 23. novembiril kiilastas kaitsemi-
nister Kalle Laanet koos Riigikogu rii-
gikaitse- ja valiskomisjoni likmetega
merevage, kus saadi lilevaade mere-
vae voimekusest ja tulevikuplaani-
dest.
@ 25. novembril tutvustas riigisekre-
tar Taimar Peterkop koos siseminister
Kristian Jaani ja kaitseminister Kal-
le Laanetiga valitsuskabinetis riikli-
ke laevastike eksperdirithma analiiii-
si tulemusi Politsei- ja Piirivalveameti
laevastiku Kaitseministeeriumi valit-
semisalasse tileandmise kohta. Valit-
suskabineti otsuse kohaselt jatkatak-
se eesmadrgiga tihendada PPA ja kait-
sevae laevastik 1. jaanuariks 2023.

Otsuse kohaselt liiguvad koos laeva-
dega kaitsevae vastutusalasse lisaks
praegustele iilesannetele mereolu-
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korra teadlikkus, merepiiri valve ja
reostustorje ning PPA vastutusalas-
se jaab merepaaste. Valitsuskabineti
otsuse kohaselt moodustatakse kait-
seministeeriumi eestvedamisel koos-
t60s siseministeeriumiga tileandmise
labiviimiseks toorithm.

Laevastike ithendamiseks oluliste
eelarvevahendite {ileviimine korral-
datakse riigieelarve strateegia 2022—
2025 raames ning otsuse rakenda-
miseks vajalikud seadusmuudatu-
sed valmistatakse ette 30. martsiks
2022 eesmargiga rakendada seadus-
te muudatusi hiljemalt 1. jaanuarist

2023.

Politsei- ja Piirivalveamet

@ 30. septembril toimus Hiiumaa
lahistel rannikuvalve harjutus, millest
votsid osa Laane prefektuuri kaatri-
meeskond, Politsei- ja Piirivalveameti
laevastik, merevalvekeskus ja Kardla
vabatahtlikud merepaastjad.

@ 21. oktoobril otsustas Euroopa Lii-
du Piiri- ja Rannikuvalve Agentuuri
(Frontex) haldusnéukogu nimetada
ameti peadirektori asetditjaks info-
halduse ja protsesside valdkonnas
Uku Sarekanno, kelle tilesandeks on
vastutada agentuuri eelarve ja inves-
teeringute eest, koondada kokku ter-
vikpilt Euroopa Liidu valispiiridel toi-
muvast ning vastutada agentuuri
t60d toetavate IKT arenduste eest.

TALLINNA @ SADAM

Heade s6numite sadam

@ Globaalne inseneri- ja logistikatee-
nuste pakkuja Katoen Natie laiendas
oma logistikakeskust Muuga sadama
toOstuspargis, investeerides kasva-
nud arimahtudega toime tulemiseks
10 miljonit eurot valminud laohoone
rajamisse.

@ 30. septembril Tallinna lauluvélja-
kul toimunud piduliku Tallinna ette-
votlusauhindade gala kategoorias
Arendusprojekt 2021 osutus voitjaks
Tallinna Sadama Vanasadama kruisi-
terminal ja katusepromenaad.

@ 2021. aastal peatusid kruisilaevad
Vanasadamas 45 korda ning t6id Tal-
linnaga tutvuma 63 164 Kruisituristi.

T
Q
IQ
T
S
S
%2
-
T
c
O
S
&
p=




o
)
IQ
T
S
S
N
-
T
c
)
| .
)
p=

Kruisihooaeg sai alguse 2. juulil, mil
Tallinna saabus TUI Cruisese laev
»,Mein Schiff 14, sama laev oli ka vii-
mane, mis hooaja 21. oktoobril I6pe-
tas. Kokku peatus Tallinnas 13 erine-
vat kruisilaeva. Saaremaa sadamat
kruisilaevad 2021. aastal ei kiilasta-
nud.

@ Stockholmi, Helsingi ja Tallinna
sadamate vahet so6itvad parvlaevad
tihendatakse peatselt koik kai aares
maismaaelektriga, et vihendada
oluliselt laevade 6husaastet ja miira
sadamates.
€ 18. novembri hommikul jou-
dis Kanada Arktikast tagasi Tallin-
na Vanasadamasse jaamurdja ,,Bot-
nica“, mis kuulub Tallinna Sadama
tiitarettevottele TS Shipping.

»Botnica“ tootas neljandat suvepe-
rioodi Kanada Arktikas Milne Inleti
sadama lahistel rauamaaki kaevan-
dava ettevotte Baffinland Iron Mines
Corporation heaks.

TS Shippingu juhatuse liikme Ulo
Eero sonul oli lisaks jadmurde- ja jaa-
seiretoodele tanavu , Botnica“ tdode
pohirohk Kanada Arktika erinevatel
veepealsetel ja veealustel uuringu-
tel, mida teostasid ,Botnica“ pardalt
Kanada teadlased erinevate keskkon-
naalaste uuringute raames. Jadmurd-
ja ,Botnica“ lahkus Eestist Kanada
Arktikasse 27. juunil. Septembiri algu-
ses toimus laevapere vahetus.
€ Tallinna Sadama Admiralisild
sai tunnustuse ,Aasta ehitusprojekt
(rajatis)“.

Y TALLINK

@ Tallink Grupp solmis jarjekordse
lepingu Tallinna-Helsingi liinil soit-
va parvlaeva ,Silja Europa“ liihiaja-
liseks prahtimiseks 17. oktoobrist 17.
novembrini 2021.

Laev suundus pakkuma majutust
URO 26. kliimamuutuste konverentsi-
le (COP26), mille korraldajamaaks oli
Uhendkuningriik koostoos Itaaliaga
ning mis toimus kaesoleva aasta 31.
oktoobrist 12. novembrini Glasgows
Sotimaal. 15. oktoobrist 15. novemb-
rini prahiti sama urituse tarbeks ka
parvlaev ,Romantika“.

@ Tallink Grupi Lati tiitarettevote AS
Tallink Latvija s6lmis lepingu Hol-
landi ettevottega Holland Norway Li-

nes BV kontserni laeva ,,Romantika“
pikaajaliseks prahtimiseks.

Prahileping joustub, kui ettevotte
finantspartnerid sellele oma nous-
oleku on andnud. Lati lipu all operee-
riv laev antakse lepingupartnerile iile
2022. aasta martsi lopus kolmeks aas-
taks voimalusega prahilepingut taien-
dava aasta ja seejarel veel aasta vorra
pikendada.

Holland Norway Lines plaanib reisi-
laevaga opereerida rahvusvahelistel
laevaliinidel Norra ja Hollandi vahel.
Laev prahitakse lepingupartnerile
ilma laevapereta ja tehnilise operee-
rimiseta Tallinki poolt.

Baltic
Workboats
shipyard
@ Baltic Workboats on koos Siemens
Energyga valja to6tanud uue standar-
di laevade kasutuselevotul.

Ferry 30 Hybridi Siemens Energy
seadmete kasutuselevott viidi 1abi
eemalt virtuaalreaalsuse prillide-
ga, mis garanteerisid, et laevad voeti
kasutusele ja tarniti digeaegselt, vaa-
tamata COVID-19 pandeemia ja reisi-
piirangute keerulistele aegadele.

Baltic Workboats néeb tohutut
potentsiaali kaugkomisjoni ja -teenu-
se rakendamises tulevastes projekti-
des, et veelgi vahendada CO2 jalajal-
ge ja minimeerida tarbetut reisimist.

Muud uudised
@ 16. septembril kiitis Vabariigi Valit-
sus oma istungil heaks ehitusseadus-
tiku ja sellega seonduvalt teiste sea-
duste muutmise seaduse eelnou,
millega muutub téhusamaks vette
ehitamise jaoks vajalike protsessi-
de menetlemine ja seeldbi lihtsustub
nii meretuuleparkide kui ka nditeks
kalakasvanduste rajamine.
@ 5. oktoobril randus Alangi laeva-
lammutusplatsil India ladnerannikul
majutus- ja teeninduslaev ,Bluefort®,
mis kandis varem nimesid ,ARV 1¢
»,Meloodia“, ,Mare Balticum®, ,Viro-
nia“ ja ,Diana II“ (tehasenumber
S.592).

Laev valmis aasta enne parvlaeva
,Viking Sally“ (tehasenumber S.590,
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hilisem ,,Estonia®) — kaks laeva olid
vaga sarnased, eeskatt kere osas all-
pool peatekki ning jouseadme poo-
lest.

See sarnasus tagas ,Viking Sally“
soovitud liihikese tileandmistéahtaja.
Seetottu on ,Diana II“ nimetatud eks-
likult ka ,,Estonia“ sosarlaevaks, kuid
pigem oli tegu referentslaevaga.

@ 9. novembril esitasid Riigikogu Isa-
maa fraktsiooni liikmed majandus- ja
taristuministrile aruparimise, milles
tuntakse muret mereadministratsioo-
ni rolli ja laevanduse lipuprojekti sei-
su kohta.

€ Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeerium andis Transpordiame-
tile suunise alustada Hiiumaa ja Saa-
remaa liinide parvlaevaliikluse hanke
ettevalmistustega aastaiks 2026-2036.
€ 11. novembril kinnitas Vabariigi
Valitsus transpordi ja liikuvuse aren-
gukava jargmiseks 15 aastaks.

# Riigikogu rahanduskomisjon viib
jargmise aasta riigieelarve eelndusse
sisse muudatused, millega antakse
merendussektorile 9,4 miljonit eurot
lisaraha, et suurendada kavas olnud
toetuseid. 2022. aastal on veeteeta-
susid vahendatud 50% vorra ning rei-
silaevade operaatoritele hiivitatakse
t66joukulusid 7,7 miljoni euro eest.

€ 25. novembril kiitis Vabariigi Valit-
sus oma istungil heaks 1974. aasta
rahvusvahelise konventsiooni inime-
lude ohutusest merel (SOLAS), mida
on muudetud 1978. ja 1988. aasta pro-
tokolliga, konsolideeritud teksti ning
1974. aasta rahvusvahelise konvent-
siooni inimelude ohutusest merel ja
selle 1978. aasta protokolli muudatus-
tega.

Otsusega sai tahtsaim rahvusva-
heline meres6iduohutust reguleeriv
dokument heas eesti merekeeles ter-
vikliku to6lke. Eesti liitus SOLAS-kon-
ventsiooniga juba 1991. aastal, kuid
konventsiooni lisa ja selle liiteid ei ole
varem t6lgitud ega avaldatud. Varem
on heaks kiidetud ja eesti keelde tol-
gitud konventsiooni ja selle protokolli-
de artiklid, kuid mitte selle lisas sisal-
duv tekst.

SOLAS-konventsiooni teksti tolkis
vandetolk ning seda kontrollis ja toi-
metas merekeele néukoja eksperti-
dest koosnev t66rihm. ﬁg













































Shipping Best Practice Information
Forum (16 to 18 November 2021)
— Protection of the Arctic Marine
Environment;

31.21/10/2021 — Circular Letter
No.4453 — Amendments to the
International Maritime Dangerous
Goods (IMDG) Code — Secretary-
General;

32.21/10/2021 — Circular Letter
No.4465 — Communication from
the Government of the Argentine
Republic — Secretariat;

33. Announcement of a webinar on
the online reporting module for
the London Convention and Lon-
don Protocol (LC/LP) in GISIS, 16
November 2021 — Secretariat;

34.22/10/2021 — LC-LP.1/Circ.99 —
Convention on the Prevention of
Marine Pollution by Dumping of
Wastes and Other Matter, 1972, and
its 1996 Protocol

35.22/10/2021 - Circular Letter
No.4471 — V.N. 21-08 Senior Mariti-
me Policy Advisor (P.5), Office of the
Secretary-General — Secretariat;

36.22/10/2021 - Circular Letter
No.4471 - V.N. 21-08 Senior Mariti-
me Policy Advisor (P.5), Office of the
Secretary-General — Secretariat

37.28/10/2021 — Circular Letter
No.4461 — Ninth session of the Sub-
Committee on Navigation, Commu-
nications and Search and Rescue (21
to 30 June 2022) — Secretariat

38.29/10/2021 — Circular Letter
No.4472 — New Virtual Informal
Information Sharing Portal on IMO-
DOCS - Secretariat;

39.01/11/2021 — Circular Letter
No.4287/Add.6 — Communication
from the Government of the Argen-
tine Republic — Secretariat;

40.02/11/2021 — Circular Letter
No.4204/Add .43 — Coronavirus
(COVID-19) — List of global ports
offering vaccinations for seafarers —
Secretariat;

41.03/11/2021 — Circular Letter
No.4473 — 105th session of the
Maritime Safety Committee (20 to
29 April 2022) — Secretariat;

42.03/11/2021 — Circular Letter
No.4464 — Thirty-sixth meeting of
the Editorial and Technical (E&T)
Group (IMSBC Code) of the Sub-
Committee on Carriage of Car-
goes and Containers (CCC) (7 to 11
March 2022) — Secretariat;

43.04/11/2021 - Circular Letter
No.4231/Add.24 — Communication
from the Government of the Repub-
lic of Italy — Italy;

44.05/11/2021 — Circular Letter
No.4467 — Eighteenth “Women
in Port Management” Seminar, Le
Havre, France, three weeks starting
on 17 January 2022 — Secretary-Ge-
neral;

45.08/11/2021 — Circular Letter
No.4246/Add.9 — Communica-
tion from the Government of the
Republic of the Union of Myanmar
— Myanmar;

46.09/11/2021 - Circular Letter
No.4475 — Courses to be held at
IMSSEA, Genoa, Italy during 2022
— Secretariat;

47.09/11/2021 — Circular Letter
No.4474 — IMO Awards Ceremony
— Secretariat;

48.10/11/2021 - Circular Letter
No.4268/Add.4 — Communication
from the Government of the Repub-
lic of Indonesia — Indonesia;

49.10/11/2021 — Supervisor (P.2),
French Word Processing, French
Translation Section, Conference
Division — Secretariat;

50. Circular Letter No.4477 — Vacancy
announcement: V.N. 21-04

51.15/11/2021 — Circular Letter
No.4235/Add.8 — Communication
from the Government of the Federal
Republic of German — Secretariat;

52.16/11/2021 — Circular Letter
No0.4380/Add.2 — Communication
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from the Government of the State of
Libya — Secretariat;

53.17/11/2021 — COMSAR.1/Circ.13
— Shore-to-ship Communications
During a Distress — Secretariat;

54.17/11/2021 — COMSAR.1/Circ.4 —
Joint IMO/IHO/WMO Manual on
Maritime Safety Information (MSI)
— Secretariat;

55.17/11/2021 - COMSAR.1/Circ.2 —
Procedure for Responding to an MF
(2187.5 kHz) DSC Distress Alert in
Sea Areas A2 — Secretariat;

56.17/11/2021 — COMSAR.1/
Circ.10 — Possible Temporary Loss
of Inmarsat Services to Part of the
North Atlantic Ocean — Secretariat;

57.17/11/2021 — COMSAR.1/Circ.12
— Relays of Distress Alerts by Digital
Selective Calling — Secretariat;

58.17/11/2021 — Circular Letter
No.4476 — Forty-fifth meeting of the
Scientific Group under the London
Convention and the sixteenth mee-
ting of the Scientific Group under
the London Protocol — Secretariat;

59.18/11/2021 — STCW.2/Circ.104
International Convention on Stan-
dards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers
(STCW), 1978, Communication
Received from the Government of
the Philippines — Secretariat.

IMO ringkirjadega on vaimalik
tutvuda IMO kodulehel:

https://webaccounts.imo.org/

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

IMO viljaandeid on vdimalik

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

Enn Sepp

20. oktoober 1933 - 5. november 2021

5. novembril 2021 lahkus meie seast
Veeteede Ameti kauaaegne ja pithen-
dunud t66taja — Enn Sepp.

Ennlépetas 1952. a Tallinna 10. Kesk-
kooli ja 1957. a Tartu Riikliku Ulikoo-
li majandusteaduskonna. Enn hakkas
purjetama 1960. a Kalevi Tallinna
Jahtklubis Kalju Toomara juhenda-
misel ja tuli 1963.—1981. a kuuel kor-
ral Eesti meistriks klassides Draakon,
Folkboot ja .O.R. 11 korral on ta Eesti
meistrivoistlustel voitnud ka hobeda
ja pronksi.

Veeteede Ametis tootas Enn aastatel
1993-2018. Veeteede Ameti viljaan-
de ,Teadaanded Meremeestele” toi-
metaja oli ta aastatel 1995-2018, kuni
2016. aastani ka vastutav navigatsioo-
nihoiatuste koostaja. Ta on koosta-
nud ,Juhised avamerel purjetajale”
(1992) ja 3 avamerepurjetaja teatmik-
ku (1993, 1996 ja 1999).

Enn oli Veeteede Ametis hinnatud
navigatsiooniteabe valdkonna asja-
tundjana ning ta andis suure panuse
veeliikluse ohutuse tagamiseks kogu
ametis tootamise ajal. Ta oli heaks
néuandjaks paljudele kaastootajatele
ning armastatud kolleeg kogu ame-
tis. Tema laual ja asjaajamises valitses
kord ja kui oli vaja korrigeeritud kaar-
ti, siis oli see Ennu kaardisahtlis alati
olemas. Kui Enn ldks ohtul to6alase
kiisimusega koju, siis hommikul tuli ta
alati valmis lahendusega tocle. Tema
armastus mere vastu, selged pohimot-
ted, pithendumine todle ja hea huu-
morisoon jitsid temast kustumatu
miilestuse koigile.

Transpordiameti ja endise Veeteede
Ameti pere ning kolleegid kartograa-
fiaosakonnast mailetavad Ennu kogu
stidamega to6le pithendunud kaastee-
lisena.

Head teed, kallis Enn!

Hannes Vask

14. september 1966 - 5. oktoober 2021

Meie seast on lahkunud Transpordia-
meti kauaaegne ja pithendunud to6ta-
ja — kapten Hannes Vask.

Hannes Vask alustas mereharidu-
se omandamist 1985. aastal Tallinna
1. Kutsekeskkoolis laevajuhtimise eri-
alal, jargnes Oppimine tehnik-laeva-
juhi kutse omandamiseks Eesti Mere-
hariduskeskuses, mille 16petas 1993.
aastal ning teadmiste tdiendamine
Akadeemias Nord, mille lopetas 2005.
aastal digusteaduse magistrikraadiga.

1988.-2006. a tootas Hannes erine-
vatel laevadel ja erinevates laevakom-
paniides erinevate lippude all tiiiiri-
mehe, vanemtiiiirimehe ja kapteni-
na. 1995. aastast tegeles ta lisatoona
kaubakahjude  kindlustusjuhtumite
kasitlemisega AS-is CMM kapten
Uno Lauri juhtimise all, hiliem tegi
koostd6d Lars Krogius Baltic OU-ga
samas valdkonnas. Alates 1. augustist

2006 tootas ta Veeteede Ameti juriidi-
lise osakonna juristina ning 1. oktoob-
rist 2018 meremeeste diplomeerimise
osakonna ja tiksuse vaneminspektori-

na.

Hannest hinnati oma valdkonna
eksperdina ning tema panuseks oli
merendusalases oigusloomes osale-
mine ning koost66 korraldamine eri-

nevate rahvusvaheliste merendusor-
ganisatsioonidega. Tema eestveda-
misel toimusid lébirdékimised Rootsi,
Taani ja Saksa mereadministratsioo-
nidega lahisdidupiirkonnas kehtivate
meresoidutunnistuste vastastikuseks
tunnustamiseks.

Samuti oli ta tegev projekti ,Lae-
vad Eesti lipu alla“ raames 6igusaktide
muutmisel. Suures osas tema t66 tule-
musena valmisid laeva lipudiguse ja
laevaregistrite seaduse muudatused.

Transpordiameti pere ja lihemad
kolleegid meremeeste diplomeerimi-
se tliksusest jadvad Hannest maleta-
ma kui roédmsameelset ning hingega
oma todle piihendunud kaasteelist.
Hannes, olles meremeeste hindamis-
komisjoni aseesimees, oli pohjalik,
range, aga samas heatahtlik. Tema
suhtlus eksamit mitteldbinutega oli
lugupidav ja méarkus ,Tuleb teadmisi
veel tdiiendada“ oli 6eldud nii muhedal
toonil, millega noustusid koik.

Head teed Sul minna, hea Hannes!
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Urmas Vaino juhtis poliitikute arutelu: Erki Savisaar (KE), Tarmo K8uts (Isamaa), Annely Akkermann (RE) ja Peeter Ernits (EK-

RE); neile sekundeeris Transpordiameti peadirektor Kaido Padar. Foto: Andre Attjce

| aevanduskonverents
molemal pool ekraani

Madli Vitismann

anavune rahvusvaheline
merenduskonverents ,,Rohe-
poore merenduses” oli 29.
septembril juba 17. ja teist
korda hibriidne. Lisaks saalitdie-
le kuulajaile oli pea poolsada osalist
veebis. Stinkroontolge voimaldas koi-
gile arusaamist, mistottu veebis osa-
leti ka Soomest, Taanist ja Norrast —
sonumit levitati laevaomanike liitude
kaudu ja huvi oli. Véimalust ekraani
taga osaleda kasutasid ka 6ppejoud,
iiliopilased ja ajakirjanikud.

Riigikogu esimees Jiri Ratas oli
tulnud kohale avasonu iitlema, téana-
des, et laevaiihendused osutusid eri-
olukorras koige kindlamaks, kui 6hus
ja maad moodda enam sobita ei saa-
nud. Ta andis ka lootust, et ehk tehak-
se korda tuletornide lipulaev Keri
tuletorn.

Kui roheline voib olla

Eesti Laevaomanike Liidu presi-
dendi Vahur Ausmehega oli sama
meelt Taani Laevaomanike Liidu
juhatuse esimees Anne Hedens-
ted Steffensen, et mereriigid peavad
looma sobivad olud, et nende laeva-
omanikud saaksid konkureerida
kogu iilejaanud maailmaga ning

sedasama vajab ka Furoopa Liit.

Nii koosnesidki ettekanded tihest
kiiljest prognoosidest, mis ja mil-
lal laevandust voib oodata, ja teisest
kiljest hoiatustest, et moistuse haal
jaaks alles. Muidugi tuleb kasuta-
da energiasaastu meetmeid ja neid
saab teha vaiksemate voi suurema-
te sammudega nii reisilaevadel (Mar-
gus Schults, Tallink) kui ka sadamais
(Valdo Kalm, Tallinna Sadam) ja
sadamaterminalides (Tonis Segerk-
rantz, HHLA).

MKMi meremajanduse asekants-
ler Kaupo Laanerand toonitas, et lae-
vandus on tonnmiilides ikkagi koige
o6konoomsem veoviis, aga alternatiiv-
sete laevakiituste kattesaadavus ei
ole koikjal endastmaistetav ning kal-
dataristud vajaksid standardit. Mere-
akadeemia prof Ulla Pirita Tapaninen
nentis, et on nainud juba 30 aastat
roheinvesteeringuid, mis pole osutu-
nud moistlikeks. Kui me ei tea, mis
on parim 2050. a, siis soovitas ta muu-
tusi teha samm-sammult.

Lootkem IMO-le
Traditsioonilises poliitikute aru-
telus osalesid Urmas Vaino juhtimi-
sel Erki Savisaar (KE), Tarmo Kouts
(Isamaa), Annely Akkermann (RE) ja
Peeter Ernits (EKRE).
Nad nentisid, et rohep6ore ei lahe
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mooda, see on majandusmudeli
muutus kestlikuma majanduse suu-
nas. Euroopa Liidu programm ,,Fit for
55“ ei ole veel vastu voetud, seal on
palju lahendamata kiisimusi, eriti lae-
vanduses. Ent muutusi tehes on vaja
ettevaatust, et mitte vana kaevu enne
kinni ajada, kui uus valmis. Laevan-
dus on globaalne ari, seda ei saa teha
meie (iksi ja ka Euroopa Liit ei peaks
ptitidma olla usklikum kui paavst ise.
Tuleks jouda selleni, et Euroopa Liit ei
ptitiaks IMOst ette minna.

Suurtel laevafirmadel (Maerskil
voi nt Aasia kompaniidel) on inno-
vatsiooniprojekte, millega nad néita-
vad eeskuju. Kuid kui laeva eluiga on
40-50 aastat, siis taristut igaiihe jargi
tiimber ei ehita. Ega oska prognoosi-
da, mis on selle aja jooksul kéige 6i-
gem lahendus. Osa soovitatavaid teh-
noloogiaid on olemas, teisi alles aren-
datakse, kolmandatest vaid raagitak-
se.

Majandust ei saa loosungitega
arendada, sest koik selle, mis laevu ja
sadamataristut rohelisemaks muutes
kallimaks teeb, maksab kinni tarbija.
Nii see, kes laevapileti ostab, kui ka
see, kes laevaga toodud kaupa tarbib.
Vaidlust poliitikute vahel ei olnud, pi-
gem valjendas igaiiks oma s6nadega
tihist tulevikumuret ja arusaama lae-

Merenduskonverents




Tuletorni valvamine on
raske t606, aga keegi
peab ka seda tegemal!

Foto: Maili Jéek@

“Oh, kaunis hetk, sa viibi
veel!” Utleksid Keri saare-

Saarevaht
laheb toole.

- vahtide ajaloo kdige noo-

isikiri Keri

Jane H6imoja

is oleks, kui reisiks tiksikule saarele nimega Keri,
kus saaks lihtsalt olla ning paev labi merd ja tah-
ti vaadata? Selline mittemidagitegemise ja lihtsalt-

& olemise laager, kus muuhulgas peab silma peal hoidma
. eakal, peaaegu 300 aasta vanusel Keri tuletornil.

Uksikute saarte hiada ja volu on see, et sinna saada on
keeruline, vaja on head voi vaga head ilma ja kunagi ei tea,
millal {ildse voiks tagasi saada. Ja kuigi Keri asub ainult u 10
meremiili kaugusel Leppneeme sadamast, siis saare timb-
rus on madal, ,sadama” ala on vaga madal ning koht tildse
~ on oma miniatuursuse tottu darmiselt avatud tuultele-tor-
" midele. Kes Kerile jouavad, pidid sinna ikka vdga minna
tahtma. See tagab ka, et koik saare kiilastajad-kiilalised on
darmiselt toredad ja motiveeritud inimesed (voi loomad,
sest elanud on seal nii part kui ka rebane).

Mida seal siis teha? Liihike vastus on, et absoluutselt koi-
ke voi mittekuimidagi. Saarevahtidele koostatud t66de
nimekiri on vaga pikk ning sealt saab valida oma oskustele

saarelt

. remad saarevahid, kui nad
~ oskaksid juba raakida.

Foto: Katrina Toompere

ja motivatsioonile joukohaseid tooiilesandeid. Keri noori-
mad saarevahid varvisid naiteks pinke, harvendasid 6una-
puupodsaid ning peamine rohk laks ikkagi mittemidagite-
gemisele, milles nad on juba loomupéraselt professionaa-
lid.

Meile, taiskasvanuile, on see vast koige keerulisem — ela-
da Keri aja jargi, kus aeg naib kaivat kolmkiimmend korda
aeglasemalt kui kiimne meremiili kaugusel mandril. Ning
sonad kdhku ja kiire on asendunud sonadega aega on ja
voib-olla homme.

Tegelikult peab lihtsalt olemise jaoks Keril ka ikka mida-
gi tegema. Et ,, dusi alla minna”, peab Eesti koige pohjapool-
seimat sauna kiitma ning siis ahjus soojaks koetud vett
endale kausist peale kallama. Et tuppa sooja saada, peab
kuurist puid tooma ja ahju kiitma. Et valgust saada, tuleb
poletada ka kiitinlaid, sest kilovatt-tunnid on saarel loetud.

Igatiks Keri saarevahiks ei saa. Peab olema motiveeri-
tud, kannatlik, jarjepidev ning oskama nautida hetke. Aga
kui tiheaastased seda suudavad, siis kui raske see ikka olla
saab, eks? MM

Foto: Katrina Toompere

Foto: Katrina Toompere




