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SISSEJUHATUS  

 

V»imsate jªªmurdjate ja jªªklassiga kaubalaevade areng on v»imaldanud talvist 

navigeerimist nii Lªªnemere p»hjaosas kui ka teistes  hooajaliselt v»i isegi p¿sivalt jªªga 

kaetud merepiirkon dade s. Seega on  need varem  rannikud ja merealad sulgenud jªªt»kked 

enamasti ¿letatud. 

Nªib, et praeguste talvise meres»idu ohtude tagajªrjed piirduvad vªikeste 

konstruktsioonikahjustustega. Viimastel aastak¿mnetel ei ole Lªªnemerel jªª p»hjustatud 

inim -  ja keskkonnakahjusid p»hjustavaid laeva»nnetusi toimunud . Samas ei saa  unustada, 

et m»ned k»ige rªngemad »nnetused laevanduse ajaloos on vahetult jªªoludega seotud. 

Titanic p»rkas 1912. aastal  kokku jªªmªega, katastroofis hukkus enam kui  1500 inimes t . 

1989. aastal uppus naftatanker Exxon Valde z, mis p¿¿dis marsruudil jªªd vªltida ja merre 

lek kis  ¿le 40000 tonni naftat. Selliseid suuri katastroofe tuleb Lªªnemerel hoolika 

riskijuhtimisega  vªltida. Teisest k¿ljest on vajalik v»imekus maandada vªikeste, kuid 

sagedaste »nnetuste (nt naftareostuse) riske. 

Lªªnemere liiklusmaht ja -marsruudid  on pªrast 1990. aastat kiirelt ja olulisel mªªral 

muutunud . Laevaliiklus Soome lahes on viimastel aastak¿mnetel mªrkimisvªªrselt 

kasvanud ning piirkonna kasvava majandustegevuse tulemus el kasv jªtkub. COVID -19, 

s»da Ukrainas ja sellega seotud sanktsioonid on meretransporti vªhendanud, kuid maht 

on taastumas .  

Kªesoleva uuringu eesmªrk on anal¿¿sida alternatiive ja pakkuda vªlja optimaal ne  

lahendus  jªªmurdeteenuse osutamiseks  Eestis ajavahemikus  2029 ï2054, sh milliseid 

aluseid  v»i laevakombinatsioone peaks riik optimaalse lahenduse tagamiseks eelistama, 

millised v»imalused on tehniliselt ja majanduslikult teostatav ad. Samuti tuleb anal¿¿sida 

v»imalike uute jªªmurdjate omandi»iguse k¿simusi. 

Anal¿¿sis on arvestatud  jªªmurdeteenuseid vajavate  Eesti sadamate liiklusvoogusid, 

erinevate kavandatud stsenaariumide (sh sadamatele jªªmurdeteenuste osutamise 

otstarbekus) m»ju erasektorile ja riigile, toodud vªlja olemasolevate le jªªmurdjatele jaoks 

investeeringud ja eeldatav kasutus iga, hinnatud  jªªmurdjate erinevate omandivormidega 

seotud  maksumust, IMO ja ELi eeskirju, pakutud  optimaalsed lahendused ja soovituslikud 

meetmed Transpordiametile ja teistele asjaosalistele (nt Kliima ministeerium).  

Jªªmurdeteenuse korraldamise eesmªrk Eestis on tagada, et teenus ja seda kasutavad 

sadamad on majanduslikult jªtkusuutlikud ning toimivad riigi majanduse seisukohalt  

optimaalselt.  
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KOOSTAJAD  

Aruande koostas konsortsium, mis koosnes neljas erinevas organisatsioonis tººtavatest 

ekspertidest, kel lel  on Eesti jªªmurdeteenuse osutamise alternatiivide anal¿¿simiseks 

vajalikud teadmised  ja oskused . 

Konsortsiumi juh tis  Tallinna Tehnika¿likooli (TalTech)  Eesti Mereakadeemia (EMERA)  koos  

Meres¿steemide Instituudiga  (MSI). TalTechi koostººpartneriks oli  konsultatsioonifirma 

Saaresalu, pakkudes  hankelepingu tªitmisel projektijuhtimise ja sidusr¿hmade kaasamise 

teenust . Eesti kolleegid  te gid  koostººd Soome spetsialistidega, tehnoloogiaettev»te Aker 

Arctic ja konsultatsioonifirma logscale oy toet asid lepingu tªitmist oma eriteadmistega.  

TalTech EMERA  

Eesti Mereak adeemia ( EMERA) on ainus omataoline merenduse tippkeskus Eestis. 

Merenduse uurimisgruppi juhib professor Ulla Tapaninen , keda aitab  nooremteadur  T»nis 

Hun t . Ulla Tapaninen il on  30 -aastane tººkogemus Soome laevandusettev»tetes, 

¿likoolides ja avalikus sektoris logistika ja meretranspordi valdkonnas. Ta nimetati 2022. 

aastal Soome aasta logistikaspetsialistiks. T»nis Hunt on ¿le 25 aasta  tººtanud Eesti 

sadama te  ja laevanduse juhtimis alase  hariduse  valdkonnas .  

Projektis osaleb Lªªnemere talvise navigatsioonis¿steemi simulatsioonide ekspert  

professor Pentti Kujala, kes on tegelenud  Soome jªªmurdjate ehitamise k¿simustega nii 

laevatehastes kui ka ¿likoolis. Professor Pentti Kujala v»itis 2020.  aastal 

transpordiuuringute konkursil auhinna  veetranspordi valdkonnas oma Lªªnemere 

jªªkattega vetes ning Arktikas ja Antarktikas toimuva laevanduse ohutuse parandamist 

kªsitlevate mahukate projektide eest. Neid projekt ide rahastajateks olid  Euroopa 

Komisjon, Lloydôs Register Foundation ja Soome valitsus. Professor Ku jal a kaastººtajateks 

on  andmeteaduse ja -anal¿¿si ekspert, kaasprofessor Mashrura Musharraf ning Aleksandr 

Kondratenko ja L iangliang Lu.  

TalTech MSI  

Meres¿steemide instituut  (MSI) tªitis Soome lahe ja Liivi  lahe merejªªolude statistika 

arvutamise ¿lesandeid. Tººgruppi juhib instituudi direktor  Rivo Uiboupin ja teda abistab 

vanemteadur Sander Rikka.  

SAARESALU 

2010. aastal asutatud Saaresalu O¦ on Eesti merendus -  ja logistika valdkonna  

konsultatsioonifirma . Projektijuh t  Riina Palul on enam kui 20 -aastane kogemus Eesti 

logistika -  ja merendussektori projekti des  nii riiklikus kui ka rahvusvahelises kontekstis.  

AKER ARCTIC  

Aker Arctic Technology Inc on jªªklassiga laevade  ja jªªmurdjate tehnoloogiaarendusele, 

disainile, inseneritººle, eritoodetele, konsultatsiooni-  ja katsetamisteenustele 

spetsialiseerunud Soome inseneriettev»te. Aker Arctic on koostanud 60  % maailma 

jªªmurdjate projektidest , viimati  Rootsi uute jªªmurdjate jaoks, mida rahastab EL. 

Tegevjuht Reko -Antti Suojanen il on enam kui 20 aastat kogemusi jªªmurdjate 

projekteerimisel ning  tema kaastººtaja Teemu Heinonen on spetsialiseerunud EEDI aluste  

jªªmurdeomaduse  va jadusuuringutele.   
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LOGSCALE 

Logscale oy on Soome logistikakonsultatsioonifirma, mis keskendub ettev»tetele ja  avaliku 

sektori haldusasutustele, eelk»ige transpordisektori juhtimisele, merenduspoliitikale ja 

ohutusele, riiklikule varustuskindlusele, logistika tulemuslikkusele  vajalike uuringute 

anal¿¿sidele. Professor Lauri Ojala on tººtanud kaubanduse ja transpordi soodustamise  

eksperdina nªiteks Maailmapangas, Aasia Arengupangas ja OECDs. Ta on tººtanud ka 

mitme riigi transpordiministeeriumide transpordi - , logistika -  ja merenduspolii tika 

eksperdina. Markku Mylly on endine Euroopa Meres»iduohutuse Ameti (EMSA) 

tegevdirektor, Soome veeteede ameti peadirektor, Soome ja Euroopa Liidu laevaliikluse 

juhtimiss¿steemide arendaja, laevandusettev»tte ja Soome Sadamaliidu tegevjuht ning 

tººtanud ka Soome kaubalaevade kaptenina.  

ARUANDE ¦LESEHITUS 

Uuringu l»pparuande seitsme peat¿ki struktuur koosneb jªrgmistest osadest:  

Sissejuhatus  

Peat¿kk 1. Ajaloolise ja praeguse olukorra anal¿¿s  

Peat¿kk 2. Jªªolud Soome lahes ja Liivi  lahes  

Peat¿kk 3. Jªªmurdeteenuse juhtimismudelid  
Peat¿kk 4. Jªªmurdevajadus ja laeva de variandid  

Peat¿kk 5. Jªªmurdjate variandid  ning kulu -  ja efektiivsuse  anal¿¿s  

Peat¿kk 6. Finantsanal¿¿s  

Peat¿kk 7. Seotud osapoolte kaasamine   

Peat¿kk 8. Jªreldused 

Kªesolev aruanne on uuringu l»pparuanne, mis esitleb Eesti jªªmurdeteenuse osutamise 

alternatiive.  
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1.  AJALOOLISE JA PRAEGUSE  

OLUKORRA ANAL¦¦S 

1.1  EESTI V LISKAUBANDUS JA LAEVADE 

LIIKUMINE  

EESTI V LISKAUBANDUS 

Eesti peamised kaubanduspartnerid on naaberriigid , peamiselt teised ELi riigid. 2022. 

aastal ulatus ekspordimaht 21,3 miljardi euroni, kusjuures peamised ekspordipartnerid 

olid Soome 14,5  %, Lªti 14,1 %, Rootsi 9,18  %, Leedu 6,11  %, Saksamaa 5,74  %, USA 

5,45  %, Holland  4,18  %, Venemaa 3,57  %, Norra 3,54  % ja Taani 3,04  %  transpordi 

kogumahust . 2022. aastal oli impor di rahaline maht  24,9 miljardit eurot. K¿mme peamist 

impordipartneri t  olid Soome 16,9  %, Leedu 10,2  %, Saksamaa 9,91  %, Lªti 9,63 %, 

Venemaa 7,2 4 %, Rootsi 6,93  %, Poola 6,55  %, Madalmaad 4,3  %, Hiina 3,83  % ja Itaalia 

2,5  %. Kui vaadata Eesti kaubanduspartnereid, on ilmne, et meretransport on peamine ja 

m»nel juhul ainus v»imalus nende riikidega kauplemise ks. Seet»ttu on aastaringne 

mere¿hendus ja vabalt opereeritavad sadamad kaubanduse seisukohalt  hªdavajalikud. 

55% Eesti vªliskaubandusest toimub meritsi (Statistikaamet , 202 3).  

 

¦LEVAADE EESTI SADAMAID L BIVATEST KAUBAVOOGUDEST  

Eesti peamised kaubasadamad , Tallinna Sadam ( Muuga  sadam , Vanasadam ja Paldiski 

L»unasadam), Sillamªe, Kunda, Vene-Balti, Paldiski P»hjasadam asuvad Eesti  

p»hjarannikul (Joonis 1) . Muud  olulised kaubasadamad , Pªrnu sadam  ja kolm AS Saarte 

Liinid e sadamat ï Virtsu, Roomassaare ja Heltermaa, asuvad edelarannikul ja suursaartel.  

TEN-T sadamav»rku kuuluvad Heltermaa, Kuivastu, Pªrnu, Paldiski L»unasadam, 

Rohuk¿la, Sillamªe, Tallinna Sadam (Vanasadam, Muuga sadam) ja  Virtsu  sadam . Tallinna 

Sadam on selles v»rgustikus p»hisadam. Muud sadamad on osa ¿ldv»rgust. 



   

 

13  

 

 

 

Joonis 1 . Eesti peamised kaubasadamad. TEN -T p»hiv»rgu sadamad on 

tªhistatud musta ga . ( aluskaardi  allikas: 

https://xgis.maaamet.ee/xgis2/page/app/maainfo)  

Enamik lastidest kªideldakse Tallinna Sadama sadamates ja Sillamªe sadamas ( Joonis 2) . 

Teiste sadamate lastikªive ei ole viimastel aastatel 2 miljoni tonni piiri ¿letanud. 

 

Joonis 2 . Eesti sadamate kaubavood, 2010 ï2022, mln t. (Allikad: Eesti Sada mate 

Liit, Tallinna Sadam, Statistikaamet, AS Saarte Liinid)  

Alates iseseisvuse taastamisest on Eesti sadamates kªideldavaid kaubavooge tuge valt 

m»jutanud peamiselt ida-lªªne suunaline transiit ( Joonis 3) . Selles suunas toimvat  transiiti 

on omakorda  m»jutanud Venemaa ning  Eesti ja  Euroopa Liidu vahelised poliitilised suhted. 

Transiidi mahus algas s uur muutus 2015. aastal (pªrast Krimmi annekteerimist Venemaa 

poolt 2014. aastal). Mººdunud, 2022. aasta , oli esimene aasta, mil impordi -  ja 

ekspordi kauba vood transiitkaubavoogusid ¿letasid (vastavalt 57,4  % ja  42,6  %). Eelmine 
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aasta oli ¿htlasi Venemaa ja Ukraina vahelise s»ja puhkemise aasta, mil Venemaale 

kehtestati karmid sanktsioonid.  

 

Joonis 3 . Ekspordi - impordi ja transiitkauba laadimine  ja lossimine  Eesti 

sadamate s, 1993 ï2022, t. (Allikas: Statistikaamet)  

Aastate jooksul on Eesti sadamate peamisteks kaubagruppideks olnud vedel -  ja  

kuiv puist kaubad  (Tabel  1) . Enamik lastidest  on olnud transiitkaubad. Peamised impordi -  

ja ekspordikaubad on veeremilaevadel veetavad kaubad, konteinerid ja metsasaadused.  

 

Tabel  1 . Eesti sadamate kauba voogude jaotus, 2002 ï2022, mln t. (Allikas: 

Eurostat)  

 

SìJA MìJU 

Majanduslikel ja poliitilistel teguritel on suur m»ju merekaubavoogudele ja seega ka 

sadamate lªbilaskev»imele. Eestit ja siinseid sadamaid on geograafilise asukoha  t»ttu 

tuge valt m»jutanud majanduslikud ja poliitilised suhted Venemaaga. 

Alates 2022. aastast, kui Venemaa alustas s»da Ukraina vastu, on kaubavoogudes 

toimunud suur muutus . Sadamaid lªbivad kaubavood on vªhenenud (Joonis 4).  

S»da on p»hjustanud t»siseid hªireid ka Musta mere  kaubavoogudes . Kuigi ka Ukraina 

tavapªrane majandustegevus on hªiritud, tuleb seal t  endiselt  kaubavoogusid,  

eksportida/importida , nªiteks teravilja. ¦ks teoreetiline v»imalus on suunata neid 

kaubavooge  lªbi Eesti sadamate. Selline marsruudimuutus t»stab loomulikult teravilja 

hinda, kuid on olemas ka alternatiivseid marsruute.  
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Joonis 4 . Eesti sadamate kaubavood kvartalite kaupa, 2021 ï2023 , 1. kvartal, tuh 

t . (Allikas: Statistikaamet)  

Kui vaadelda kaubavoogusid  ja  s»jast enam  m»jutatud kaubagruppe detailsemalt , v»ime 

mªrgata huvitavaid arenguid. Kuigi m»nede kaubagrup pide  nagu ĂKoks ja rafineeritud 

nafta tooted ñ (mis on olnud Eesti sadamates suurim kaubagrupp ) ja ĂKemikaalid ja 

keemiatooted...ñ maht on tuge vas languses  (Joonis 5), on teis te  kaubagrup pide, nagu 

ĂKivis¿si ja pruuns¿si, toornafta ja maagaas, p»levkiviñ ning ĂMetallimaagid ja muud 

kaevandus -  ja karjªªritooted ...ñ maht kasvanud ( Joonis 6) . Kaubagrupi 

ĂTranspordi vahendid ñ transiidivood on langenud nulli  (2023 .a 1. kvartal l), samal ajal on 

impordi -  ja ekspordivood  kasvanud ( Joonis 7) .  

 

Joonis 5. Eesti sadamate kahe kaubagrupi kaubavoogude d¿naamika aastatel 

2021 ï2023  1 . kvartal, tuh t . (Allikas: Statistikaamet)  
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Joonis 6. Eesti sadamate kahe kaubagrupi kaubavoogude d¿naamika aastatel 

2021 ï2023  1. kvartal, tuh t. (Allikas: Statistikaamet)  

 

Joonis 7 . Eesti sadamate transpordivahendite kaubagrupi kaubavoogude 

d¿naamika aastatel 2021ï2023 , 1 . kvartal  t u h.  t.  (Allikas: Statistikaamet)  

1.2  J  MURDJA KASUTAMISE AJALOOLINE 

ANAL¦¦S 

Kªesolevas aruandes on kasutatud elektroonilise mereinfos¿steemi (EMDE) andmeid. 

EMDE andmed on tªpsemad kui AIS-andmed. AIS -infos¿steemis v»ib s¿steemi enda 

teavitusele tuginedes esineda l¿hiajalisi l¿nki ning  AIS -s¿steem ise ja AIS-andmed 

kªesoleva uuringuga h»lmatud aastate kohta on ainult osaliselt kªttesaadavad.  

LAEVALIIKLUS SADAMATES  

Laevaliiklus on viimastel aastatel p¿sinud Eesti peamistes sadamates stabiilsena. EMDE 

andmetel ulatus laevade aastane arv enne COVID -19 pandeemiat 12,1 tuhandeni . Alates 

pandeemiast (2020 ï2022) on laevade arv olnud vahemikus 10 -11 tuhat . ( Tabel  2).  
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Tabel  2 . Laevaliiklus Eesti sadamates (Allikas: EMDE)  

 2014  2015  2016  2017  2018  2019  2020  2021  2022  

Laevaliik

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

..., 

jªªmurd

jaga  

teeninda

tavates 

sadamat

es 

10  133  10  289  10  485  11  051  11  015  11  539  10  394  10  373  9 919  

... (ilma 

ro - ro -  ja 

ro -pax -

laevadet

a)  

4 387  3 848  3 981  4 229  4 338  4 653  3 980  3 948  3 804  

Mªrkus:  

-  Jªªmurdeteenust vajavad sadamad on Muuga, Kunda, Sillamªe, Vanasadam , 

Paldiski L»una, Paldiski P»hja, Miiduranna, Paljassaare (ei ole oluline kaubasadam), 

Vene -Balti, Bekkeri, Meeruse ja Pªrnu sadam . (Jªªmurdetººde kord -  Riigi 

Teataja ).  

-  Ro- ro -  ja ro -pax - laevad on peamise lt  regulaarse d lii nilaevad . 

Jªªmurde aspektist tuleks laevaliiklust vaadelda mitte terve aasta, vaid talve ja 

varakevade kuude jooksul. Seet»ttu on laevaliikluse anal¿¿s detsembrist aprillini toodud  

kuude  l»ikes ja h»lmab kaubalaevu. 

Paldiski piirkond  

Paldiski piirkonnas on kaks sadamat: Paldiski P»hjasadam  ja Paldiski L»unasadam. 

Nimekirja lisatakse lªhikuudel Pakrineeme sadam.  

Enamik neid kahte sadamat k¿lastavatest laevadest on erinevat t¿¿pi ro- ro -  ja  ro -pax -

laevad , mis s»idavad peamiselt liinilaevadena (Tabel  3) . Lisaks nendele laevadele 

k¿lastavad sadamaid peamiselt segalastilaevad  (Tabel  3). COVID -19 pandeemial ja 

Ukraina s»jal on mªrkimisvªªrne m»ju Paldiski P»hjasadama kaubalaevade liiklusele. 

Samal ajal on Paldiski L»unasadam suutnud laevaliiklus e mahtu  sªilitada ja ro -ro - liiklust  

isegi suurendada . 
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Tabel  3 . Kaubalaevaliiklus Paldiski piirkonna kaubasadamate s kokku  ja peamiste 

kaubalaevade t¿¿pide kaupa  detsember kuni aprill . (Allikas: EMDE)  

 Paldiski PƿƘƧŀǎŀŘŀƳ tŀƭŘƛǎƪƛ [ƿǳƴŀǎŀŘŀƳ 

TALV Kokku Ro-ro Segalastilaev Kokku Ro-ro Segalastilaev Tanker 

2014/2015 337 302 32 323 165 65 67 

2015/2016 355 322 31 330 166 79 63 

2016/2017 394 345 47 356 162 101 65 

2017/2018 380 350 28 371 189 114 57 

2018/2019 385 348 35 345 188 99 50 

2019/2020 370 341 26 326 204 58 58 

2020/2021 238 221 16 321 221 62 32 

2021/2022 174 152 20 333 214 66 47 

2022/2023 150 141 8 354 229 66 53 

 

Paldiski L»unasadama laevaliiklusest moodustasid mªrkimisvªªrse osa eri t¿¿pi tankerid, 

kuigi viimase kahe talve jooksul on nende arv  vªhenenud 18-20  % - lt ligikaudu  15  % - le.  

Peamised IA Super -  ja IA -jªªklassi laevad, mis k¿lastavad Paldiski P»hjasadamat, on ro -

ro - laevad  (Joonis 8) . Aastatel 2015/16 -  2019/20 oli ligikaudu  65  % ro - ro -laevade jªªklass 

IA Super v»i IA. Jªrgnevatel talve del  vªhenes jªªklassiga IA Super laevade osakaal 

drastiliselt, j»udes 2020/21. aastal 0-ni. Samal ajal suurenes jªªklassi IA laevade osakaal, 

kuid seda laevaliikluse vªhenemise kontekstis . Uuritud perioodil vaid ¿hel Paldiski  

P»hjasadamat k¿lastanud laeval jªªklass IA Super. Talve de keskmise na olid  42  % 

laevadest, v.a  ro - ro - laevad , jªªklassiga IA .  

 

Joonis 8 .  Paldiski P»hjasadamat k¿lastavate IA Super ja IA jªªklassiga laevade 

osakaal erinevate laevat¿¿pide l»ikes. (Allikas: EMDE)  

Paldiski P»hjasadama ro - ro -laevade keskmine brutoregistertonnaaģ ja keskmine pikkus on 

viimase kolme aasta jooksul kasvanud: kogumahutavus on kasvanud  2 0-21,2  tuhandelt   

22 -23  tuhandeni  ja pikkus 165 -170 m eetrilt ¿le 180  m eetrini . Samal ajal on keskmine 

kandev»ime vªhenenud 7,8 tuhandelt tonni lt 5,7 -6,4  tuhandele  tonni le. Segalastilaevade  
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keskmised m»»tmed on :  GT å3,4  tuh , LOA å97  m, dwt å4,5 tuh t onni . Erinevate 

jªªklassidega segalastilaevade l ei ole m»»tmetes mªrkimisvªªrseid erinevusi. (EMDE, 

2023)  

Suurimad Paldiski P»hjasadamat k¿lastanud laevad on ro- ro - laevad, millest suurim oli 

238  m pikk, laius ega  34,6  m, s¿visega  7,2  m. Muude laevat¿¿pide puhul  ei ole lae vade 

pikkus viimastel aastatel ¿letanud 150 m. (E MDE, 2023) Riikliku sadamaregistri andmetel 

v»ivad Paldiski P»hjasadamat k¿lastavate laevade maksimaalsed m»»tmed olla  ï pikkus 

250  m, laius 36  m ja s¿vis 12  m (Transpordiamet, 2023a).  

K»ik Paldiski L»unasadamat k¿lastanud ro- ro - laevad oli d kas jªªklassiga IA Super v»i IA  

( Joonis 9) ja need moodustavad enam use seda sadamat k¿lastatavatest selliste st  

laev adest . Viimase viie talve jooksul on enam kui poolte segalastilaevade  jªªklass IA. 

Tankerite st  on Paldiski L»unasadamas kªinud vaid vªhesed IA Super-jªªklassi laevad. 

Kuigi IA jªªklassi laevade arv ja osakaal on vªhenenud, moodustavad need endiselt ¿le 

20  % k»ikidest sadamat k¿lastanud tankerite st  (v.a talv 2020/21). Teiste laevat¿¿pide 

seas oli d vahemikus 2014/15 ja 2016/17 IA Super jªªklassiga laevad peamiselt 

konteinerilaevad.  

 

Joonis 9 . Paldiski L»unasadamas peatuvate IA Super v»i IA jªªklassi ga  laevade 

osakaal eri laeva t¿¿pide l»ikes. (Allikas: EMDE)  

Paldiski L»unasadamat k¿lastavate ro - ro - laevade suurus on viimastel aastatel (viima sed 

6 aasta t) p¿sinud stabiilsena, keskmine kogumahu tavus  (GT) jªªb vahemikku 20-22 t uhat  

tonni , keskmine pikkus on 168 -171 m eetrit  ja keskmine kandev»ime 9-10 t uhat  tonni . 

(EMDE, 2023)  

Paldiski L»unasadamat k¿lastavate  segalastilaevade m»»tmed on viimastel aastatel 

suurenenud. Keskmine kogumahutavus on 2022/23 talve ks kasvanud  ligikaudu 2,8 -3,8  

tuhandelt  3,9 -4,3  tuhandeni . 2020 / 2021 ja 2021/2022 aasta talve del o li  keskmine pikkus 

t»usnud 92 -98 meetrilt ¿le 100 meetrini ning sel talvel o li  see 104,8  m. Kandev»ime on 

kasvanud  vastavalt 3,8 -4,9 tuhandelt  ligikaudu  5,4  ja ¿le 6 tuhande tonnini . Samuti 

erine vad  laevade keskmi sed suurus ed jªªklasside IA/IA Super ja teiste jªªklasside vahel. 

K»rgema jªªklassiga laevad on suuremad. IA Super jªªklassi laevad on pikkusega 

ligikaudu  130  m, s¿visega 7,8 m , kogumahutavus ega  6,4 tuhat ja kandev»imega 6,4 tuhat 
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tonni . IA  jªªklassi laevad on pikkusega 107 -110 m, s¿visega  6-6,5  m, kogumahutavusega  

4,3 -5,3 t uh at  tonni ja kandev»imega 5,8 -7,3 t uh  tonni . Madalama jªªklassiga 

segalastilaevad  on 92 -95 m pikad, s¿visega ligikaudu  5,5  m, kogumahutavusega  3-3,3 

tuh at  tonni ja kandev»imega 4,2 -4,8 t uh t onni . (EMDE, 2023)  

Paldiski L»unasadamat k¿lastavad tankerid on peamiselt naftasaaduste -  ja 

kemikaalitankerid. Naftasaaduste tankeri keskmine pikkus on olnud 161  m, s¿vis 10,5  m, 

kogumahutavus  20,6 t uh at tonni , kandev»ime 33,1 tuh at  tonni. Laevad, mille jªªklass on 

madalam kui IA ja IA Super, on olnud suuremad kui vastava  jªªklassiga laevad. Madalama  

jªªklassi naftasaaduste tankerite keskmine pikkus on olnud 170  m, s¿vis 11,4  m, 

kogumahutavus  24,8 t uh at  ja kandev»ime 40,6 t uh at  tonni . (EMDE, 2023)  

Kªesoleval aastal on suurim Paldiski L»unasadamat k¿lastanud ro - ro laev  olnud pikkusega  

205  m, laius ega  25,5  m, s¿visega  8,5  m. Enne seda , alates 2014  aastast, on  suurim laev 

olnud toornafta tanker, mille pikkus oli  256  m, laius 43  m ja s¿vis 22 m. (E MDE, 2023) 

Paldiski L»unasadamat k¿lastavate laevade suurimad m»»tmed saavad olla  ï pikkus 

250  m, laius 45  m ja s¿vis 14,5  m, sissepªªsukanali minimaalne laius on 180 m ja 

s¿gavus 15,5 m  (EH2000) (Transpordiamet, 2023a).  

 

Tallinna piirkond  

Tallinna piirkonna vªiksemates Bekkeri, Meeruse, Vene-Balti ja Miiduranna 

kaubasadamates on  peamised kaubalaevad segalastilaevad  ja  tankerid  (Tabel  4) . Tabelis t 

nªhtub selgesti viimaste arengute m»ju maailmas (nt COVID-19, s»da Ukrainas, 

majandus kasvu  aeglustumine).  

Tabel  4 . Talvine kaubalaevade liiklus kokku ja peamiste kaubalaevade t¿¿pide 

jªrgi Tallinna piirkonnaï Bekkeri, Meeruse, Vene - Balti, Miiduranna sadamates 

(Allikas: EMDE)  

 Bekkeri Meeruse Vene-Balti Miiduranna 

TALV 
Kokku 

Segalasti-
laevad 

Kokku 
Segalasti-

laevad 
Kokku 

Segalasti-
laevad 

Tanker Kokku Tanker 

2014/2015 47 45 35 33 93 44 36 9 9 

2015/2016 51 47 21 19 75 45 22 9 9 

2016/2017 59 55 42 42 72 41 16 9 8 

2017/2018 52 50 40 39 81 52 22 11 3 

2018/2019 55 53 32 31 85 59 19 2 1 

2019/2020 56 53 33 33 99 65 21 10 9 

2020/2021 59 56 8 8 95 52 32 7 7 

2021/2022 48 48 10 10 155 48 94 29 28 

2022/2023 44 42 3 2 70 37 22 6 6 

 

Vanasadama laevaliikluses on esikohal ro - ro - , peamiselt ro -pax - laevad , ku na V ana sadam  

on peamine liini reisijate  sadam ( Tabel  5). Eesti peamise ja suurima  kaubasadamana on 

laevaliiklus Muuga sadamas k»ige mitmekesisem. Muuga sadama laevaliiklusest 

moodustavad suurema osa ro - ro, segalasti -  ja konteinerlaevad. Enne s»da Ukrainas olid  

olulis es rolli s ka tankerid, kuid pªrast Venemaale s»ja t»ttu kehtestatud sanktsioone on 

tankerite liiklus oluliselt vªhenenud. Vanasadam  ja Muuga sada m  on omavahel seotud  ro -
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ro - liikluse kaudu, kuna Muuga sadamas ro - ro - liikluse ks ebasobiva ilma  korral  suunatakse 

laevad  Vana sadamasse . 

Tabel  5 . Kaubalaevaliiklus kokku ja peamiste kaubalaevade t¿¿pide kaupa 
Tallinna piirkonna kaubasadamates ï Vana sadamas  ja Muuga  sadama s. (Allikas: 

EMDE)  

 Vanasadam Muuga 

TALV 
Kokku Ro-ro Kokku Ro-ro 

Segalasti-
laevad 

Tanker 
Puistlasti-

laev 
Konteineri-

laev 

2014/2015 1899 1891 468 0 114 184 20 150 

2015/2016 1958 1954 450 1 130 155 34 130 

2016/2017 2050 2044 451 0 117 135 34 165 

2017/2018 1902 1898 568 206 91 104 35 132 

2018/2019 1826 1818 635 203 139 119 25 149 

2019/2020 1720 1719 582 174 110 143 29 126 

2020/2021 1600 1600 897 480 116 123 43 131 

2021/2022 1706 1704 793 408 148 96 24 116 

2022/2023 1939 1938 533 223 121 43 17 128 

 

Tallinna piirkonna vªiksemaid  kaubasadama id k¿lastavate laevade jªªklasside jaotuses 

¿htset mustrit pole (Joonis 10 ). Sadamaid k¿lastavate laevade jªªklass on kas IA v»i 

madalam . 

 

Joonis 10 . Tallinna kaubasadamaid k¿lastavate IA Super-  v»i IA- klassi laevade 

osakaal ï Bekkeri, Meeruse, Vene - Balti, Miiduranna  sadamates . (Allikas: EMDE)  

Vana sadamat  k¿lastavatest  liinilaevad est  on enamik sama d laevad ja  viimastel aastatel 

on neil k»igil jªªklass IA v»i IA Super, mist»ttu on  sadama laevaliikluse statistika  jªªklassi 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

2
0

1
4

/1
5

2
0

1
6

/1
7

2
0

1
8

/1
9

2
0

2
0

/2
1

2
0

2
2

/2
3

2
0

1
4

/1
5

2
0

1
6

/1
7

2
0

1
8

/1
9

2
0

2
0

/2
1

2
0

2
2

/2
3

2
0

1
4

/1
5

2
0

1
6

/1
7

2
0

1
8

/1
9

2
0

2
0

/2
1

2
0

2
2

/2
3

2
0

1
4

/1
5

2
0

1
6

/1
7

2
0

1
8

/1
9

2
0

2
0

/2
1

2
0

2
2

/2
3

2
0

1
4

/1
5

2
0

1
6

/1
7

2
0

1
8

/1
9

2
0

2
0

/2
1

2
0

2
2

/2
3

2
0

1
4

/1
5

2
0

1
6

/1
7

2
0

1
8

/1
9

2
0

2
0

/2
1

2
0

2
2

/2
3

All cargo

vessels

All cargo

vessels

All cargo

vessels

All cargo

vessels

General Cargo Tanker

Bekkeri Meeruse Miiduranna Vene-Balti

IA Super IA Other ice classes



   

 

22  

 

osas  teiste Eesti kaubasadamate ga v»rreldes ebat¿¿piline (Joonis 11 ). Enamiku Muuga 

sadamat k¿lastavate liinilaevade, ro - ro -  ja konteinerlaevade jªªklass on  IA v»i IA Super. 

 

Joonis 11 . Tallinna piirkonna Vana sadamas  ja Muuga sadas peatuvate IA Super 

v»i IA jªªklassiga laevade osakaal. (Allikas: EMDE)  

-  Nagu Paldiskis, on ka Tallinna piirkonna vªikekaubasadamates erinevused 

segalastilaevade suurustes v»rreldes erinevate jªªklassidega laevade suuruseid . 

Nªiteks Bekkeri sadamas on IA jªªklassi laevade pikkus ligikaudu  108  m, s¿vis 

6,4  m, kogumahutavus  4,4 t uh at  ja kandev»ime 6, 3  tuhat t onni . Madalama  

jªªklassiga laevad on keskmise pikkusega 90-103   m, s¿visega  5,5 -5,7 m, 

kogumahutavus  3,1 -4,1 t uh at  ja kandev»imega 4,3 -5,6 tuh at  tonni . Vene -Balti 

sadama IA jªªklassi laevade keskmine pikkus on ligikaudu  110   m; s¿vis 6,6   m, 

kogumahutavus  veidi vªhem kui 5 tuh at  ja kandev»ime vahemikus 6,9-7,3 t uhat  

tonni . Samal ajal on sadamat k¿lastavad madalama taseme jªªklassiga laevad 

pikkusega ligikaudu  92  m, s¿visega 5,3  m, kogumahutavus  ligikaudu  2,9  tuhat  ja 

kandev»imega tavaliselt alla  4  tuhande  tonni . Muuga  sadama s on jªªklassiga 

kaubalaevade keskmine pikkus 102,5    m, s¿vis 6,2  m, kogumahutavus  ligikaudu  

4 t uh at  ja kandev»ime ligikaudu  56,4   tuh at  tonni . Madalama  jªªklassiga laevade 

keskmine pikkus on 92,5   m, s¿vis 5,1   m, kogumahutavus  tavaliselt alla 3 t uh ande  

ja kandev»ime alla 4  tuh ande  tonni . Viimastel aastatel on Muuga sadamat 

k¿lastavate  segalastilaevad e suurused vªhenenud. (EMDE, 2023) 

-  Tankerite keskmine suurus ei esinda kuigi  hªsti ñtavalistò Muuga sadamat 

k¿lastavat vedellasti laeva, sest tankerid on erinevad  t¿¿pi. Suurim ad on toornafta 

tankerid, mille keskmine pikkus on ligikaudu  230   m, s¿vis 14   m, kogumahutavus  

¿le 56 tuh at  tonni  ja kandev»ime ligikaudu  102   tuh at  tonni . Naftasaaduste 

tankeri te suurused  on jªrgmised:  keskmine pikkus on ligikaudu  150   m, s¿vis 

8,6   m,  kogumahutavus  15,7 t uhat  ja kandev»ime ligikaudu  24   tuh at  tonni . 

Kemikaalitan keri te , mis annavad samuti mªrkimisvªªrse panuse  laevaliikluse sse, 

pikkus on keskmiselt  135    m, s¿vis 8,2  m,  kogumahutavus  9,7 t uh at  ja 

kandev»ime 14,6 tuh at  tonni . Viimasel kahel aastal, kus vedellasti kaubavood on 
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vªhenenud, on laevade arv ja suurused samuti vªhenenud, vªlja arvatud 

kemikaalitan ker ite puhul , mille suurus on aastate jooksul varieerunud . Huvitav on 

seegi , et erinevalt segalastilaevadest  on IA ja IA Super  jªªklassi laevade keskmised 

suurused vªiksemad kui madalama jªªklassi laevadel. (EMDE, 2023)  

-  Vene -Balti ja Miiduranna sadamaid k¿lastavad tankerid on ¿sna sarnased, Vene-

Balti sadamatesse saabuvad laevad on veidi suuremad ja esinda vad  lisaks 

naftasaaduste tankeritele ka toornafta -  ja kemikaalitankereid. Vene -Balti sadamat 

k¿lastavad keskmise suurusega IA ja IA Super jªªklassiga laevad  on pikkusega  

ligikaudu  144   m, s¿vis 8,7   m,  kogumahutavus  11,6 t uh at  ja kandev»ime 

17,5   tuh at  tonni . Miiduranna  sadama s on laeva keskmised parameetrid vastavalt 

141   m, 8,6   m, 10,3 tuh at ja 15,1 tuh at  tonni . Madalama jªªklassi laevad on 

vªiksemad, Vene-Balti sadamat k¿lastavate laevade keskmine suurus on ligikaudu  

106   m, s¿vis 6,3   m,  kogumahutavus  5,7 tuh at ja kandev»ime 8,6 tuh at  tonni . 

Miidurannas on laeva keskmised parameetrid vastavalt 97   m, 6,1   m, 5,1 tuh at  ja 

7,8   tuh at  tonni . (EMDE, 2023)  

-  Kuna Muuga sadamat k¿lastavad ro -ro t¿¿pi laevad on  liinilaevad, on nende 

varieeruvus  piiratud. Selles osas  on IA jªªklassi laevad keskmise pikkusega 179 m, 

s¿visega  6,5   m, kogumahutavusega  22 tuh at  ja kandev»imega 7,6   tuh at  tonni  

suuremad kui madalama jªªklassiga laevad, mille keskmine pikkus on 160   m, 

s¿vis 5,4   m, kogumahutavus  17,5 tuh at  ja kandev»ime 4,9 tuh at  tonni . (EMDE, 

2023)  

-  Viimas tel aastatel on Vana sadamat  k¿lastanud vaid m»ned ro -pax laev ad, mille 

jªªklass ei ole IA ega IA Super. Viimase kolme aasta jooksul  on IA Super 

jªªklassiga ro -pax - laeva keskmine pikkus 189   m, s¿vis 6,7   m, kogumahutavus  

38,7 tuh at  ja kandev»ime 5,3 tuh at  tonni . IA jªªklassiga ro -pax - laeva keskmine 

pikkus on samas  193   m, s¿vis 6,95   m,  kogumahutavus  41,3 tuh at  ja kandev»ime 

5,5 tuh at  tonni . (EMDE, 2023)  

-  Muuga sadama t  k¿lastavad puistlastilaevad  on peamiselt ilma IA v»i IA Super 

jªªklassita. Nende laevade keskmine pikkus on 186   m, s¿vis 11   m, 

kogumahutavus  25,6   tuhat  ja kandev»ime 43  tuh at  tonni . (EMDE, 2023)  

-  Muuga sadamat k¿lastava konteinerilaeva keskmine pikkus on 168   m, s¿vis 

9,4   m,  kogumahutavus  15,8   tuh at  ja kandev»ime 19,1  tuh at  tonni . (EMDE, 

2023)  

-  Bekkeri sadama t k¿lastanud suurima laeva m»»tmed saavad olla: pikkus  190  m, 

laius 31   m ja s¿vis 10,2   m, sissepªªsukanali minimaalne laius on 114  m ja 

s¿gavus 10,5 m  (Eesti Transpordiamet, 2023). Suurim Bekkeri  sadamat  k¿lastanud 

laev on olnud 190   m pikk, 28,54   m lai  ja s¿visega 10,4   m (EMDE, 2023)  

-  Meeruse sadamas on suurima sadamat k¿lastava laeva m»»tmed: pikkus  140   m, 

laius 24   m ja s¿vis 6,3   m,  sissepªªsukanali minimaalne laius on 50  m ja s¿gavus 

7,9 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 2023). Suurim Meeruse sadamat 

k¿lastanud laev on olnud 136,4  m pikk, 19   m lai ja s¿visega 8,5   m. (EMDE, 2023)  

-  Miiduranna sadama t  k¿lastava suurima laeva m»»tmed on: pikkus  195   m, laius 

32   m ja s¿vis 12,3   m, sissepªªsukanali minimaalne laius on 110  m ja s¿gavus 
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12,8 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 2023). Suurim Miiduranna  sadama t 

k¿lastanud laev on olnud 195  m pikk, 32,2   m lai  ja s¿visega 12,5   m. (EMDE, 

2023)  

-  Vene -Balti sadamat k¿lastava suurima laeva m»»tmed on: pikkus 200   m, laius 

35   m ja s¿vis 10,6  m  (Eesti Transpordiamet, 2023a). Suurim Vene -Balti 

k¿lastanud laev on olnud puistlastilaev, mille pikkus on 191,1  m, laius 32,3   m ja 

s¿vis 13   m. (EMDE, 2023) Sissepªªsukanali minimaalne laius on 120  m ja 

s¿gavus 8,7 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 2023a).  

-  Vana sadamas  on k»ige suuremad laevad olnud kruiisilaevad, mille pikkus on 333,3 

m, laius 37,9    m ja s¿vis 8,65  m. Sellised suured kruiisilaevad k¿lastavad sadamat 

suvel. Talveperioodil on suurimad laevad ro -pax - laevad, pikkusega  212   m, 

laiusega 30,6   m ja s¿visega 7,1   m. ( EMDE, 2023) . Suurima sadamat k¿lastanud 

laeva m»»tmed on: pikkus 340   m, laius 42   m ja s¿vis 10,3   m, sissepªªsukanali 

minimaalne laius on 265   m ja s¿gavus 9,8 m (EH2000) (Eesti Transpordiamet, 

2023a).  

-  Naftatankerid on suurimad Muuga sadamat k¿lastanu d laevad,  nendest suurima  

pikkus on  330   m, laius 60   m ja suurim s¿vis 21,5   m. Se lline laev on olnud 

konkurentsitult suurim Muuga sadamasse saabunud alus.  Suuruselt jªrgmine oli 

oluliselt l¿hem, 285   m ( laius 50 m ja s¿vis 16,5   m). ( EMDE, 2023) , suurima  

sadamat k¿lastava laeva m»»tmed on: pikkus  300   m, laius 50   m ja s¿vis 16,9   m, 

sissepªªsukanali minimaalne laius on 200  m ja s¿gavus 17,6 m (EH2000) (Eesti 

Transpordiamet, 2023 a).  

 

Soome lahe idaosa  

Kunda sadamas on peami seks  laevat¿¿biks  segalastilaevad . Eelmisel talvel oli Sillamªe 

sadamas k»ige sagedasem laevat¿¿p samuti segalastilaev . Varem  moodustasid enamuse 

tankerid.  (Tabel 6)  

Tabel  6 . Kaubalaevaliiklus kokku ja peamiste kaubalaevade t¿¿pide kaupa Kunda  

ja Sillamªe sadamates . (Allikas: EMDE)  

 Kunda {ƛƭƭŀƳŅŜ 

TALV 
Kokku 

Segalasti-
laevad 

Kokku Ro-ro 
Segalasti-

laevad 
Tanker 

Puistlasti-
laev 

Konteineri-
laev 

2014/2015 208 194 277 100 54 103 19 0 

2015/2016 183 173 268 125 46 80 17 0 

2016/2017 178 169 244 0 66 150 11 16 

2017/2018 169 158 262 0 65 161 16 20 

2018/2019 181 170 272 0 64 167 23 18 

2019/2020 148 143 293 0 85 176 28 4 

2020/2021 156 151 286 0 92 160 34 0 

2021/2022 150 144 232 3 52 157 17 3 

2022/2023 170 167 102 0 51 16 32 3 
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Enam kui 60  % Kunda k¿lastavatest laevade jªªklass on IA ( Joonis 12). Sillamªe sadamas  

on ligikaudu  30  % v»i enamal laevadel  jªªklass vªhemalt IA. Aastatel 2016 ï2020 sadamat 

k¿lastanud konteinerilaevade jªªklass oli IA. Sama v»ib ºelda ka ro - ro laevade puhul , mis 

k¿lastasid sadamat aastatel 2014ï2016.  

 

Joonis 12 . Kunda ja Sillamªe sadamaid k¿lastavate IA Super-  ja IA -jªªklassiga 

laevade osakaal. (Allikas: EMDE)  

Kunda sadamat k¿lastavate laevade m»»tmetes on vªikesed erinevused kui v»rrelda 

jªªklassiga IA v»i IA Super laevade m»»tmeid  madalama jªªklassiga laevade 

m»»tmetega. Jªªklassiga IA/IA Super laevad on suuremad, pikkus veidi ¿le 100  m, 

maksimaalne s¿vis 5,8 -5,9 m, kogumahutavus  vahemikus 3,8 -4,1 tuh at,  kandev»ime 5,2-

5,6 tuh at  tonni . Madalama jªªklassiga laevade keskmine pikkus on 90-94 m, s¿vis 

vahemikus 5,0 -5,4 m, kogumahutavus  ligikaudu  3 tuh at, kandev»ime ligikaudu  4 tuh at  

tonni . Suurim Kunda sadamat k¿lastanud laev on olnud puistlasti laev pikkusega  199,9   m, 

laius ega  32,3   m ja s¿visega  11,3   m. (EMDE, 2023) . Suurima sadamat k¿lastava laeva 

m»»tmed on:  pikkus 150   m, laius 30   m ja s¿vis 8,6   m, sissepªªsukanali minimaalne 

laius on 70   m ja s¿gavus 9,4  m (EH2000) (Transpordiamet, 2023a).  

Sillamªe sadama t k¿lastavate  erineva jªªklassiga segalastilaevade  keskmi ne suurus te 

vahe  ei ole nii suur. On huvitav , et viimase kahe talve jooksul on madalama jªªklassiga 

laevade keskmised m»»tmed veidi suuremad kui IA -jªªklassiga laevade keskmised , mis 

on pigem kahanenud.  Aasta te  jooksul on IA jªªklassiga laevade keskmi sed m»»tmed: 

pikkus  103   m, s¿vis 6  m,  kogumahutavus  alla 4 tuh ande  ja kandev»ime ¿le 5,4  tuh ande  

tonni . (EMDE, 2023)  

Sillamªe sadamat  k¿lastavate tankerite m»»tmete muster sarnaneb Muuga  sadama ga, 

kus  toor naftatankeri d on suurimad , millele jªrgnevad naftasaaduste tankeri d ja 

kemikaalitankeri d. Toornaftatankerite keskmised m»»tmed on: pikkus 243   m, s¿vis 

14,7   m, kogumahutavus 57,8 tuh at  ja kandev»ime 104,5  tuh at tonni . IA ja IA super 

jªªklassiga toornafta tankerid on veidi pikemad (248   m), veidi suurema 

kogumahutavusega  (60,4 tuh at tonni ) ja kandev»imega (peaaegu 109   tuh at  tonni ). 

Naftasaaduste tankerite keskmine kogumahutavus  ja kandev»ime on Sillamªe sadamat 

k¿lastavate erinevate jªªklassiga laevade puhul sarna ne. Erinevused on pikkuses ja 
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s¿vises. Kuigi jªªklassiga IA ja IA Super laevad on suurema s¿visega, on nad  l¿hemad. 

K»igi naftasaaduste tankerite  keskmine pikkus on 148  m, s¿vis 8 m, kogumahutavus 13,4 

tuh at ja kandev»ime 20,5 tuh at  tonni . Kemikaalitan kerite keskmised m»»tmed on: pikkus 

130  m, s¿vis 8 m, kogumahutavus 9,5 tuh at  ja kandev»ime 13,6 t  tuh at tonni . IA ja IA 

super  jªªklassi ga laevad on keskmisest veidi vªiksemad ja madalama jªªklassiga laevad 

veidi suuremad. (EMDE, 2023)  

Sillamªel, nagu ka Muuga  sadamas , on puistlastilaevad enamasti madalama jªªklassiga 

laevad. Sillamªele saabuvate puitlastilaevade  keskmine pikkus on 180  m, s¿vis 11  m, 

kogumahutavus 24,4  tuh at ja kandev»ime 41,3 tuh at  tonni . (EMDE, 2023)  

Suurimad Sillamªe sadamat k¿lastanud naftasaaduste tankeri te m»»tmed on: pikkus 

280,5  m, laius 50  m ja s¿vis 16,5  m (EMDE, 2023). Suurima sadamat k¿lastada saava 

laeva m»»tmed on:  pikkus  275  m, laius 56  m ja s¿vis 15,2  m, sisenemiskanali minimaalne 

laius on 300  m ja s¿gavus 16,3 m (EH2000) (Transpordiamet, 2023a).  

Liivi  laht, Pªrnu sadam 

Pªrnu sadam on Eesti ainus suur kaubasadam Liivi  lahes. Pªrnu sadamat k¿lastav peamine 

laevat¿¿p on segalasti laev ( Tabel  7). Ligikaudu  70  % laevadest on jªªklassiga IA.  

Tabel  7. Kaubalaevaliiklus kokku ja peamiste kaubalaevade liikide kaupa Pªrnu 

sadamas. (Allikas: EMDE)  

 tŅǊƴǳ   Laevad 
jŅŅƪƭŀǎǎƛ 

ga IA  

  

TALV 
Kokku 

Segalasti-
laevad 

% 
kogusmahust 

2014/15 211 206 146 69,2 % 

2015/16 215 212 140 65,1 % 

2016/17 268 264 190 70,9 % 

2017/18 245 239 153 62,4 % 

2018/19 265 263 157 59,2 % 

2019/20 208 207 119 57,2 % 

2020/21 207 204 149 72,0 % 

2021/22 189 189 132 69,8 % 

2022/23 223 219 160 71,7 % 

 

Viimase kolme aasta jooksul on Pªrnu sadamat k¿lastava laeva keskmised m»»tmed: 

pikkus 108  m, s¿vis 6 m, kogumahutavus 4,4 tuh at  ja kandev»ime ligikaudu  6 tuh at tonni . 

Jªªklassiga IA laevad on veidi suuremad, viimaste aastate keskmine pikkus 110  m, s¿vis 

6,2  m, kogumahutavus  ¿le 4,5 tuh ande  ja kandev»ime ¿le 6,3 tuh ande  tonni . Madalama  

jªªklassiga laevad on veidi vªiksemad. (EMDE, 2023) 

Pªrnu sadama t k¿lastanud suurim laev on olnud 145,6 m pikk, 18,25  m lai ja s¿visega 

7,35  m (EMDE, 2023). Suurima sadamat k¿lastava laeva m»»tmed saavad olla :  pikkus 

140  m, laius 25  m ja s¿vis 6,8  m, sissepªªsukanali minimaalne laius on 45 m ja s¿gavus 

7 m ( Transpordiamet, 2023 a).  
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LAEVADE JAOTUS  LAIUSE ALUSEL  

Anal¿¿sis vaadeldi Eraldi laevade laiust ja selle  jaotust, kuna laeva laius on jªªmurde 

oluline parameeter. Selles anal¿¿sis on sadamad piirkondadesse  r¿hmitatud. Vastavad 

piirkonnad on  Vªinameri (Joonis 13) , Liivi  laht  (Joonis 14) , Soome lah e lªªneosa (Joonis 

15) , Tallinna piirkond  (Joonis 16) , Soome lahe idaosa (Joonis 17) ja kogu Soome laht. 

Anal¿¿situd andmed p»hinevad Eesti laevaliikluse kohta 2014 ï2022  saadud andmetel . 

 

Joonis 13 . Laevade (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad)  laius t e jaotus  Vªinamerel. 

(Allikas: E MDE , Aker Arctic Design)  

Liivi  lahe Eesti osa pea mine sadam on Pªrnu. 
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Joonis 14 . Laevade (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad)  laius t e jaotus Liivi  lahes. 

(Allikas: EMDE , Aker Arctic Design)  

Soome lahe lªªneosa sadamad on Paldiski sadamad:  Paldiski L»una-  ja  Paldiski 

P»hjasadam.  

 

Joonis 15 . Laevade (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad) laius t e jaotus Soome lahe 

lªªneosas. (Allikas: E MDE , Aker Arctic Design)  

Tallinna piirkonda  kuuluvad kaubasadamad nagu Muuga, Vana sadam , Vene -Balti, Bekkeri, 

Meeruse, Paljassaare ja Miiduranna  sadam . 
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Joonis 16 . Laevade (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad) laius t e jaotus Tallinna 

piirkonnas. (Allikas: E MDE , Aker Arctic Design)  

Sillamªe ja Kunda sadamad on peamised kaubasadamad Soome lahe idaosas.  

 

Joonis 17 . Laevade (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad)  laiuste  jaotus Soome lahe 

idaosas. (Allikas: EMDE , Aker Arctic Design)  

Kogu Soome lahe kohta saadud laevade laius te andmed on toodud Joonis 18 . 
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Joonis 18 . Laevade (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad)  laiuste  jaotus kogu Soome lahes. 

(Allikas: EMDE , Aker Arctic Design)  

Kokkuv»te kaubalaevade laiuste jagunemisest  piirkondade kaupa on esitatud  Tabel  8. 95% 

juhtudest on Soome lahes laev kitsam kui 32,26 meetrit  ning Liivi lahes kitsam kui 16,5 

meetrit . 

Tabel  8 . Kaubalaevade laius te kokkuv»te piirkondade l»ikes meetrites  

  Saarestik  Liivi  laht  Soome 

lahe 

lªªneosa 

Tallinna 

piirkond  

Soome 

lahe idaosa  

Kogu   

Soome laht  

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

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

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

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

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

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

Jªªmurdetººde korra kohaselt (Jªªmurdetººde kord ï Riigi Teataja ) on jªªmurdjatega 

riigi teenindatavad sadamad Muuga sadam, Tallinna ja Kopli lahe sadamad, Paldiski 

P»hjasadam, Paldiski L»unasadam, Kunda sadam ja Sillamªe sadam, mida teenindatakse 

kuni akvatooriumini, Pªrnu sadamat teenindatakse avamerelt kuni koordinaatidega 58Á 

21Ź,4 N ja 24Á 27Ź,0 E mªªratud punktini. 

Riik teostab jªªmurret laevadega Tarmo, EVA -316 ja Botnica. Viimati nimetatud laeva  

omanik on TS Shipping (Tallinna Sadama t¿tarettev»te) ja teenust osutatakse 

tġarterlepingu alusel (Transpordiamet, 2023b). Riik kªitab ka mitmeotstarbelist laeva 

nimega  Sektori. Tarmo ja EVA -316 on vanad laevad  (vt Tabel  9) ,vastavalt 60 ja 43 aastat. 

Tarmo ja Botnica teenindavad p»hjaranniku sadamate laevaliiklust  ning EVA -316 Liivi  lahe 

ja Pªrnu lahe laevaliiklust . Vªinamere sadama tele le ja saar estiku le jªªmurde teenust ei 

pakuta.  

Tabel  9 . Laeva tehnilised andmed  

  Tarmo  EVA - 316  Botnica  

Ehitamise 

aasta  

1963  1980  1998  

GT 3916  907  6370  

Kandev»ime veevªljasurve 

1585  t   

veevªljasurve 

266  

veevªljasurve 2890 t  

Pikkus  84,5  m 57,9  m 96,7  m 

Laius  21,2  m 12,2  m 24,0  m 

S¿vis 7,4  m 3,8  m 7,8  m 

Pea masin  10  120  kW 3x 1  717  kW 12x 1  258  kW 

Kiirus  15,5 s»lme 12 s»lme*  16,5 s»lme/8 s»lme (jªª) 

Meeskond  33  13  19...23  

 

Lisaks on jªªmurde-/jªªklassiga laevad  mitmel ªri¿hingul:  

- TS- laevad ( suur saar i teenindava d viis  reisiparvlaeva);  

- Alfons H ¬kans (jªªklassiga 1A puks er  Sillamªel, Kundas, Muugal, Paldiskis ja Pªrnus); 

- Sillamªe sadam (puk ser  Arno);  

- Kunda sadam ( puks er  Kunda);  

- Saarte Liinid ( puks er  Panda);  
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- Kihnu Veeteed (vªikesaari teenindavad reisiparvlaevad );  

- Tallink, Viking Line, Eckerº Line (reisiparvlaevad ja ro- ro -laevad, mis s»idavad 

Vanasadam ast ja Muuga  sadama st lªhtuvatel marsruutidel); 

- Merevªgi (Kindral Kurvits, Raju, Valve).  

1.3  TULEVASE LAEVALIIKLUSE PROGNOOSID , 

ARVESTADES  KAUBANDUSMAHTE NING 

LAEVADE JA SADAMATE ARENDAMIST  

Nagu on nªidatud Tabel  10 , ei ole laeva de m»»tmete muutus viimase viie aasta jooksul 

¿htset mustrit moodustav. Tªhelepanuvªªrne muutus on toimunud  Muuga sadam as, kus 

s»ja t»ttu on laevaliiklus ja laevade m»»tmed oluliselt vªhenenud . Vaadates kaugemale 

minevikku, toimusid negatiivsed muutused Muuga ja Sillamªe sadama te  jaoks pªrast 

2014. aastat, mil Venemaa okupeeris Krimmi ja Venemaa vastu  kehtestati sanktsioonid . 

Tabel  10 . Sadamaid k¿lastavate laevade parameetrite muutuse v»rdlus aastatel 

2018  ja 2022 (v.a ro - ro -  ja ro - pax - laevad)  

 

Laeva -

liiklus  
AV GT 

AV 

LOA 

AV 

Dmax  

AV 
vee -

vªlja-

surve  

Paldiski 
P»hja 

Ź ċ ċ ċ ŷŷ 

Paldiski 

L»una 
ċ ïL ON ïL ON ïL ON Ź 

Muuga  Ź Ź Ź ïL ON Ź 

Vana sada
m  

ŷ ŷ ŷ ŷ ŷ 

Vene -Balti  ŷ ċ ŷŷ ŷŷ ċ 

Bekkeri  ċ ŷ ċ ċ ċ 

Meeruse  Ź ċ ċ ċ ċ 

Miiduranna  ŷ ŷ ŷŷ ŷ ŷ 

Sillamªe Ź ŷ ċ ċ ŷ 

Kunda  Ź ċ ċ ċ ċ 

Pªrnu Ź ŷ ċ ċ ŷŷ 

Mªrkused:  

10%...  ŷ 

5é10% åŷ 

5é-5%  å 

-5é-10%  åŹ 

-10%...  Ź 

 

Tulevikku vaadates v»ib ºelda, et ida-lªªne transiidi kaubavooge teenindavate sadamate 

puhul s»ltub k»ik Eesti ja tema idanaabri Venemaa poliitilistest suhetest. Suhete 

normaliseerumisel kaubavood ja laevaliiklus  suurenevad . Millal see juhtub, on raske 
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prognoosida . Muude sadamate puhul, mis teenindavad peamiselt impordi -  ja ekspordi  

kauba voogusid, on keskse tªhtsusega riigi ja kaubanduspartnerite majanduslik areng. 

Kaaluda tuleb ka alternatiivseid logistilisi lahendusi, nt maismaatransport i. 

Jªªmurdevajaduse seisukohast saab  Eesti sadamad jag ada neljaks piirkonnaks :  Paldiski, 

Tallinn, Eesti idaosa ja Liivi  lah t . Viimaste aastate statistika p»hjal teenindavad Tallinna 

sadamad ligikaudu 50  % Eesti sadamate kaubavoogudest, Paldiski  sadamad 12 -15  %, 

Ida -Eesti sadamad 28 -30  % ja Liivi  lahe sadamad ligikaudu  7 %.  

Viimased aastad on nªidanud, et Eesti idaosas ning Liivi  lahes ja Pªrnus on vaja 

jªªmurdev»imekust. Kuigi Tallinna ja Paldiski piirkonnas , kus asuvad Eestile olulised 

sadamad, ei ole n»udlust jªªmurdeteenuse jªrele, peaks olema valmidus  nendes 

piirkondades mingil kujul  jªªmurdeteenus e pakkum iseks .  

Sadamate teenindatavad kaubavood s»ltuvad sisemaa ja rannikupiirkonna  majanduslikust 

olukorrast ning poliitilistest suhetest naabrite ja v»imalike partneritega. Paljude aastate 

jooksul on transiit moodustanud suure osa sadama te  kaubavoogudest. Ukraina s»da on 

neid vooge m»jutanud ja m»jutab ka eesseisevatel aastatel . Kuigi esimestel  kuudel peale 

s»ja algust on  m»nede kaubavoogude mah ud  suurenenud , siis pikemas perspektiivis 

transiidivood vªhenevad. 

Kuna laevaliiklus teenindab kaubavoogusid,  suureneb v»i vªheneb see koosk»las 

kaubavoogude muutustega.  Muutused laeva suuruses v»ivad sellele protsessile teatavat 

m»ju avaldada. Eesti sadamate laevaliikluse statistika kohaselt ei ole Eesti kaubasadamaid 

k¿lastavate laevade suuruses viimase k¿mne aasta jooksul mªrkimisvªªrseid muutusi 

toimunud . 

IMO seadis 2011. aastal eesmªrgid, mille kohaselt tuleb uute laevade ehitus planeerida 

selliselt , et laevade k¿tusekulu ja selle tulemusel  kasvuhoonegaaside heitkogused 

vªheneksid. Energiat»hususe indeksit tªhistab EEDI, seda kasutatakse laeva 

energiat»hususe indeksi (s¿sinikdioksiidi heide tonnkilomeetri kohta) arvutamiseks. Laeva 

kªitamiseks peab indeksi vªªrtus jªªma alla IMO kehtestatud kontrollvªªrtuse. N»uded 

karmistuvad  jªrk-jªrgult, mille tulemusel on ka uute laevade heitkogused vªhenevad. 

Mªªrus on juba avaldanud olulist m»ju laevade energiatarbimisele, nªiteks laevakere kuju 

kujundamisega, samuti asjaolu le, et k»ige uuemate laevade masinate v»imsus on 

tavaliselt vªiksem kui vanematel laevadel.  

IMO kehtestas 2021. aastal n»ude, mille kohaselt peavad olemasolevad laevad vastama 

ka IMO kehtestatud energiat»hususe n»uetele. Vastav indeks, EEXI, karmistub jªrk-jªrgult 

nagu ka  EEDI.  

EEDI mªªrus on juba muutunud ja EEXI uus mªªrus kehtestab muutusi ka  Lªªnemerel 

liiklevatele uutele laevadele . Uued laevad on  vªiksema v»imsusega ning vajavad  seet»ttu 

talvel rohkem jªªmurdja abi (vt 4.1.5  Laevade jªªL BIMISVìIME IMO UUTE 

EESKIRJADEGA SEOSES ).  
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VìTMET HTSUSEGA K¦SIMUSED 

Ei ¦lesanne/k¿simus* Vastus  

1  Millised muutused on Eesti 

vete laevaliikluses (kasutage 

lepingupartneri  esitatud AIS -

andmestikke) ja 

jªªmurdeteenuste ootustes 

viimase viie aasta jooksul 

toimunud (sh eeldatavad 

muutused laevade vajadustes 

jªrgmise 25 aasta jooksul 

seoses jªªmurdeteenustega)?  

Sadamate lasti lªbilaskev»imet m»jutavad mitmed 

tegurid ï majanduslikud tegurid, peamiselt sadamate 

sisemaa ja rannikupiirkonna  majandus; poliitilised 

tegurid, nt poliitilised suhted naabritega v»i poliitiline 

olukord sisemaal ja rannikupiirkonnas ; kliima, 

ilmastikutingimused; tehnoloogilised tegurid; ja 

logistikaga seotud tegurid.  

Viimase viie aasta jooksul on Eesti vetes toimunud kaks 

laevaliiklust m»jutanud s¿ndmust: 2020. aasta alguses 

alanud COVID -19 pandeemia ning Venemaa alustatud  

Ukrainas ning Venemaa ja Valgevene suhtes alates 2022. 

aastast kehtestatud sanktsioonid . Kuigi pandeemial oli 

¿lemaailmne majanduslik m»ju ning see  m»jutas Eestis 

sisuliselt k»iki sadamaid, on s»ja t»ttu kehtestatud 

sanktsioonid m»jutanud neid  Eesti sadamaid, mille kaudu 

kªideldakse ida-lªªne transiitvedusid  ï peamiselt Muuga, 

Sillamªe ja Paldiski sadamaid. 

Laevaliiklus  vªhenes 2020. aasta l, mil algas pandeemia, 

sadamaid k¿lastavate laevade ¿ldarv peaaegu igas 

jªªmurdeteenus t pakkuvas  sadamas ( Tabel  2-14). S»ja 

m»jul vªhenes laevaliiklus oluliselt Muuga ja Sillamªe ehk  

peamistes transiidisadamates.  

Viimase viie aasta jooksul ei ole laeva m»»tmete 

muutumises ¿htset mustrit (Tabel  10 ). 

Tªhelepanuvªªrne muutus on tekkinud Muuga sadam as, 

kus laevaliiklus ja laevade m»»tmed on s»ja m»jul 

oluliselt vªhenenu d. Varem  leidis Muuga ja Sillamªe 

sadamate jaoks aset negatiivne muutus pªrast 2014. 

aastat, mil Venemaa okupeeris Krimmi ja kehtestati 

sanktsioonid Venemaa vastu.  

Tuleviku jªªmurdevajadusega seotud lahendusi 

kªsitletakse alljªrgnevates peat¿kkides. 

2  Millised Eesti sadamad 

vajavad jªªmurdeteenuseid ja 

mil mªªral v»ttes arvesse 

jªªtingimusi? Milliseid kaupu 

ja millistes kogustes nendes  

sadama tes  talvel 

laaditakse/ lossitakse  (andmed 

saab alla laadida 

elektroonilisest 

mereinfos¿steemist)? Millised 

on kaubaveo alternatiivid ja 

milline on sadama sulgemise 

m»ju? 

Viimased aastad on nªidanud, et Soome lahe  idaosas 

ning Liivi  lahes ja Pªrnus on vaja jªªmurdev»imekust. 

Kuigi Tallinna ja Paldiski piirkonnas , kus asuvad Eestile 

olulised sadamad, ei ole jªªmurdjate teenuste jªrele 

n»udlust olnud , peaks neis piirkondades olema valmidus 

mingis vormis jªªmurdeteenus te pakkumiseks  karmidel 

talvedel . 

Sadamate teenindatavad kaubavood s»ltuvad sisemaa ja 

rannikupiirkonna  majanduslikust olukorrast ning 

poliitilistest suhetest naabrite ja v»imalike partneritega.  

Laevaliikluse tihedus s»ltub omakorda teenindatavate 

kaubavoogude mahust, kuigi m uu tused laeva suuruses 

v»ivad seda arengut  mingil mªªral muuta. Eesti 

sadamate laevaliikluse statistika kohaselt ei ole Eesti 

kaubasadamaid k¿lastavate laevade suuruses viimase 

k¿mne aasta jooksul mªrkimisvªªrseid muutusi 

toimunud . 

Vaja on aastaringselt toimivaid sadamaid, et tagada 

veoste liikumine Eestisse/Eestist/Eesti  kaudu . 55% Eesti 

vªliskaubandusest toimub meritsi. Maismaatranspordi 

marsruu tidel  esinevate hªirete korral ja tekib samuti 

vajadus  kaubaliikluse ¿mbersuunamiseks .  ªrmuslikes 

olukordades , nªiteks COVID -19 pandeemia ajal, v»ib 
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meretransport olla ainu s v»imalik lahendus inimeste ja 

kaupade Eestisse ja Eestist vªlja transportimiseks. 

 

ALLIKAD JA VIITED  

2.  Aker Arctic Design (2023) Statistics of the Merchant vessels visiting Estonian 

ports.  

3.  EMDE (2023) Vessel Traffic  public report, database, from 01 May 2022 available 

at https://www.emde.ee  

4.  Estonian Ports Association (2023) Statistics, website from 05 May 2023 available 

at https://www.estonianports.com/statistics/  

5.  Estonian Transport Administration (2023a) State Port Register  , database, from 

05 June 2022 available at https://www.sadamaregister.ee/  

6.  Estonian Transport Administration (2023b) Jªªmurdetººd ja talvine navigatsioon 

from 10 June 2022 available at https://www.transpordiamet.ee/jaamurre - ja -

talvine -navigatsioon  

7.  Eurostat (2023) Gross weight of goods transported to/from main ports ï Estonia 

ï quarterly data , database, website from 28 May 2023 available at 

https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/MAR_GO_QM_EE__custom_667

8848/default/table  

8.  Jªªmurdetººde kordïRiigi Teataja . (n.d.). website from 10 June 2023, available 

at https://www.riigiteataja.ee/akt/103022022006  

9.  Port of Tallinn (2023) Key Figures; website from 05 May 2023 available at 

https://www.ts.ee/en/investor/key - figures/  

10.  Saarte Liinid (2023). Aruanded, majandustegevuse ¿levaade ja ainuaktsionªri 

otsused, website from 05 May 2023 available at 

https://saarteliinid.ee/ettevottest/  

11.  Statistics Estonia (2023) Statistical database , database, from 15 May 2022 

available at https://andmed.stat.ee/et/stat  

  

https://www.emde.ee/
https://www.sadamaregister.ee/
https://www.transpordiamet.ee/jaamurre-ja-talvine-navigatsioon
https://www.transpordiamet.ee/jaamurre-ja-talvine-navigatsioon
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/MAR_GO_QM_EE__custom_6678848/default/table
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/MAR_GO_QM_EE__custom_6678848/default/table
https://www.riigiteataja.ee/akt/103022022006
https://www.ts.ee/en/investor/key-figures/
https://saarteliinid.ee/ettevottest/


   

 

36  

 

2.  J  OLUD SOOME LAHES JA LIIVI  

LAHES  

2.1  TAUST JA KASUTATUD ANDMED  

Uuringus kasutatakse Copernicuse merekeskkonna seire teenuse ( Baltic Sea Physical 

Reanalysis, CMEMS) kordusanal¿¿si andmeid (Ringgaard et al., 2023), et hinnata jªªkatte  

omadusi Eesti rannikul. Andmekogum h»lmab 29 aasta (1993. aasta jaanuarist kuni 2021. 

aasta detsembrini) jªªhooaja andmeid . Mudelist kasutatakse a nal¿¿siks 

jªªkontsentratsiooni ja jªª paksuse andmeid. 

CMEMS mudel (Ringgaard et al., 2023) loob  p»hjaliku f¿¿silise kordusanal¿¿si kogu 

Lªªnemere piirkonna kohta. Anal¿¿si koostamiseks kasutatakse NEMO -Nordic jªª-ookeani 

mudelit, mis p»hineb NEMO-4- l (Nucleus for European Modelling of the  Ocean), koos PDAFi 

assimileerimise skeemiga. A ssimileerimine h»lmab merepinna temperatuuri ning soolsuse 

ja temperatuuri profiilide vaatlusi.  

NEMO-Nordic mudel on ¿hendatud merejªª ja termod¿naamilise mudeliga SI3 ning 

¿hendatud s¿steemi valideerimise tagab CMEMS (Panteleit et al., 2023). Pemberton et al. 

(2017) on varem t»estanud sarnase modelleerimiss¿steemi sobivust kogu Lªªnemere 

hooajalise jªªkatte tªpseks kajastamiseks. 

CMEMSi anal¿¿s pakub 2 km horisontaalset eraldusv»imet, mis nªitab merejªª 

kontsentratsiooni ja jªª kogupaksust iga v»rguruudu kohta pªevas. Selles uuringus 

kasutatakse hooajalisi keskmisi vªªrtusi, mis arvutatakse pªevavªªrtuste keskmistena, et 

tagada  p»hjalikum anal¿¿s. Uuringusse on vastavate jªªparameetrite arvutamiseks 

kaasatud vaid  Eestit ¿mbritsevaid alasid.  

MEREJ   KONTSENTRATSIOON 

Jªª kontsentratsiooni hindamine s»ltub selle arvutamiseks kasutatud v»rguruudu 

pindala st . Erinevad s¿steemid (teenused, seadmed  v»i mudelid) v»ivad anda erineva 

suurusega v»rguruudualade kohta  erinevad jªªkontsentratsiooni vªªrtused. Vªga madala 

jªªkontsentratsiooni  puhul , mis viitab  jªª olemasolu ebat»enªolisusele, loetakse  

v»rguruut  jªªvabaks. 

Merejªª kontsentratsioon on jªªga kaetud piirkonna hinnang  konkreetses v»rguruudus. 

V»rguruut  klassifitseeritakse jªªga kaetuks, kui selle merejªª kontsentratsioon ¿letab 

lªvivªªrtuse, mis on kªesolevas uuringus 0,15. Need merejªª kontsentratsiooni 

lªvivªªrtused arvutatakse, tagades, et minimaalne jªªsisaldus vastab jªªpangale , mille 

suurus on ligikaudu 380x380 meetrit (0,144 ruutkilomeetrit). See lªhenemisviis v»imaldab 

standardi seerida  merejªª olemasolu kogu uurimispiirkonnas. 
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MEREJ   PAKSUS 

Arvulistes rakendustes eristatakse paksuse jaotust mitmes paksuskategoorias, mis 

arvestab  konkreet set  jªªkontsentratsiooni ja - ruumala  piirkonna kohta. Jªª ruumalast  

tuleneb  vaste jªª mahule vastavale paksusel e. Jªª muutujate evolutsiooniv»rrandeid saab 

h»lpsasti tuletada paksuskategooria piiride integreerimise kaudu . 

Jªª paksuse modelleeritud vªªrtused valideeritakse jªªkaartidega, mis saadakse k»ige 

ajakohasemate jªªgraafikute kombineerimisel satelliit - tehisa vade radari (SAR) 

andmetega. Satelliitandmetel on oluline roll jªªkaartidel esitatud teabe tªpsuse 

suurendamisel.  

Siiski on oluline mªrkida, et jªª paksuse vaatlused ja valideerimine nii mudelite  kui ka 

satelliit -kaugseire  kaudu  on ¿sna piiratud. Jªª paksuse  hindamiseks kaugseirest  on tehtud 

mªrkimisvªªrseid j»upingutusi kuid v alideerimine s»ltub siiski vahetult  jªª paksuse 

m»»tmisest, mida on keeruline teostada , kuna puuduvad tervet piirkonda katvad seadmed 

ja tªiustatud m»»tmistehnoloogiad. 

ARVUTATUD PARAMEETRID  

Soome lahes ja Liivi  lahes on varem kasutatud  jªªolude kirjeldamiseks nelja, jªª 

kontsentratsioonil p»hinevat nªitajat: 

1.  Jªªpªevad: See parameeter saadakse, arvutades kogu jªªhooaja jooksul jªª 

kahendarvu  keskmise (merejªª kontsentratsioon > 0,15) ja seejªrel korrutades 

tulemuse selle jªªhooaja pikkusega, mis kestab 1. oktoobrist kuni 31. maini 

(kokku 243 pªeva). 

a.  Jªª kahendarv : See tªhistab merejªª olemasolule v»i puudumisele viitavat 

kahendvªªrtust(0 v»i 1). V»rguruut loetakse jªªga kaetuks, kui selle merejªª 

kontsentratsioon ¿letab lªvivªªrtust 0,15. 

2.  T1 (esimene jªªpªev): See tªhendab esimest pªeva, mil merejªª p¿sib vªhemalt 

kolmel jªrjestikusel pªeval. 

3.  T2 (viimane jªªpªev): See tªhendab viimast pªeva, mil merejªª oli p¿sinud 

vªhemalt kolm jªrjestikust pªeva. 

4.  Jªªperiood : See nªitaja viitab esimese ja viimase jªªpªeva vahelisele ajalisele 

vahele  pªevades.  

 

Lisaks arvutatakse jªª paksuse iga -aastane statistiline kirjeldus kogu andmekogumi 

kohta:  

 

1.  Jªª keskmine paksus: Keskmine jªª paksus andmekogumis v»i iga aasta kohta. 

2.  Jªª maksimaalne paksus: Suurim registreeritud jªª paksuse vªªrtus 

andmekogumis v»i konkreetse aasta jooksul. 

3.  Jªª paksuse standardhªlve: viitab sellele, palju varieeruvust v»i lahknevusi jªª 

paksuse vªªrtustes esineb, nªitab varieeruvust  keskmise paksuse puhul . 

4.  Erinevate jªªpaksuste t»enªosus: Erinevate jªª paksuse kategooriate t»enªosus, 

eelk»ige: 

a.  Jªª paksus alla 20 cm  

b.  Jªª paksus 20ï40 cm  

c.  Jªª paksus ¿le 40 cm  
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Neid parameetreid ja statistilisi kirjeldusi arvesse v»ttes saab Soome lahe ja Liivi  lahe 

jªªolusid p»hjalikult kirjeldada ja anal¿¿sida. 

2.2  J  TINGIMUSED SOOME LAHES JA LIIVI  

LAHES  

Pikaajaline andmete anal¿¿s, mis h»lmab ajavahemikku 1993ï2021, nªitab jªª 

mªrkimisvªªrset esinemist  kogu uuringupiirkonnas, nagu nªhtub Joonis 19 . Isegi 

Lªªnemere keskosa  ja Soome lahe vahelis te  alade jªªolud on p¿sinud enam kui 10 aasta 

jooksul mªªratletud lªvest k»rgemal. Jªªkatet on sel perioodil esinenud igal aastal ka 

Soome lahe kirdeosas.  

Lisaks on Vªinameri ja Pªrnu laht igal talvel pidevalt jªªga kaetud, vªlja arvatud 

2019/2020. aasta talv, mil nendes piirkondades jªªd ei moodustunud.  

Need pikaajalise andmeanal¿¿si tulemused annavad vªªrtusliku ¿levaate jªª olemasolu ja 

kontsentratsiooni ajaloolistest mustritest uuringupiirkonnas. Vaatlused toovad esile jªª 

p¿simise erinevates piirkondades ning v»ivad aidata paremini m»ista jªª d¿naamikat ja 

kliima muutusi  Soome lahes ja Liivi  lahes vaadeldaval perioodil.  

 

Joonis 19 . Aastate 1993 ï2021 vahel, mil merejªª kontsentratsioon on ¿letanud 
k¿nnisvªªrtust . Uuringu kohta esitatud andmed ; integreeritud parameetrid (nt 

merejªª ulatus;) tuletatakse selle piirkonna nªidisv»rgupunktide abil.  

Joonisel 20 (a) on toodud jªªhooaja keskmine pikkus pªevades ja joonisel 20 (b) 

jªªpªevade arv jªªhooajal. Soome lahel on mªrgatav trend, kus jªªhooaeg on Tallinna-

Helsingi joonest  ida pool e jªªvates piirkondades pikem ja sellest joonest lªªne poole 

jªªvatel aladel l¿hem, ulatudes tavaliselt 40ï60 pªevani. Soome lahe idaosas on pikimad 

jªªperioodid , mis kestavad kuni 120 pªeva. 
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Liivi  laht ja Pªrnu laht eristuvad  pikemate jªªhooaegadega, mis ¿letavad 100 pªeva,  kuid 

Liivi  lahe avatud aladel kestab jªªhooaeg ligikaudu  40ï60 pªeva. Need alad on avatumad 

tuule m»jule ja jªª ei ole nii p¿siv kui suletud lahtedes.  

Joonis 20 ( b) tªhistab jªªhooaja ¿ksikute jªªpªevade keskmist kestust kogu 

andmekogumi ulatuses. Vaatamata ¿le 60 pªeva kestvatele jªªhooaegadele Tallinna-

Helsingi joonest  ida pool, esineb p¿sivat  jªªkatet  palju l¿hemat aega. Ainult Kunda 

sadama st  idas on p¿sivat jªªkatet kauem kui 60 pªeva. 

Pªrnu laht, Joonis 20 (b) , on alates Kihnu saare ¿mbrusest jªªga kaetud ¿le 100 pªeva. 

Teisalt on Riia lahe avatud aladel p¿sivat jªªkatet keskmiselt vªhem kui 50 pªeva. 

a)  

 

b)  

 

Joonis 20 . a) keskmine jªªhooaja pikkus (st ajavahemik) ja b) pªevade arv, mil 

jªªkate on jªªperioodil tekkinud. Andmed saadakse  ajavahemiku 1993 ï2021 

kohta keskmiste nªitajate arvutamise teel.  

Ligi 30 aastat h»lmavate p»hjalike andmete p»hjal tªheldatakse jªªhooaja algust tavaliselt 

detsembri l»pus (nagu on nªidatud Joonis 21  (a). Suhteliselt suletud piirkondades, nagu 

Vªinameri ja Pªrnu laht, algab jªªhooaeg siiski varem kui teistes piirkondades. Neil aladel 

v»ib jªª moodustuda enne detsembri l»ppu. 

Teisest k¿ljest on jªªhooaja l»pus s»ltuvalt konkreetsest piirkonnast varieeruvus suurem 

(nagu on kujutatud Joonis 21  punktis b). Nªiteks v»ivad Soome lahe kirdeosad sªilitada 

jªªkatte kuni jªªhooaja l»puni, mis kestab kªesoleva uuringu puhul  kuni 31. maini. 

Seevastu Lªªnemere keskosa  ja Soome lahe vahel asuva tel  alad el on l¿hemad 

jªªperioodid ning  jªªkate laguneb  varem.  
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a)  

 

b)  

 

Joonis 21 . a) Keskmine jªªperiood alguspªev ja b) l»pupªev,  mida  arvutatakse 

alates  1.  oktoob rist . Vªªrtus saadakse ajavahemiku 1993 ï2021  kogu 

andmekogumi keskmisena.  

Andmeanal¿¿si p»hjal jªªb Eesti rannikut ¿mbritseva jªª keskmine paksus p¿sivalt 

ligikaudu  10  cm v»i isegi alla selle, nagu on mªrgitud Joonis 22  punktis a. Ainus erand 

sellest trendist  on Pªrnu laht, kus jªª paksus on keskmiselt 15 cm.  

Teisest k¿ljest ilmneb  Joonis 22  (b) et maksimaalne jªªpaksus on palju suurem . Soome 

lahe kirdeosas v»ib jªª paksus k»ige k¿lmematel talvedel ulatuda ligikaudu  80  cm -ni. 

Soome lahe l»unarannikul on anal¿¿situd andmete kohaselt  maksimaalne jªªpaksus olnud 

ligikaudu  40  cm.  

Liivi  lahes jªªb jªª maksimaalne paksus tavaliselt vahemikku 40 ï60 cm. Sarnaseid 

mustreid jªª esinemises  tªheldatakse Pªrnu lahes ja teistes suletumates  piirkondades, kus 

esineb  paksemat jªªd. Seevastu Liivi  lahe avatud osades enamasti  vªga paksu jªªd ei 

teki . Oluline on, et jªª maksimaalne paksus ei h»lma kuhjumist , mis v»ib Lªªnemerel jªª 

lokaalselt paksust oluliselt suurendada (Leppªranta ja Myrberg, 2009).  

Jªª paksuse (Joonis 22 , (c) )  standardhªlve nªitab enamikus piirkondades suhteliselt 

¿htlast varieeruvust ligikaudu 10 cm  piires  erinevalt  Soome lahe l»unaranniku st, kus jªª 

paksuse varieeruvus  on siiski suurem . 
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a)  

 

b)  

 

C) 

 

Joonis 22 . a) keskmine, b) maksimaalne ja c) jªª paksuse standardhªlve. 

Vªªrtused on saadud 1993. ja 2021. aasta andmetest. 

Anal¿¿s nªitab, et suurim t»enªosus on tªheldatud alla 20 cm paksuse jªª puhul ( Joonis 

23  (a) ) . Siin  on kaks erandit: Pªrnu laht ja Soome lahe idaosa, kus on suurem t»enªosus, 

et jªª paksus jªªb vahemikku 20ï40 cm  (Joonis 23 (b) ) . Lisaks jªªvad piirkonnad, kus on 

k»ige suurem t»enªosus, et jªª on paksem kui 40 cm, valdavalt Soome lahe kirdeos sa 

(Joonis 23 (c) ) .  

a)  

 

b)  

 

C) 

 

Joonis 23 . a) t»enªosus, et jªª paksus on alla 20 cm, b) t»enªosus, et jªªpaksus 

jªªb vahemikku 20ï40 cm, c) t»enªosus, et jªª paksus on ¿le 40 cm. Vªªrtused 

on saadud 1993. ja 2021. aasta andmetest.  

Joonis 24  annab ¿levaate merejªª ulatuse keskmisest, maksimaalsest ja standardhªlbest, 

m»»detuna ruutkilomeetrites (merejªª ulatuse arvutus h»lmab ka Vªinamere piirkonda ) . 

Andmete kohaselt algab merejªª paksenemi ne keskmiselt detsembri l»pus, jªrk-jªrgult 

laienedes , kuni j»uab veebruari l»puks v»i mªrtsi alguseks maksimaalse nªitajani, mis on  

ligikaudu  40,000 ruutkilomeet rit . 

K»ige k¿lmematel talvedel algab jªªhooaeg juba novembri keskel ning siis tekib paksem 

jªªkate. Sellistel talvedel j»uab merejªª oma maksimaalse paksuseni , kattes  ligikaudu  

100,000 ruutkilomeetrit. Se lline merejªª ulatuse oluline erinevus tavaliste ja k¿lmade 

talvede vahel toob esile temperatuuritingimuste m»ju merejªª hooaja lisele  kestusele ja 

laienemisele.  
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Joonis 24 . Merejªª ulatuse keskmine (sinine), maksimaalne (violetne ) ja 
standardhªlve (punane) uuringupiirkonnas. Andmed pªrinevad aastatel 1993ï

2021  kogutud teabest . Merejªª ulatuse andmetesse  on arvestatud ka Vªinamere 

piirkond   

Teisalt  ilmneb Joonis 25  merejªª ulatuse oluline varieeruvus nii erinevatel talvede  vahe l 

kui ka talve  sees. Nªiteks 1993., 1995. ja 2002. aasta talvedel esines  suhteliselt 

jªrjekindel jªªkatte paksenemine , mis j»udis haripunkti mªrtsi alguses. Seevastu 1996., 

2000. ja 2003. aasta talved el ilmneb  keerukam must er: jªªkatte paksenemise  

perioodidele jªrgnes osaline sulamine (ja  muud jªª sulamisega seotud protsessid) ja 

sellele jªrgnev uus paksenemine , mille tulemuseks on mitu jªª ulatuse maksimaalset 

vªªrtust ¿he talve jooksul. 

Need tªhelepanekud viitavad  merejªª ulatuse d¿naamilisele  olemusele , mille puhul 

mªngivad rolli erinevad tegurid, sealhulgas temperatuurik»ikumised ja ilmastikumustrid, 

hooajaliste erinevuste kujunemisel . 
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Joonis 25 . Merejªª ulatus ¿ksikutel talvedel. Vªrvimuutus  tªhistab merejªª 

ulatuse laienemis t  igal talvel, mis viitab omakorda  jªª tekke  ja sulamise 
keerulis ele  olemus ele . Merejªª ulatuse andmetes on arvestatud  ka Vªinamere 

piirkonda  

2.3  HINNANG TULEVASTELE J  OLUDELE  

KLIMAATILISED VìRDLUSANDMED 

 

ERA5 (Hersbach jt, 2023) andmed, mida kasutatakse kªesoleva uuringu lªhteallikana , on 

Euroopa Keskpik a Ilmaennustuse Keskuse (ECMWF) koostatud  p»hjalik andmekogum, mis 

annab  hulgaliselt kliima -  ja atmosfªªriteavet. Erinevate pakutavate muutujate hulgas  on 

2 m »hutemperatuur kliimatingimuste m»istmisel oluline parameeter . See muutuja 

vªljendab »hutemperatuuri, mida m»»detakse 2 meetri k»rgusel Maa pinnast. 

ERA5 2 m »hutemperatuuri andmekogum tagab  ulatuslik u ruumilis e ja ajalis e katvus e, 

pakkudes  tunniandmeid globaalsel  skaalal. Andmed on saadud mitmest  vaatlusallika st , 

sealhulgas satelliit idelt , ilmajaam adest  ja muudest  instrumentaalm»»tmistest , kasutades 

andmete assimilatsiooni tehnikaid vªga tªpsete ja usaldusvªªrsete hinnangute saamiseks. 
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Teadlased kasutavad sageli ERA5  2 m »hutemperatuuri andmeid, et anal¿¿sida ja uurida 

pikaajalisi suundumusi, kliimamudeleid ja temperatuurimuutusi eri piirkondades. Sellel on 

oluline roll kliima modelleerimisel, ilmaennustamisel ja kliimamuutuste m»ju uurimisel 

kohalikul ja globaalsel  tasandil.  

KASUTATUD KLIIMASTSENAARIUMID  

 

Selles uuringus kasutatud kliimaandmete kogum pªrineb CMIP6 (¿hendatud mudeli 

v»rdlusprojekti faas 6) katsest. CMIP6 on rahvusvaheline koostººalgatus, mis koondab  

mitmeid kliima modelleerimise gruppe  kogu maailmas. Selle peamised eesmªrgid on 

edendada kliimamudeleid, hinnata nende tulemuslikkust ja koostada usaldusvªªrseid 

prognoose tulevaste kliimamuutuste kohta. CMIP6 h»lbustab standar dse  raamistiku 

loomisega varasema, praeguse ja tulevase kliima simuleerimist erinevate stsenaariumide 

koostamis eks . 

¦ks CMIP6- sse kaasatud kliimamudelitest on NorESM2 -MM (Norra Maas¿steemi mudel 2 

ï keskmise resolutsiooniga versioon, Seland et al., 2020), mille on vªlja tººtanud Norra 

kliimakeskus. Sellised kliimamudelid nagu NorESM2 -MM kasutavad Maa kliimas¿steemi 

simuleerimiseks terviklikku lªhenemisviisi, mis h»lmab erinevaid f¿¿silisi protsesse, 

sealhulgas atmosfªªri, ookeani, maa ja jªª vastastikm»ju. 

CMIP6 kaudu saavad teadlased juurdepªªsu mitmesugustele kliimamudeli vªljunditele, 

mis v»imaldab neil uurida ja v»rrelda erinevaid mudelisimulatsioone. See koostºº aitab 

oluliselt kaasa meie arusaamisele kliimad¿naamikast ja tulevaste kliimamuutuste 

v»imalikest m»judest.  

¦HISED SOTSIAAL- MAJANDUSLIKUD T EEKONNAD  (SSP)  

  

Allpool kirjeldatud v»imalused (OôNeill et al., 2017) v»imaldavad uurida erinevaid 

v»imalikke kliimamuutusi erinevaid sotsiaal -majanduslikke ja poliitilisi otsuseid a 

arvestades . Alljªrgnevalt kokkuv»te iga stsenaariumi kohta: 

1. SSP245 ( jagatud sotsiaal -majanduslik teekond 2.4 ï ĂKeset teed ñ): 

-  Kujutab endast tulevast stsenaariumi, milles tehakse m»»dukaid j»upingutusi 

kasvuhoonegaaside heitkoguste vªhendamiseks ja kliimamuutustega 

kohanemiseks.  

-  H»lmab jªrkjªrgulist ¿leminekut puhtamatele ja sªªstvamatele energiaallikatele ja 

tehnoloogiatele, mille tulemuseks on maailma keskmise temperatuuri m»»dukas 

t»us sajandi l»puks. 

-  Sotsiaal -majanduslik areng on m»»dukas, r»hutades tasakaalustatud 

majanduskasvu ja jªtkusuutlikke tavasid. 

-  Maailma rahvastiku kasv on suhteliselt kontrolli all ning haridus e, tervishoi u ja 

juhtimi se valdkonnad toimivad paremini . 

-  Standardiga SSP245 seotud temperatuuri t»us on 2100. aastaks ¿ldiselt vahemikus 

1,5ï2,5  ÁC industriaal¿hiskonna eelse tasemega v»rreldes. 

2. SSP370 (jagatud sotsiaal -majanduslik teekond 3.7 ï ĂPiirkondlik rivaalitsemineñ): 
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-  Nªeb ette tulevikku, kus ¿lemaailmsed j»upingutused kliimamuutuste 

leevendamiseks on piiratud, tuues  kaasa mªrkimisvªªrse kasvuhoonegaaside heite 

ja v ªiksema r»huasetuse jªtkusuutlikkusele. 

-  Energiaallikate jaotuses domineerivad jªtkuvalt fossiilk¿tused, mille tulemuseks on 

maailma keskmise temperatuur itaseme  mªrkimisvªªrne t»us sajandi l»puks. 

-  Sotsiaal -majanduslik areng on killustatud ja piirkondliku suunitlusega, kliima - ja 

keskkonnak¿simustes on vªhem rahvusvahelist koostººd.  

-  Maailma rahvaarv suureneb v»i vªheneb jªrk-jªrgult, kuid esineb mªrkimisvªªrseid 

piirkondlikke erinevusi ning »iglane areng on komplitseeritud . 

-  SSP370 -ga seotud t emperatuuri t»us on 2100. aastaks enamasti  vahemikus 2,6  ÁC 

-  3,7  ÁC industriaal¿hiskonna eelse tasemega v»rreldes. 

3. SSP585 ( jagatud sotsiaal -majanduslik teekond 5.8 ï ĂFossiilk¿tusel p»hinev arengñ): 

-  Tegemist on tulevikustsenaariumiga, mille puhul rahvaarv kasvab kiiresti, 

majandusareng on kiire ja s»ltutakse suurel mªªral fossiilk¿tustest. 

-  Kasvuhoonegaaside heitkogused suurenevad mªrkimisvªªrselt, tuues kaasa 

maailma keskmise temperatuuri mªrkimisvªªrse t»usu sajandi l»puks. See 

stsenaarium vastab suurimale heitkoguste kasvule  selle SSP korral . 

-  Sotsiaal -majanduslik areng on turup»hine ning  kiire tehnoloogiline areng ei pruugi 

kliima seisukohast jªtkusuutlik olla . 

-  Piiratud r»huasetus keskkonna-  ja kliimapoliitikale toob kaasa suurema surve 

ºkos¿steemidele ja loodusvaradele. 

-  SSP585 -ga seotud t emperatuuri t»us on 2100. aastaks enamasti  vahemikus 3,3 ï

5,7  ÁC industriaal¿hiskonna eelse tasemega v»rreldes. 

Need stsenaariumid annavad kriitilise ¿levaate erinevate kliimameetmete ja poliitiliste 

valikute v»imalikest tulemustest, aidates  poliitikakujundaja tel  ja teadlas tel  m»ista oma 

otsuste m»ju kliimamuutustele ja globaalsele soojenemisele. 

J   KLIIMAPROGNOOSID 

 

Kliimastsenaariumide tªpseks hindamiseks ei saa neid otseselt v»rrelda varasema 

v»rdluskliimaga (ERA5 praeguse uuringu puhul). Selle asemel tuleb neid v»rrelda vastava 

kliimamudeli ajaloolise kliimakontrolli perioodiga (ccp). Ideaaljuhul peaksid varasemad 

kliimaandmed statistiliselt vastama kliimamudeli kont rolliperioodi vªljundile.  

Karmide , keskmiste ja soojade  talvede esinemise muutuste hindamiseks kasutatakse 

k»igepealt v»rdlusnªitajast (ERA5) pªrit hooajalist keskmist »hutemperatuuri, mida  

v»rreldakse vastavate talvede keskmise merejªª ulatusega. Samal viisil toimitakse  ka 

kliimamudeli kontrollperioodi »hutemperatuuride puhul. Vajadusel korrigeeritakse 

kliimamudeli kontrolliandmeid. Sellisel viisil saab  anal¿¿sida kliimaprognoose, kuna need 

on asetatud varasema te  kliimad ega samasse v»rdluss¿steemi.  

Tabel  11  on toodud nªited karmide, keskmiste ja soojade talvede tingimustest, mis 

illustreerivad erinevat  t¿¿pi talvede liigitamise kriteeriume. 
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Tabel  11 . T¿¿pilised jªªhooaja d karmide , keskmiste ja soojade  talvede puhul: 

2010/2011, 2017/2018 ja 2019/2020. Jªªpªevad, perioodi pikkus, hooaja 

algus, hooaja l»pp ja jªª keskmine paksus tabeli ridadena  

 2010/2011 ï raske  2017/2018 ï keskmine  2019/2020 ï kerge  
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Uuringus kasutatakse atmosfªªri kliima v»rdlustingimuste kujutamiseks ERA5 

andmekogumit.  Kasutatud on  ERA5 andmekogumi 2  m »hutemperatuuri aegrida 25,0 

pikkus -  ja 57,95 laiuskraadi  kohta . 

Anal¿¿si kªigus leiti, et keskmine »hutemperatuur nªitas k»ige paremaid 

skaleerimistulemusi (korrelatsioon r  = 0,92, RMSD = 0,34) hooajalise keskmise 

jªªulatusega (Joonis 26 ) v»rreldes. Need tulemused nªitavad tugevat  korrelatsiooni 

keskmise »hutemperatuuri ja merejªª hooajalise keskmise ulatuse vahel, mis annab 

vªªrtusliku ¿levaate atmosfªªritingimuste ja merejªª d¿naamika koosm»just. 

 
Joonis 26 . Hooajaline keskmine jªªulatus (vasak telg) ja keskmine 

»hutemperatuur paremal teljel (telje suund pººrdub). 2010/2011., 

2017/2018., 2019/2020. aasta iseloomulikud rasked, keskmised ja kerged 

talved on esile t»stetud 

Arvestades  suuri sarnasusi 2  m temperatuuri ja merejªª ulatuse (nagu on nªidatud Joonis 

26 7) vahel, on v»imalik hinnata tulevast jªª ulatust ¿ksnes temperatuuri erinevate 

kliimaprognooside p»hjal. Joonis 27  on kujutatud  hooajalist keskmist 2  m »hutemperatuuri 

v»rdluskliima ja erinevate kliimastsenaariumide puhul. 

SSP370 ja SSP585 stsenaariumides on nªha temperatuur i kuni sajandi l»puni ulatuv 

lineaar ne  kasvutrajektoor, mis viitab  pideva le soojenemis ele. Teisest k¿ljest viitab 

kergeim kliimastsenaarium SSP245 sajandi l»pu poole 2 m »hutemperatuuri m»ningasele 

langusele.  

Kªesolevas uuringus, mille eesmªrk on anda jªªkliima hinnanguid kuni 2050. aastani , 

nªivad kliimastsenaariumi kujunemisel tekkivad erinevused  minimaalsed. Iga 

stsenaariumi puhul v»ib 2 m »hutemperatuur langeda 0 ÁC v»i madalamale, mis viitab 

karmidele  v»i keskmistele talvetingimustele. 

 
Joonis 27 . Hooajaline keskmine »hutemperatuur 2 m v»rdluskliima ja erinevate 

kliimastsenaariumide puhul   
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Tabel  12  on toodud  kokkuv»te merejªª ulatuse kliimastsenaariumist s»ltuvast 

muutumisest. K»ik stsenaariumid ennustavad karmide  talvede arvu vªhenemist. Selle 

tulemusena eeldatakse, et karmid  talved on oluliselt harvemad. SSP370 stsenaariumi 

puhul esinevad  karmid talved  kuni 2070. aastani ja t»enªoliselt sajandi l»pus uuesti  ka 

SSP245 stsenaariumi  korral . 

Soojade  talvede  arvu  kasv on mªrgatavam stsenaariumide SSP370 ja SSP245 puhul, mis 

nªitab ligikaudu 10 % t»usu. Ka SSP585 stsenaariumis prognoositakse soojade  talvede 

sageduse vªhenemist kuni 7 %.  

Keskmise talve osakaal suureneb k»igis kliimastsenaariumides, kusjuures k»ige suuremat 

t»usu tªheldati stsenaariumi SSP585 puhul. K»ige soojemas kliimastsenaariumi s, SSP585 , 

esinevad k»ige ekstreemsemad ilmastikutingimused, eriti sajandi alguses, mil kliima 

oluliselt muutub. See tªhendab, et nendes ªªrmuslikes ilmastikutingimustes v»ib 

soojemate kliimastsenaariumide korral esineda ka karme  talvesid.  

Need tulemused nªitavad, et kliimastsenaariumi valik m»jutab karmide , keskmiste ja 

kergete talvede sagedust (tabel 1, tabel 2). Lisaks v»ib stsenaariumide SSP370 ja SSP585 

puhul tªheldatud soojenemise trend viia selgemate muutusteni  kliimas , m»jutades 

ªªrmuslike ilmastikunªhtuste esinemist. Tabel  11  on toodud  nªiteid karmidest , 

keskmistest ja soojadest  talvetingimustest, mis illustreerivad eri t¿¿pi talvede liigitamise 

kriteeriume. Jªªperioodi pikkus (teine rida) nªitab ka jªª ulatust vastaval talvel : k»ik 

piirkonnad, kus on rohkem kui null jªªpªeva, viitavad  jªª olemasolule neil  talvedel.  

Tabel  12 . Karmide , keskmiste ja soojade  talvede osakaal eri stsenaariumide ja 

perioodide puhul  

Kliima  Talvede osakaal [%]  

 

 Karm  Keskmine  Soe 

ERA5  21  59  21  

keskne vastaspool  21  59  21  % Muutused v»rreldes ccp-ga 

SSP585 (2030 ï2055)  3 79  17  ï18  20  ï4 

SSP370 (2030 ï2055)  0 69  31  ï21  10  10  

SSP245 (2030 ï2055)  3 66  31  ï18  7 10  

TUULE KLIIMAPROGNOOSID  

 

Kliimamuutuste t»ttu on t»enªoline, et muutuvad ka tuulemustrid ¿ldise kliimamuutuse 

t»ttu, mis omakorda v»ib muuta jªª d¿naamikat. Tuule kiiruse ja suuna muutuste 

hindamiseks kasutatakse samuti CMIP6 ja ERA5 andmeid. Jªrgmistel joonis tel tªhistab 

must ERA5 tuulekiiruse andmeid ja sinine kliimamudeli juhtimisandmeid. Rohelised, 

punased ja violet sed on vastavalt SSP245, SSP370 ja SSP585 rajad.  

Joonis 28  on kujutatud  tuulekiiruse prognoose eri SSP-de korral  (tuulekiiruse keskmised 

vªªrtused arvutatakse m¿ra vªhendamiseks viie talve kohta  keskmisena ). 

Uurimispiirkonnas t  ei nªhtu tuulekiiruse suundumus tes suuri muutusi .  
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Joonis 28 . Must joon tªhistab ERA5 tuule kiirust, sinine joon tªhistab CMIP6 tuule 
kiirust, roheline, punane ja violetne  on vastavalt SSP245, SSP370 ja SSP585 

teekonnad . Tuulekiiruse vªªrtused vastavad  viie talve keskmise le vªªrtusele, et 

tagada andmete parem loetavus .  

Tuule suuna hindamine on isegi keerulisem kui tuule kiirus e hindamine . Joonis 29  on 

kujutatud  tuuleroosi ERA5 (must), kliimamudeli kontroll (sinine), SSP370 (punane), 

SSP585 ( violetne ) ja SSP245 (roheline) jaoks. On selgelt nªha, et ERA5 (must) ja 

kliimamudeli  kontroll (sinine) ei lange kokku peamise tuulesuunaga . Eri 

kliimastsenaariumide tuulemustr ite tªpseks hindamiseks peaksid kliimamudeli kontroll ja 

ERA5 (praeguse uuringu puhul) statistiliselt kokku langema . Seet»ttu ei ole erinevate SSP-

de tuulesuundade v»rdlemine kliimamudeli kontroll vªªrtustega tegelikkuses kuigi tªpne. 

Tuleb tªhele panna, et kasutatud on  globaalse mudeli andmeid (palju vªiksema 

eraldusv»imega, ligikaudu  100  km), mis ei pruugi lokaalseid  tingimusi »igesti esindada . 

Neile k¿simustele vastuste saamiseks on vaja palju p»hjalikumat anal¿¿si v»i isegi 

lokaalset  k»rge resolutsiooniga kliima  modelleerimist .  

Tuulesuundade osas nªitab kontrollstsenaarium, et valitsev tuule suund on edelasuunaline  

(SW). Tuule suund  muutub mªrkimisvªªrselt erinevates SSP-stsenaariumides. 

Stsenaariumi SSP585 kohaselt nihkub tuule suund rohkem lªªnde (W), ning selline on 

tuule suund ka  stsenaariumide SSP370 ja  SSP245 puhul. See ¿hine nihe toob esile 

valitsevate tuulemustrite muutumise v»rreldes kontroll stsenaariumiga. Andmed viitavad 

SSP-de stsenaariumide l»ikes v»imalikule ¿leminekule lªªnesuunalisema tuule suunas, 

mis tªhendab mªrkimisvªªrset muutust tuulemustrites, mis v»ivad omakorda m»jutada 

kohalikke kliima - ja ilmastikutingimusi.  

 

Joonis 29 . Tuuleroosid ERA5 jaoks (must), kliimamudeli juhtimine (sinine), 

SSP370 (punane), SSP585 ( violetne ) ja SSP245 (roheline). Need viited ei sisaldu 

merenduskonventsioonis .  
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VìTMET HTSUSEGA K¦SIMUSED 

Ei ¦lesanne/k¿simus* Vastus  

1  Millised on kliimamuutuste 

(sagedamad tormid ja 

jªªkamakate moodustumine) 

m»ju jªªoludele Soome lahes 

ja Liivi  lahes?  

Kuna temperatuurid peaksid t»usma k»igis 

kliimastsenaariumides nii sajandi keskpaigas kui 

ka pªrast seda, v»ime oodata keskmiste ja 

kergete jªªolude esinemise t»usu. Seet»ttu 

eeldatakse, et karmid  talved muutuvad oluliselt 

harvemaks ( ligikaudu  3 % talvedest on karmid , 

71  % on keskmise lt k¿lmad ja 26  % on 

jªrgmistel aastak¿mnetel pigem soojad ). Siiski 

on oluline mªrkida, et ªªrmuslikes 

ilmastikutingimustes on soojemate 

kliimastsenaariumide korral olemas v»imalus ka 

karmide talvede tekkeks .  
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3.  J  MURDETEENUSE 

JUHTIMISMUDELID  

3.1  SISSEJUHATUS  

Vajalike jªªmurdeteenuste osutamise juhtimisv»imaluste hindamine on koostatud 

selliselt, et see annaks  otsuste tegemiseks kindla aluse. See annab erapooletu 

eksper thinnangu Eesti valitsuse kªsutuses olevate v»imalike ja realistlike v»imaluste kohta 

selles k¿simuses, kus v»imaluste v»i alternatiivide tuge vaid ja n»rku k¿lgi ning riske on 

kvalitatiivselt ja kvantitatiivselt kaalutud . 

Peat¿kk sisaldab jªrgmisi uuringu muude osadega (peat¿kkidega) koosk»lastatud osi.  

1.  ¦levaade v»imalikest juhtimisv»imalustest, mis pakuvad vajalikke 

jªªmurdeteenuseid, tugine des peamistele teoreetilistele konstruktsioonidele ja 

praktilistele rahvusvahelistele nªidetele. 

2.  Kirjeldus j uhtimisv»imalustest , mida saab  pidada v»imalikuks ja toimivaks  Eesti 

jªªmurdeteenuse ja/v»i laevastiku ja laeva(de) haldamisel ja kªitamisel. 

3.  Kirjeldatud juhtimisv»imaluste vajalike haldus - , juhtimis -  ja muude oluliste 

ressursside anal¿¿s Eesti jªªmurdeteenuse vajadus test lªhtudes. 

 

Hinnang  p»hineb kirjandusallikate ja dokument ide anal¿¿sil ning autorite pikaajalistel 

teadmistel jªªmurde haldamisel ja korraldamisel  ning  on valminud Eesti, Soome ja Rootsi 

peamiste sidusr¿hmade ja ekspertide intervjueerimise teel . 

3.2  RAHVUSVAHELINE KOOST¥¥ J  MURDMISEL 

L  NEMERE PIIRKONNAS 

MITMEPOOLNE LEPING J  MURDEALASE KOOST¥¥ KOHTA 

PìHJAMAADE VAHEL 1961. AASTAL 

Soome, Taani, Norra ja Rootsi 1 s»lmisid juba 1961. aastal jªªmurdekoostºº lepingu. Selle 

eesmªrk on h»lbustada laevanduse toimimist  ja edendada talvist  mereohutust 

P»hjamaade navigatsioonivetes, tehes koostººd jªªmurdjatega ja kehtestades ¿htsed 

eeskirjad jªªmurdjate tegevuse kohta. 

1961. aasta lepingu algteksti kohaselt toimub P»hjamaade jªªmurdjate koostºº 

P»hjameres, Ahvenameres Rootsi ja Ahvenamaa saarestiku vahel, Lªªnemeres 

Bornholmist p»hja pool ning ¥resundi, Kattegati ja Skageraki vªinades. Lepinguosaline riik 

 
1 Lepingu soomekeelne versioon on kªttesaadav siin . 

https://www.finlex.fi/fi/sopimukset/sopsteksti/1961/19610036
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peab kasutama P»hjamaade jªªmurdjate koostººs k»iki riigile kuuluvaid v»i renditud 

jªªmurdjaid, mis ei ole tingimata vajalikud jªªmurdjate tegevuseks oma rannikuvetes. 

Lepinguriigi jªªmurdjaid kasutatakse peamiselt ¿lesannete tªitmiseks oma riigiga 

piirnevatel veeteedel. Piirkondlikku koostººd korraldatakse vajaduse korral peamiselt 

jªrgmiste riikide vahel: 

-  Soome ja Rootsi Botnia lahes, Ahvenamaal ja Lªªnemere p»hjaosas, 

-  Taani ja Rootsi veeteedel ¥resundi vªinas ja l»unas, Kattegati ja Skageraki vªinade 

l»unaosas ning 

-  Norra ja Rootsi Skageraki vªina p»hjaosas. 

BALTI C ICEBREAKING MANAGEMENT  (BIM)  

Baltic Icebreaking Management (BIM), mis asutati 2003. aastal, on organisatsioon, millel 

on liikmeid k»igist Lªªnemere riikidest. BIM on Balti riikide jªªmurdjateenustega seotud 

asutuste  iga -aastaste , enam kui 25 aastat kestnud  kohtumiste tulemus. Karmi talve  

2002/2003 navigatsioonihooaja jªrel kªivitati HELCOMi raames projekt, mille eesmªrk on 

parandada talvise navigatsiooni ohutust Lªªnemerel. HELCOMi soovitus talvise 

laevaliikluse ohutuse kohta Lªªnemere piirkonnas v»eti vastu 2004. aasta mªrtsis. 

BIMi peamine eesmªrk on tagada Lªªnemeres hªsti toimiv ja aastaringne 

meretranspordis¿steem ning t»hustada Lªªnemere riikide vahelist operatiivkoostººd 

strateegilis e ja talvise navigatsiooniabi valdkonnas.  

BIMi liikmesriigid on Taani, Eesti, Soome, Saksamaa, Lªti, Leedu, Norra, Poola, Venemaa 

ja Rootsi. Alates 2022. aastast ei ole Venemaa osalenud BIMi  tegevuses osalenud ning 

v»rgustiku tegevus on hetkel m»nev»rra seiskunud. Alates talveperioodist 2005ï2006 on 

BIM avaldanud igal aastal, kokku 16 , talvise navigatsiooni aruan net . Viimane kªttesaadav 

aruanne  pªrineb perioodist 2020ï2021 ning  on kªttesaadav siin . 

SOOME -ROOTSI TALVISE NAVIGATSIOONI UURINGUTE NìUKOGU 

AASTAST 1972  

1972. aastal s»lmisid Soome ja Rootsi veeteede ametid kokkuleppe talvise navigatsiooni 

tehniliste tingimustega seotud teadusuuringute alase koostºº kohta, mida nimetati 

Soome -Rootsi talvise navigatsiooni uurimisprogrammiks (WNRB). Seda kontrollivad 

endisel t Soome ja Rootsi talvise navigatsiooniga tegelevad ametiasutused.  

Aasta kogueelarve on praegu 200  000 eurot, mille rahastamine on jagatud  v»rdselt kahe 

riigi vahel. Aastaeelarvet kasutatakse 3 ï6 eraldi uuringu rahastamiseks, mis p»hinevad 

v»istleval pakkumismenetlusel. Tªnaseks on WNRB rahastanud Soome v»i Rootsi 

¿likoolide, teadusasutuste ja konsultatsioonifirmade enam kui 120 uuringut . Raportites on 

kªsitletud enamasti tegelikke rakenduslikke ja praktilisi  nªhtusi ning n»ukogu poolt 

mªªratletud aktuaalseid  ja vajadustel p»hinevaid k¿simusi. Raportid on tugevas seoses  

kaasaegsete regulatiivsete k¿simuste v»i talvise navigatsiooni tehnoloogiliste 

vªljakutsetega, sealhulgas jªªmurdjate ja jªªmurdjate operatsioonide temaatika ga. 

Raportitega  saab tutvuda siin . 

https://baltice.org/about/
https://www.traficom.fi/fi/ajankohtaista/julkaisut/talvimerenkulun-tutkimusraportit
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¦ks WNBR- i olulisemaid saavutusi on olnud Soome -Rootsi jªªklassi reeglite (FSICR) 

vªljatººtamise toetamine . Eeskirjade vªljatººtamine algas juba 1930. aastatel ning neid  

on viimastel aastatel korduvalt  muudetud, nªiteks 1971., 1985., 1999., 2003., 2010. ja 

2017. aastal. FSICR on kujunenud  jªªs kasutatavate laevade  klassifitseerimise  

¿lemaailmseks standardiks. 

SOOME -ROOTSI KAHEPOOLNE KOKKULEPE J  MURDEALASE 

KOOST¥¥ KOHTA ALLKIRJASTATI 2012. AASTAL 

Lepingu eesmªrk on parandada jªªmurdjate kªttesaadavust ning vªhendada ooteaegu ja 

kulusid. Leping t»hustab Soome ja Rootsi vahelist koostººd talviste mereveoteenuste 

planeerimisel ja korraldamisel. Sel viisil on isegi karmide l jªªrohketel talvedel tagatud 

senisest t»husamad ja ºkonoomsemad jªªmurdeteenused.  

Kokkulepe annab  kokkuhoi du, kuna lªhim jªªmurdja aitab laevu olenemata nende 

sihtsadamast. Seet»ttu vªhenevad jªªmurdjate t¿his»idud ning sellest tulenevad 

k¿tusekulud ja ooteajad . Pikemas perspektiivis vªhenevad lepingualal jªªmurdmis e 

kogukulud, kui pooled ei pea halvimate jªªoludega toimetulekuks tagama seadmete 

olemasolu  ¿ksi.  

Leping kehtib 20 aastat kuni aastani 2032. Kokkuleppe kohaselt peab Soomel olema viis 

jªªmurdjat. Neli neist peavad olema nn A-klassi jªªmurdjad ja ¿ks B-klassi jªªmurdja. 

Soomel on lepingus n»utud jªªmurdjad.  

Koostººd on tehtud peamiselt Botnia lahes, kuid karmide l jªªtalvedel  on  kogu Lªªnemere 

vesikonnas  toetatud Soome ja Rootsi suunduvat liiklust.  Koostºº p»him»tted on 

jªrgmised: 

-  M»lemad pooled tagavad vajaliku  jªªmurdev»imsuse  

-  Operatsioonide ¿hine haldamine ja abi mªªramine IBNETi kaudu  

-  HELCOMi soovitustel p»hinevate piirangute kehtestamise ja vªljastamise ¿hised 

p»him»tted  

-  Talvise navigatsiooniabi ¿hine prioriseerimine 

-  Kulude jagamise p»him»tted 

SOOME - EESTI KAHEPOOLNE KOOST¥¥ J  MURDE 

KORRALDAMISEKS   

Eesti ja Soome transpordiametid kirjutasid 2010. aastate alguses alla vastastikuse le 

memorandumile jªªmurdealase koostºº kohta, kuid kahe riigi vahel ei ole selles osas 

ametlikku kokkulepet ega lepingut. Pªrast vastastikuse memorandumi allkirjastamist on 

selle vajalikkuse ¿le vaheldumisi intensiivseid arutelusid peetud . 

Praktikas ei ole Soome talvisel navigeerimisel kasutatud ¿htegi Eesti jªªmurdjat ega Eestis 

Arctia Icebreaking Oy jªªmurdjaid. Soomes paiknev  ettev»te Alfons H¬kans on aga juba 

1990. aastate keskpaigast v»tnud Eesti vetes kasutusele oma suured mere pukser id. 

Praeguse valitsusega s»lmitud lepingu valmidustasu on ligikaudu 200.000 eurot aastas, 

millele lisandub pªevatasu. 

https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/FSICR%20Guidelines%202019.pdf
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EL- I RAHASTATUD ROOTSI, SOOME JA EESTI TALVISE 

NAVIGATSIOONI PROJEKTID  

Alates esimesest talvise mere teede  projektist WINMOS I kuni 2015. aastani on WINMOS i 

projektide eesmªrk tagada sªªstev t»hus meretransport aastaringselt ja leevendada 

merejªª p»hjustatud t»kestavat m»ju: 

-  Nªhakse ette v»imalikud tulevased muutused ning anal¿¿sitakse nende m»ju 

talvisele navigatsioonis¿steemile ning  jªªmurdev»imsusele esitatavaid n»udeid; 

-  Tººtatakse vªlja ettepanekud jªªmurdjate erinevate kontseptsioonide ja 

konstruktsioonide ning jªªmurdjate laevastiku koosseisu kohta, mis vastavad 

meretranspordi tººstus-  ja keskkonnan»uetele; 

-  Olemasolevate jªªmurdjate heitkoguste vªhendamine; 

-  Olemasoleva Soome -Rootsi jªªmurde juhtimiss¿steemi (IBNet) ajakohastamine 

ja teabe kªttesaadavuse parandamine merelaevanduse k»igi asjaomaste 

sidusr¿hmade jaoks; 

-  Merejªªs navigeerimise koolitusmeetodite vªljatººtamine; ja 

-  Piisavate jªªmurderessursside tagamine.  

 

Kaks WINMOS projekti on l»pule viidud ning  kolmandale projektile eraldati 2023. aasta 

juulis Euroopa ¦hendamise Rahastu (CEF) jªrgmised vahendid:  

Á WinMOS I  (kuni 2015. aasta l»puni), eelarve 139 miljonit eurot, millest 29,6 

miljonit eurot saadi TEN -T meremagistraalidest  (Motorways of the Seas)  

- Juhtiv partner: Rootsi Veeteede Amet; Soome Transpordiagentuur, 

Soome Meteoroloogiainstituut, Aalto ¦likool, Novia rakendusk»rgkool 

(Soome), ILS Ship Design & Engineering (Soome), Image Soft Ltd., Aker 

Arctic Technology Inc. (Soome) ja Eesti Veeteede Amet  

Á WinMOS II  (2016 ï2019) eelarve oli 19 miljonit eurot, millest 6,6 miljonit 

eurot rahastati Euroopa ¦hendamise Rahastust.  

- Juhtiv partner: Soome transpordi infrastruktuuri amet (FTIA); teised 

partnerid Rootsi Veeteede Amet, Arctia Icebreaking Ltd., Aalto ¦likool, 

Novia rakendusk»rgkool (Soome), ILS Ship Design & Engineering 

(Soome) ja Veeteede Amet  

Á WinMOS III (2023 ï2027) projekt eelarvega ligikaudu  186,9 miljonit eurot, 

millest ligikaudu 30 miljonit eurot rahastati Euroopa ¦hendamise Rahastust.  

- Suurem osa vahenditest kasutatakse Rootsi uue jªªmurdja ehitamiseks , 

mis valmib 2027. aastal.  

- Juhtiv partner: Rootsi Veeteede Amet, teised partnerid FTIA (Soome osa 

eelarvest 2,9 miljonit eurot) ja  Eesti  transpordiamet liitunud  

partnerina  

Rootsi kavatseb ELi uue s»javªelise liikuvuse programmi raames taotleda rahalist abi ka 

oma uue jªªmurdja ehitamiseks . Jªrgmine taotlusvoor l»peb 21. septembril 2023, selle 

http://www.winmos.eu/winmos1/about-winmos/
http://www.winmos.eu/about/
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raames  jagatakse kokku 790 miljonit eurot. Kui Rootsi taotlus on edukas, v»ib sellest 

programmist jaguda  mªrkimisvªªrseid rahalisi vahendeid ka Eestile, kui riik  otsustab 

hankida uusi jªªmurdjaid. 

EUROOPA MERESìIDUOHUTUSE AMET (EMSA) JA SELLE ROLL 

L  NEMERE PIIRKONNAS 

EMSA ei keskendu  jªªmurdele ega koostººle, kuid tegeleb jªªoludes reostust»rjetººde 

korraldamisega  Komisjon on aeg -ajalt korraldanud nende hankeid teenuste osutamiseks  

neljaks aastaks (v»imalik on s»lmida kuni kaks jªrjestikust lepingut). Selleks v»ib 

kasutada mitmeotstarbelisi jªªmurdjaid, tingimusel et need on varustatud vajalike 

seadmete ja v»imsusega. 

EMSA viimases viieaastases strateegias  2020 ï2024 on ameti eesmªrk t»hustada reostuse 

vªltimise meetmeid, suurendades liikmesriikide suutlikkust ning tººtades vªlja praktilised 

suunised ja vahendid laiema merendusvaldkonna jaoks.  

EMSA ¿lesanne naftareostust»rjes on pakkuda mitmesuguseid teenuseid, et aidata 

rannikuriikidel kogu Euroopas kiiresti, tulemuslikult ja t»husalt reageerida laevade ning 

nafta -  ja gaasirajatiste p»hjustatud nafta-  v»i keemilise merereostuse juhtumitele. EMSA 

pakutavaid teenuseid v»ib kirjeldada kui Ătººvahenditñ, millest taotluse esitanud riik saab 

valida k»ige sobivamad reageerimisvahendid. Nende teenuste kaudu on EMSA eesmªrk 

tªiendada ja t»hustada olemasolevaid reageerimisressursse riiklikul ja piirkondli kul 

tasandil.  

EMSA on kommertslaevade kªitajatega s»lmitud lepingute alusel loonud naftareostusele 

reageerimiseks valmi dust omavate laevade v»rgustiku. EMSA lepingulised laevad on 

spetsiaalselt kohandatud naftareostusele reageerimiseks ja on tegevusvalmiduses , 

tegeledes muul ajal oma  tavapªrase kommerts tegevus ega . 

Naftareostuse tekkel  katkestab  nimetatud  laev oma tavapªrase tegevuse ja antakse  

taotluse esitanud poole  kªsutusse naftareostusele reageerimise teenuste jaoks 

tªisvarustuses ning kindlaksmªªratud tingimustel ja tariifide alusel. Pªrast abitaotluse 

esitamist on naftareostus e t»rjelaeva valmisoleku aeg maksimaalselt 24 tundi. 

Olenemata nende ªrilisest tegevuspiirkonnast, saab k»iki EMSA v»rgustikku kuuluvaid 

laevu mobiliseerida, et reageerida naftareostusele k»ikjal Euroopa vetes ja ¿histes 

merepiirkondades. EMSA  kommerts laevade nafta taaskasutusseadmete ja -vahenditega  

katab varustamisega seotud kulud . EMSA lepinguliste laevade keskmine reostuse 

kogumise mahutite suurus  on ligikaudu 3  600  mį. 

Igal EMSA lepingulisel laeval on jªrgmised omadused:  

-  Kiirus 12 s»lme kiireks saabumiseks s¿ndmuskohale ning vªikese kiirusega 

manººverdusv»ime reageerimisoperatsioonide tarvis  

-  Suutlikkus dekanteerida ¿leliigset vett, maksimeerides seelªbi pardal 

hoiustamisv»imsuse kasutamist 

-  Suur kogutud naftareostuse  hoiustamisv»imsus 

https://www.emsa.europa.eu/publications/corporate-publications/item/3764-emsa-s-5-year-strategy-2020-2024.html#:~:text=EMSA's%20five%2Dyear%20strategy%20(2020,international%20reference%20and%20knowledge%20hub.
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-  Suutlikkus kogutud  lasti soojenda miseks  ja suure v»imsusega pumpade 

kasutamiseks , et h»lbustada raskete  viskoossete »lisegude lossimist 

kaldarajatistesse  

-  Naftalaigu  tuvastamise s¿steem, mis h»lbustab laeva positsioneerimist paksemates 

»lilaikudes ja v»imaldab ºiseid operatsioone.  

K»ik laevade varustatus  h»lmab isoleerimis e ja mehaanilis e eemaldamise   v»imalust, mida 

saab kasutada reageerimistoiminguteks s»ltuvalt ilmastikutingimustest ja saasteaine 

liigist:  

-  Reostuskorjetiivad  

-  Avamerepoomid ja skimmerid  (teatavatel laevadel on saadaval ka suure v»imsusega 

skimmerid  ja poomid ).  

Praeguste Eesti laevade sobivuse hindamine Euroopa Meres»iduohutuse Ameti (EMSA) 

jªªoludes naftareostuse k»rvaldamise hangetes osalemiseks  ¿letab kªesoleva uuringu 

piir e. Kokkuv»ttes v»ib mªrkida, et MPSV Botnica v»ib olla p»him»tteliselt sobiv, kui see 

on varustatud vajalike seadmete ja vajaliku hoiuruumiga. Sama kehtib v»imalike tulevaste 

laevade kohta, mida Eesti s jªªmurdeks kasutatakse v»i hangitakse. 

3.3  ¦LEVAADE J  MURDETEENUSE 

KORRALDAMISE VìIMALUSTEST 

Algatuseks tuleb  osaliselt v»i tªielikult riiklikult rahastatava jªªmurde ja sellega  seotud 

teenuste pakkumise v»imaluste kaalumiseks hinnata jªrgmist:  

i)  osutatava teenuse laad;  

ii)  teenus te maht ja  teenuste osutamiseks vajalik vastav suutlikkus;  

iii)  teenuse  vajaduse geograafiline ulatus; ja  

iv)   vajaduste prognoositavus.  

OSUTATAVA TEENUSE LAAD  

Selles uuringus kªsitletakse eranditult teenuseid, mida osutatakse kommerts laevade le 

talvisel navigeerimisel jªªga kaetud  veeteedel v»i laevateedel, mis asuvad sadamate 

akvatooriumide piiridest vªljas. Sadamate s, mis vajavad sadama  akvatooriumis  

jªªmurret, on oma d v»i lepingu alusel tººtavad pukser id. Jªªmurdjad sisenevad sadama 

akvatooriumisse  ainult erandjuhtudel.  

Vaadeldavad  teenused koosnevad mitmest elemendist, nªiteks: 

-  jªªmurdjad, mis hoiavad lahti  veeteid  ja abistavad kaubalaevu, juhtides  konvoi d v»i 

pukseerides ¿ksikut  laeva  jªªga kaetud  vetes  sihtkohta j»udmisel;  
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-  eeskirjad, menetlus reeglid  ja jªrelevalves¿steemid, millega tagatakse jªªga kaetud  

vetes laevaohutus, sealhulgas tehniliste miinimumn»uete kehtestamine, nªiteks 

abik»lblike laevade jªªklass; 

-  haldus s¿steem, mille abil mªªratakse jªªmurdjad sihtotstarbelistesse piirkondadesse 

ja laevateedele   hallatakse t»husalt laeva , kalda  ja jªªmurdja vahelist  sidet  nii , et 

olemasolevad jªªmurdjad saaksid aidata laevu parimal v»imalikul viisil, pidades silmas 

liiklusolukorda ja jªªtingimusi, ning 

-  jªªmurdjate ja jªªmurdjate laevastike omamine ja haldamine. 

Kuigi jªªmurdjad on talvise navigatsiooniabi pakkumisel hªdavajalikud, vajavad nad ka 

neid muid komponente, et pakkuda laevandusettev»tjatele ja l»ppkokkuv»ttes ka lasti 

vastuv»tjatele hªsti toimivaid teenuseid.  

¦LEVAADE J  MURDJATEST MAAILMAS  

2016. aastal oli kokku 22 riigis laevu, mida saaks ¿hel v»i teisel viisil jªªmurdjana 

kªsitleda. See loetelu ei h»lma jªªklassi omavaid  kaubalaevu 2. Loetellu kantud 152 laevast 

liigitati 2016. aastal jªªmurdjateks 92 alust, mis  tegelesid peamiselt jªªmurde-  ja 

eskortoperatsioonidega (Aker Arctic 2016). Ligikaudu  60  % k»igist aktiivsetest 

jªªmurdjatest maailmas on ehitatud ja 80 %  projekteeritud Soomes.  

2016. aastal oli 92 nimekirja kantud jªªmurdjast  suurim laevastik Venemaal (52), 

jªrgnesid Soome (8), Kanada (7) ja Rootsi (5). 

Eestil o n selles nimekirjas kaks jªªmurdjat: riigile kuuluv jªªmurdja Tarmo ja  

multifunktsionaalne jªªmurdja Botnica, mille omanik on  TS Shipping O¦ (AS Tallinna 

Sadam). M»lemat kasutatakse Soome lahes. EVA-316 , mis on n¿¿d Riigilaevastiku s  koos 

jªªmurdja Tarmoga, liigitati Ămuud liiki aluseks ñ. Seda  kasutatakse Liivi  lahes. Nªited 

laevadest, mida kasutatakse jªªmurdeks Lªªnemere piirkonnas:  Joonis 30 . 

¦lejªªnud 40 laeva 152 laeva nimekirjast tegelesid peamiselt avamereoperatsioonidega, 

sealhulgas operatsioonidega jªªs, 11 olid peamiselt teadusmissioonidega tegelevad 

uurimislaevad ja 9 muud laevad, nªiteks pªªste-  v»i merevªelaevad. 

 

 
2 Maailma laevastikus oli ligikaudu 2100 kaubalaeva Soome -Rootsi jªªklassiga IA v»i IA Super (kaks 

k»rgeimat klassi) ja ligikaudu 120 IA v»i IA Super jªªklassiga uut laeva on ehitamisel 2022. aasta 

s¿gise seisuga. Koguarvust moodustasid ligikaudu 40  % puistlastilaevad, 23  % kemikaali -  v»i 

tootetankerid, 17  % konteinerilaevad ja 11  % ro - ro -  v»i ro-pax -laevad. ¦lejªªnud 9 % olid toornafta 
v»i gaasitankerid. 
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Joonis 30 . Nªited laevadest, mida kasutatakse jªªmurdeteenuste osutamiseks 

Lªªnemere piirkonnas. 

¦levalt vasakult: M/V Hermes, ankrut»stes¿steemiga (AHTS) laev, mille omanik ja kªitaja on Alfons H¬kans, 

LOA = 71,5 m, laius  = 16,0  m, ehitatud = 1983; Lipp = K¿pros; foto = Alfons H¬kans 

¦leval paremal:  eemaldatav a kªituriga jªªmurdevººr Saimaa, mis kuulub FTIA - le. Ehitatud ja kªigus olnud 

algselt Saimaa jªrvel koos Alfons H¬kansi pukser iga, kuid siirdus  2022. aastal Soome lahe idaossa. 

laius  = 12,6  m, ehitatud = 2020; Lipp = Soome; foto = FTIA. See uudne lahendus v»ib sobida ka 

Liivi  lahe jaoks.  

All vasakul:  MPSV Botnica, mille omanik on TS Shipping (Tallinna Sadam) ja mida kªitatakse Transpordiametiga  

s»lmitud lepingu alusel, LOA = 97,3 m, laius  = 24,3  m, Ehitatud = 1998; Lipp = Eesti, foto = 

ESTOFENNIA  

All paremal:  IB Polaris, mille omanik ja kªitaja on Arctia Icebreaking Oy, LOA = 110,0 m, laius  = 24,0  m, 

ehitatud = 2016; Lipp = Soome; foto = Arctia  

TEENUSE  OSUTAMISE  MAHT JA VAJALIK L BILASKEVìIME  

Teen use osutamise maht s»ltub suuresti laevaliikluse mahust, teeninda ta vate laevateede  

pikkusest ja marsruutidest ning jªªolude raskusastmest ning kestusest talveperioodil . See 

kajastub seejªrel vajalikus jªªmurdev»imekuses . ( Joonis 31 )  

¦lekaalukalt suurim jªªmurdelaevastik maailmas on Venemaal, arvestades riigi  jªªga 

saastunud ranniku pikkust, eriti Arktikas. Lªªnemere sadamad Soome lahe idaosas on 

Venemaa merekaubanduse jaoks vªga olulised vªravad. Lisaks  Venemaa le vajavad 

ulatuslikke jªªmurdeteenuseid ka Soome ja Rootsi.  
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Joonis 31 . Lªªnemere jªªkatte ulatus viimastel talveperioodidel, km  2 . (Allikas: 

Soome transporditaristu amet (FTIA) 2021)  

Talve karmuse  varieerumine kajastub loomulikult  ka  h»ivatud jªªmurdjate arvus, mida 

illustreerib  Joonis 32. See nªitab, et Ătavaliselñ perioodil, nagu aastatel 2020ï2021, olid  

Rootsi s ja Soome s tippnªdalatel tegevuses  9 -  10 jªªmurdjat ning  m»lemas riigis kestis 

kogu periood 20 nªdalat, samas kui Eestis tººtas Botnica (ehitatud 1998. aastal; 97,3 

meetrit pikk ja 24,3 meetrit lai) ja vªiksem Tarmo (ehitatud 1963, 84 meetrit pikk ja 21 

meetrit lai) 14 nªdalat. 
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Joonis 32 . Hooajal 2019 ï2020 ja 2020 ï2021 Eestis, Soomes ja Rootsis 

tegutsevate jªªmurdjate arv. (Allikas: 2020. ja 2021. aasta ehitusteabe 

modelleerimine)  
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Soojal  talveperioodil 2019 ï2020 ei pidanud Eesti jªªmurdjaid ¿ldse rakendama. Nii 

Soome s kui ka Rootsi s oli kªigus maksimaalselt kolm jªªmurdjat; Soomes 12 nªdala, kuid 

Rootsi s ainult ¿he nªdala jooksul. Kogu periood kestis Soomes 21 nªdalat ja Rootsis 16 

nªdalat. Eesti mere  jªªkatet  on anal¿¿situd ¿ksikasjalikumalt 2. peat¿kis. 

TEENUSE  VAJADU SE GEOGRAAFILINE ULATUS  

Lªªnemerel h»lmab Soome jªªmurdjate tegevuspiirkond nii Botnia lahe, Ahvenamaa ja 

Mandri -Soome vaheli st3saarestik ku  kui ka Soome lah e. Rootsi jaoks tekivad  vajadused 

peamiselt Botnia lahes.  

Nªiteks 2021. aasta ¿sna t¿¿pilisel jªªtalvel oli laevade liikumis ulatus  jªªkatte servast 

maksimaalse jªªkatte perioodil  Botnia lahe p»hjapoolseimatesse sadamatesse ligikaudu  

200 meremiili ja ligikaudu  100 meremiili  paksemas ku ni 15 cm paksusega jªªs ( Joonis 

33 ).  

 

 

Joonis 33 . Valitud liikumis kaugus  meremiilides (NM) jªªkatte servast 

maksimaalse jªªperioodi  ajal 15.  veebruaril 2021, mis on keskmise jªªkattega 

aasta . Sulgudes toodud  arvud tªhistavad 15  cm paksus t  jªªd . ( A llikas :  Soome 

Meteoroloogia Instituut, andmed on kªttesaadavad siin )  

Jªªkatte muutused v»ivad aasta jooksul vªga suured olla. Alates 2003. aastast o li  k»ige 

suurem  jªªkatte ulatus  (309,000  km 2) aastatel 2010 ï2011, kui kaugus jªªkatte servast 

Riiga oli 206 meremiili  ja Kemi sse 565 meremiili  maksimaalse jªªkatte  ajal. Vªikseim 

 
3 Botnia laht (Pohjanlahti) jaguneb i) Perªmerieks Vaasast p»hja pool ja ii) Selkªmereks  Vaasast 

l»unas ulatudes Ahvenamaani. 

https://www.ilmatieteenlaitos.fi/jaatalvet
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jªªkattega kaetus (37,000  km 2) oli aastatel 2019 ï2020, kui jªªd oli ainult Botnia lahes. 

( Joonis 34 )  
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Joonis 34 . Lªªnemere jªªkatte ulatus aastatel 2003 ï2023 (km 2) ja k»ige 

raskemate ja kergemate jªªaastate kaardid . Kaugused meremiilides jªªservast 
maksimaalse jªªkatte ulatuse  ajal. Sulgudes olevad arvud viitavad 15  cm 

paksusele jªªle. (Allikas : Soome Meteoroloogia Instituut, vaata siit )  

 

Eesti kaks eraldi piirkonda, kus v»ib vaja minna jªªmurdja abi , on Soome lahe sadamad 

ja Liivi  lahe sadamad, nagu Pªrnu, Kuivastu, Virtsu ja Roomassaare sadam .  

Liivi  lahes oli 2021. aastal  maksimaalse jªªkatte ajal distants Riiga  jªª servast ligikaudu  

40 meremiili  (kogu distantsil kaetud alla 15 cm paksuse jªªga). Kaugus Pªrnu sadamasse 

oli isegi pikem ( Joonis 33 ).  

Pªrnu sadama j ªªperiood on tavaliselt pikem kui Soome lahe sadamates, sest sadam  asub 

lahes ja j»e suudmes, kus mage vesi k¿lmub kergemini kui soolane merevesi. Tuule m»ju 

jªª hajutamisele on eraldatud lahes palju n»rgem kui merel. 

J  MURDEVAJADUSE PROGNOOSITAVUS  

Nagu on kujutatud  Joonis 31, on jªªkatte ulatuse osas aastate l»ikes suured erinevused. 

Vajadust jªªmurde abi jªrele m»jutavad ka ilmastikutingimused, eriti siis, kui jªªkate 

tuule -  ja/v»i merehoovuste m»jul liikvele lªheb.  

Eeskªtt talvise jªªperioodi l»pus v»ib liikuv  jªª ja jªªsupi moodustumine p»hjustada vªga 

raskeid jªªtingimusi nii kaubalaevadele ja ka jªªmurdjatele. Seega v»ib isegi ¿sna Ăkergelñ 

talvel n»udlus jªªmurde abi jªrele  suur olla . See kehtib eriti Soome rannikul Botnia lahe 

p»hjapoolseimates osades, kuna tuuled puhuvad peamiselt lªªnest. See tªhendab, et 

v»ivad hakata moodustuma mitme meetri k»rgused jªªkuhjatise d. Sarnane nªhtus v»ib 

esineda ka Liivi  lahe piirkonnas, kuigi vªiksemas ulatuses. 

https://www.ilmatieteenlaitos.fi/jaatalvet
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¦ldiselt on jªª moodustumise prognoositavus ja vajadus jªªmurdeabi jªrele riigiti ja 

aastate l»ikes oluliselt  erinev. Eesti sadamates  tekivad  harva vªga karmid jªªolud. 

Rootsi ja Soome sadamate olukord, eriti Botnia lahes, on palju keerulisem, sest liikuva  jªª 

moodustumine ja isegi mitme meetri k»rgune r¿sijªª on seal  tavali ne . Se da juhtub eriti 

Soome rannikul, kuna tuule suund on peamiselt  lªªnest. Talvehooaja viimastel nªdalatel 

muutub sulav jªª jªªsupiks, mis v»ib t»siselt m»jutada laevade liikumist , nªiteks 

s»ukruvide edasil¿kkamisj»udu. Teisest k¿ljest on jªªtingimused Botnia lahes ¿sna 

etteaimatavad, sest piirkond  on jªªga kaetud k»igi keskmiste ja isegi k»ige soojem ate  

talvede ajal.  

Botnia lahes  osutatakse peaaegu igal talvel Soome sadamatesse ja sealt tagasi liikumiseks 

abi 1000 -  2000 laevale  ning veidi vªhematele  Rootsi sadamatesse s»itvatele laevadele 

(vt ka  Joonis 36 ).  

Tihe  parv -  ja kaubalaevade liiklus Tallinna ja Muuga  sadamates  tªhendab, et laevatee  

p¿sib suures osas lahti. Soome lahe harvemini k¿lastatavates sadamates on olukord 

teistsugune . Lisaks p»hja-l»una suunale on vaja hoida lahti  ka ida -lªªnesuunalised  

laevateed . Soome lahes on Eesti, Soome ja Venemaa kehtestanud kohustusliku 

laeva ettekannete  s¿steemi GOFREP (Gulf of Finland  Report ing). S¿steem h»lmab Soome 

lahe rahvusvahelis te  ve te lªªnepoolsest laevaettekannete  joonest ida pool  jªªvat, eeskªtt 

ida -lªªnesuunalist  liiklus t . Lisaks on Eesti ja Soome kohustanud  laevaettekannete  

s¿steemi kasutama oma territoriaalvetes, mis jªªvad laevaliikluse korraldamise s¿steemi 

tººpiirkonnast vªlja. 

Eesti sadama tel  Liivi  lahes on madalama d sisses»iduteed ja neid k¿lastavad vªiksema 

tonnaaģiga laevad , mis tªhendab, et jªªmurdeteenuste vajadus on oluliselt erinev kui 

Soome lahel.  

EESTI, SOOME JA ROOTSI J  MURDETEENUSE MAHT JA KULUD    

Talvise navigatsiooniabi vajadus Eestis erineb oluliselt Rootsi v»i Soome vajadustest 

vajalike teenuste prognoositavuse, kestuse, katvuse ja lªbilaskev»ime poolest. Seda on 

kujutatud Joonis 37 7.  

Eestis on jªªmurdeteenuse osutamise aeg l¿hem kui Soomes v»i Rootsis. On ka aastaid, 

mil jªªmurdeteenuseid vªljaspool Eesti sadamat ¿ldse ei vajata, nªiteks aastatel 2019ï

2020 ( Joonis 32 ). See kajastub ka jªªmurdeteenuste iga -aastastes kuludes, mis on riigi 

kanda . Soomes on see s»ltuvalt talvest 40ï65 miljonit eurot ja Rootsis 20 ï40 miljonit 

eurot.  

EESTI  

Eestis on varasemalt jªªmurde aastakulu  jªªnud vahemikku 5 ï7 miljonit eurot (BIM 

2022) , kuid see on viimastel aastatel kasvanud ca 8 miljoni euroni . Veeteetasuna saadav 

tulu   on olnud vªga erinev: aastatel 2004ï2012 oli see ligikaudu 10 miljonit eurot ja 

aastatel 2013 ï2019  15ï20 miljonit eurot. COVID -19 ja sellega seotud otsuse l vªhendada 

veeteetasu oli mªrkimisvªªrne m»ju veeteetasu laekumisele, mis vªhenes 2020. aastal 

4,7 miljoni euroni, kuid on pªrast seda k¿¿ndinud 2022. aastal 8,2 miljoni euroni; vt Joonis 

35 . Veeteetasu  laekumist on m»jutanud ka Venemaa transiitvedude kiire vªhenemine. 
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Joonis 35 . Veeteetasu laekumine  Eestis 2004 ï2022 miljonites eurodes. (Allikas: 

Eesti Rahandusministeerium )   

SOOME  

Ligikaudu  75ï80  % Soome jªªmurde kuludest katavad  veeteede kasutamisest  saadavad  

tulud, kuid nende st  kaetakse ka muud laevateede  hooldustººd. Muid ¿lesandeid 

arve stades  jªªb kulude osakaal  vahemikku 45 ï55  %. Alates 2015. aastast on 

veeteetasudest  saadav tulu Soomes ligikaudu 45 miljonit eurot, samas kui 

jªªmurdeteenuste tegelikud kulud on olnud vahemikus 40ï65 miljonit eurot.  

Enne 2015. aastat oli iga -aastane veeteetasu laekumine 80ï90 miljonit eurot. 

Mªrkimisvªªrne langus 2015. aastal oli tingitud valitsuse otsusest kompenseerida 

eeldatavat laevandus e kulude kasvu, kui Lªªnemeres j»ustusid IMO uued vªªvliheite 

eeskirjad (SECA).  

Tabel  13  annab m»ningad finantsandmed Soome jªªmurdeoperatsioonide kohta. 

¦ksikasjalikum kulustruktuur, vªlja arvatud k¿tusekulud, ei ole valitsuse allikatest  

kªttesaadav. 2022. aastal tasus  FTIA jªªmurdjate k¿tusekulud ligikaudu 12,9 miljoni euro 

mahus , mis oli ligikaudu  5,7 miljonit eurot rohkem kui 2021. aastal ja ligikaudu  10,1 

miljonit eurot rohkem kui 2021. aastal. Suured erinevused tulenevad lisaks k¿tusehindade 

muutustele peamiselt jªªkattega talvede karmuse  erinevustest.  
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https://riigiraha.fin.ee/QvAJAXZfc/opendoc.htm?document=riigiraha.qvw&lang=en-US&host=local&anonymous=true/
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Tabel  13 . Soomes veeteetasudega  kaetud tegevuste tulud ja kulud, miljonit 

eurot. (Allikas: Riigieelarved aastateks 2020 ï2024 ning FTIA 2021. ja 2022. 

aasta finantsaruanded)  

2020 2021
2022 

(Target )

2022 

(Actual)

2023 

(Budget)

2024 

(Estimate)

Revenues

Fairway due revenue 46,7 44,7 47,8 51,7 45,0 51,0

Other income 1,6 0,8 0,3 0,9

Total income 48,3 45,5 48,1 52,6

Total cost

Total separate costs                  (incl. 

icebreaking)
74,3 92,9 84,0 103,8

Share of total joint costs 15,1 4,3 4,7 5,0

Total costs as a whole 89,4 97,2 93,7 108,8

Surplus (+) /  Deficit  (-) -41,1 -51,7 -45,6 -56,2

Cost coverage of all activit ies under 

Fairway Due Act
54% 47% 51% 48%

State budget allowance for 

icebreaking services to FTIA
64,0 62,0 60,0 n.a.

Fairway dues % of allowance for 

icebreaking in the state budget
75% 73% 80% n.a.

 
 

Tavaliselt paigutub  ¿le 80 % k»igist jªªmurdepªevadest ja Soome jªªmurdjate 

osutatavast abist  Botnia lahele . Seda illustreerib Joonis 36  aastate 1996 ï2012  kohta , kust 

nªhtub, et suured erinevused on s»ltuvad talvede karmusest  ja pikkusest.  
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Joonis 36 . Jªªmurdjate osutatud abi Soome sadamates merealade kaupa 

aastatel 1996 ï2012. (Allikas: FTIA)  

Ettev»tte Arctia Icebreaking OY  kulustruktuur on m»nev»rra ¿ksikasjalikum (Tabel  14 ). 

Sooja  talve jooksul pakub Arctia Soomes k»iki vajalikke jªªmurdeteenuseid. Karmil  talvel 

v»ib see osakaal olla 80 %; muu vajaduse katmine  s»ltub Rootsi ja Soome koostººst v»i 

hangitakse erasektorist.  

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

t¿tarettev»te,kasumiaruande andmed, jªªmurde (miljonites eurodes). (Allikas: 

Finder.fi)  

Arctia Icebreaking Oy 2022 2021 2020 2019

Turnover ('000 ϵ) 47 467 43 998 43 258 43 603

Change of turnover in % 7,9 % 1,7 % -0,8 % -3,1 %

Operating margin in % 33,3 % 36,4 % 35,2 % 32,7 %

Operating profit ('000 ϵ) 2 403 2 903 8 402 7 482

Operating profit in % 5,1 % 6,6 % 19,0 % 17,2 %

Result for the financial year ('000 ϵ) 37 2 382 1 959 14

Personnel 206 191 180 173  

Arctia Oy on bºrsil noteerimata ªri¿hing, mis kuulub tªielikult riigile ja selle ¿le teostab 

jªrelevalvet peaministri  b¿roo omandisuhete osakond. Erinevalt nªiteks lootsifirmast 

Finnpilot Pilotage Oy v»i Traffic Management Finland Oy, mis haldavad  maantee - , raudtee -  

ja laevaliiklust, ei ole ettev»ttele siiski eri¿lesandeid usaldatud . 

Arctia ªritegevus on jagatud kolme tegevusvaldkonda: 1) jªªmurdmine, 2) laevateede  

hooldus ja 3) h¿drograafiline m»»distamine. Kaks viimast ¿hendati Arctiaga 2019. aastal, 

kui Arctia Oy -ga ¿hines veel ¿ks riigile kuuluv ªri¿hing Meritaito Oy. 
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Arctia juhatuses on praegu kuus liiget, kelle nimetab ametisse peaministri b¿roo. ¦ks liige 

esindab omandi suhete osakonda , ¿lejªªnud viis on kogenud ªrieksperdid  ning esindavad  

ªri-  ja/v»i muid  riigiettev»tteid . Arctia kui r iigi osalusega ªri¿hingu ¿le teostab 

auditeerimis t  ja kontrolli  Soome Riigikontroll (vt nt VTV poolt 2020. aastal lªbi viidud 

ettev»tte audit). 

ROOTSI  

Rootsi Veeteede Ameti (SMA) osutatud Rootsi jªªmurdeteenuste peamised finantsandmed 

on toodud  tabelis 15. SMA omab ja kªitab viit Lªªnemeres kasutatavat Rootsi jªªmurdjat. 

Jªªmurdja Oden on vªljaspool talveperioodi aeg -ajalt prahitud teaduslikele missioonidele. 

Rootsi jªªmurdeoperatsioonide ¿ksikasjalikum kulustruktuur ei ole kªttesaadav. 

Tabel  15 . Jªªmurdetegevuse tulud ja kulud Rootsis  

(miljonites Rootsi kroonides). (Allikas: Rootsi Veeteede Ameti 2022. aasta 

aruanne (¡rsredovisning)  

2022 2021 2020

Direct operating income

Allowance 40 - -

Other external income 66 85 58

Total direct operating income 106 85 58

Direct operating costs

Personnel costs -28 -25 -33

Other external costs -314 -319 -274

Depreciation -21 -21 -17

Total direct operating cost -363 -365 -324

Profit  before indirect operating items -257 -280 -266

Indirect operating costs 4 8 4

Indirect operating income -34 -39 -42

Operating result -287 -311 -304

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

in SEK million

 

K»ik Rootsi jªªmurdekulud on v»imalik katta veetee tasudega, mis on kogutud 

rahvusvahelises t kaubalaevaliiklusest . Rootsis peaks 2023. aastal laekuma veeteetasu  

ligikaudu 100 miljonit eurot, jªªmurdeteenuste kulud on aga 20 ï40 miljonit eurot. ( SMA 

2022,  Merkel ja Vier tuh t  2022 ja BIM 2022).  

L TI 

Lªti osas  puuduvad andmed jªªmurde kulude kohta. Jªªmurdmine Riia sadamas ja Liivi  

lahes Irbe vªina v»i Kolka neemeni toimub 1968. aastal Soomes ehitatud jªªmurdja 

Varmaga (LOA = 86,5  m, laius = 21,2  m; jªªmurdja Tarmo  s»sarlaev) ja Foros (LOA = 

71,6  m, laius = 18,0  m, ehitatud Soomes 1983).  

Need  kuuluvad ªri¿hingule SIA ĂLVR Floteñ. Ettev»tte ainuaktsionªr on Freeport of Riga 

Authority, mis kuulub tªielikult Lªti valitsusele. LVR Flote asutati 13. septembril 2010. 

(LVR Flote 2023)  
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VEETEETASUDE  KOGUMINE  EESTIS, SOOMES JA ROOTSIS  

Veeteetasu tasu kogumise ks pªdevad asutused on vastavalt Eesti Transpordiamet 4, Soome 

Toll ja Rootsi Veeteede Amet. Kuigi territoriaalvetesse  sisenevatelt laevadelt faarvaatritasu 

kogumise p»him»te on neid kohaldavates riikides sarnane, on nende arvutamise alus 

Eestis, Soomes  5ja Rootsis  erinev.  

Veeteetasusid  koguvad a inult ligikaudu  pool tosinat ELi riiki, sest enamikus teistes riikides 

on laevateid  vªheste  v»i puuduvate saarte ning  puuduva talvise navigatsiooni  t»ttu lihtsam 

korras hoida . 

Lisaks laeva t¿¿bile ja suurusele ning sisenemiste  arvule aastas kasutavad Eesti ja Soome 

tasu kriteeriumina ka laeva  jªªklassi. Soomes on k»rgeima ja madalaima jªªklassi 

maksude erinevus vªga suur, kuid Eestis on ¿sna vªike. Rootsi peab  seevastu oluliseks 

laeva keskkonnam»ju ja kasutab veetee tasu kindlaksmªªramisel olulise komponendina nn 

puhta laeva indeksit ( CSI ). Muud f veetee tasu komponendid Rootsis  on kaupade v»i 

reisijate arv ja varustuskindluse tasu.  

V»rdluseks, Rootsis on rahvusvahelises liikluses ligikaudu  75,000 laevak¿lastust aastas, 

kuid vªhem kui 10,000 neist jªªb Botnia lahe sadamates se Stockholmist p»hja pool, kus 

jªªmurdeteenust on vaja peaaegu igal talvel. Vastav koguarv on Soomes  ligikaudu  30,000 

ja Eestis ligikaudu  10,000. (Merkel ja Vier tuh t  2022, Ojala et al. 2023 ja Statistikaamet 

2023)  

J  MURDETEENUSE  PEAMISED TULEMUSN ITAJAD  

Jªªmurdeteenuse  kolm peamist tulemusnªitajat on jªrgmised: 

-  Jªªmurd keskmine ooteaeg 

-  Kªttesaadavus (avatud sadamad) 

-  Kªttesaadavus (laev sai abi ooteajata) 

Oluline on mªrkida, et keskmine ooteaeg arvutatakse ainult nende laevade puhul, mida 

tegelikult abistatakse. Soojal  talvel suudavad peaaegu k»ik laevad ilma abita liikuda , nagu 

nªiteks Rootsis, Soomes ja Eestis  aastatel 2020 ï2022 . 

J  MURDEABI PEAMISED TULEMUSN ITAJAD EESTIS  

Eestis on seatud tulemuslikkuse v»tmem»»dikuks, et jªªmurdeteenust vajavate laevade 

ootea eg jªªks alla 72 tunni. Jªªmurdeteenuse  tegelik tulemuslikkus  Eestis aastatel 2018 ï

2022 on nªidatud   

 
4 Alates 1. jaanuarist 2023 kuni 31. detsembrini 2023 on k»ik Eesti sadamasse v»i Eesti sadama 
reidile saabuvad laevad vabastatud 37,5  % ulatuses veeteetasu maksmisest. Vabastust 

kohaldatakse k»ikidele laevadele, olenemata nende t¿¿bist ja lipust. (Vt siit )  
5 Vastavalt Eesti meres»iduohutuse seaduse 11. peat¿kile ĂVeeteetasuñ (vt siin): Ă Veeteetasu on 

¿ldkasutataval veeteel navigatsioonilise korraldamise, jªªmurde-  ja informatsiooniteenuse ning 

sellele veeteele meres»iduohutuse tagamiseks paigaldatud infrastruktuuri kasutamise eest v»etav 
tasu.ñ 

https://tulli.fi/en/businesses/transport-and-warehousing/fairway-dues
https://www.sjofartsverket.se/en/about-us/about-the-swedish-maritime-administration/dues-and-fees/
https://www.dnv.com/maritime/advisory/csi-clean-shipping-index/index.html
https://www.sjofartsverket.se/sv/tjanster/anlopstjanster/ekonomi-taxor-och-avgifter/
https://www.transpordiamet.ee/en/veeteetasud
https://www.riigiteataja.ee/en/eli/518062015003/consolide
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Tabel  16 . 

 

  



   

 

70  

 

Tabel  16 . Jªªmurde peamised tulemusnªitajad Eestis aastatel 2018ï2022. 

(Allikas: Transpordiamet, Juhtkonnapoolne ¿levaatus 14.04.2023) 

2018 2019 2020 2021 2022

Gulf of Finland Up to 4 hours 0 hours

Gulf of Riga Up to 48 hours Up to 4 hours No icebreaking Up to 4 hours Up to 4 hours

No icebreaking assistance needed

 

J  MURDEABI PEAMISED TULEMUSN ITAJAD ROOTSIS  

Rootsi Veeteede Ametil on jªªmurdeks kolm peamist tulemusnªitajat, nagu on nªidatud 

Tabel  17. Jªªmurdja keskmine ooteaeg on maksimaalselt 4 tundi, mis on sama vªªrtus, 

mida kasutatakse ka Soomes. Paika on pandud ka ooteajata abi saava te  laevade   

tulemusnªitaja, mis  on nii Rootsis kui ka Soomes 90  %.  

Tabel  17 . Jªªmurde peamised tulemusnªitajad Rootsis  

2020 ï2022. (Allikas: Rootsi Veeteede Ameti 2022. aasta aruanne )  

2022 2021 2020

Average wait ing t ime on icebreaker 

assistance
Max. 4 hours 2 h 54 min. 2 h 24 min. 2 h 36 min.

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

Availability (ship received assistance 

without waiting t ime)
90% 98.4 % 99.0 % 99.4 %

Achieved in
Target

 

J  MURDETEENUSE  PEAMISED TULEMUSN ITAJAD SOOMES  

Jªªmurdja keskmine ooteaeg on maksimaalselt 4 tundi, mis on sama vªªrtus, mida 

kasutatakse ka Rootsis. Ooteajata abi saava te laevade  tulemusnªitaja on nii Rootsis kui 

ka Soomes 90%.  

Soomes oli jªªmurdeteenuse  keskmine ooteaeg 2022. aastal 3,7 tundi, mis on keeruliste 

tingimuste t»ttu v»rreldes eelmise aasta talvega veidi pikenenud, seega on teenuse 

taseme n»udega kehtestatud 4,0 tunni eesmªrk saavuta tud. Eesmªrgi piires abi saanud 

laevade koguarv  (maksimaalselt 4,0 tundi ooteaega) p¿sis eelmise aasta tasemel 95,5 %. 

Eesmªrk (90 %) ¿letati. 

Kuigi 2021/2022 aasta talv liigitati pehmeks  talveks , oli see jªªmurdetoimingute jaoks 

keeruline, nt r¿sijªª t»ttu. Lisaks sellele oli  suurtel jªªmurdjatel ka tehnilisi probleeme, 

millest m»ned olid pikaajalised. 

FTIA jªrelevalve all olnud jªªmurdepªevi kogunes  2022. aastal 888 (2021. aastal 710 ja 

2020. aastal 325). Neist 177 pªeval osutasid  2022. aastal teenust  muud  teenuseosutajad 

kui Arctia Icebreaking; 2021. aastal oli vastav  arv 83 ja 2020. aastal ainult 3.  

Arctia Icebreaking  osutas  2022. aastal Soomes jªªmurdeteenust peaaegu 2100 korral , 

2021. aastal ligikaudu  1500  korral , 2020. aastal 700 korral ja 2019. aastal 1700  korral . 

Kaheksast jªªmurdjast seitsmel oli 2021. aastal 627 operatiivset jªªmurdepªeva, 2020. 

aastal 322 pªeva ja 2019. aastal 547 pªeva, mis kajastab suuri erinevusi talvede karmuses  

(Arctia 2022 ; vaata Lisa 1 ja Lisa 2 Arctia kohta ) . 



   

 

71  

 

EESTI, L TI, ROOTSI JA SOOME TALVISE NAVIGATSIOONIABI VAJADUS 

Kokkuv»ttes erineb talvise navigatsiooniabi vajadus Eestis ja Lªtis mªrkimisvªªrselt Rootsi 

ja Soome omast. Se da on kujutatud Joonis 37 , millel on arvestatud   

-  Jªªmurdeteenuse vajaduse  prognoositavus t , 

-  Jªªkatte  geograafilise ulatuse  prognoositavus t ning  

-  Vaja likku  jªªmurde v»imekust . 

Estonian IB studyςJuly2023 ςlogscaleoy ςLauri Ojala
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Joonis 37 . Eesti, Lªti, Rootsi ja Soome paigutus  nende jªªmurdeteenuse 

vajaduste mahtu ja prognoositavust  arvestades .  

Graafikus kasutatakse indikatiivseid ja ¿ldisi skaalasid madalast k»rgeni ja vªikestest 

suurteni. Nagu nªitab jªªmurdeteenus ega seotud aasta ne kulude mªªr, on vajadused 

suurimad Soomes, kus kulud on enamasti  kaks korda suuremad kui Rootsis ja ligikaudu  

k¿mme korda suuremad kui Eestis. 

KASUTATUD J  MURDJATE K TTESAADAVUSE MìISTED  

Transpordiamet s»lmis hiljuti TS Shipping O¦-ga 10 -aastase lepingu jªªmurdeteenuste 

osutamiseks Soome lahes ajavahemikul 20.12.2022 ï20.04.2032. Seda teenust 

osutatakse MPSV Botnicaga, nagu eelmise  10 -aastase tġarterlepingu raames , igal aastal 

20. detsembrist kuni 20. aprillini. ( Port of Tallinn  2021)  

Lepingu eeldatav kogumaksumus on 54,2 miljonit eurot ehk 5,4 miljonit eurot aastas ehk 

ligikaudu  44,600 eurot pªevas. Alates 2025/2026. aasta tººperioodist v»ib lepingutasu 

indekseerida Eesti tarbijahinnaindeksiga, kuid mitte rohkem kui 3  % aastas. Lepingutasu 

on fikseeritud, st transpordiamet maksab k»ikide prahtimispªevade eest, olenemata 

jªªmurdja tegelikust kasutamisest. ( Port of Tallinn 2021)  

Seega on Soome lahe teenuste osutamise p»himaht juba  kuni aastani 2032  tagatud , sest  

Botnica on selles piirkonnas olnud Eesti peamine jªªmurdja, samas kui 60 aastat kªigus 
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olnud  jªªmurdja Tarmo on olnud lisateenuse osutaja. Peamine k¿simus on, kuidas Tarmo 

v»imekust tulevikus asendada.  

Olukord on vªhem pingeline vªiksemate jªªmurdjate v»i vajaliku jªªmurdev»imsusega 

laevade puhul, mida saaks kasutada Liivi  lahe madalamatel laevateedel , kus jªª on ka 

oluliselt »hem kui Soome lahes. 10 aasta jooksul on vaja asendada ka EVA-316  v»i 

pakkuda lisav»imsust laevadega , mis on varustatud  kªituriga jªªmurdevººriga v»i ilma 

(vt  Joonis 30 ). Sellise lahenduse mereoludele sobivuse t»endamiseks on vaja tªiendavaid 

katseid, kuna Saimaa jªrve lokaalsed  jªªolud erinevad oluliselt  mereoludest, kus jªª 

liigub.  

Maailma jªªmurdjate laevastik on vªga vªike. See tªhendab ka seda, et Soome lahes on 

talviseks navigatsiooniabiks sobivate suurte merejªªmurdjate turg vªga piiratud. Samas 

v»ib Rootsis kªimasolev kahe uue jªªmurdja hange, mis tuleb tarnida selle k¿mnendi 

l»puks, luua eelduse  praegu kasutatava te  laevad e (nagu Ymer, Atle ja Frej, k»ik Soomes 

1970. aastate keskel ehitatud laevad) m¿¿miseks jªrgmise 5ï7 aasta jooksul. Kui Soome 

algatab lªhiaastatel ise uue ehitushanke , v»ib sarnane v»imalus tekkida ka olemasolevate 

Soome jªªmurdjate puhul . 

Eesti jaoks on ¿ks v»imalus osta  tulevikus ¿ks v»i m»ned neist laevadest. Teine v»imalus 

v»iks olla kokkulepe, mille kohaselt Eesti hangiks tippn»udluse nªdalatel vajaliku 

jªªmurdev»imekuse teenusena olemasolevatelt Soome v»i Rootsi teenusepakkujatelt, 

ilma et tekiks vajadust oma  jªªmurdjasse investeeri miseks ja selle juhtimiseks . ¦ks 

tippn»udluse probleem on see, et selle aja jooksul on tªielikult h»ivatud ka Soome ja 

Rootsi jªªmurdjad. 

Kolmas ja k»ige kallim, kuid ka palju pikaajalisem v»imalus oleks hankida Tarmo asemele 

uus alus. Uus jªªmurdja v»ib olla kasutusel 2070. aastateni  v»i kauem. 

Kokkuv»tteks v»ib ºelda, et enne selle k¿mnendi l»puks on Eestis vaja teha otsus , kuidas 

jªªmurdja Tarmo v»imekus k»ige paremini asendada. 

3.4  ¦LEVAADE EESTI J  MURDETEENUSE 

¦LDISTEST JUHTIMISVìIMALUSTEST 

TALVISE NAVIGATSIOONI VAJADUSTEST L HTUVAD PEAMISED 

JUHTIMISKAALUTLUSED  

Hªsti toimiva jªªmurdeteenuse k»ige olulisem ¿lesanne on tagada sujuv kaubavedu riigi 

sadamatesse jªªga kaetud  vetes. Kas valitsus otsustab tellida uue aluse , osta kasutatud 

jªªmurdja v»i osta teenust vªliselt teenuseosutajalt v»i kasutada nende v»imaluste 

kombinatsiooni , on peamised aruteluteemad seotud  a) varade v»i teenuse rahastamise; 

b) asutustevaheli se koostººga ministeeriumide ja valitsusasutuste vahel; ning  c) protsessi 

ja sellest tuleneva te  operatsioon ide juhtimisega . ( Joonis 38 )  

 



   

 

73  

 

Strategic
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Joonis 38 .  Peamised haldus alased kaalutlused ning strateegilised ja 

operatiivsed k¿simused seoses pikaajalise jªªmurdeteenuse kavandamise ga  

 

MOC = kliimaministeerium; Mod = kaitseministeerium; MoEAC = Majandus -  ja 

Kommunikatsiooniministeerium; MOFA = vªlisministeerium; Moi = siseministeerium 

 

Nagu on kujutatud Joonis 38, on kolm p»hikaalutlust a- c seotud strateegilisema tasandi ja 

pikaajaliste k¿simustega, nªiteks: 

i)  koostººkokkulepped naaberriikide Soome, Lªti ja Rootsiga;  

ii)  tarnekindlus peab tagama katkematud mereveoteenused Eestisse ja Eestist, 

mis on seotud jªªmurdeteenuse osutamise jªrjepidevuse tagamisega ; ja  

iii)  otsused muude ¿lesannete kohta, mida jªªmurdjad suudaksid  tªita 

mitmeotstarbeliste v»imekuste  ja seadmetega. Need on uue jªªmurdja 

valimisel eriti olulised k¿simused. 

Operatiivsematest k¿simustest, on olulised eeskªtt iv) tºº t»hususe ja tulemuslikkuse 

tagamise kord. Selleks on vajalik  hea koostºº eri ministeeriumide haldusalasse kuuluvate 

valitsusasutuste ja ka vªliste teenuseosutajatega, nagu TS Shipping, vahel . 

Muud operatiivjuhtimisega seotud k¿simused h»lmavad nªiteks v»imalust kasutada Eesti 

laevaliikluse korraldamise  s¿steemi6 tººtajaid ja laiemat suutlikkust jªªmurdjate 

mªªramisel konkreetsete abi¿lesannete tªitmiseks. Vahetud teemad  on kulud ja kasu 

 
6 Laevaliikluse korraldamise teenused ulatuvad lihtsate teabes»numite edastamisest laevadele, 
nªiteks teave teiste laevade asukohe v»i meteoroloogiliste ohtude kohta, kuni ulatusliku liikluse 

korraldamiseni sadamas v»i veeteel. Eesti laevaliikluse korraldamise keskus (VTS) tººtab 
Transpordiameti  struktuuris .  
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Eestile, kui riik  liitub Soome -Rootsi jªªmurdjate infos¿steemiga IBNet7. Neid k¿simusi, 

nªiteks v) ohutusk¿simusi nii merel kui ka maismaal kªsitletakse hiljem eraldi.  

L»ppkokkuv»ttes on keskne otsus tus parameeter vi) kulud. Kulude all m»eldakse 

tegevuskulu sid , nªiteks prahtimistasud, k¿tus, mehitamine v»i muud igapªevased 

jooksvad kulud. Muud olulised kulukategooriad on varade finants -  ja kasutus kulud. Nagu 

nªitab n¿¿d 60 aastat kªigus olnud jªªmurdja Tarmo, v»ivad jªªmurdjad n»uetekohase 

hooldusega vªga kaua kasutuses p¿sida. Arvestades uute8 v»i isegi kasutatud jªªmurdjate 

k»rget hinda ja nende vªga pikki eluts¿kleid, tuleb ka rahalisi vahendeid hoolikalt 

planeerida . Uue aluse hankimisel  tuleb kindlaks mªªrata ka elutªhtsate transporditaristu 

investeeringute jaoks  kªttesaadavad rahastamisallikad, nt EList.  

Lisaks sellele tuleb arvesse v»tta ka jªªmurdeteenuse osutamise hald uskulusid. Need 

s»ltuvad suuresti haldamisse  ja kªitamisse kaasatud  inimeste arvust, kuid h»lmavad ka 

erinevaid riist -  ja tarkvarakulusid.  

PEAMISED VALITSEMISALASED KAALUTLUSED EESTI 

J  MURDEVìIMEKUSEGA SEOSES  2023. AASTAL  

2023. aasta juulis t alates  kuuluvad k»ik riigi omanduses olevad  laevad ja paadid, sh 

senised politsei le ja piirivalvele ning  toll ile kuulunud  ja lootsi teenuse alused , Riigilaevastiku 

koosseisu , vªlja arvatud Merevªe laevad. Kehtiv  otsus on, et k»ik riigi tellitud v»i hangitud 

uued laevad, sealhulgas v»imalikud uued jªªmurdjad, viiakse  Riigilaevastiku  koosseisu . 

Jªªmurdja teenindusv»imsuse jaotamisega tegeleb jªªmurdjate omandisuhetest 

s»ltumata praegu Transpordiamet. Amet on Kliimaministeeriumi haldusalas.  

¦LEVAADE EESTI J  MURDETEENUSE OSUTAMISE ¦LDISTEST 

HALDUS VìIMALUSTEST  

Selles osas on kirjeldatud  Eesti jªªmurdeteenus e ¿ldisi haldus v»imalusi, mida seejªrel 

hinnatakse faktiliste t»endite alusel. Need valikud on tihedalt seotud eespool esitatud 

peamis i haldus kaalutlus i kªsitleva aruteluga ning need v»ib jagada kolme p»hiossa, millest 

iga¿hel on konkreetsed  erinevused:  

1.  Eesti riik  hangib jªªmurdja kas uue  v»i kasutatud laevana ning haldab  kogu 

protsessi  ise.  

2.  Riik  s»lmib jªªmurdeteenuse osutamiseks avaliku ja erasektori vahelise 

kokkuleppe.  

3.  Riik  hangib vajaliku jªªmurdev»imekuse kommertsteenuse osutajalt, ilma et ta 

tegeleks laeva omandi»iguse, mehitamise v»i tehnilise haldamisega. 

 
7 IBNet sisaldab teavet ilma, jªªolude ja liiklusolukorra kohta ning edastab teavet erinevate 
¿hendatud ¿ksuste (jªªmurdjad, koordineerimiskeskused, laevaliikluse korraldamise keskus jne) 
vahel.  
8 Uue jªªmurdja maksumust on raske hinnata, sest seda m»jutavad paljud tegurid, nt laeva 
m»»tmed, varustatuse tase ja j»useadme(te) valik ning kus ja millal see ehitatakse. 100 meetri 
pikkuse uue jªªmurdja maksumuse ligikaudne suurusjªrk on umbes 100 miljonit eurot v»i rohkem. 
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K»igi kolme eespool esitatud valikuv»imaluse puhul tuleb riigil  arvesse v»tta jªrgmisi 

p»hidetail e:  

a)  Laeva(de) v»i hangitavate  teenuse rahastamine  

-  Uue aluse ehitamiseks vajaliku  investeeringu ligikaudne suurusjªrk on 100+  

mln eurot  

-  Kasutatud laeva hind s»ltub suuresti laeva vanusest, suurusest ja seisukorrast, 

kuid v»ib olla k¿mneid miljoneid eurosid; v»rdluseks: 14 aastat kªigus olnud  

Botnica hind oli 2012. aastal 50 miljonit eurot. 9 

-  Hangitud teenuse puhul on ¿heks nªitajaks Botnica aastane kulu , mis on  alates 

5, 6 miljonit eurot. S»ltuvalt jªªmurdeteenuse  osutamise  lepingu laadist ja 

pikkusest on aastane kulu ¿hekohaline number miljonites eurodes  

b)  Laeva(de) omandi»igus 

-  Laevaomanik vastutab laeva poolt »nnetusjuhtumite korral tekitatud kahju 

eest, seega  omanik peab tagama piisavad teadmised vastutusest, sealhulgas 

kohtuvaidluste korral juurdepªªsu vajalikule »igusalasele n»ustamisele. 

-  Riigi omandis oleva laeva suhtes kohaldatakse rahvusvahelise 

(merendus)»iguse alusel teistsuguseid regulatsioone kui kommertslaeva 

suhtes. See v»ib m»jutada riigile kuuluva laeva kasutamist teatud olukordades, 

nªiteks teise riigi territooriumile sisenemisel.  

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

-  Tehniline hooldus, sealhulgas laeva -  ja vastutuskindlustus, (kuiv)dokkimine, 

jooksvad hooldus -  ja remonditººd, laeva(de) ¿levaatused ja lklassi alla viimine  

ning sellega seotud aruandluskohustused  

-  Ohutusjuhtimine ja usaldusvªªrse ohutuskultuuri sªilitamine nii maismaal kui 

ka laeva(de) pardal, sealhulgas vastavus lipuriigi siduvatele eeskirjadele ja 

asjakohastele rahvusvahelistele eeskirjadele, nagu ISM ja ISPS  

-  Laeva(de) mehitamine ja meeskonna kutsestandardite tagamine.  

d)  Laeva(de) kªitamine, et tagada varade t»hus kasutamine 

-  Laeva punkerdamise lepingute haldamine, mis on laeva jooksvate kulude k»ige 

olulisem osa  

-  Navigatsioonivastutus lasub alati kaptenil ja laeva(de) meeskonnal.  

 
9 USA rannavalve hinnangul on  teise kasutatud piiramata s»idupiirkonnaga jªªmurdja maksumus  

150 miljonit USA dollarit (ligikaudu 135 miljonit eurot) . USA rannavalve hinnangul on vaja osta 

olemasolev kommertsjªªmurdja, et katta uue aluse tarnimisega tekkiv ajaline vaheperiood. See 
summa on vªga suur osaliselt piirangu t»ttu, mille kohaselt tuleb USA valitsuse laevad ehitada 

Ameerika ¦hendriikides. Veelgi enam, Jones Act, tuntud ka kui 1920. aasta Merchant Marine Act, 

eeldab, et kogu kauba -  ja reisilaevade liiklus USA sadamate vahel toimuks USA lipu all s»itvatel 
laevadel.  
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-  Juhised, kuidas ja kus laeva(sid) parimal v»imalikul viisil kasutada, peaks 

tulema pªdevalt asutuselt, st valitsusasutuselt, seega  Transpordiametilt.  

J  MURDETEENUSE ¦LDISED HALDUS VìIMALUSED  

Tabelis 18 on esitatud v»imalikud v»imalused jªªmurdeteenuse korraldamiseks, milles riik  

ja vªlised teenuseosutajad v»ivad tªita erinevaid ¿lesandeid. Neid alternatiive  Eesti puhul 

hinnatakse detailsemalt  punktis 3.3, allpool on esitatud nªited teiste riikide valikute  kohta.  

Tªielikku riigipoolset korraldust  rakendatakse  nªiteks Rootsis, Taanis, Kanadas ja USAs. 

Rootsi Veeteede Ametil ( SMA) on tªielik vastutus viie Rootsi jªªmurdja eest alates 

omandist kuni hoolduse, mehitamise ja kªitamiseni. Nende jªªmurdjate kodusadamaks 

on Lule¬ P»hja-Botnia lahes. SMA on ka riiklik pªdev asutus, mis teostab jªrelevalvet 

talvise navigatsiooniabi ¿le ja vastutab ka jªªmurdjate operatiivse kasutamise  eest.  

Tabel  18 . Jªªmurdeteenuse osutamise ¿ldised haldusv»imalused 

d)   Operating 

the vessel(s)*

a)   Financing 
b)   

Ownership

Technical 

maintenance

Safety 

management 
Manning

Navigational 

responsibility

2 a) Time chartering to an 

external service provider (SP) SP

2 b) Bareboat chartering to 

an external service provider

2 c) Theoretically possible, 

but a risky option for the 

Government. 

Gov:t 

finances the 

vessel(s)

3 a) A fully state-owned 

company

3 b) A company, where the 

state has a majority 

ownership

3 c) A fully privately owned 

commercial company

3 d) A company, where the 

state has a minority 

ownership

3. Procuring the service 

from the market either 

short or long term

The vessel is financed, owned and operated by the provider of 

icebreaking and winter navigation assistance services

Vessel

Type or noteOption

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

Gov:t agencies finance, own, maintain and operate the vessel(s)

Gov:t agencies finance, own and maintain the vessel(s)

Gov:t finances and 

owns the vessel(s)

An external service provider maintains 

and operates the vessel(s)

The vessel is owned and operated by an external 

service provider; a highly trusted partner and a 

mutual long-term committment is required

2.    Public-Private- 

arrangements

1.    Fully governmental operation

c)    Maintenance, safety and manning

 

Kaks suuremat Taani jªªmurdjat, 75 meetri pikkused Danbjßrn ja Isbjßrn on m»lemad 

ehitatud 1960. aastate keskel. Laevad  kuuluvad Taani merevªele. 65 meetri pikkune 

ekspeditsiooniline jªªmurdja Thorbjßrn on eraomandis . 

Kanadas 10 juhib rannavalve (Coast Guard) jªªmurdjate operatsioone rannikul ja Suurel 

jªrvistul. USA rannavalvel (USCG) on praegu ¿ks polaarklassi jªªmurdja, 1976. aastal 

 
10  Vaata lªhemalt aadressilt: https://www.ccg -gcc.gc.ca/icebreaking -deglacage/program -

programme -eng.html   

https://www.sjofartsverket.se/en/services/icebreaking/
https://www.ccg-gcc.gc.ca/icebreaking-deglacage/program-programme-eng.html
https://www.ccg-gcc.gc.ca/icebreaking-deglacage/program-programme-eng.html
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tellitud 121 meetri pikkune rannavalve kutter  Polar Star ja 2000. aastal tellitud 128 meetri 

pikkune keskklassi  jªªmurdja rannavalvekutter  Healy.  

USCG tellib v»i plaanib tellida kuni kuus uut avamere jªªmurdjat, kuid Polar Security 

Cutter ei valmi  t»enªoliselt enne 2027. aastat, mis on oluline viivitus v»rreldes algse, 

2024. aasta tªhtajaga. USCG soovib n¿¿d selle ajaperioodi kompenseerimiseks osta m»ne 

olemasoleva kommerts jªªmurdja 150 miljoni USA dollari eest (ligikaudu 135 miljonit 

eurot) (High North  News 2023).  

Avaliku ja erasektori v»imalused 2a-2c viitavad olukorrale , kus riigi omanduses olevad 

jªªmurdjad on l¿hemaks v»i pikemaks ajaks prahitud . Need tehingud  v»ivad toimuda ka 

vªljaspool tegelikke talvekuusid, sest jªªmurdjaid saab kasutada ka kaabli paigaldamise, 

platvormi v»i tuuleparkide ehitamise toetamiseks (¿ksikasjalikum teave on esitatud 

lisainfos nr 1 .  

 

 

Lisainfo 1. ¦levaade mitmeotstarbeliste jªªmurdjate offshore - turust  
 

 
Offshore tººstusharuna on laevandustur u heterogeenne ja muutlik osa, kus kasutatakse 

eri t¿¿pi ja suurusega varustuslaevu , ik.  Offshore Supply Vessel  (OSV) v»i 

teeninduslaevu , ik. Service Operation Vessel  (SOV).  

 
OSV ja SOV laevade v»i turgude mªªratlused v»ivad erineda, kuid ¿ldiselt viitavad need 

ankru t»stes¿steemiga laevadele , ik Anchor Handling Tug Ship  (AHTS), puurp latvormi de 

varustus laevadele , ik. Platform Supply Vessel  (PSV), valve -  ja pªªstelaevadele, 

avamereplatvorme teenindavatele meeskonnalaevadele ning mitmesugustele muudele 

avamere vaatlus -  ja uurimislaevadele. Avamerel v»ib kasutada ka raskeveolaevu, 
nªiteks tuuleturbiinide paigaldamise laevu, ik. Wind Turbine Installation Vessel  (WTIV; 

vt nªiteks Wªrtsilª).  

 

Need spetsiaalselt ehitatud v»i spetsialiseerunud  laevad tªidavad ¿lesandeid, mis on 
seotud nªiteks nafta-  v»i gaasiplatvormide, kaablite paigaldamise, tuuleparkide v»i 

muude avamere ehitusprojektidega.  

 

OSV - laevade  turu suurus ja aren g  
 

Konsultatsioonifirma Fortune  Business Insightsi andmetel peaks OSV ¿lemaailmne turg 

kasvama 14,5 miljardilt USA dollarilt 2021. aastal 23,6 miljardile USA dollarile 2028. 

aastaks. Turul domineerivad 4 ï5 ¿lemaailmset teenuseosutajat, kellel on kuni 40 suurt  
teeninduslaeva, mille  aastatulu on 3 ï5 miljardit USA dollarit.  

 

Suured teenusepakkujad on v»imelised s»lmima ka kuni 10-aastaseid v»i pikemaid  

lepinguid mitme teeninduslaevaga , nªiteks 10+3 aasta ja ligikaudu 100 miljoni euro 

suuruse lepingu nelja laevaga suures P»hjamere tuuleparkide  piirkonnas (vt nt 
¦hendkuningriigis asuv Nor tht  Star Shipping ).  

 

Samuti on ruumi vªikestele, paindlikele  ja kulut»husatele niġiteenuse osutajatele, kuid 

nende ¿lesanded on tavaliselt projektip»hised ja n»udluse pikaajaline vajadus  on 
piiratud.  

 

Viimastel aastak¿mnetel on offshore - turg  olnud turbulent ne, kuna n»udlus teenuste 

jªrele nafta-  ja gaasivªljade ehitamisel ning kaablite  paigaldamisel on vªhenenud. 
Samal ajal on turule sisenenud suur hulk uusi v»i moderniseeritud vanemaid laevu, 

https://www.dcms.uscg.mil/Our-Organization/Assistant-Commandant-for-Acquisitions-CG-9/Programs/Surface-Programs/Polar-Icebreaker/
https://www.wartsila.com/marine/customer-segments/offshore-wind
https://www.fortunebusinessinsights.com/industry-reports/offshore-support-vessels-market-100147
https://www.upstreamonline.com/energy-transition/north-star-to-become-exclusive-vessel-operator-on-equinors-massive-dogger-bank-wind-farm/2-1-1119353
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p»hjustades SOV-de ja OSV -de ¿lepakkumist (Markets and Markets 2023) . Viimasel ajal 

on tuuleparkide ehitamine tekitanud uut n»udlust, seal  v»iks kasutada ka 

mitmeotstarbelisi jªªmurdjaid. 

 
2022. aastal kasutati ligikaudu 60 ï70  % ¿lemaailmsest teeninduslaevade v»imsusest 

tuuleparkide kªitamiseks, kus P»hjameri on ¿lekaalukalt suurim turg. Nafta ja gaasiga 

seotud tegevus moodustas 10 ï20  % v»imsusest, samas kui 10ï15  % laevadest oli 

rentimata ehk teisis»nu saadaval, kuid ilma lepinguta. Vªhem kui 5 % 
teeninduslaeva dest olid ¿mber ehitamisel, hooldamisel v»i varustamisel  (Spinergie  

2023).  

 

Soome kogemus  
 

Soome mitmeotstarbelised jªªmurdjad  Fennica ja  Nordica, mis ehitati vastavalt 1993. 

ja 1994. aastal Soome Veeteede Ameti  tarvis , olid suuresti motiveeritud offshore - turu  

v»imaluste kasutamisest. Kuid nende kommerts edu jªi oodatust vªiksemaks. Pettumust 

valmistav kogemus on muu hulgas seotud Soome jªªmurdjate oluliselt suuremate 
meeskonnakuludega kui nªiteks Eesti jªªmurdjatel. 

 

Tªna on ettev»tte Arctia Icebreaking Ltd omandis olevad ja kªitatavad Fennica ja 

Nordica v»rreldes olemasolevate uuemate laevadega turul ¿sna vanad ja ebasobivad 
laevad enamiku offshore -tººde jaoks. Viimase 2 ï3 aasta jooksul ei ole neid 

mitmeotstarbeliste funktsioonide tarvis enam  prahitud.  

 

Augustis 2023 teatas Arctia Icebreaking Ltd, et s»lmis lepingu aastase rendi kohta 
2023. -2025. meres»iduhooaegadeks Kanada ettev»tte Baffinland Iron Mines 

Corporationiga.  Leping h»lmab jªªmurdeteenuseid ¿he mitmeotstarbelise jªªmurdjaga. 

Prahtimine ei m»juta Arctia jªªmurdev»imekus t  Lªªnemerel, kuna tegevus viiakse 

l»pule enne Soome jªªmurdehooaega. Aastatel 2018ï2022 s»lmis sama klient 
Botnicaga lepingu sarnaste ¿lesannete tªitmiseks. 

 

Eesti kogemus  

 

Viimastel aastatel alates juunist kuni oktoobri l»puni on  Botnica aidanud Kanada 
Arktikas Panamaxi suurusega kaubalaevu rauamaagi eksportimisel Milne Inleti 

sadamast avamerele. Laev  on tººtanud ka Euroopa tuuleparkide ehitusobjektid el 

(Tallinna Sadam  2021 ja intervjuud).  

 
Kanada Arktikas valitsevad tingimused on muuhulgas  mitmeaastase jªª t»ttu vªga 

keerulised . Toimingud  nendes vetes p»hjustavad laeva ja selle kere oluliselt suuremat  

kulumist kui Soome lahe tingimused. See asjaolu v»ib l¿hendada laeva majanduslikku 

kasutus iga ja p»hjustada aja jooksul oodatust suuremaid hooldus -  ja remondikulusid.  
 

Jªreldus 

 

V»imekus  sellel keerulisel turul tegutsemiseks pika aja  jooksul  n»uab k»rgelt 

kvalifitseeritud ja ettev»tlusele suunatud juhtimist ning aktiivset suhtlemist 
potentsiaalsete klientidega. See tªhendab ¿htlasi seda, et mitmeotstarbelise jªªmurdja 

kommertskasutust ei saa  riigi asutus t»husalt juhtida. Selle asemel on vaja ªriliselt 

orienteeritud ettev»tet ja asjakohaste eesmªrkidega juhtkonda.  

 
Vªikesemahulise  mitmeotstarbelise laevateenuse osutaja  kliendid on sageli suured 

OSV- teenuse pakkujad , kes v»ivad oma ¿lesannete tªitmisel vajada alltººv»tjaid, kuid 

v»ivad samuti o lla ka suured  Arktikas tegutsevad tººstus-  v»i kaevandusettev»tted. 

Selles ªris p¿simiseks on loomulikult vaja ka kvalifitseeritud meeskondi ja hªsti 
hooldatud laevu.  

 

https://www.marketsandmarkets.com/Market-Reports/offshore-support-vessel-market-1212.html
https://www.spinergie.com/blog/offshore-wind-is-becoming-a-major-factor-in-driving-service-operation-vessel-sov-demand
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Kokkuv»ttes on offshore -turg vªga volatiilne ja suure riskiga ªrisegment, eriti vªikeste 

pakkujate jaoks. N»udluse prognoositavus on madal ja tulevaste lepingute periood  on 

harva pikem kui 1 ï2 aastat. V»rreldes investeerimisvajaduste ja laevade pika 

kasutus eaga on see vªga l¿hike periood.  
 

Teisis»nu tuleb  olla ettevaatlik, kui mitmeotstarbelise jªªmurdja puhul, mille 

majanduslik kasutusiga on 50+ aastat, lisatakse kasumlikkuse ja kulude arvutustesse 

offshore - turu tegevused.  
 

 

Varian t i 2a  v»ib kasutada ka l¿hiajaliseks jªªmurdeteenuse osutamiseks vªlisriigis, nªiteks 

juhul, kui Rootsi jªªmurdjaid kasutatakse Soome (v»i erandjuhtudel Eesti) vetes. On 

m»eldav, et Soome jªªmurdjad saavad Eestis teenust osutada v»i vastupidi. See n»uaks 

riikidevahelist kokkulepet vastastikuse jªªmurdeeenuste osas, mille »iguslik alus peab  

tingimata olema  ametlik prahtimisleping.  

Valikuv»imalust 3a kasutatakse Soomes ja Lªtis. Soome Veeteede Ameti le  varem 

kuulunud jªªmurdelaevastik anti esmakordselt 2004. aastal ¿le uuele riigile kuuluvale 

ettev»ttele Finstaship, mis sai selle laevastiku omanikuks, haldajaks ja kªitajaks koos 

endiste Soome Veeteede Ameti tººtajatega. Seejªrel muudeti Finstaship 2010. aastal 

100  % riigi osalusega aktsiaseltsiks Arctia Shipping Oy, n¿¿d Arctia Ltd. (Oy). Arctia 

jªªmurdjate kodusadamad on Helsingi ja Kotka sadamad Soome lahes.  

Lªtis tegutsevad  SIA ĂLVR Floteñ jªªmurdjad Varma (Tarmo s»sarlaev) ja Foros. SIA ĂLVR 

Floteñ on Riia  sadama  t¿tarettev»te, mis omakorda kuulub tªielikult Lªti valitsusele.  

Lisaks v»imalusele 1a kasutatakse Eestis ka variante 3b ja 3c. Riigil on enamusosalus 

bºrsil noteeritud Tallinna Sadamas, kuhu kuulub TS Shipping O¦. Ettev»ttele kuulub 

mitmeotstarbeline jªªmurdja Botnica, kes osutab Soome lahes jªªmurdeteenust, 

sealhulgas Muuga sadam as, Tallinna ja Kopli lahe sadama tes , Paldiski P»hja-  ja 

L»unasadamas, Kunda ja Sillamªe sadamates  Transpordiametiga s»lmitud 10 -aastase 

lepingu  alusel . Praktikas teenindab  Botnica peamiselt Sillamªe ja Kunda sadamatesse 

suunduvat liiklust.  

3c-ga sarnaselt kasutatakse Liivi  lahe jªªmurdetººdel aeg -ajalt erateenuse pakkujaid , 

nªiteks Alfons H¬kans Ltd., millega Eesti valitsusel on s»lmitud valmidusleping.  

Variandid 2c ja 3d on h¿poteetilised, nii et need jªetakse jªrgnevast  arutelus t  vªlja. 

3.5  J  MURDETEENUSE 

KORRALDUS VìIMALUSED EESTIS 

Tugine des jªªmurdeteenuse ¿ldistele haldus e v»imalustele, on praegune olukord Eestis ja 

¿lejªªnud v»imalused esitatud tabelis 19. 

Tªielikult riigi  korraldatud tegevus (1. v»imalus) jaguneb siin kolmeks valiku variandist , 

kus praegune kord on nªide variandist 1a. Valikuv ariant  1b nªeb ette olukorda , kus 

valitsus otsustab tellida turult uue v»i kasutatud jªªmurdja. 
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2023. aastal  anti  vastloodud Riigilaevastik ule  ¿le k»ik teised riigi omandis olevad laevad 

ja alused , vªlja arvatud varem piirivalvele kuulunud suuremad laevad, mis anti ¿le Eesti 

merevªele. Nende hulka kuuluvad vªiksemad laevad, nªiteks 45 meetri pikkune Raju, 36 

meetri pikkune Pikker, aga ka 63,9 meetri pikkune Kindral Kurvits, mis on v»imeline ka 

reostus t  t»rjuma. 

Tabel  19 .  Jªªmurdeteenuse osutamise ¿ldised haldusv»imalused Eestis 

 

Tabelis 19 esitatud peamised valikud on esitatud tabelis 20 koos hinnanguga 

hetkeolukorrale Eestis. See hinnang  on aluseks ¿ksikasjalikumale anal¿¿sile, mis viiakse 

l»pule peamiste sidusr¿hmadega peetud intervjuudega. 
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Tabel  20 .  V»imalused jªªmurdeteenuse osutamise korrald amiseks Eestis  

Option    1.    Fully governmental operation 2. PPP option 
3. Procuring the service from an external 

provider either short or long term 

Governance 
considerations  

1 a) Current set-
up with IB Tarmo 

and EVA 316 

1 b) Purchase of 
a new or used 

icebreaker 

2 a) T/C or       
2 b) B/B out   
to a service 

provider 

3 a) A fully 
state-owned 
company or 
state agency 

3 b) State 
majority 

ownership; 
TS within 
the T/C 
period 

3 c) 
Privately 
owned 

company 

Co-operation 
arrangements  

Managed by TA 
(MoTC) or RL 

(MoC) 

Managed by RL 
and TA with 

MoC and MoTC 

As long-term 
solutions, 

options 2 a) 
and 2 b) are 
rather risky.        
As a short-

term solution, 
these options 

may be 
utilised during 

off-season 
periods. 

These short-
term 

contracts may 
also be a 

possibility in 
option 1 b) 

Managed by TA and MoTC / MoC 

Security of Supply 
and business 

continuity 

Secure service 
provider; only 
two vessels 

Secure service 
provider 

Secure, if 
from FIN or 

SWE 

Secure 
service 

provider 

Limited 
risks in 

short term 

Preconditions for 
operational 
efficiency 

On system level 
depending on the 
cooperation b/w 
TA, RL and VTS 

Set-up as with 
Tarmo and EVA 

316 

A new 
interface; 
possible 
effects  

As in 1 a), 
but with TS 

instead of RL 
  

M
u

lti
p

u
rp

o
s
e
 f
e
a

tu
re

s Environ-
mental 

Limited capacity 
Depending on 
N/B layout and 
S/H equipment 

As in option 1 
b) 

As in option 
1 a) 

Limited or 
no capacity 

Coast 
Guard or 

Navy 
Not included Unlikely 

Not 
possible 

Salvage 
Not included, but 
according to int'l 

maritime law 

Possible, and 
according to 
int'l maritime 

law 

Limited 
capacity, 

depending 
on contract 

S
a

fe
ty
 At sea  

RL responsibility 

RL responsibility 
Main 

responsibility 
with the 
service 

provider 

Mainly TS 
respons-

ibility 
  

On land 
RL and TA 

responsibility 

C
o

s
ts 

Purchase 
price or 

T/C costs 

Capital value of 
current ships is 

low 

Very high for a 
N/B, S/H price 
depending on 

availability 

Depending on contract and market 
situation 

Manage-
ment 

For RL and TA in 
their own costs 

Mainly RL 
responsibility; 
L/C costs (very) 
high for a N/B 

Main responsibility with the service 
provider 

Life cycle RL responsibility 

MoC = Ministry of Climate; MoTC = Ministry of Transp. & Comm.; PPP = Public-Private Partnership;   

¢! Ґ ¢ǊŀƴǎǇǊƻŘƛŀƳŜǘΤ ¢{ Ґ ¢{ {ƘƛǇǇƛƴƎ h«Τ w[ Ґ wƛƛƎƛƭŀŜǾŀǎǘƛƪ       
T/C = Timecharter; B/B = Bareboat charter; N/B = Newbuilding;  S/H = second hand; L/C = life cycle   

       = Shaded fields indicate an option currently used in Estonia 

 

Kui Eesti otsustab hankida uusi jªªmurdjaid, v»ib Euroopa ¦hendamise Rahastu (CEF) v»i 

uus s»javªelise liikuvuse (Military Mobility ) programm olla k»ige olulisemaks 

rahastusallikaks . M»lemad rahastusallikad piiravad laevade kasutamist vªljaspool nende 
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kavandatud tegevuspiirkonda v»i kasutamisala. See tªhendab, et multifunktsionaalsed 

¿lesanded vªljaspool Eestit ei oleks t»enªoliselt v»imalikud ning seda liiki rahastamine 

v»iks seega sobida ainult tavapªrastele jªªmurdjatele. Igal juhul tuleb 

rahastamistingimusi ja -piiranguid p»hjalikult uurida. 

2023. aasta juulis sai Rootsi Euroopa ¦hendamise Rahastust ligikaudu 90 miljonit eurot 

2027. aastal valmiva uue jªªmurdja ehitamiseks . Rootsi taotleb 2023. aasta septembris 

ELi s»javªelise liikuvuse programmi raames rahalist toetust  ka oma teise uue jªªmurdja 

ehitamiseks , selle programmi raames jagatakse kokku  790 miljonit eurot.  

VìTMET HTSUSEGA K¦SIMUSED 

Ei ¦lesanne/k¿simus* Vastus  

4  Millised alternatiivid on 

jªªmurde rahastamise 

korraldamiseks  v»imalikud? 

Millist m»ju avaldab 

jªªmurdeteenuste osutamine 

veeteede tasude laekumisele 

ja vastupidi?  

Vt tabel 18 talvise navigatsiooniabi ¿ldised 

juhtimisv»imalused. 

9  Milliseid muudatusi saaks  

Eestis jªªmurdet eenus e 

t»husamaks muutmisel teha? 

Vt J RELDUSED osa Muud kaalutlused  

10  Arvestades asjaolu , et 

jªªmurdja kasutus iga on 50 

aastat ja mitmeotstarbelise 

laeva majanduslikult 

ratsionaalne kasutus iga on 25 

aastat, milline on riigi 

seisukohast k»ige m»istlikum 

stsenaarium?  

Vt 3. peat¿ki Selgitus  1. ¦levaade 

mitmeotstarbeliste jªªmurdjate offshore -

t urust , 5. peat¿kk ja J RELDUSED osa uue 

mitmeotstarbelise jªªmurdja plussid ja 

miinus ed  
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4.  J  MURDEVAJADUS JA 

LAE VADE  VARIANDID  

Kªesolev peat¿kk annab ¿levaate Eesti jªªmurde kontekstist ning tutvustab  11 

stsenaariumi (¿heksa baasstsenaariumi ja kaks tªiendavat stsenaariumi) kohta Eestis 

jªªmurdeteenuste osutamise alternatiivide kohta .  

4.1  KONTEKST  

4.1.1  ¦LEVAADE KAUPADE  JA LAEVA DE LIIKUMISE ST 

VIITED 1.PEAT¦KILE 

Viimased aastad on nªidanud, et Eesti idaosas ning Liivi  lahes ja Pªrnus on vaja jªª 

mur dmise v»imekust . Kuigi Tallinna ja Paldiski  piirkonnas , kus asuvad Eestile olulised 

sadamad, jªªmurdjate teenuste jªrele n»udlust ei ole, pea b olema valmidus  nendes 

piirkondades mingis vormis jªªmurdeteenus te pakkumiseks . 

Sadamate teenindatavad kaubavood s»ltuvad sisemaa ja rannikupiirkonna  majanduslikust 

olukorrast ning poliitilistest suhetest naabrite ja v»imalike partneritega.  

Kuna laevaliiklus teenindab neid kaubavoogusid, suureneb v»i vªheneb maht  koosk»las 

kaubavoogude muutustega. Muutused laeva suuruses v»ivad seda mingil mªªral muuta. 

Eesti sadamate laevaliikluse statistika kohaselt ei ole Eesti kaubasadamaid k¿lastavate 

laevade suuruses viimase k¿mne aasta jooksul mªrkimisvªªrseid muutusi toimunud . 

4.1.2  ¦LEVAADE J  TINGIMUSTEST 

PEAMINE 2. PEAT¦KIST 

Aastatel 1993 ï2022 j»udis jªª keskmine ulatus veebruari l»pus v»i mªrtsi alguses oma 

maksimaalse ulatuse ni ligikaudu  40000 km 2 ( Joonis 39 ) . Merejªª ulatus s»ltub suurel 

mªªral kogu talve keskmisest temperatuurist (keskmiselt 5 kuud). Seet»ttu on merejªª 

ulatuse varieeruvus suur, ulatudes maksimumist ligikaudu  100  000  km 2 kuni vªhem kui 

1 000  km 2-ni  (2019/2020  talv ).  
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Joonis 39 . Merejªª ulatuse keskmine (sinine), maksimaalne ( violetne ) ja 

standardhªlve (punane) uuringupiirkonnas. Andmed pªrinevad aastatel 1993ï

2021  kogutud andmetest .  

Aastatel 1993 ï2022 o li  keskmine jªªpaksus Eesti rannikul p¿sivalt ligikaudu  10  cm v»i 

vªhem ( Joonis 40  (a) ) . Ainus erand sellest trendist  on Pªrnu laht ja teised suletud alad, 

kus jªª paksus on suurem. Maksimaalne jªªpaksus on palju suurem  ja v»ib k»ige 

k¿lmemal talvel ulatuda kuni 80 cm -ni. Anal¿¿situd andmed ei sisalda siiski ¿htegi 

jªªkuhjatist, mis v»ib lokaalselt palju suuremat paksust  p»hjustada.  

a)  

 

b)  

 

Joonis 40 . a) keskmine ja b) maksimaalne jªªpaksus. Vªªrtused on saadud 1993. 

ja 2021. aasta andmetest.  

Aastatel 1993 ï2022 on ligikaudu  20  % talved est  olnud karmid , 60  % on olnud keskmised 

ja 20  % on olnud soojad  talved ( Joonis 41 ). Kuna kliimastsenaariumides prognoositakse 

temperatuuri t»usu, on oodata keskmiste ja soojade  talvede osatªhtsuse kasvu. Seet»ttu 

eeldatakse, et karmid  talved muutuvad oluliselt harvemaks. Siiski on soojemate 

kliimastsenaariumide puhul ja ªªrmuslikes ilmastikutingimustes v»imalus karmimate 

talvede tekkek s.  
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Joonis 41 . Hooajaline keskmine merejªª ulatus aastate jooksul Copernicuse 

mereteenuse kordusanal¿¿si andmete p»hjal. Punased ringid tªhistavad karme  
talvesid, rohelised ringid vastavad soojadele  talvedele ja sinised ringid 

tªhistavad keskmist talve. Eraldamine toimub protsentiilide 20 ja 80 p»hjal.  

TUULEPARKIDE  ASUKOHAD JA J   

Navigatsioonimªrkide, sammaste ja teiste konstruktsioonide merejªª tingimustes 

ehitamisel on pikad traditsioonid, mis kirjeldavad viise, kuidas neid ehitada selliselt , et 

ehitised taluksid merejªª j»udu. Seevastu jªª moodustumise ja sulamistingimuste 

andmeid  tuuleparkide ja nende ¿mbruse kohta  ( tuulikute vundamendid ) on suures osas 

puudu . Joonis 42  on kujutatud alasid, mille kohta on taotletud tuulepargi ehitusluba 

(viirutatud  alad). Oluline  osa Liivi  lahe arendustest keskendub  piirkondade le, kus jªªd 

m»jutavad tuuleolud ja selle d¿naamika. Ainult karmide  talvede ajal v»ib kavandatud 

tuuleparkide idapoolseimates piirkondades tekkida p¿sijªª. Muudel juhtudel on  suurem  

t»enªosus, et jªªpangad liiguvad lªbi tuuleparkide.  

 

Joonis 42 . Viirutatud  kohad viitavad  piirkond adele , kus  on taotletud tuulepargi 

ehitusluba. (Allikas: Maa - amet 2023)  
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Joonis 43 . Eesti mere alasse kavandatud  avamere tuule -  ja mereliiklusalad. 

Allikas: https://mereala.hendrikson.ee/kaardirakendus.html (29.8.2023)  

¦hest k¿ljest on m»ttekas hinnata, kas mitmed sambad suurendavad jªª moodustumise 

t»enªosust ning kas karmidel talvedel moodustuks p¿sijªª. Teisest k¿ljest suurendaksid 

sambad v»imalust, et jªªpangad purunevad vªiksemateks t¿kkideks v»i hakkavad  

tuulistes tingimustes  kuhjuma . Igal juhul muudaksid tuulepargid Liivi  lahe looduslikku 

jªªd¿naamikat, mis omakorda m»jutaks t»enªoliselt ka jªªmurde vajadusi. See on oluline 

teema, mis n»uab k»rgresolutsiooniga h¿drod¿naamilist-  ja jªª modelleerimist ning 

p»hjalikumat anal¿¿si, mis ei kuulu kªesoleva uuringu ¿lesannete hulka   

4.1.3  KESKKONNAMUUTUSED JA - EESKIRJAD  

Aastaks 2050 muutub laevandus rangemate keskkonnaalaste eeskirjade t»ttu rohkem kui 

varasemate aastak¿mnete jooksul.  

EESKIRJADE KARMISTAMISE TAUST  

2018. aastal kehtestas  Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO) eesmªrgi vªhendada 

2050. aastaks laevanduse kasvuhoonegaaside heitkoguseid 50  % v»rra ning 2023. aasta 

juulis karmistas IMO oma eesmªrke veelgi . IMO kasvuhoonegaaside muudetud strateegia 

sisaldab suuremat ¿hist eesmªrki saavutada rahvusvahelise laevanduse 

kasvuhoonegaaside netonullheide 2050. aasta paiku , kohustust tagada 2030. aastaks 
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alternatiivsete null -  ja nullilªhedase kasvuhoonegaaside heitega k¿tuste kasutuselev»tt 

ning soovituslikke kontrollpunkte 2030. ja 2040. aastaks.  

2023. aasta juulis tegi Euroopa Parlament l»puks otsuse ka paketi ĂFit for  55ñ kohta, milles 

sªtestati laevak¿tuste s¿sinikusisaldus, k¿tuse jaotamine ja maksustamine ning mis 

h»lmas ka laevandust heitkogustega kauplemise  s¿steemi ¿he osana. 

Need on vaid viimased muudatused kasvuhoonegaaside heite mªªrustes. Esimesed 

rahvusvahelised eeskirjad laevanduse kasvuhoonegaaside vªhendamiseks j»ustusid enam  

kui k¿mme aastat tagasi.  

LAEVA TEHNILISED JA K ITAMISEESKIRJAD 

IMO seadis 2011. aastal eesmªrgid, mille kohaselt tuleb uute laevade konstruktsioon  

projekteerida  nii, et laevade k¿tusekulu ja seega kasvuhoonegaaside heitkogused 

vªheneksid. EEDI tªhistab energiat»hususe indeksit (Energy Efficiency Design Index) , st 

seda kasutatakse laeva energiat»hususe indeksi (s¿sinikdioksiidi heide tonnkilomeetri 

kohta) arvutamiseks. Laeva kªitamiseks peab indeksi vªªrtus olema vªiksem kui IMO 

kehtestatud kontrollvªªrtus. Need n»uded karmistuvad jªrk-jªrgult, seega  uued laevad 

muutuva d jªrk-jªrgult vªhem heidet tekitavaks. Mªªrus on juba avaldanud olulist m»ju 

laevade energiatarbimisele, nªiteks laevakere kuju projekteerimisel , samuti asjaolu le, et 

k»ige uuematel laevadel on mootoriv»imsus tavaliselt vªiksem kui vanematel laevadel.  

IMO kehtestas 2021. aastal n»ude, et olemasolevad laevad peavad vastama ka IMO 

kehtestatud energiat»hususe n»uetele EEXI ( Energy Efficiency Existing Ship Index) . Ja 

nagu EEDI, karmistub EEXI jªrk-jªrgult. 

EEDI mªªrus on juba muutunud ja EEXI uus mªªrus muudab Lªªnemerel tegutsevate  uute 

laevade ehitust . Uued laevad on v»imsuselt vªiksemad ja vajavad seet»ttu talvel rohkem 

jªªmurdja abi (vt4.1.5  Laevade jªªL BIMISVìIME IMO UUTE EESKIRJADEGA 

SEOSES).  

IMO kiitis 2021. aastal heaks ka palju vastuolulisema mªªruse CII (Carbon Intensity 

Indicator) , st CO2 -mahukuse nªitaja. See nihkus  laeva konstruktsioonidelt laeva 

kªitamisele, st laev peab vªhendama teatavaid kasvuhoonegaaside heitkoguseid.  

HEITKOGUSTEGA KAUPLEMINE  

EL v»tab sel aastal kasutusele ka turup»hise kontrollivahendi ï heitkogustega kauplemise 

s¿steemi (HKS). Heitkogustega kauplemise s¿steem tªhendab, et kªitaja peab pªrast iga 

aastat tagastama oma heitkoguste tªielikuks katmiseks piisavalt saastekvoote, vastasel 

juhu l mªªratakse suured trahvid.  

Praktikas  tekib olukord , et  mida rohkem kasvuhoonegaase atmosfªªri paisatakse, seda 

rohkem tuleb  osta saastekvoote ja seda suurem on nende hinnat»us. Eesmªrgiks on luua 

olukord, kus laevandusettev»tja jaoks on k»ige m»istlikum vªhendada heitkoguseid, selle 

asemel , et osta saastekvoote. Kuna CO2 -heite turg u jagatakse  ka teiste 

tººstussektoritega, suunab s¿steem tegevusi heitkoguste vªhendamiseks seal, kus seda 

on k»ige lihtsam v»i odavam teha, ning vastavad  ettev»tted m¿¿vad seejªrel »igused 

teiste tººstusharude ettev»tetele. 

Heitkogustega kauplemine kehtestatakse laevanduse jaoks esimest korda 2023. aastal, 

arvestades  m»ningaid kªesoleva aasta heitkoguseid, ning jªrgnevatel aastatel 
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karmistatakse seda. Raske on hinnata, milline on saastekvootide hind tulevikus ja kuidas 

see m»jutab sektori arengut.  

CO2-heite vªhendamise meetmed on Lªªnemere laevanduse seisukohalt  eriti keerulised, 

sest merel tekib igal aastal  jªªkate. See tªhendab, et laevad peavad olema tuge vamad ja 

neil peab olema rohkem v»imsust, et jªtkata seilamist ka talvel ï ning  fossiilk¿tuste 

kasutamisel eralduks rohkem CO2. See tªhendab, et Lªªnemere laevandus ning 

Lªªnemere piirkonna ekspordi-  ja imporditººstus on halvemas konkurentsiolukorras kui 

L»una-Euroopa laevandus. Seet»ttu saavad jªªklassiga  laevad kuni 2030. aastani ELi 

merenduse h eitkogustega kauplemise s¿steemis viieprotsendilist soodustust . Kahjuks ei 

ole see piisav, et vªhendada jªª t»ttu tekkinud k¿tusekulu ja see maksuvabastus kehtib 

ainult kuus aastat , pªrast seda tuleb leida lahendused, kuidas Lªªnemere laevandus 

suudaks konkurentsiv»imet sªilitada. 

K¦TUSEID K SITLEVAD EESKIRJAD 

EL on seadnud ¿htlasi eesmªrgi merel kasutatava k¿tuse aastase arvutusliku  

s¿sinikusisalduse vªhendamiseks. See FuelEU Maritime tªhendab, et osa kasutatavast 

k¿tusest peab olema s¿sinikuvaba, sellisel  juhul kasutatakse biok¿tuseid v»i muid uusi 

mittefossiilseid k¿tuseid, nªiteks metanooli. Seda mªªrust karmistatakse jªrk-jªrgult ja 

sel on t»enªoliselt laevandusele mªrkimisvªªrne m»ju. Siiski tuleb mªrkida, et isegi ¿ks 

fossiilk¿tusevabal k¿tusel s»itev laev vªhendab laevandusettev»tja kogu laevastiku 

heitko guseid ja seega v»ib laevandusettev»tja mitme aasta jooksul minna ¿le 

heitevabadele laevadele.  

4.1.4  UUED K¦TUSED 

Laevanduses on  kasutusel  mitmeid alternatiivseid vªhese CO2-heitega ja CO2 -heiteta 

k¿tuseid. K¿tuselahenduste v»rdlemisel on k»ige olulisem pikaajaline perspektiiv selles 

osas , kui palju kasvuhoonegaase vastav k¿tuseliik toodab.  

K¿tuseallikad v»ib p»hienergia alusel jagada kahte kategooriasse: mittetaastuvad ja 

taastuvad energiaallikad. Taastumatute energiaallikate hulka kuuluvad kivis¿si, ligniit, 

nafta, maagaas ja tuumaenergia. Taastuvad energiaallikad on tuul, pªike ja biok¿tused.  

M»nda neist energiaallikatest v»ib kasutada ka  laevak¿tusena, nªiteks naftat  v»i 

maagaasi. M»ned energiaallikad, nªiteks tuuleenergia v»i biomass, muundatakse teiseks 

energia vormiks. See teine energia vorm on praegu tavaliselt elekter.  

Mitme id transpordilii ke , nagu maantee -  v»i raudteetransporti, elektrifitseeritakse  kiires 

tempos. Kuid  elektrit on pikaks merereisiks  raske salvestada , mist»ttu kasutatakse selle 

asemel vesinikku v»i m»nda muud sellest saadud keemilist ¿hendit. Vesinikul p»hinevaid 

k¿tuseid saab sªilitada pikka aega, vesinikuaku on efektiivsem kui  traditsioonilised akud.  

ALTERNATIIVK¦TUSED 

Elekter  ï elekter on tuleviku laevanduses ¿ks vªiksema heitega k¿tuseid. Praegu on k»ige 

levinumad elektrilahendused kaldaenergia, st laev on elektriv»rguga ¿hendatud sadamas 

ja sadamas eraldi abi seadme id kasutama ei pea . 

Laevad vajavad mªrkimisvªªrsel hulgal energiat ning pikematel reisidel, eriti jªªoludes v»i 

isegi jªªmurdjates, on elektri tootmiseks vajalike akude  kogus mªrkimisvªªrselt suur . 
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Elekter kui selline sobib k»ige paremini l¿himaavedudeks , nªiteks saarestikus v»i 

linnaveetranspordi s kasutamiseks .  

Biok¿tused ï lihtsaim lahendus laevanduses oleks see, kui praegused fossiilk¿tused 

asendatakse  biodiisli v»i gaasiga. Kahjuks on biok¿tuste tootmine oluliselt vªiksem kui 

tarbimine. Eeldatakse, et need transpordiliigid, nagu »hutransport, kus k¿tuse 

energiatihedus on oluline, kasutavad suurema osa  tulevastest biok¿tustest. Sellest enam 

meres»iduks ei piisaks.  

Vesinik ï vesiniku  kasutamise probleem seisneb selle  madal as energiatihedus es, sest 

isegi kui vesinik on veeldatud, vajab vesinik sama koguse energia tootmiseks enam  kui 

kolm korda rohkem ruumi kui raske k¿tte»li. Seet»ttu ei peeta puhast vesinikku enam 

potentsiaalseks k¿tuseks, vaid p¿¿takse leida lahendusi vesiniku vªiksemas mahus 

rohkem energiat andvaks ammoniaagiks, metaaniks v»i metanooliks muundamiseks . See 

muundamine  v»ib toimuda kas elektri v»i bioloogiliste k¿tuste abil. Kahjuks kulub ka selles 

protsessis alati energiat, seega on  iga vesinikul p»hinev k¿tus on paratamatult veidi 

halvem lahendus ï kuid  lahendab teisalt vesiniku rohke ruumivajaduse  probleemi.  

Ammoniaak  ï kui aine  on veeldatud, on see energiatiheduse poolest juba oluliselt  parem 

kui vesinik  ega  ei vaja laeval nii palju ruumi. Teis alt  n»uab vedelk¿tuse mahuti pardal 

palju ruumi. Ammoniaagi  probleem on selle toksilisus, mis seab aine kasutamisele  

k¿tusena tªiendavaid n»udmisi. 

Metaan, veeldatud maagaas, biogaas  ï LNG, veeldatud maagaas, on laevanduses juba 

laialdaselt kasutatav k¿tus, eriti seet»ttu, et LNG ei sisalda vªªvlit . Veeldatud maagaasi 

kasutamisel tekib paraku  peaaegu sama palju s¿sinikdioksiidi kui raske k¿tte»li puhul ning  

lisaks lasevad madala r»huga mootorid »hku ka puhta metaani, kasvuhoonegaasi, mis on 

veelgi kahjulikum  kui s¿sinikdioksiid. Metaani saab s¿siniku lisamisel toota ka vesinikust.  

Metanool, etanool  ï muud vedelikud, mille puhul vesinik on muundatud suurema 

tihedusega energiavormiks, mist»ttu on salvestusmahu vajadus on vªiksem kui vesiniku 

puhul . Praegu ehitavad maailma suurimad laevandusettev»tted oma uued laevad metaani 

kasutusvalmidusega . 

Tuumaenergia  on aastak¿mneid olnud laevak¿tuseks, nªiteks Venemaa Arktika 

piirkondade jªªmurdel. Nn vªikereaktoreid kasutatakse praegu  alternatiivk¿tusena, kuid 

tuumaenergiaga on seotud palju riske ning endiselt ei ole kindel, kas tuumaenergia abil 

on kommerts lahendusi  v»imalik ¿ldse kasutada. 

4.1.5  LAEVADE J  L BIMISVìIME IMO UUTE EESKIRJADEGA 

SEOSES  

IMO CO2 -heitmete  vªhendamise eeskirju (MARPOLi konventsiooni VI lisa 4. peat¿kk) 

kohaldatakse jªªklassi PC6 (vastab FSICR IA super) v»i madalama klassiga 

kaubalaevadele. P»him»tteliselt tªhendab see, et k»ik Eesti sadamaid k¿lastavad piisava 

suuruse ja vastava laevat¿¿biga kaubalaevad  peavad vastama IMO CO2 -heitme  

vªhendamise eeskirjadele. Eeskirju ei kohaldata polaarkoodeksis mªªratletud A-

kategooria laevade le; Lªªnemerel seilavatel tavat¿¿pi kaubalaevadel siiski nii k»rgeid 

jªªklasse ei ole . 
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Masinate v»imsuse vªhendamisel on selgelt negatiivne m»ju kaubalaevade 

jªªlªbimisv»imele, kuna vajadus jªªmurdjate abi jªrele on vahetult  seotud kaubalaeva 

masinate v»imsuse ja tªismassi suhtega. Peale selle kaasne vad  n»utava v»imsuse 

vªhendamisega sageli ka vªga avatud ja optimeeritud laevakere vormid, mis vªhendavad 

veelgi kaubalaevade jªªlªbimisv»imet. On v»imalik, et s»ukruvide ja j»useadme 

konstruktsioon keskendub t»ukej»u optimeerimisele avavee kiirustel ning funktsionaalsus 

jªªoludes v»ib vªheneda. Kuigi EEDI ja EEXI eeskirjad  sisaldavad  on jªªklassi 

korrigeerimise tegur eid, eeldatakse, et tulevane kaubalaevastik optimeeritakse veelgi 

avavee tingimustega , kuna suurem osa toimingutest  toimub ka  jªªklassi kuuluvate 

kaubalaevade puhul  ava merel . Lisaks IMO keskkonnaalastele eeskirjadele aitavad ka 

majanduslikud tegurid kaubalaevade avav eel liikumise v»imekust optimeerida. V»ib 

arvata, et majandustegurite tªhtsus v»ib tulevikus suureneda, kui kasutusele v»etakse 

uued, potentsiaalselt kulukamad  alternatiivk¿tused. 

 

Kokkuv»ttes v»ib jªreldada, et kaubalaevade jªªlªbimisv»ime tulevikus eeldatavasti 

vªheneb ja seet»ttu vajavad kaubalaevad rohkem jªªmurdjate abi. Varasemad uuringud 

on osutanud , et EEDI 0 ja 1 laev vajavad rohkem jªªmurdjate abi v»rreldes enne EEDI 

mªªruseid ehitatud laevadega. N¿¿d on 2. etapi laevad alles kasutusele v»etud ja 3. etapp 

v»etakse kasutusele tulevikus, mis tªhendab, et kaubalaevade jªªlªbimisv»ime vªheneb 

eeldatavasti veelgi. EEXI ja CII m»ju ei ole veel t»estatud, kuna  need eeskirjad on nii  

uued. Siiski eeldatakse, et m»ju kaubalaevade jªªlªbimisv»imele on pigem negatiivne.  

4.1.6  MUUD TEHNOLOOGIAD KAUBALAEVADE J  L BIMISVìIME 

TAGAMISEKS  

Kaubalaeva head jªªlªbimisv»imet iseloomustab madal jªªtakistus , mida on v»imalik 

saavutada jªªd murdvate vººrikujude kasutamise ja/v»i mootorite  suurema v»imsuse ja 

suurema kªitusefektiivsusega jªªoludes. Spetsiaalse jªªd murd va  vººrikuju kasutamine 

v»imaldab sellistel laevadel ka talvisel ajal Lªªnemeres t»husalt liigelda ning neid said 

tªiendavalt kasutada hooajalistel toimingutel  Arktikas ( Joonis 44 ).  

 

Joonis 44 . IA Super jªªklassi tootetanker jªªd murdva vººriga.  

Kuid hea jªªlªbimisv»ime n»ue toob kaasa sellised kerekujud, mis ei ole avavee jaoks 

optimaalsed. Kannatavad eeskªtt meres»iduomadused ning avaveel liikumise omadused 

halvenevad. Nendel p»hjustel muutub Lªªnemerel seilavatel kaubalaevadel jªªd murd vate 
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vººride kasutamine ¿ha haruldasemaks, isegi Soome-Rootsi k»rgeimate jªªklasside IA ja 

IA Super puhu l. Teis alt  on enamikul olemasolevatel IA Super jªªklassiga reisi -  ja 

kaubalaevadel piisav t»ukej»ud, et liikuda  iseseisvalt (ilma jªªmurdja abita) Lªªnemere 

tavapªrastel marsruutidel olemaso levates jªªkanalites, kuigi need on varustatud 

pirnvººriga ( Joonis 45 ).  

 

Joonis 45 . IA Super jªªklassiga  pirnvººriga parvlaev iseseisvalt jªªoludes 

Teine viis  iseseisva opereerimise tagamiseks ilma  mootori  v»imsuse mªrkimisvªªrse 

suurendamiseta, on Ăkaksikkasutusega  laevañ (Double -acting Ship  -  DAS) kontseptsioon. 

DAS- laeva  idee seisneb ahtri jªªmurdeks kohandamiseks juhtudel, kui laev liigub rasketes  

jªªoludes. Sellise laeva  vººr v»ib sobida paremini avavee tingimustes se tavapªrase jªªd 

murdva vººriga v»rreldes. Esimene ja ainus DAS -kontseptsioon vªljaspool Arktikat 

asuvate k¿lmuvate merede jaoks on Aframax - tankerid Tempera ja Mastera , mille  

Sumitomo laevatehas tarnis aastatel 2002 ï2003 Neste jaoks. Juba esimesed tankeri 

Tempera  reisid t»estasid ainulaadseid v»imalusi kaheotstarbeliste laevade iseseisvaks 

navigeerimiseks Soome lahe jªªoludes, mil jªªvangi oli jªªnud 30-40 laeva  (Joonis 46 ) . 

Mit u aastad vedasid m»lemad tankerid toornaftat Venemaalt Primorskist Soome Porvoo 

sadamasse  suunduval liinil.  
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Joonis 46 . DAT - tanker Tempera liigub ahter ees  Soome lahe jªªoludes 

4.1.7  TUUL  AVAMEREL  

Avamere tuule parkide rajamise korral   v»ib jªª moodustumine piirkonnas muutuda. Ei ole 

veel teada, milline jªª moodustumise ja jªªkatte muutus olla v»ib. Merejªª saab  jagada 

erinevateks jªªliikideks ning riiklikud meteoroloogiainstituudid ja jªªuurijad prognoosivad , 

kas  merejªª on p¿siv v»i triiviv, olenevalt jªª liikuvusest. P¿sijªª paikneb  ranniku -  ja 

saarestikupiirkondades, nªiteks Liivi  lahes esineb enamasti p¿sijªª. 

Kui triivjªª liigub p¿sijªªst v»i ¿htsest jªªkattest eemale, tekib jªªvªlja lahvandus . 

Tugevate tuulte ajal v»ib lahvanduse  laius kasvada  ligikaudu  24 tunniga 10 ï30 km -ni. Kui 

tuule suund jªªb ulatuslikul alal p¿sima, v»ib selline olukord kaua kesta . Kevadel 

moodustub Soome lahes ja Liivi lahe osades tavaliselt poolkuukujuline lahvandus  

jªªvªljade vahele.  

Triivjªª v»ib takistuseni j»udes kergesti kuhjuda. Tavaliselt juhtub  see siis, kui jªªvªli 

liigub kiire sti tekkiva  jªªserva suunas. Madalap»hjalistel aladel kinnituvad jªªvªlja 

alumised osad  p»hja ja veepinnale jªªvad osad v»ivad kasvada k¿mnete meetri 

k»rguseks. Jªªkuhjatisi tekib ka merede keskel, kus jªªpangad on ¿ksteise vastu surutud 

ja  murduvad t¿kkideks. Jªªt¿kid kuhjuvad merepinna kohal ja veepinna all, moodustades 

jªªkuhjatisi, mis v»ivad paljudel juhtudel kommerts laevadel t»siseks takistuseks saada. 

Tavaliselt on kommertslaevadel vaja jªªmurdja abi, et paakunud jªªga piirkondades edasi 

liikuda . 
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Tuul v»ib merejªªd hajutada v»i kokku kuhjata , tekitades mereliiklust m»jutavad 

tingimusi , takistades juurdepªªsu rannikule v»i sadamate sissepªªsudele. Lªªnemerel on 

valdav  edelatuul . See p»hjustab merejªª liikumist Soome ranniku suunas Soome lahes ja 

Eesti ranniku suunas Liivi lahes.  

Suurte merejªªalade liikumine on potentsiaalselt  ohtlik nªhtus. Triivjªª v»ib avaldada  

laevadele sellist survet, et nad kas triivivad koos jªªga ja kaotavad manººverdamisv»ime 

ja juhitavuse v»i k¿lmuvad jªªsse kinni. Laevanduse seisukohalt v»ivad jªªt»kked, 

jªªkuhjatised, r¿sijªª ja triivjªª kujutada endast t»sist ohtu liiklusele  seal, kus seda  t¿¿pi 

jªª tekkeoht esineb. Lªªnemeres ja Liivi  lahes on k »ige olulisemad takistused 

jªªkuhjatised ja r¿sijªªst tekkinud t»kked. V»imsad jªªtuge vdatud laevad v»ivad m urda 

lªbi kuni meetri paksusest jªªst, kuid ilma jªªmurdja abita ei suuda need laevad 

jªªkuhjatistest lªbi liikuda. Jªª d¿naamika m»jutab oluliselt navigeerimist. Jªªvªljadel 

tekkiv surve v»ib olla laevadele ohtlik ning v»ib p»hjustada viivitusi, m»nest tunnist mitme 

pªevani. 

Kommertslaevanduse jaoks k»ige ohtlikum olukord tekib siis, kui laev jªªb triiviva jªªvªlja 

keskele  ja lªhedusest  ei ole v»imalik jªªmurdja abi saada. Laev v»ib triivida jªªga 

tuulepargi suunas ja viga saada. Samuti on v»imalik, et laevad triivivad jªª m»ju 

tuuleparki ja s iis muutub olukord pªªstmise seisukohast veelgi keerulisemaks. 

4.2  EESTI TALVISE NAVIGATSIOONIS¦STEEMI 

MUDEL  

4.2.1  ¦LDPìHIMìTTED  

Eesti talvise navigatsioonis¿steemi (EST WNS) simulatsiooni lªhenemisviis ja raamistik 

p»hinevad Kulkarni jt meetodil. (2022 a). Joonis 47  on kujutatud  raamistiku p»hielemente 

ja organisatsioonilisi p»him»tteid, mida rakendatakse AnylogicÈ tarkvara abil. Vastavalt 

mitmetasandilisele simulatsioonile (Delbrugger et al. 2019)  on  EST WNSi keskkonna -  ja 

liiklusandmed modelleeritud eraldi kihtidel, mida nimetatakse Ătasemeteksñ. Iga tasand  

v»ib toimida iseseisvalt ja seda saab juhtida individuaalse simulatsioonina. 

Tasand Keskkond  h»lmab s¿steemi keskkonnaaspektide ¿ksikasju, mille alla kuuluvad  

geograafilis ed koordinaa did  (laius -pikkuskraad) ja jªªandmeid (jªª tihedus , paksus ja jªª 

eelarvutatud paksus). Tas and  Liiklusvood modelleeri b laevade ja jªªmurdjate liikumist 

ajalooliste AIS -andmete p»hjal kindlaks mªªratud marsruutide jªrgi. 

Need kaks tas andi t on seotud laeva spetsiifiliste h -v k»veratega ï pol¿noomilis ed 

ekspressioonid, mis mªªravad kindlaks laeva saavutatava kiiruse jªªs konkreetse 

samavªªrse jªªpaksuse puhul . H -v k»verad on mªªratletud erinevate vªljundv»imsuste 

jaoks vastavalt  (Kulkarni 2022 a)  toodule.  Jªªmurdjate ja kauba laevade kiirus muutub 

vastavalt jªªoludele, millega nad liiku mise  ajal kokku puutuvad. Mudel kasutab 

eraldiseisvate  s¿ndmuste ja agendi p»histe simulatsiooniparadigmade kombinatsiooni, et 

kajastada  liiklusv oogude d¿naamikat, jªªtingimusi ja nende vastastikm»ju.  
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Joonis 47 . EST WNS modelleerimisraamistiku korralduslik  skeem (Kulkarni 

et al. 2022b).  

Ruumi lise jªª tingimused on kujutatud  laius -pikkuskoordinaatidega ja kaardistatud  rea 

(r) - veeru (c) ruudustik ku. Iga ruut ruudustikus (r, c) on mudeli tegur , mida 

iseloomustavad jªª omadused kaardi vastava s punkti s. Jªª omadused on ajas p¿sivad 

ning  uuendatakse iga virtuaalse pªeva jªrel. Iga ruut  on vªrvitud sinise varjundiga, mille 

tumedus  on v»rdeline samavªªrse jªª paksusega, mis on mªªratletud kui jªª kogumaht 

jagatud pindalaga (vt Milakoviĺ et al. 2020). Mudelisse kaasatud  laevad liiguvad mººda 

jªªvªljadesse jªªnud lªbipªªsuavasid. Laevad ja jªªmurdjad on modelleeritud teguritena , 

mida juhivad riiklikud graafikud, mªªrates kindlaks, kuidas nad reageerivad kªitusaja 

s¿ndmustele (vt Kulkarni et al. 2022 a).  

4.2.2  J  MURDEOTSUSTE TEGEMINE  

Jªªmurdjate tººloogika m»jutab EST WNS- i suutlikkust , nt kogu  ooteaega. Kui laeva 

teekonda  (reiside alguspunkti  ja sihtkoht) kajastavad ajaloolised AIS -andmed, siis 

jªªmurdjate teekonnad  on d¿naamilised, lªhtudes reaktsioonidest tººperioodil 

toimuvate le s¿ndmusetele. Jªªmurdjat puudutavate  otsuste tegemise eesmªrk on 

minimeerida kaubalaevade  ooteaega liiklemispiirkonnas vajaliku  jªªmurdeabi saamiseks. 

Iga jªªmurdja vastutab k»igi laevade eest oma tegevuspiirkonnas ja laevade eest, mis 

sisenevad tººpiirkonda kindla ajavahemiku jooksul. Laev k¿sib jªªmurdja abi, kui ta ei 

suuda iseseisvalt minimaalset n»utavat kiirust hoida  (mudelis on lªhtekohaks kiirus 3 

s»lme). Mudelis v»ivad jªªmurdjad korraga saada mitu abitaotlust ja seada laevad pikima 

ooteaja alusel  tªhtsuse jªrjekorda.  

Praktikas p»hineb jªªmurdeotsuste tegemine kaptenite kogemustel. Kaptenid otsustavad, 

millist laeva (milliseid laevu) eelistada, v»ttes aluseks satelliitfotod jªªoludest ja 

eeldatavast liikluse kulust  jªrgmise m»ne tunni jooksul (tavaliselt 8 ï12 tundi). Jªªmurdjad 

v»ivad panna teatud laevad ootama lisareiside  kombineerimist ja  l¿hendada ¿htset 

ooteaega s¿steemis.  
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Simulatsiooniraamistiku praeguses versioonis kasutatakse lihtsustatud jªªmurdeteenuse  

otsustusprotsessi. Vastavad  etapid on jªrgmised: 

1.  Iga jªªmurdja peab saadud abitaotluste loetelu ;  

2.  Jªªmurdja abistab laeva, mis on oodanud k»ige kauem; 

3.  Jªªmurdja veendub , kas koos valitud laevaga saab konvoi osana abistada ka 

m»nda teist laeva; 

4.  Valitud laeva v»i potentsiaalset konvoid abistatakse kuni tººpiirkonna piirile  lªhima 

ohutu peatumispunktini;  

5.  Jªªmurdja uuendab  oma abi taotluste loetelu andmeid  ja valib abistamiseks 

jªrgmise laeva; 

6.  Kui jªªmurdja ei ole h»ivatud, v»ib ta v»tta vastu teise jªªmurdja naaberpiirkonda 

kuuluvaid abi taotlusi.  

 

Kui mudelisse on lisatud  k»ik omadused, toimib EST WNS mudel Joonis 48  kujutatud viisil , 

jªª paksusele viitab vastav vªrvitoon. 

 

Joonis 48 . Eesti talvise navigatsioonis¿steemi (EST WNS) mudeli 

demonstratsioon  
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4.3  SIMULATSIOONISTSENAARIUMID JA 

TULEMUSED  

4.3.1  TALV -J  MURDJA- LIIKLUS - STSENAARIUMID  

J  MURDJA- TALV - BAAS STSENAARIUMID  

Jªªmurdjate erinevate kombinatsioonide m»ju simuleerimi seks asutatakse  jªrgmisi 

jªªmurdjaid ja nende abil moodustatakse kolm stsenaariumi, nagu on kujutatud allpool 

Tabel  21 . Jªªmurdja stsenaariumid. Kolm jªªmurdjat delegeeritakse Soome lahele ja ¿ks 

Liivi lahele. Jªªmurdja stsenaarium 1 sisaldab kahte jªªmurdjat ja stsenaarium 2 on kolme 

ning  stsenaarium 3 aktiveerib k»ik neli jªªmurdjat. 

Tabel  21 . Jªªmurdja stsenaariumid 

Jªªmurdjad 

ME 

v»imsus 

(kW)  

Efektiiv  

v»imsus 

(kW)  

Jªªmurdja 

stsenaarium 

1 

Jªªmurdja 

stsenaarium 

2 

Jªªmurdja 

stsenaarium 

3 

Soome lahe 

p»hijªªmurdja 

13000  10000  +  +  +  

Soome lahe 
sekundaarne 

jªªmurdja 

9100  7000   +  +  

Soome lahe 

kolmas jªªmurdja 

6250  5000    +  

Liivi  laht 

jªªmurdja 

5500  4400  +  +  +  

Mªrkus: Ă+ñ tªhendab, et stsenaariumis on arvestatud jªªmurdjaga. 

Lisaks jªªmurdja stsenaariumidele valitakse talvised stsenaariumi d erinevate jªªoludega 

arvestamiseks. Vastavalt arvestatakse kerge , keskmise ja karmi  talve ga. Vastavaid  

jªªolusid/ -kaar te kujutavate s kuu alguse, kesk osa ja l»pu andmetes on kujutatud, milliste 

jªªoludega laevad kokku puutuvad. Talvised stsenaariumid on kokku v»etud allpool Tabel  

22 . Talvised stsenaariumid  

Tabel  22 . Talvised stsenaariumid  

Talv  
Representatiivsed 

jªªkaardid 

Talvine 

stsenaarium 

1 

Talvine 

stsenaarium 

2 

Talvine 

stsenaarium 

3 

Pehme talv  Joonis 3 (a)  +    

Keskmine talv  Joonis 3 (b)   +   
Karm  talv  Joonis 3 (c)    +  

Jªªmurdja stsenaariumide ja talvestsenaariumide anal¿¿s Tabel  23  annab ¿levaate 

jªªmurdja- talv -baasstsenaariumi  uuringumaatriksist, mis v»imaldab vaadelda  talvise 

navig atsiooni  erinevaid v»imalusi ja jªªmurdeabi osutamist erinevate jªªmurdjate 

kombinatsioonide ja jªªolude korral . 

Tabel  23 . Jªªmurdja talveperioodi kombineeritud stsenaariumide maatriks  

 Pehme talv  Keskmine talv  Raske talv  

Jªªmurdja stsenaarium 1  IB S1 ï WS1 IB S1 ï WS2 IB S1 ï WS3 

Jªªmurdja stsenaarium 2  IB S2 ï WS1 IB S2 ï WS2 IB S2 ï WS3 
Jªªmurdja stsenaarium 3  IB S3 ï WS1 IB S3 ï WS2 IB S3 ï WS3 
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a) Soe talv: algus e-kesk osa-l»puperioodi jªªolud  
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b) Keskmine talv: alguse -keskosa -l»puperioodi jªªolud  












































































































