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Annotatsioon 

Seoses taastuvenergiaeesmärkide saavutamise vajadusega on Eestis aina aktuaalsem 

teema tuuleparkide, sh meretuuleparkide rajamine. Meretuuleparkide rajamisel võib olla 

mitmesugune ja oluline mõju keskkonnale – nii loodusele kui tehnoloogilisele ja 

majanduslikule keskkonnale, sealhulgas veeliiklusele. Mõjude hindamiseks ning nende 

vähendamiseks optimaalse lahenduse leidmiseks viiakse vastavalt seadusele läbi 

keskkonnamõjude hindamine (KMH), mille üheks osaks on ka meresõiduohutuse alane 

riskihindamine. Meretuuleparkide meresõiduohutuse alane riskihindamine on Eestis väga 

uus teema, mida ei mainita otseselt üheski seadusandlikus aktis ega KMHd käsitlevas 

juhendis, samuti ei ole selleks kohalikke juhendeid või soovitusi. Samas meretuule-

parkide mõjude hindamine Eestis juba käib. Mitmes meretuuleparkide arendamisel 

kaugemale jõudnud riigis on koostatud spetsiaalsed juhendid meretuuleparkide mõju 

hindamiseks veeliiklusele. 

Käesolevas töös analüüsitakse üldiselt riskihindamise ning Läänemere äärsete riikide ja 

veel mõnede meretuuleparkide meresõiduohutuse alast riskihindamist käsitlevate juhiste 

sisu ja lähenemist teemale. Samuti analüüsitakse nimetatud riikide praktikat tuuleparkide 

meresõiduohutusele tekitatavate riskide hindamisel. Lisaks esitatakse ka valdkonna 

teadlaste seisukohti mõnedes käsitletavates küsimustes.  

Enamus töö koostamiseks vajalikest materjalidest saadi internetist vastavate asutuste 

kodulehtedelt vms allikatest. Täiendavate andmete saamiseks küsitleti Läänemere-äärsete 

riigi meretuuleparkide meresõiduohutuse riskihindamise alal pädevate asutuste 

esindajaid. 

Eelnimetatu põhjal leitakse töös, et arvestades spetsiifiliste teadmiste vähesust aga ka niši 

väiksust oleks praktilisem Eesti oma spetsiaalse juhendi välja töötamise asemel panustada 

laiema, vähemalt regionaalse ametkondade, praktikute ja teadlaste parimatel teadmistel 

põhineva juhendi väljatöötamisse. Samuti viidatakse konkreetsetele aspektidele, milles 

töö autori ja teadlaste hinnangutel oleks parendamispotentsiaali. 

Märksõnad: meretuulepargid, meresõiduohutus, riskihindamine, metoodika, meetod, 

juhend  
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Sissejuhatus 

Eesti energia- ja kliimakava kohaselt peab aastal 2030. a taastuvenergia osakaal 

tarbimisest olema vähemalt 65%, sh peab kogu elektrienergia tulema taastuvatest 

allikatest (Eesti riikliku energia- ja kliimakava..., 2023). Selle saavutamiseks on suurim 

potentsiaal meretuuleenergial (Elering, 2024). 2017. a kehtestatud Pärnu maakonnaga 

piirneva mereala maakonnaplaneering ning 2018. a kehtestatud Eesti mereala 

planeeringuga pandi paika tuuleenergeetika arendamiseks sobivad merealad Eestis.  

Meretuulepargi püstitamine on keskkonnamõju hindamise ja keskkonnajuhtimissüsteemi 

seaduse (KeHJS) kohaselt olulise keskkonnamõjuga tegevus, mille jaoks tuleb teha 

keskkonnamõjude hindamine (KMH). Ka veeliiklusele võib seni praktiliselt ainult 

liiklemiseks ja kalapüügiks kasutatavatele aladele tuulepargi rajamine olla väga olulise 

mõjuga. Selgitamaks välja tuulepargi rajamisega kaasnevad riskid ning vajadusel nende 

leevendamise meetmed, viiakse üldiselt KMH raames läbi ka meresõiduohutuse alane 

riskihindamine (MRH) (MCA, 2021; Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023; 

Traficom & Väylävirasto, 2023; GDWS, 2021). 

Mitmetel Põhjamere-äärsetel riikidel on meretuuleparkide rajamisel juba üsna 

pikaajalised kogemused (WindEurope) ning ka seadusandlus ja juhendmaterjalid nendega 

seotud riskide hindamiseks rohkem või vähem välja kujunenud. Valdkonna liidriks 

juhendmaterjalide traditsioonide osas võib tõenäoliselt lugeda Suurbritanniat (UK) 

(MCA, 2021), (2022), (2023). Eesti seadusesätted otseselt veeliiklusega seotud riskide 

hindamist ei maini, kuid seni Eestis läbi viidud meretuuleparkide KMH raames on nõutud 

siiski ka veeliiklusele tekkivate mõjude hindamist. Ühtsete ja selgete juhiste puudumisel 

on seda seni tehtud teiste riikide näidete või üldiste rahvusvaheliste juhiste põhjal ning 

üsna erineval tasemel (Skepast & Puhkim, 2023), (TalTech, 2023). 

Et saavutada meretuuleparkidega laevaliiklusele tekkivate potentsiaalselt üsna suurte 

riskide asjakohane ja objektiivne hindamine oleks vajalik ka Eestis nende hindamised viia 

ühtsetele, selgematele ja põhjendatud alustele. Üldisemalt tuuleparkide kontekstis on 

sellisele vajadusele tähelepanu juhtinud ka Riigikontroll (2024). Eelnevast tulenevalt on 

käesoleva töö eesmärgiks üldisemat riskihindamise teooria ning teiste riikide kogemuste 
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ja lähenemiste analüüsi põhjal koguda ideid ja anda soovitusi meretuuleparkide MRH 

juhiste väljaarendamiseks Eestis. 

Mõningal määral on seni meretuuleparkide MRH valdkonnas tehtut ka teaduslikult 

uuritud. Näiteks on Rawson ja Brito (2022) võrrelnud tuulepargi rajamisele eelneva 

riskihindamise käigus prognoositud õnnetuste sagedust tuuleparkide valmimise järgse 

tegelikkusega ning andnud selle põhjal UK varasematele meretuuleparkide 

meresõiduohutuse alastele riskihindamistele (navigational risk assessments) üsna 

kriitilise hinnangu. Teises uuringus (Mehdi et al., 2018) on võrreldud seitsme riigi 

meretuuleparkide MRH protsesse ning antud soovitusi protsesside parandamiseks ja 

edasisteks uuringuteks. 

Töö koosneb kolmest peatükist. Esimeses peatükis antakse ülevaade meretuuleparkide 

MRH taustast, probleemistikust ja riskihindamise teoreetilistest alustest. Teooria 

allikateks olid peamiselt ISO riskihindamise sarja 31000 standardid, IMO Formal Safety 

Assessment juhend. Teises peatükis antakse ülevaade töö koostamise metoodikast ning 

Läänemere-äärsete riikide, PIANCi ning UK juhendmaterjalidest ning lähenemist 

teemale. Võrdluseks antakse ülevaade ka mõnedes neis riikides meretuuleparkide kohta 

praktiliselt läbi viidud MRH aruannetes kasutatud lähenemisest. Kolmandas peatükis 

võrreldakse ja analüüsitakse erinevates juhendites ja praktikas kasutatud üldisi lähenemisi 

ning detaile ja antakse soovitus. 

Töö koostamiseks otsiti Internetist erinevate organisatsioonide ja Läänemere-äärsete 

riikide riskihindamist ja meretuuleparkide laevaliiklusele avalduvate mõjude hindamist 

käsitlevaid juhendeid ning mõnede läbi viidud hindamise aruandeid. Puuduvate andmete 

hankimiseks ning terviklikuma pildi saamiseks saadeti riikide pädevatele asutustele 

täpsustavad küsimustikud.   
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1 Meretuuleparkide meresõiduohutuse alase riskihindamise 

probleemistik ja teoreetilised alused 

Siin peatükis antakse ülevaade käesoleva uurimistöö teema taustaks olevast problee-

mistikust ja teema päevakajalisusest. Samuti tutvustatakse meretuuleparkide rajamise 

õiguslikku raamistikku ning kogu teema algpõhjuseks olevaid meretuuleparkide võima-

likke mõjusid veeliiklusele. Lisaks tutvustatakse üldiseid rahvusvahelisi riskihindamise 

raamistikke või metoodikaid, mille järgimise nõue on esitatud mitmete riikide MRH 

juhendites. 

1.1 Probleemistik 

Töö taustaks oleva probleemistiku võib suures plaanis jagada kolmeks. Esiteks Eestis 

meretuuleenergia arendamise põhjused ja plaanid, teiseks meretuuleparkide rajamise ja 

nende mõjude hindamise õiguslik raamistik Eestis ning kolmandaks meretuuleparkide 

mõjud laevaliiklusele ja muudele tegevustele merel. 

1.1.1 Taust 

Euroopa Liidu pikaajaline energia- ja kliimapoliitika suunab liikmesriike vähendama oma 

süsihappegaasiheitmeid ning suurendama taastuvenergia tootmist ja energiatõhusust 

(European Parliament, 2023). Eesti 2023. a uuendatud plaanide kohaselt peab kogu Eesti 

elektrienergia (9,4 TWh) 2030. aastaks tulema taastuvatest allikatest (Eesti riikliku 

energia- ja kliimakava..., 2023). Energiasektoril on süsinikuheite vähendamiseks suurim 

potentsiaal (Kliimaministeerium, 2022), kuid meretuuleparkidel Eesti elektritootmises 

veel osa ei ole. Nagu väidab võrguettevõte Elering (2024), on taastuvenergia seisukohast 

omakorda suurima potentsiaaliga meretuuleenergia, kuna just meretuule toel tehtav 

energiapööre oleks tarbijale kõige odavam. Viimase kohta on siiski esitatud ka palju 

kahtlusi, mille on kokku võtnud nt Rummel (2025) ning mille tulemusena 2025. a 

veebruaris esialgne Eesti meretuuleparkide suuremahulise riikliku toetamise plaan peatati  

(ERR, 2025). Meretuuleparkide rajamise võimalusi uuritakse siiski edasi (ERR, 2025). 
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2025. a aprilli seisuga on Eestis algatatud 11 meretuulepargi hoonestusloa menetlust. 

Neist kuue KMH programm on tunnistatud nõuetele vastavaks ning ühe KMH (sealhulgas 

MRH) on heaks kiidetud ja meretuulepark saanud hoonestusloa. (TTJA, 2025) 

Meretuuleparkide eluiga ulatub 25-30 aastani, mistõttu on nende rajamisel pikaajaline 

mõju. Valdkond tekitab rohkelt vaidlusi, kuna meretuuleparkide mõjud võivad olla nii 

positiivsed kui negatiivsed, sh konfliktid teiste merekasutuse viisidega (nt meresõidu-

ohutus, keskkonnakaitse). Samas võib tekkida ka sünergiat, nt „tehiskaride“ näol elu-

rikkuse suurenemine või kalakasvatused meretuuleparkides. (European MSP Platform) 

Kõigi huvirühmade seisukohast oleks valutuim, kui meretuuleparkide mõjude hindamine 

toimuks juba mereala planeerimise raames. Tavaline on siiski, et seda tehakse alles 

loamenetluse etapis. See võib viia vajaduseni hilisemateks muudatusteks tuuleparkide 

paiknemises või laevaliikluse korralduses, põhjustades huvirühmade rahulolematust ja 

mereala ebaefektiivset kasutust. (European MSP Platform; Mehdi et al., 2018) 

Eesti mereala planeering ei eraldanud selgelt meretuuleparkide ja veeliikluse jaoks 

sobivaid alasid, jättes need kattuma (Eesti mereala planeering, 2022). Pärnu maakonnaga 

piirneva mereala maakonnaplaneering (Hendrikson & Ko, 2017) näeb kattuvuse korral 

edasiseks ette koostöö Veeteede Ametiga sobivate alade välja selgitamiseks. Eesti 

mereala planeering sätestab, et alade paiknemine täpsustatakse loamenetluse tasandil 

koostöös Transpordiametiga  (Eesti mereala planeering, 2022). See tähendab, et mõju 

laevaliiklusele hinnatakse üksikute tuuleparkide kaupa ning terviklikku vaadet ja 

koordineeritud ruumikasutust arendusalade tervikvaates ei teki.  

Tuuleenergeetika arendusalad Eesti mereala planeeringus asuvad valdavalt piirkondades, 

mida seni on kasutatud peamiselt laevaliikluseks ning vähem ka traalpüügiks (Joonis 1). 

Saaremaast läänes asuval arendusalal aastatel 2000-2022 dokumenteeritud laevaõnnetusi 

ei ole (TalTech, 2023), kuid Liivi lahes on Kihnu ümbruses kaubalaevade madalalesõite 

esinenud (Delfi, 2011; Laine & Kalme, 2018). Meretuuleparkide rajamine lisab takistusi, 

võib muuta liikumisteid ja koondada laevaliikluse senisest kitsamale alale, suurendades 

laevaõnnetuste ning keskkonnakahjude riski ning avaldades olulist negatiivset 

majanduslikku mõju. (Department for Energy Security & Net Zero, 2023) 
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Joonis 1. Eesti merealad, millele on esitatud tuuleparkide hoonestusloa taotlused (kollased) ning laevade 

liikumisteed piirkonnas 2022. aastal (mustad jooned)  

 

Allikad: Autori koostatud Maa-amet TTJA hoonestuslubade kaardirakenduse, AIS-andmete ja Esri 

taustakaardi põhjal 

Selleks, et tuvastada, millised ja kui suured riskid tuulepargi rajamisega veeliiklusele 

kaasnevad ning kuidas neid vajadusel optimaalse tasemeni leevendada, on tänapäeval 

tavaline hinnata KMH raames ka mõjusid laevaliiklusele (Department for Energy 

Security & Net Zero, 2023; Transportstyrelsen, n.d.; GDWS, 2021). Meretuuleparkide 

rajamisel pikaajalisemate kogemustega riikidel on ka seadusandlus ja juhised nendega 

seotud riskide hindamiseks rohkem või vähem välja kujunenud. Nt on Suurbritannial 

(UK) on juba 2005. aastast mere-energiarajatiste, sh meretuuleparkide MRH tegemiseks 

soovitatav metoodika, aga ka nt juhendeid laevajuhtidele tuuleparkide lähistel 

liiklemiseks ja arendajatele laevaliiklusega seotud riskide hindamiseks (MCA, 2021; 

MCA, 2022; MCA, 2023). Läänemere-äärsetest riikidest on erineval kujul juhiseid 

spetsiaalselt meretuuleparkide mõjude hindamiseks veeliiklusele Soomel (Traficom & 

Väylävirasto, 2023), Rootsil (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023), Taanil (DMA, 

n.d.), Saksamaal (GDWS, 2021) ja Poolal (Ustawa o bezpieczeństwie morskim, 2011; 

Rozporządzenie..., 2021).  
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Meretuuleparkide MRH valdkonnas seni tehtut on ka varem uuritud ja analüüsitud. 

Näiteks on Rawson ja Brito (2022) andnud kriitilise hinnangu UKs tehtud 

meretuuleparkide MRHdele, kõrvutades tuulepargi rajamise eel prognoositud õnnetuste 

sagedusi tuuleparkide valmimise järgse tegeliku olukorraga. Mehdi et al (2018) võrdlesid 

teises uuringus seitsme riigi meretuuleparkide MRH metoodikat ja praktikaid ning tõid 

välja nendes esinevaid puudujääke ja tegid ettepanekuid olukorra parandamiseks.  

1.1.2 Meretuuleparkide rajamise õiguslik raamistik 

Eestis avalikku veekogusse kaldaga püsivalt ühendamata ehitise rajamiseks tuleb taotleda 

Tarbijakaitse ja Tehnilise Järelevalve Ametilt (TTJA) hoonestusluba, (EhS § 1131, 1133). 

Lisaks tuleb taotleda ka (ehitamiseks õigust andev) ehitusluba ning (süvendustöödeks ja 

tahkete ainete merre paigutamiseks õigust andev) veeluba (VeeS §187 p 8, 9). 2024. a 

ühendati meretuuleparkide loamenetlemise kiirendamiseks meretuuleparkide puhul 

senised kolm luba üheks ühiseks meretuulepargi hoonestusloaks, mille juurde enam 

ehitusluba ega vee erikasutuse keskkonnaluba (veeluba) vaja ei ole (EhS § 1131 lg 12, 

VeeS § 188 lg 1, p 9). Keskkonnamõju hindamise menetluse kiirendamiseks kõigi 

projektide jaoks ühendati senised eraldiseisvad KMH materjalide kohta seisukoha 

küsimise ja avalikustamise etapid ja kaotati KMH aruande kooskõlastamise nõue (KeHJS 

§ 32) (ERR, 2023). Tuulepargi kasutuselevõtuks on siiski jätkuvalt vaja ehitise „õigus-

aktides sätestatud nõuetele, eelkõige ehitisele esitatud nõuetele, ja … meretuulepargi 

hoonestusloale“ vastavust kinnitavat kasutusluba (EhS § 104 lg 6). Paljudele Eesti mere-

ala planeeringus meretuuleenergeetika arendamiseks määratud aladele on hoonestusloa 

taotlused esitatud siiski enne 21.06.2024 (TTJA, 2025), st neile lihtsustatud protseduur ei 

laiene ja neid menetletakse vastavalt taotluste esitamise ajal kehtinud korrale. 

Meretuulepargi püstitamine on KeHJS kohaselt olulise keskkonnamõjuga tegevus, mille 

jaoks tuleb teha KMH. Ka veeliikluse seisukohast on seni laevaliikluseks ja kalapüügiks 

kasutatus aladele tuulepargi rajamine olulise mõjuga tegevus. Eesti seadusesätted 

veeliiklusega seotud riskide hindamist KMH teemade hulgas otseselt ei maini, kuid 

Veeteede Amet ja selle järeltulija Transpordiamet on nõudnud seni Eestis läbi viidud 

meretuuleparkide KMHde raames ka veeliiklusele tekkivate mõjude hindamist.  
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KMH tegemiseks Eestis on ette nähtud kord (KeHJS) ning selleks on vaja vastavat 

litsentsi, mille saamiseks on kehtestatud nõuded (KeHJS § 14 lg 1). Samuti on paika 

pandud nõuded KMH aruande sisule (Keskkonnamõju hindamise aruande sisule 

esitatavad täpsustatud nõuded, 2017). KMH osaks oleva MRH tegemine ei ole Eestis 

reguleeritud ning hindajatele pädevusnõudeid ametlikult kehtestatud ei ole. Transpordi-

amet meresõiduohutuse valdkonnas pädeva asutusena on käesoleva töö autori osalusel 

KMH programmi kooskõlastamise raames siiski esitanud MRH korraldava eksperdi 

pädevusele hindamise sisust lähtuvad nõuded.  

Vastava juhendi puudumise tõttu on senises praktikas meresõiduohutuse alaseks riski-

hindamiseks kasutatav metoodika lepitud kokku hindamise läbiviija ja Transpordiameti 

vahel käesoleva töö autori osalusel enne hindamise alustamist. Üldiselt on hindamisel 

lähtutud teiste riikide näidetest (Skepast & Puhkim, 2023) või rahvusvahelistest 

soovitustest (TalTech, 2023) ning tulemusi on üsna erineval tasemel. 

1.1.3 Tuuleparkide mõju veeliiklusele ja meresõiduohutusele 

Tuuleparkide rajamine seni veeliikluseks kasutatud aladele võib mõjutada veeliikluse 

ohutust, aga ka nt majanduslikku tasuvust mitmeti. Siin alapeatükis antakse ülevaade 

meretuuleparkide võimalikest mõjudest veeliiklusele. 

Meretuulepargid võivad mõjutada laevade liikumisteid ja sadamate ligipääsetavust. Uued 

pikemad liikumisteed ümber tuulepargi suurendavad sõiduaega, kütuse- jm kulusid ning 

heitmete hulka. Pikem sõiduaeg võib tähendada trahve tähtaja ületamise eest. Pikem 

sõiduaeg võib vähendada ka mereveo konkurentsivõimet. Väljakujunenud liiklusmustrite 

muutmine võib tekitada uusi ohukohti ja ohtlikum tee võib suurendada kindlustuskulusid. 

Talvel võib pikem teekond tähendada vajadust rohkemate jäämurdjate järele (Ceder et 

al., 2024). Tuulepark mõjutada ka ankrualade, lootsivõtukohtade jms kasutamist. 

(Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023; Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Tuulepargid võivad vähendada laevade manööverdusruumi, mis võib takistada nõuete-

kohaste kokkupõrke vältimise manöövrite tegemist. Liikluse koondamine kitsamale alale 

võib suurendada laevade kokkupõrkamise ohtu ning inimliku vea korral võib laev 

tuulikule otsa sõita. Tehnilise rikke korral võib laev tuulikule otsa triivida. Samuti võib 

laev triiviva jää mõjul tuuliku otsa triivida. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023)  
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Tuulepargid võivad häirida side- ja navigatsiooniseadmete tööd. Nt võivad tuulikud 

varjata laevaradarite eest objekte, tekitades valekajasid ja müra, mis raskendab 

navigeerimist ja teiste laevade tuvastamist (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023; 

MCA, 2022). Samasuguseid häireid võib tekkida ka maismaaradarite (VTS, kaitsevägi, 

lennundus, ilmateenistus) töös (PIANC, 2018). Samuti võivad tuulepargid mõjutada 

raadiolevi piirkonnas, häirides nii sidesüsteemide (VHF, MF/HF, AIS, Navtex, DGPS) 

tööd (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023; PIANC, 2018). 

Veel võivad tuulepargid varjata navigatsioonimärke (tuletornid, sihid), samuti vähendada 

võimalusi halbade ilmaolude korral kurssi või teevalikut muuta või varju minna. 

(Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) Kui tuulepargid suunavad veeliikluse 

rannikust kaugemale, ei pruugi rannikul asuvate navigatsioonimärkide tuled enam 

kauguse tõttu laevajuhtidele nähtavad olla (Nässi, 2023). 

Mitmel moel võivad tuulepargid raskendada talvist laevaliiklust. Nt mõjutada jää ise-

loomu avamerel, lõhkudes seda ja tekitades rüsijääd, mis raskendab laevade liiklemist ja 

suurendab vajadust jäämurdjate järele. Samuti piiravad tuulepargid talveoludes kasuta-

tavat veeala, vähendavad teevalikuid jääs ning võimalust jääs triivides ilma paranemist 

või jäämurdja abi oodata. Tuulepargid võivad piirata liikumisvõimalusi, mistõttu laevad 

võivad jäässe kinni jääda, mis suurendab vajadust jäämurdja järele tuuleparkide läheduses 

kitsastes oludes/kohtades. Tuulepargid võivad nõuda talvise laevaliikluse võimalda-

miseks uute laevateede loomist. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023)  

Tuulepargid võivad raskendada otsingu- ja päästetöid merelt ja õhust. Nt on suuremate 

päästelaevade liikumine meretuulepargis piiratum ja muude lähedalviibivate laevade 

kasutamine selleks pole meretuulepargis võimalik. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 

2023) Päästetööd õhusõidukitega on tuulepargis keerulisemad ja aeglasemad ning ei ole 

võimalikud pimedas ja halva ilmaga (Traficom & Väylävirasto, 2023). 

Ka tuulepargi ehitustööd ja kaasnev laevaliiklus mõjutavad muud laevaliiklust. Mitme-

sugused ehitusega seotud alused kalduvad tavamarsruutidest kõrvale ja ületavad laeva-

teid, tihedam liiklus ja muutunud liiklusmustrid sadamate juures ehitustööde ja tuulepargi 

käitamise ajal suurendavad laevaõnnetuste ohtu. Ehitustööd tuulepargi alal või sellest 
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väljas võivad piirata manööverdusruumi kokkupõrgete vältimiseks. Valgus ehituslaeva-

delt võib pimestada või segada muud liiklust. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Tuuleparkide kaablid võivd samuti laevaliiklust mõjutada. Kaablid võivad põhjustada 

konflikte laevateedel, ankrualadel jm, kus laevadel võib olla vaja hädaolukorras ankrusse 

jääda. Kaablite paigaldamisega seotud seisvad või aeglaselt muutuva kursiga liikuvad 

alused võivad suurendada kokkupõrkeohtu. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Piirkonda mitme tuulepargi rajamisel võivad mõjud kumuleeruda. Nt võib mitu tuule-

parki tähendada suuri teekonnamuutusi, pikemaid ümbersõite kui muutuvaid liiklus-

mustreid, millega suureneb nt kokkupõrgete või madalalesõidu risk. Mitu tuuleparki 

samas piirkonnas võivad laevaliikluse ka täielikult blokeerida. (Sjöfartsverket & 

Transportstyrelsen, 2023) 

Tuulepargi mõjudest tulenevate riskide minimeerimiseks tuleb saada selge ülevaade igal 

konkreetsel juhtumil võimalikest ohtudest ja nendega seotud riskidest. 

1.2 Meretuuleparkide meresõiduohutuse alase riskihindamise 

teoreetilised alused  

Riskihindamiseks kasutatakse eri valdkondades erinevaid üldiseid n.ö riskihindamise 

raamistikke (risk assessment frameworks). Meretuuleparkide riskihindamise juhendites 

ja aruannetes on viidatud kolmele sellisele üldisemale juhiste metoodikale – ISO 31000 

riskijuhtimise standarditele, IMO Formal Safety Assessmenti (FSA) juhistele ja IALA 

riskihindamise juhistele. Neist antakse ülevaade järgmistes alapeatükkides.  

1.2.1 ISO riskijuhtimise standardid  

Kõige üldisemal ja universaalsemal tasemel käsitleb riskide juhtimist ISO standardite sari 

31000, millest esimene ilmus juba 2009. aastal. Käesoleva töö koostamise ajaks kehtivad 

1. 31000:2018 Risk management – Guidelines,  eesti keeles 

EVS-ISO 31000:2018 „Riskijuhtimine. Juhised“; 

2. IEC 31010:2019 Risk management – Risk assessment techniques, eesti keeles 

EVS-EN IEC 31010:2019 “Riskijuhtimine. Riskihindamismeetodid”; 

3. ISO 31073:2022 Risk management – Vocabulary. 
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Esimene neist sätestab üldised riskijuhtimise põhimõtted, raamistiku ja protsessid 

organisatsiooni vaatepunktist. Teine annab konkreetsemaid juhiseid riskihindamise läbi-

viimiseks ning tutvustab selle erinevates etappides riskide tuvastamiseks, analüüsimiseks 

ja hindamiseks ning määramatuse ja selle mõju selgitamiseks kasutatavaid meetodeid. 

Kolmas, veel eesti keeles avaldamata, määratleb riskihindamises kasutatavad mõisted. 

Varasem ISO Guide 73:2009 Risk management – Vocabulary, eesti keeles „ISO juhend 

73:2009 Riskihaldus. Sõnavara“ kaotas kehtivuse 2023. a lõpus. Kolmandas juhendis 

toodud sõnavara on hilisemates juhendites osaliselt kasutatud ja osaliselt muudetud. 

Erinevalt teistest käesolevas töös käsitletud juhenditest on ISO standardid tasulised, mis 

võib nende levikut mõnevõrra takistada. 

Eestikeelne riskihindamise terminoloogia meie vastavates standardites paistab olevat 

alles kujunemisjärgus ja vajaks läbimõeldud ja terviklikku kohendamist. Nt on standardis 

EVS-ISO 31000:2018 „Riskijuhtimine. Juhised“ defineeritud käesoleva töö teemaks olev 

üldisem protsess „riskihindamine“ (ingl k risk assessment) defineeritud, kuid seda on 

nimetatud „riskide kaalutlemiseks“. „Riskihindamiseks“ on seal nimetatud hoopis ühte 

üldisema protsessi edasist etappi, mis on inglise keeles risk evaluation (sisuliselt riski 

vastuvõetavuse hindamine). Standardis EVS-EN IEC 31010:2019 “Riskijuhtimine. 

Riskihindamismeetodid” on üldise risk assessmenti tõlkena „riski kaalutlemise“ asemel 

kasutusele võetud „riskihindamine“ ning selle ühe etapi risk evaluationi vastena kasuta-

takse „riski hindamist“ lahku kirjutatuna. Kokku-lahku kirjutamine ei pruugi olla siiski 

piisavalt selge viis kahe erineva mõiste eristamiseks. Võiks kaaluda risk evaluationi 

vastena nt eelnimetatud „riski kaalutlemist“, „riski kaalumist“ või hoopis „riski 

vastuvõetavuse hindamist“ kasutamist. Kui tuua siia kõrvale veel, et nt Andmekaitse ja 

infoturbe portaalis (Cybernetica AS) on pakutud risk assessmenti vasteteks hoopis 

„riskikontroll“ ja „riski kaalutlemine“ ning risk control, mis ISO järgi on „riskiohje“, on 

seal „riskimeede“, paistab tõesti terminoloogidele mõtlemisainet jätkuvat.  

Ühe silmahakkava arengu võib välja tuua ka ISO ingliskeelse terminoloogia kohta. 

Nimelt, kui 2002. a ISO Guide 73:2002 Risk management – Vocabulary – Guidelines for 

use in standards määratles riski kui „sündmuse tõenäosuse ja tagajärje kombinatsiooni“ 

(combination of the probability of an event and its consequence) (ISO, 2002), siis alates 

2009. aastast on see „määramatuse mõju eesmärkidele“ (effect of uncertainty on 
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objectives) (ISO, 2009). Seda uuendust on ka kritiseeritud (Aven, 2011; Ridley, 2022) 

ning see erineb IMO FSAs (2018) kasutatavast, mis ühtib ISO 2002. a nägemusega. 

EVS-ISO 31000:2018 „Riskijuhtimine. Juhised“ 

Selle standardi kohaselt hõlmab riskijuhtimisprotsess juhtpõhimõtete, protseduuride ja 

tavade süstemaatilist kohaldamist teabevahetus- ja nõupidamistegevusele, riskihindamise 

konteksti määratlemisele, riski hindamisele, käsitlemisele, seirele ja läbivaatusele ning 

hindamise tulemuste talletamisele ja aruandlusele. Standardi kohaselt peaks riski-

juhtimine olema organisatsiooni tegevuste lahutamatu struktureeritud ja terviklik osa ning 

proportsioonis ümbritseva kontekstiga ja seotud selle eesmärkidega. 

Käesoleva töö keskseks märksõnaks olev riskihindamine (risk assessment) on ISO 

eestikeelse standardi kohaselt „riskide tuvastamise, riskianalüüsi ja riskide hindamise 

üldine protsess“1 (overall process of risk identification, risk analysis and risk evaluation), 

(Eesti Standardikeskus, 2018; Eesti Standardikeskus, 2019). Joonis 2 on näidatud 

riskihindamise paiknemine üldises riskijuhtimise protsessis ISO standardi järgi.  

Standard rõhutab, et riskijuhtimine peaks olema proportsioonis ümbritseva kontekstiga, 

mis tuleb vastavalt kindlaks määrata. Enne riskihindamise juurde asumist tuleb määrat-

leda ka, kui palju ja kuidas ollakse valmis eesmärke arvestades riskima. Määratleda tuleb 

ka otsustuskriteeriumid, sh mille põhjal otsustatakse, kas risk on vastuvõetav (riskikri-

teeriumid), riski suhteline olulisus ja valik variantide vahel. (Eesti Standardikeskus, 2018) 

Riskihindamise esimese etapi, „riski tuvastamise2“ (risk identification) eesmärgiks on 

„leida, tunnustada3 ja kirjeldada“ riske, mis võiksid eesmärkide saavutamisele kaasa 

aidata või seda takistada. Teises riskihindamise etapis, riskianalüüsi (risk analysis) käigus 

                                                 

1 Siin töös esitatud eestikeelne määratlus koosneb uuemas EVS EN IEC 31010:2019 “Riskijuhtimine. 

Riskihindamismeetodid” (varasema "riskide kaalutlemise“ asemel) kasutavast terminist „riskihindamine“ 

ja varasemas EVS-ISO 31000:2018 „Riskijuhtimine. Juhised“ esitatud definitsioonist. 

2 Kasutatakse nii ainsuses kui mitmuses („riskide tuvastamine“), ISO juhendis 73:2009 oli „riskituvastus“. 

3 EVS-ISO 31000:2018. Inglise k recognize võiks autori hinnangul siin kontekstis olla pigem „ära 

tundmine“ vms. 
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selgitatakse välja tuvastatud riskide iseloom ja tase. Sealjuures tuleb arvestada 

määramatuse, riskiallikate, tagajärgede, tõenäosuse, sündmuste, stsenaariumite, ohjete ja 

nende mõjususega. Riskianalüüs annab sisendi kolmandale etapile, „riski 

[vastuvõetavuse] hindamisele4“ (risk evaluation), mille käigus toimub riskianalüüsi 

tulemite ja riskikriteeriumide võrdlemine, eesmärgiga teha kindlaks, kas risk on 

vastuvõetav või talutav või on vajalik täiendavate meetmete rakendamine. (Eesti 

Standardikeskus, 2009; Eesti Standardikeskus, 2018) 

 
Joonis 2. Riskijuhtimise protsessi skeem EVS-ISO 31000:2018 järgi EVS-ISO 31010:2019 järgi uuendatud 

terminoloogiaga („riski kaalutlemine“ on autori poolt asendatud „riskihindamisega“) 

Allikas: Eesti Standardikeskus, 2018, 2019 

Riskihindamine võib viia mõneni järgmistest otsustest (Eesti Standardikeskus, 2018): 

 rohkem mitte midagi teha; 

 kaaluda riskikäsitlusvõimalusi; 

 analüüsida täiendavalt, et mõista riski paremini; 

 hoida olemasolevad ohjemeetmed toimivana;  

 vaadata üle eesmärgid. 

                                                 

4 2009 oli see „riski hindamine“, alates 2018 „riskihindamine“. Arvestades, et kogu tervikprotsess on 

„riskihindamine“, ei pruugi autori hinnangul ümbritsevat terminoloogiat arvestades kumbki olla ingl k risk 

evaluationile optimaalne vaste. 
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Riskihindamisele järgneb riskikäsitlus (risk treatment), mille eesmärk on riskide 

käsitlemise võimaluste valimine ja rakendamine koos järgneva mõjususe hindamise ning 

vajadusel kordamisega. Riskikäsitlusvõimaluste valimine hõlmab mh nendega eesmärgi 

saavutamise seisukohast saavutatavate kasude ja nende rakendamisega seotud kulude, 

jõupingutuse või puuduste vahel tasakaalu tagamist. (Eesti Standardikeskus, 2018) 

Riskide käsitlemine võib ISO riskijuhtimise standardi kohaselt hõlmata ühte või mitut 

järgnevatest variantidest (Eesti Standardikeskus, 2018): 

 riski vältimine, otsustades riski põhjustavat tegevust mitte alustada või jätkata; 

 riski võtmine või suurendamine mingi võimaluse ära kasutamiseks; 

 riskiallika kõrvaldamine; 

 tõenäosuse muutmine; 

 tagajärgede muutmine; 

 riski jagamine (nt lepingute, kindlustuse ostmise kaudu); 

 riski säilitamine teadliku otsuse kaudu. 

Riskikäsitluse valik peaks põhinema organisatsiooni eesmärkidel, riskikriteeriumitel ja 

olemasolevatel ressurssidel. Otsustajad ja muud huvirühmad peaksid olema teadlikud 

pärast riskikäsitlust alles jääva riski olemusest ja ulatusest. (Eesti Standardikeskus, 2018) 

EVS EN IEC 31010:2019 “Riskijuhtimine. Riskihindamismeetodid” 

Riskihindamise erinevaid etappe võib teha erineva detailsuse ja keerukusega, olenevalt 

eesmärgist, teabe kättesaadavusest ja usaldusväärsusest ning ressurssidest. Analüüsi-

meetodid võivad olla kvalitatiivsed, kvantitatiivsed või kombineeritud, olenevalt asja-

oludest ja kavandatud kasutusviisist. (Eesti Standardikeskus, 2019) Riskihindamise 

protsessist ja selle etappides kasutatavatest meetoditest annavad põhjaliku ülevaate 

standard IEC 31010:2019 Risk management – Risk assessment techniques ja selle 

eestikeelne vaste EVS-EN IEC 31010:2019 “Riskijuhtimine. Riskihindamismeetodid”. 

Kasutatav riskihindamise viis sõltub olukorra keerukusest ja uudsusest ning teemakohaste 

teadmiste ja olukorra mõistmise tasemest. Lihtsaimatel, tuntud juhtudel, kus risk on selge 

ning mõjud ebaolulised, otsustatakse rakendatavad riskikäsitlusmeetmed tõenäoliselt 

kehtestatud protseduuride ja varasemate riskihinnangute põhjal. Uue ja keerulise, suure 
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määramatusega olukorra puhul võidakse riskide osalisegi mõistmise saavutamiseks 

kasutada mitut meetodit ning otsused tehakse organisatsiooni ja ühiskondlikest väärtus-

test ning sidusgruppide vaadetest lähtudes. Standardis kirjeldatud meetodid töötavad 

parimini nende kahe äärmuse vahele jäävates olukordades, mille keerukus on mõõdukas 

ja hindamiseks aluseks on mingi informatsioon olemas. (Eesti Standardikeskus, 2019) 

Tutvustatakse ka riskihindamise põhikontseptsioone – määramatust ja riski. Määramatus 

riskide hindamisel võib tulla nt nähtuste olemuslikust varieeruvusest, mida ei saa muuta; 

teadmiste puudulikkusest, mida saab vähendada täiendavate uuringutega; kõnekeele ole-

muslikust mitmetähenduslikkusest jm. Nenditakse, et kogu määramatust ei ole võimalik 

mõista, kuid selle olemasolu tunnistamine võimaldab rakendada ennetavaid meetmeid 

ootamatuste vastu. Risk hõlmab ISO kontseptsiooni järgi määramatuse eri vormide mõju 

eesmärkidele, kusjuures mõju võib olla positiivne, negatiivne või ka mõlemat. Riski-

hindamise eesmärk ongi aidata mõista määramatust ning sellega seotud riski selle laias, 

keerulises ja mitmekesises kontekstis, et toetada paremini informeeritud otsuseid ning 

meetmeid. (Eesti Standardikeskus, 2019) 

Standardi lisades selgitatakse erinevate riskihindamismeetodite omadusi ja kasutus-

võimalusi erinevates riskihindamise etappides ning erinevatel organisatsiooni ja otsusta-

mise tasemetel, ajaperioodidel, nende iseloomu (kvalitatiivne, kvantitatiivne) ning tead-

miste, aja- ja rahakulukust. Samuti on toodud 43 levinuma eri eesmärkidel kasutatava 

riskihindamismeetodi kirjeldused sobiva valimist hõlbustava tabeliga. Meetodid on 

jaotatud kasutusotstarbe järgi kategooriatesse kui meetodid (Eesti Standardikeskus, 2019) 

1. sidusgruppide ja ekspertide vaadete esiletoomiseks; 

2. riski tuvastamiseks; 

3. riskiallikate, -põhjuste ja –tegurite kindlaksmääramiseks; 

4. ohjemeetmete analüüsimiseks; 

5. tagajärgede ja tõenäosuse mõistmiseks; 

6. sõltuvuste ja vastasmõjude analüüsimiseks; 

7. riskile mõõdu andmiseks; 

8. riski olulisuse hindamiseks; 

9. valikuvõimaluste vahel valimiseks; 

10. talletamiseks ja aruandluseks. 
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Joonis 3 on ISO riskijuhtimisprotsessi skeemi juures näidatud, milliseid meetodeid 

millistel eesmärkidel on võimalik kasutada. Mõni meetod on kasutatav ka mitmel 

eesmärgil. 

 

Joonis 3. Näiteid riskihindamismeetodite kasutamisest ISO 31000 riskijuhtimisprotsessi erinevates osades 

Allikas: Eesti Standardikeskus, 2019 

 



25 

 

ISO riskijuhtimise standardid lähtuvad pikaajaliselt tegutseva organisatsiooni riski-

juhtimise vaatepunktist, hõlmates ka protsesside pidevat seiret, regulaarset ülevaatust ja 

pidevat parendamist. Kuigi meretuulepargi mõjude hindamiseks tehtav MRH on 

vähemalt KMH kontekstis pigem ühekordne protseduur, kehtib suur osa ISO standardites 

kirjeldatud riskijuhtimispõhimõtetest ning protsessi osadest ka selle juures.  

1.2.2 IMO süstemaatiline ohutushindamine (FSA) 

IMO kinnitas spetsiaalselt merendusvaldkonnas riskihindamiste tegemiseks mõeldud 

juhendi  Guidelines for Formal Safety Assessment (FSA) for use in the IMO rule-making 

process (süstemaatilise ohutushindamise juhend kasutamiseks IMO reegliloomeprot-

sessis) esmakordselt 2002. a. Selle praegune versioon (millele viidatakse ka kui IMO 

ringkirjale MSC-MEPC.2/Circ.12/Rev.2) kehtib aastast 2018. See loodi IMO uute regu-

latsioonide mõju hindamiseks, samuti kehtivate ja uute regulatsioonide mõju võrdle-

miseks, et leida tasakaal erinevate tehniliste ja praktiliste küsimuste vahel või merekesk-

konna kaitse ning kulutuste vahel (IMO, 2018). 

FSA juhendis kasutatav terminoloogia erineb mõnevõrra ISO standardites kasutatavast. 

Nt on jäädud siin selle juurde, et risk on tõenäosuse ja tagajärgede tulem. Juhend tutvustab 

FSA metoodika põhimõtteid – protsessi; etapiviisilist lähenemist (screening), vältimaks 

detailseid uuringuid teemadel, mis neid ei vaja; lähteandmete olulisust ja eksperthin-

nangute olulisust mh lähteandmete puuduse korvamiseks; rõhutatakse inimese kui ühe 

olulisima õnnetuste tekkimise ja vältimise teguriga arvestamise olulisust (IMO, 2018) 

FSA protsess koosneb järgmistest etappidest (sammudest) (IMO, 2018): 

1. ohtude tuvastamine (identification of hazards); 

2. riskianalüüs (risk analysis5); 

3. riskiohje variandid (risk control options); 

4. kulu-tulu hindamine (cost benefit assessment); 

5. soovitused otsustamiseks (recommendations for decision making). 

                                                 

5 FSA juhendi tekstis on see risk analysis, juhendi lisas 1 oleval skeemil risk assessment. ISO terviklikumast 

terminisüsteemist lähtudes oleks õigem pigem esimene. Sellest on lähtutud ka siin töös Joonis 4. 
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Protsess algab hinnatava probleemi ja selle võimalike piirtingimuste või piirangute 

määratlemisega otsustajate poolt. Need esitatakse asjakohaste valdkondade ekspertide 

grupile, mis viib läbi FSA ning esitab tulemused otsustajatele kasutamiseks otsuste 

tegemisel. Vajadusel täpsustatakse probleemi sõnastust või tingimusi ja korratakse 

protsessi. (IMO, 2018) Seosed etappide vahel on skemaatiliselt näidatud Joonis 4.  

 

Joonis 4. FSA metoodika vooskeem 

Allikas: IMO, 2018 

1. etapis tuvastatakse ja järjestatakse ohud ning nendega seotud stsenaariumid (sh 

käivitavad sündmused) vastavalt riskitasemele, kasutades standardseid meetodeid. Ohud 

„sõelutakse“ olemasolevate andmete ja ekspertide hinnangu põhjal. Lisas 3 on näited 

ohtude tuvastamise tehnikatest, lisas 4 on näide stsenaariumite tõenäosuse ja tagajärgede 

kategooriate määramise viisist ning moodused riskitasemete määramiseks. (IMO, 2018) 

2. etapis analüüsitakse olulisemate stsenaariumite põhjuseid ja käivitajaid sobivate riski 

modelleerimise meetoditega, millest mõned on toodud juhendi lisas 3. Kvantitatiivsete 

mudelite puhul soovitatakse teha tundlikkuse ja määramatuse analüüs. Etapi tulemusena 

tuvastatakse kõrgema riskiga valdkonnad ja kirjeldatakse riskimudelid. (IMO, 2018) 

3. etapis määratakse riskiohjemeetmed (Risk Control Measures), hinnatakse nende 

mõjusust ning koondatakse need riskiohjevariantideks (Risk Control Options). Lisas 6 on 

lühidalt selgitatud riskiohjemeetmete liike. Etapi tulemusteks on riskiohjevariantide 

loetelu koos mõjususe ja kasutatud analüüsimeetodiga; mõjutatud huvigruppide nimekiri; 

variantidevaheliste seoste tabel ning kõrvalmõjude analüüsi tulemused. (IMO, 2018) 
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4. etapis võrreldakse riskiohjevariantide kulusid ja tulusid ning reastatakse need otsuste 

tegemiseks. Kulusid vaadeldakse elutsükli põhiselt, sh investeering, hooldus, koolitus, 

jms; kasud võivad hõlmata inimkaotuste, keskkonnakahjude ja vastutuse vähenemist ning 

laeva eluea pikenemist. Analüüs soovitatakse teha nii üldvaates kui ka huvirühmade 

lõikes. Kulutõhususe mõõtmiseks kasutatakse indekseid, mille näited on lisas 7, nt surma-

juhtumi vältimise kulu (Cost of Averting a Fatality, CAF). Siingi soovitatakse teha tund-

likkuse ja määramatuse analüüs. Etapi tulemuseks on riskiohjemeetmete kogukulud ja 

tulud, enim mõjutatud huvirühmade kulud ja tulud ning kuluefektiivsus sobivate indek-

sitena. (IMO, 2018) 

5. etapis sõnastatakse otsustajatele selged ja kõigile arusaadavad soovitused, tuginedes 

riskide ja meetmete kulutõhususe pingereale ning ALARP (As Low As Reasonably 

Practicable) e „nii madal kui mõistlikult saavutatav“ kriteeriumile. Märgitakse, et, kuigi 

standardeid riski vastuvõetavuse hindamiseks ja vastuvõetavuse kriteeriumite määra-

miseks on palju, ei ole need universaalseid. Valitud kriteeriumid peaksid olema väga 

selgesõnalised ning põhinema sügaval ja laiapõhjalisel kaalutlemisel ja kokkuleppel. 

Etapi tulemuseks on alternatiivide kulutõhususel põhinev võrdlus, tagasiside eelmiste 

etappide tulemuste ülevaatamiseks ja soovitatavad riskiohjemeetmed, mis  on konk-

reetsed, mõõdetavad, saavutatavad, realistlikud ja ajaliselt määratletud (SMART, 

specific, measurable, achievable, realistic, time-bound). (IMO, 2018) 

FSAle soovitatakse läheneda astmeliselt – esialgselt tuvastada lihtsamate kvalitatiivsete 

meetoditega teemad, mis vajavad detailsemat käsitlemist ning seejärel tegeleda nendega 

detailsemalt kvantitatiivsete meetoditega. FSA juhendi lisades 8 ja 10 on toodud FSA 

aruande standardformaat ning juhised FSA praktiliseks kasutamiseks ja ülevaatuseks. 

Kokkuvõtlikult peaks FSA aruanne (IMO, 2018) 

1. esitama selged, järjestatud ja põhjendatud ning auditeeritaval ja jälgitaval kujul 

soovitused;  

2. loetlema peamised tuvastatud ohud, riskid, kulud ja tulud; 

3. viitama ja selgitama kasutatud eeldusi, piiranguid, määramatusi, andmemudeleid, 

metoodikate ja järelduste aluseid, ohtude tuvastamise ja riskianalüüsi tulemusi, 

riskiohjevariante ning tulu-kulu analüüsi tulemusi, millega tuleb otsustusprotsessis 

arvestada; 
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4. kirjeldama oluliste määramatuste allikaid, ulatust ja suurust; 

5. kirjeldama ekspertgruppide koosseisu ja pädevusi, esitades iga eksperdi lühikese CV 

ja kirjeldades ekspertide valiku põhimõtteid; 

6. kirjeldama otsuseni jõudmise meetodit FSAd läbi viinud gruppides. 

FSA juhend rõhutab küll ekspertide hinnangute olulisust FSA metoodikas, kuid, kuna 

eksperdid ei pruugi alati olla ühel meelel, selgitatakse juhendis ning põhjalikumalt sellel 

lisas 9 hindamise tulemuste juures ka ekspertide üksmeele taseme kohta info esitamise 

olulisust. Kuna inimene on üks olulisemaid elemente õnnetuste tekkel ja vältimisel, tuleb 

FSA järgi riskihindamisel adekvaatsete tulemuste saamiseks hinnata ka inimese panust 

õnnetustesse, kasutades nn „inimese usaldusväärsuse analüüsi“ (Human Reliability 

Analysis, HRA), mille kasutamiseks on antud juhised juhendi lisas 1. (IMO, 2018) 

Juhendi lisas 3 on toodud ka üheksa näidet erinevates etappides kasutamiseks 

soovitavatest ohtude tuvastamise ja riskide hindamise meetoditest, millest enamust on 

käsitletud ka ISO riskihindamismeetodite standardis 31010:2019. Sobiv meetod sõltub 

FSA käsitlusalast, tuvastatud ohtude tüüpidest ja andmete hulgast. (IMO, 2018) 

Lisas 5 selgitatakse riskide mõõdu ja vastuvõetavuse kontseptsioone ning nendega seotud 

mõisteid ja selgitatakse riski hindamise kriteeriumite valimist. Sealjuures tõhutatakse, et 

riski vastuvõetavuse kriteeriumid käivad summaarse isikut või isikute gruppi puudutava 

riski (laeval surma saamise risk) kohta, mida üksik väiksem risk (laeval tulekahjus surma 

saamise risk) eraldi ei tohi „ära kulutada". 

1.2.3 IALA riskihindamise vahendid 

SOLASe V peatüki 13. reegel ütleb, et riigid peavad navigatsioonimärkide jt laevaväliste 

navigatsioonivahendite (ingl k Aid to Navigation)6 rajamisel lähtuma liikluse tihedusest 

ning riski suurusest. Selles abistamiseks IALA välja andnud juhendi G1018 Risk Mana-

gement ja loonud riskihindamisel kasutamiseks soovitatavate vahendite komplekti, nn 

                                                 

6 Laevaväline navigatsioonivahend – Laevade navigeerimise ja laevaliikluse hõlbustamiseks loodud ja 

käitatav/kasutatav laevaväline seade, süsteem või teenus. Ingl k Aid to Navigation - A device, system or 

service, external to vessels, designed and operated to enhance safe and efficient navigation of individual 

vessels and/or vessel traffic. (IALA Dictionary) 

https://www.iala.int/wiki/dictionary/index.php/Aid_to_Navigation
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„IALA riskijuhtimise tööriistakasti“ (IALA Risk Management Toolbox). IALA juhised 

on ringkirjaga SN.1/Circ.296 heaks kiitnud ka IMO, soovitades riikidel oma rannikul 

laevaliikluse riskide hindamisel nendest lähtuda (IMO, 2010). IALA tööriistakast on 

aastatega laienenud, sisaldades juba rohkem vahendeid kui IMO ringkirjas nimetatud. 

Praegu kuulub IALA tööriistakasti viis erinevates riskihindamise etappides kasutatavat 

vahendit (IALA, n.d. -a): 

 IWRAP (IALA Waterway Risk Assessment Programme); 

 PAWSA MKII (Ports and Waterways Safety Assessment); 

 SIRA (Simplified IALA Risk Assessment Method); 

 navigatsioonisimulaatorid; 

 IRMAS (IALA Risk Management Summary). 

Juhend G1018 Risk Management soovitab riskihindamisel kasutada IMO FSA metoo-

dikat, kuid seob selle ka ISO laiema riskijuhtimise protsessiga, selgitades ISO standardis 

toodud täiendavaid riskijuhtimise osi (otsuste vastuvõtmine, suhtlemine huvirühmadega, 

tegevuste ja riskijuhtimise seire ja ülevaatus ning ka riskide regulaarne ülevaatus ja 

vajadusel uute meetmete rakendamine).  

PAWSA MKII  

PAWSA on Delfi meetodil põhinev kvalitatiivne vahend uuritaval veealal olulisemate 

ohtude tuvastamiseks, nende riskitaseme määramiseks, võimalike leevendusmeetmete 

hindamiseks ja soovituste andmiseks riski vähendamiseks. Delfi meetod on struktu-

reeritud suhtlustehnika huvirühmade ekspertarvamuste teisendamiseks kvantitatiivseteks 

riskihinnanguteks. PAWSA toetab FSA samme 1, 2, 3 ja 5, st tulu-kulu analüüsi osa selle 

raames ei käsitleta. (IALA, 2022a)  

Meetodi idee on, et struktureeritud isikute grupi ennustused (või otsused) on täpsemad 

kui struktureerimata gruppide omad. Kahepäevases töötoas vastavad huvirühmade eks-

perdid ühe või mitme ringi käigus küsimustele. Iga ringi järel koostatakse vastustest ja 

põhjendustest anonüümne kokkuvõte, mis aitab osalejatel oma seisukohti teiste arva-

muste valguses korrigeerida. Usutakse, et nii väheneb vastuste erinevus ja tekib kon-

sensus. PAWSA teisendab ekspertide arvamused kvantitatiivseteks hinnanguteks, kas 
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risk on vastuvõetav, vastuvõetav teatud riskiohjemeetmete rakendamisel või vastuvõe-

tamatu ning vastuvõetavaks muutmine vajab täiendavaid uuringuid. (IALA, 2022b)  

PAWSA tugevuseks on huvirühmade aktiivne kaasamine, mis võimaldab kasutada 

kohalikku teadmist ja parandab tulemuste vastuvõetavust. Puudustena võib esile tuua 

vajaliku professionaalse ettevalmistuse, suure hulga ekspertide leidmise keerukuse ja 

vajaduse asjakohaste andmete kättesaadavuse järele kohapeal. (IALA, 2022b) 

PAWSA protsess kasutab sisendina erinevat liiki andmeid. IALA põhjalik käsiraamat 

Use of Ports and Waterways Safety Assessment MK II Tool annab mh juhised, kuidas 

koostada töötoas osalejatele vajalike lähteandmetega juhend. Lisaks sellele selgitab 

PAWSA kasutamist ka IALA juhend G1124 The Use of Ports and Waterways Safety 

Assessment (PAWSA) PAWSA kasutamist saab õppida IALA World Wide Academy 

kursusel. USCG veebilehelt (USCG) leiab näidiseks PAWSA-hindamiste aruandeid. 

IWRAP 

IWRAP on tarkvara veeliikluse õnnetusriskide (kokkupõrked, uppumised, 

madalalesõidud) kvantitatiivseks hindamiseks AIS-andmetel põhineva liiklus tiheduse ja 

jaotuse alusel. See toetab FSA metoodika samme 1–3, tuvastades peamised ohud: mada-

lalesõidud, kokkupõrked ja otsasõidud rajatistele. (IALA, 2022a) IWRAP on mõeldud 

kasutamiseks koos teiste IALA „tööriistakastis“ olevate vahenditega (IALA, 2022c). 

IWRAPi kasutamisel koostatakse esmalt uuritava veeala mudel veeliikluse teekondade 

paigutuse, liikluse tiheduse ja koosseisu ning vee sügavustega. Nende põhjal koostatud 

laevaliikluse mudeli, geomeetrilise õnnetuste arvu ja õnnetuse vältimise manöövri 

tegemata jätmise tõenäosust kajastavate nn põhjustuskordajate (causation factor)7 põhjal 

arvutab IWRAP oodatava aastase õnnetuste arvu. Seejärel saab mudelit muuta, muutes 

liikluse mahtu ja koosseisu, liikumisteid, leevendusmeetmeid ja hinnata nende mõju 

õnnetuste sagedusele (tõenäosusele). (IALA, 2022c) 

                                                 

7 Causation factor – Töö autor pakub selle eestikeelseks vasteks „põhjustuskordaja“, kuna see kajastab 

seda, kui tõenäoliselt laevajuht oma tegevusetusega „põhjustab“ õnnetuse. 
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Sarnaseid tarkvarasid on erinevate ettevõtete ja asutuste poolt välja töötatud mitmeid, nt 

COLLRISK (Anatec), GRACAT (DTU Construct), SAMSON (MARIN), millest osa 

hindab lisaks õnnetuste tõenäosusele ka nende tagajärgi (nt naftalekke suurus ja 

vigastatute arv). IWRAP seda ei tee, mistõttu tagajärgede määramine ja hindamine jääb 

kasutaja ülesandeks (IALA, 2022c).  

IWRAPi tugevusteks on kiirus, liiklusmustrite põhjal suurima riskiga alade tuvastamine 

ja stsenaariumite võrdlemine. Nõrkusteks on põhinemine mineviku andmetel, st tuleviku-

stsenaariumid tuleb kasutajal oma teadmiste põhjal sisestada; põhjustuskordajat mõju-

tavate riskiohjemeetmete tõhususe näitamiseks tuleb tegureid käsitsi meetmete eeldatava 

tõhususe põhjal korrigeerida; samuti see, et õnnetuste tagajärgi ei käsitleta. (IALA, 

2022a; IALA, 2022c) 

IWRAPi olemust ja tööd selgitab IALA juhend G1123 The Use of IALA Waterway Risk 

Assessment Programme (IWRAP). Põhjalikumalt selgitab tarkvara kasutamist, selle 

aluseks olevat teooriat jm IWRAP Mk2 Wiki veebileht (IALA, n.d. -b). IWRAPi 

kasutamise koolitusi korraldab IALA World Wide Academy.  

SIRA  

SIRA on PAWSAst oluliselt lihtsam struktureeritud meetod ekspertide grupiga riski-

hindamise tegemiseks. Meetod põhineb riskimaatriksil, kuhu sisestatakse olulisimate 

õnnetuste stsenaariumid. SIRAt kasutatakse alternatiivina, kui PAWSA korraldamine ei 

ole võimalik, või ka täiendava vahendina. Riskiohje variantide mõjusust hindab sama 

ekspertide grupp ning tulemuste põhjal koosatakse soovitused otsustajatele. See katab 

FSA sammud 1, 2, 3 ja 5, kuid ei hõlma kulu-tulu hindamise osa. Riskiohjemeetmete 

soovitused põhinevad peamiselt ekspertide hinnangul nende mõjususele. (IALA, 2022a) 

SIRA käigus arutab ekspertide grupp ohtude tüüpe, võimalikke õnnetuste stsenaariume 

ja hindab nende tõenäosust ning tagajärgede suurusjärku ette antud skaaladel. Protsess on 

organiseeritud üksteisele järgnevate sammudena. Ette antud ohtude kategooriate ja 

kontroll-lehtede kasutamine toetab arutelu ning vähendab oluliste stsenaariumite 

unustamise ohtu. Stsenaariumite tõenäosuse ja tagajärgede kombinatsioonina saadud riski 

väärtus sisestatakse riskimaatriksisse. Riskide leevendamise meetmete mõju esitatakse 
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teises riskimaatriksis. Tulemuste oluliseks osaks aruanne, mis kajastab maatriksiteni 

jõudmise protsessi. (IALA, 2022d) 

SIRA õnnestumiseks peab aruteludeks käepärast olema kogu asjakohane info liikluse, 

laevateede, liiklusteenuste, õnnetuste jm kohta. Nagu teistegi hindamismeetodite puhul, 

kus üksikute isikute arvamus võib õige juhtimiseta domineerima hakata, tuleks kasutada 

ainult kontrollitud andmeid, nagu liikluse salvestused, ametlikult registreeritud 

õnnetused, AIS-andmed, ja mitte tähelepanekuid, mida võib mõjutada arvamus.  

SIRA tugevuseks on suur paindlikkus, mis võimaldab käsitleda igasuguseid riske, ning 

ekspertide grupi suuruse alampiiri ei ole. Teisest küljes põhineb tõenäosuse ja tagajärgede 

hindamine ainult ekspertide arvamusel ning riski väärtusel kui astmeliste suuruste 

korrutisel puudub otsene seos „reaalse“ hinnatud riskiga. (IALA, 2022d) 

Ka SIRA tutvustamiseks on olemas eraldi juhend G1138 The Use of the Simplified IALA 

Risk Assessment Method (SIRA) ning IALA World Wide Academy korraldab selle 

kasutamise koolitusi. 

Navigatsioonisimulatsioonid  

Navigatsioonisimulatsioonidega saab nii kvantitatiivseid kui kvalitatiivseid andmeid, 

kasutades kahte (riskihindamiseks kombineeritavat) režiimi – kiirendatud ja reaalajas 

simulatsioone. Kiirendatud simulatsioonides juhib virtuaalne laevajuht laeva, katsetades 

kiiresti erinevaid stsenaariume (nt ilm, laevatüüp, last) ja tootes suure hulga kvantita-

tiivseid andmeid. Reaalajas simulatsioonides juhivad laeva päris laevajuhid, andmeid on 

vähem ja need on kvalitatiivsed, sõltudes osalejate hinnangutest. (IALA, 2022a) 

Reaalajas simulatsioonid on kasulikud nt võimalike mõjude demonstreerimiseks 

huvirühmadele. Nende abil riski taseme ja riskiohjemeetmete tõhususe määramisel, on 

oluline, et simulatsioon suudaks piisavalt täpselt esitada uuritavaid aspekte. Sageli 

täiendatakse kiirendatud simulatsioonide järeldusi reaalajas testidega, kus oluline on ka 

laevajuhi subjektiivne hinnang (IALA, 2022a) 

Kiirendatud simulatsioonidest saadakse suur hulk aegridasid (nt kiirus, asukoht, rooli ja 

masina seaded), mille põhjal saab arvutada kokkupõrgete ja laevateelt välja sõitmise 
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tõenäosust. Koos vastuvõetavuse kriteeriumitega võimaldavad need otsustada lahenduse 

ohutuse üle. Reaalajas simulatsioonidest saab samuti andmeid salvestada, kuid need on 

palju subjektiivsemad ning neid kasutatakse enamasti osalejate arvamuste toetamiseks.. 

(IALA, 2022a) 

Simulatsioonid aitavad hinnata inimkäitumist ja kaasata erinevaid huvirühmi, soodus-

tades konsensuse saavutamist. Tuleb aga meeles pidada, et simulaator on lihtsustatud 

mudel ning peab arvestama ka laevajuhtidega, kes ei ole konkreetset marsruuti kunagi 

läbinud, mistõttu peab lahendustes olema piisav ohutusvaru. (IALA, 2022a) 

Simulatsioonide kasutamist selgitab põhjalikumalt IALA juhend G1058 Use of 

Simulation as a Tool for Waterway Design and Aids to Navigation Planning. 

IRMAS 

Ohutuskaalutluste, tegevuste ja otsuste dokumenteerimise hõlbustamiseks riskijuhtimise 

põhimõtete järgi on IALA loonud standardiseeritud kokkuvõtliku IALA Risk 

Management Summary (IRMAS) vormi, milles saab asjassepuutuvad andmed salvestada. 

See on loodud ennekõike lihtsate väiksemate riskihindamiste (üksiku navigatsioonimärgi 

muutmine, vraki tähistamine jms) tulemuste salvestamiseks. Samas on võimalik ka 

põhjalikuma uuringu tulemusi esitada standardses IRMAS-vormis koos viitega põhja-

likumatele uuringuaruannetele. (IALA, 2022a) 

IRMAS-vorm on lihtne riskihindamise tulemuste ja tegevuste jäädvustamise vahend, mis 

võimaldab info säilitamist nii hõlpsalt ligipääsetavalt. Vormil on mitmeid valitavaid ja 

vaba teksti välju ning on jagatud neljaks osaks (IALA, 2022a): 

1. Riskihindamise andmed; 

2. Hindamise lähenemisviis; 

3. OPRA (One Page Risk Assessment) riskihindamine; 

4. Tegevused ja nende elluviimine. 

IALA juhend G1018 Risk Management käsitleb ka riskihindamiseks sobiva meetodi 

valimist ja nendib, et ühte kõigeks sobivat meetodit ei ole. Abiks võib olla protsessi 

kolmeetapilisuse (andmete kogumine, andmete töötlemine ning ekspertide arutelu ja 
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vastuvõetavuse hindamine (evaluation)) teadvustamine. Enamus vahendeid sobivad 

teiseks etapiks, kuid annavad ekspertidele kolmandaks etapiks väärtuslikku 

informatsiooni. Lähtudes hinnatava juhtumi iseloomust, saadaolevatest andmetest ning 

inim- ja rahalisest ressursist tuleb valida sobivaim(ad) meetod(id). Väga oluline on kõigi 

etappide dokumenteerimine – minimaalselt IRMAS-vormi kasutades. (IALA, 2022a) 

Lõpuks märgib juhend G1018 Risk Management, et IALA „tööriistakast“ on küll 

komplekteeritud pakkumaks sellist valikut vahendeid, millega saab enamuse 

riskianalüüsidest kaetud, kuid on ka teisi meetodeid, mis võivad mõneks juhtumiks 

paremini sobida. Juhendis on näiteks toodud ka rida täiendavaid riskihindamismeetodeid. 
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2 Uurimismetoodika ja uurimisobjektid 

Selles peatükis antakse ülevaade töö koostamisel kasutatud metoodilisest lähenemisest ja 

andmete hankimisest ning töös peamiseks uuritavaks materjaliks olevateks 

meretuuleparkide MRH tegemiseks kasutatavatest juhistest ning näidiseks võetud MRH 

aruannetest. [Teine lause, et lõik ei oleks ebasobivalt ühelauseline.] 

2.1 Töö koostamise metoodika 

Mahu piiramiseks võeti käesoleva töö käsitlusalasse Läänemere-äärsete riikide 

laevaliiklusele avalduvate mõjude hindamiseks juhendid ning lisaks PIANCi kui 

rahvusvaheline ja UK, kui selliste juhiste valdkonnas suurimate traditsioonidega riigi 

juhendid. 

Töö koostamine hõlmas järgmisi etappe: 

1. Teemakohaste juhendmaterjalide ja aruannete välja otsimine; 

2. Andmete täiendamine küsimustikuga; 

3. Juhendite ning MRH aruannete võrdlemine ja analüüsimine; 

4. Soovituste väljatöötamine... 

Esmalt leiti Internetist teemakohased ISO ja Eesti standardid, IALA juhendid ja IMO 

FSA juhend. Seejärel otsiti Internetist riikide teemakohaseid juhendmaterjale ja tehtud 

hindamiste aruandeid, kasutades märksõnu, nagu offshore wind farm, navigational risk 

assessment jms. Samuti otsiti, mida sellel teemal teadusartiklites on avaldatud. 

Seejärel küsitleti lünkade täitmiseks ja tekkinud küsimustele vastuste saamiseks 

spetsialiste, kes uuritud riikides kas ise meretuuleparkide MRHsid läbi viivad või neid 

hindavad ja kooskõlastavad. Küsimustike juures ilmnes probleem, et riikide süsteemide 

erinevuse ja kontaktide puudumise tõttu oli mõnel juhul keeruline leida küsimustele 

õigeimat adressaati. Enamusel juhtudest esitati küsimused ja vastused kirjalikult, mõnel 

juhul toimus see vastaja soovil suulise vestluse vormis. Küsimused (vt Lisa 1. 

KüsimustikError! Reference source not found.) käsitlesid riikliku metoodika 

olemasolu meretuuleparkidega seotud MRHks, nõudeid või soovitusi hindajatele 
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kasutatava metoodika kohta, oma hindamisskaala ja riski vastuvõetavuse kriteeriumite 

olemasolu. 

Kogutud materjale analüüsiti, kõrvutades juhendites ja aruannetes käsitletud teemasid, 

soovitatud metoodikaid omavahel ja uuritud teadusartiklites esitatud seisukohtadega. 

Samuti  võrreldi juhendite ning hindamiste aruannete sisu omavahel ning neis viidatud 

riskihindamise metoodikaga. Lõpptulemusena toodi välja parenduskohti 

meretuuleparkide mõjude hindamise selgematele ja ühtsetele alustele viimiseks nii Eestis 

kui ka laiemalt, nt Läänemere ääres. 

Teadustöö metoodikate vaatepunktist saab tehtu liigitada horisontaalseks (e 

juhtumiüleseks (vs vertikaalne e juhtumipõhine)) kvalitatiivseks sisuanalüüsiks (Kalmus 

et al., 2015).  

2.2 Juhendid meretuuleparkide mõjude hindamiseks  

Siin alapeatükis antakse ülevaade käesolevas töös uuritavatest meretuuleparkide mõjude 

hindamiseks soovitatavatest ja kasutatavatest juhistest. Kuigi töö põhifookus on 

Läänemere-äärsetel riikidel, käsitletakse siin rahvusvahelisena ka PIANCi juhendit ja ühe 

kõige põhjalikuma näitena ka UK juhised selles valdkonnas. 

2.2.1 PIANC  

Rahvusvaheline Veetransporditaristu Liit (PIANC) avaldas 2018. a töögrupi aruande nr 

161 Interaction between offshore wind farms and maritime navigation (edaspidi PIANCi 

juhend). See juhend sarnaneb mitmete riikide temaatilise juhendiga (või vastupidi), andes 

ülevaate meretuuleparkide laevaliiklust mõjutada võivatest aspektidest ning soovitades 

teha süstemaatilise riskihindamise kõigi riskide väljaselgitamiseks.  

Juhend annab detailse ülevaate rahvusvahelisest konventsioonidest jm dokumentidest, 

millest tulenevad erinevad piirangud nii laevaliiklusele kui merre tuuleparkide rajamisele. 

Sellisteks on nt UNCOS, COLREGS, IMO General Provision on Ships Routeing 

(Laevaliikluse suunamise üldsätted) jm. 

Põhjalikult käsitletakse meretuulepargi ja laevaliikluse vahelise ohutuskauguse 

määramist ja seda mõjutavaid tegureid. Ohutuskauguse määramisel lähtutakse eeldusest, 
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et laev peab kokkupõrke vältimiseks tegema tagasipöörde. PIANCi juhend lisab laevade 

manööverdusvõime standardis (IMO, 2002) nõutud minimaalsele pöörderaadiusele ühe 

laevapikkuse testtingimustest halvemate ilmaoludega arvestamiseks, saades laeva 

pöörderaadiuseks kuus laevapikkust. Enne tagasipöörde otsustamist kursi muutmiseks 

paremale ja teise laeva jälgimiseks arvestatakse 0,3 NM (556 m) ruumi. UNCLOSe järgi 

on lubatud kehtestada mererajatiste ümber kuni 500 m raadiusega kaitsevöönd, millest 

lähemale ei tohiks laev kokkupõrke vältimise manöövrite käigus tuulikutele sattuda. 

Loetletud tegurite kokku liitmisel saadakse minimaalne vajalik ohutuskaugus laevatee ja 

meretuulepargi vahel (Joonis 5). (PIANC, 2018) 

 

Joonis 5. Vajalik kaugus sõiduraja ja sellest paremale jääva tuulepargi vahel  

Allikas: PIANC, 2018 

Lihtsatel juhtudel võib piisata üldise projekteerimise tulemustest, sageli on aga siiski 

vajalikud täiendavad arvutused ja modelleerimine, st ohutuskauguse ja laevaliikluseks 

ette nähtud alade detailsem projekteerimine optimaalse ja kindlalt ohutu lahenduse 

leidmiseks. (PIANC, 2018) 

Riskihindamine (risk assessment) on PIANCi juhendi järgi esimene samm hädaolukorra 

plaani koostamisel ja rakendamisel. Kirjeldatav riskihindamise protsess on üsna 

standardne ja selle etapid kattuvad põhiosas IMO FSA-ga, v.a, et tulu-kulu hindamist ja 

soovitusi ei käsitleta. FSAs ette nähtud soovituste asemel otsustajatele on siin 

riskihindamise väljundiks mere-hädaolukorra plaan, mida tuleb regulaarselt auditeerida 
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ja vajadusel uuendada. Juhend soovitab kasuliku vahendina andmete kogumiseks, 

säilitamiseks ja töötlemiseks riskihindamise tarkvarasid. (PIANC, 2018) 

Abistava infona loetleb PIANCi juhend ohtude kohta andmete kogumiseks rea erinevaid 

võimalusi, nagu küsimustikud, intervjuud, tegevuste vaatlemine, protseduuride 

auditeerimine jm. Ühtede tõhusaimate meetoditena ohtude tuvastamiseks nimetatakse 

„HAZID“ (Hazard Identification) või „SWIFT“ (Structured What-If Technique) 

töötubasid huvirühmade esindajatega Tähelepanu juhitakse ka sellele, et varasemate 

õnnetusjuhtumite andmed võivad küll olla kasulikud ohtude tuvastamisel, kuid nende 

väärtus õnnetuste tõenäolise esinemissageduse hindamiseks on õnnetuste vähesuse ja 

nende järel rakendatud meetmete tõttu üsna väike. (PIANC, 2018) 

Juhendis antakse ka ülevaade erinevate radarite (lennundus, riigikaitse, ilmateenistus, 

VTS, laevad) iseärasustest ja meretuuleparkide mõjust radaritele ning juhitakse 

tähelepanu vajadusele konsulteerida tuulepargi planeerimisel kõigi radarikäitajatega. 

Samuti antakse soovitatavad miinimumkaugused tuulepargi ja erinevate radarite vahel, 

vältimaks radarite töö segamist varjutamise, valepeegelduste jms-ga. (PIANC, 2018) 

PIANCi juhendis käsitletakse ka meretuuleparkide mõju erinevatele erinevatel sagedustel 

töötavatele sidesüsteemidele, nagu GPS, VHF-raadio, AIS jt. PIANCi juhend väidab, et 

meretuulepargi rajamine mõjutab tõenäoliselt side- ja seiresüsteemide leviulatust. 

Peamiselt puudutavat see tuulepargi taga VHF leviulatuses olevaid laevu. Seetõttu 

soovitatakse tuulepargi valmimisel teha mõõtmised, et tuvastada vajadus täiendava VHF-

rannikujaama või AIS-baasjaama järele tuulepargis või ka lihtsalt kontrollida A1 mereala 

kaetust. (PIANC, 2018) 

Eraldi peatükis käsitletakse ka tegevusi hädaolukordades ja tuuleparkide mõjule nendele 

ning selgitatakse hädaolukorra plaani (contingency plan) olulisust erinevate pädevustega 

ametkondade koos tegutsemise struktuuri määramisel.  

Juhendis esitatud soovituste kokkuvõtte peatükis on lisaks eelnevate peatükkide 

lühikokkuvõttele esitatud tabel (Tabel 1. Üldised juhised ohutuskauguse planeerimiseks 

laevatee ja tuulepargi esimese tuuliku vahel) erinevate meretuulepargi tuulikute ja 
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laevatee vaheliste kauguste puhul kaalutavate tegurite, neile vastava riski taseme 

hinnangu ning vastuvõetavusega SOLAS-laevade jaoks.  

Tabel 1. Üldised juhised ohutuskauguse planeerimiseks laevatee ja tuulepargi esimese tuuliku vahel. 

Esimese 

tuulikuterea 

kaugus laevateest 

miilides 

Kaalutavad tegurid Risk 

Vastuvõetavus 

SOLAS-laevade 

jaoks 

< 0,25 (500 m) 

Tuulikutevaheline kaugus, mida 

soovitatakse ainult 

väikelaevadele 

VÄGA 

KÕRGE 
Vastuvõetamatu 

(kui tegu ei ole 

väikelaevadega) 
0,5 NM (926 m) 

Kaugus tiheda liiklusega 

laevatee, mida kasutavad 

SOLAS konventsiooniga kaetud 

laevad, ja tuulepargi vahel 

VÄGA 

KÕRGE 

1 NM (1852 m) 

Kaugus tiheda liiklusega 

laevatee, mida kasutavad 

SOLAS konventsiooniga kaetud 

laevad ja tuulepargi vahel 

KÕRGE 
Vastuvõetav, kui 

ALARP tasemel 

2 NM (3704 m) 
COLREGsi nõuete täitmine 

muutub lihtsamaks 
KESKMINE 

5 NM (9260 m) 
Kaugus laevatee ja tuulepargi 

vahel kitsustes 
MADAL 

Vastuvõetav 

10 NM (18 520 m) 

Ideaalne kaugus 

liikluseraldusskeemi ja 

tuulepargi vahel 

VÄGA 

MADAL 

Allikas: PIANC, 2018 

Kuigi PIANCi juhend algselt mõeldud merealade planeeringute koostamiseks, on see 

praktikas kasutusel (ka) meretuuleparkide riskihindamisel vajaliku ohutusvööndi laiuse 

määramisel meretuulepargi ja laevaliikluse vahel (Anatec, 2022a; W.F. Baird & 

Associates Coastal Engineers, 2021) ning sellele viidatakse ka riikide juhendites 

(Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023; Traficom & Väylävirasto, 2023). 

2.2.2 Eesti  

Eestis ei ole käesoleva töö koostamise ajaks valminud ühtegi meretuuleparki. Kehtestatud 

ei ole ka juhendit meretuuleparkide MRH läbiviimiseks, skaalasid riski taseme määrat-

lemiseks ega kriteeriume riski talutavuse otsustamiseks. 
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Veeteede Amet ja hilisem Transpordiamet on (käesoleva töö autori osalusel) esitanud 

nõude, et KMH raames tuleb hinnata ka mõjusid laevaliiklusele, koos nimekirjaga 

nõuetest hindamisele ning nõude, et kasutatavat metoodikat tuleb eelnevalt 

Transpordiametile tutvustada. Hindamisele esitatud nõueteks olid (Transpordiamet, 

2020a; Transpordiamet, 2020b; Transpordiamet, 2021): 

 Hinnata mõju laevaliiklusele, meresidesüsteemidele, AIS seadmetele, laevaradaritele; 

võimalikku jääolude muutumisest tingitud mõju veeliiklusele; navigatsioonimärkide 

ja -tulede eristamise analüüs; samuti veeliikluse ohutust tuulepargi alal;  

 Kasutada eksperte, kellel on laevaliikluse korraldamise või laevajuhtimise alane 

kogemus või varasem riskide hindamise kogemus rahvusvaheliselt tunnustatud 

meretuulepargi navigatsiooniriskide hindamise metoodika järgi ning teadmised ja 

kogemused võimalike tuulepargi rajamisest tekkivate veeliiklusega seotud ohtude ja 

ohustsenaariumite tuvastamiseks, nendest tulenevate riskide taseme hindamiseks ning 

vajadusel riske leevendavate meetmete välja töötamiseks; 

 Kasutada meretuuleparkide rajamisega kaasnevate riskide hindamiseks sobivat 

metoodikat; 

 Ohutu läbipääsu laiuse määramisel meretuulepargi ja madalate vahelt lähtuda 

PIANCi juhendist Interaction Between Offshore Wind Farms and Maritime 

Navigation. 

Nagu näha, on nimekiri üsna üldine ja soovitusi kasutatavate meetodite, hindamisskaala, 

hindamiskriteeriumite vms osas antud ei ole. Kuna teema on ka ametkondadele uus, on 

nimekiri arenenud koos Transpordiameti spetsialistide teadmistega selles valdkonnas. 

Eesti praktika  

Käesoleva magistritöö koostamise ajaks on kinnitatud kahe Eesti meretuulepargi 

meresõiduohutusega seotud riske käsitlevad aruanded – Hiiumaast põhja poole 

kavandatava Loode-Eesti meretuulepargi 2006. a alustatud ja pauside järel 2023. a 

kinnitatud KMH aruanne (Skepast & Puhkim, 2023) ja 2023. a kinnitatud Saaremaast 

läände kavandatava Saare Wind Energy meretuulepargi KMH aruande lisaks olev MRH 

aruanne (TalTech, 2023). Nimetatud aruannetest võib käesoleva töö kontekstis 

huvipakkuvamatena välja tuua järgnevat. 
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Loode-Eesti meretuulepargi KMH (Skepast & Puhkim, 2023) juures MRHd eraldi 

uuringuna ei koostatud – sellele on pühendatud KMH aruandes alapeatükk, mille 

koostajaks olid eksperdid Tallinna Tehnikaülikooli Mereinstituudist. Ühelegi metoo-

dikale ega juhendile viidatud ei ole – riskihindamine piirdub viitamisega HELCOMi 

laevaõnnetuste statistikale ning Läänemere lõunaosas asuva Kriegers Flak I mere-

tuulepargi uuringutes määratud kokkupõrkesagedustele, mille põhjal järeldatakse 

tuulikuga kokku põrkamise tõenäosus Loode-Eesti meretuulepargis on „üpriski väike“. 

Leevendavate meetmetena nähakse laevaliiklusele ette tuulepargi kõrvale Transpordi-

ameti poolt antud laiusega koridorid. Ka tuulikutele navigatsioonimärkidele mõju leeven-

damiseks tulede paigaldamise puhul viidatakse Transpordiameti nägemusele. Ehitus-

tööde ajaks soovitatakse tööala ümber liikumispiirangute kehtestamist vastavalt tööde ja 

nendega seotud liikluse plaanidele. Tuulepargi enda täpne paigutus kästakse järgmises 

menetlusetapis täiendavalt Transpordiametiga kooskõlastada. Kokkuvõttes leitakse, et 

pakutud meetmete rakendamisel Loode-Eesti meretuulepargil mõju laevaliiklusele 

puudub. (Skepast & Puhkim, 2023) 

Saare Wind Energy MHR, Eesti esimese sisulise sellise töö läbiviijaks oli ekspertide 

grupp Tallinna Tehnikaülikooli Eesti Mereakadeemiast, laialdast huvigruppide kaasamist 

töötubadesse ei toimunud. Kasutatud juhenditena viidatakse MRH aruandes IALA 

riskijuhtimise juhendile 1018, UK MCA juhendile Methodology for Assessing the Marine 

Navigational Safety & Emergency Response Risks of Offshore Renewable Energy 

Installations (OREI) (metoodika mere-taastuvenergiarajatiste meresõiduohutuse ja 

hädaolukordadele reageerimise riskide hindamiseks) ja IMO FSA juhendile. 

Laevaliikluse ja tuulepargi vahelise kauguse määramisel on lähtutud alapeatükis 2.2.1 

käsitletud PIANCi juhendist ja IALA mererajatiste tähistamise juhendist G1162 The 

marking of offshore man-made structures. (TalTech, 2023) 

Kuigi viidatakse FSAle, öeldakse ka, et andmete puudumisel tasuvusanalüüsi ei tehta. 

Riskihindamine on üles ehitatud MCA (2023) kirjeldatud põhiloogika järgi – 1) määrata 

praeguse ja prognoosida tulevase liikluse tiheduse korral riskitase ilma tuulepargita; 2) 

koostada ohtude nimekiri koos nendega seotud riskide ja leevendusmeetmetega ning; 3) 

määrata praeguse ja prognoosida tulevase liiklusetiheduse juures riskitase koos 

tuulepargiga. 



42 

 

MRH etappidena loetletakse aruandes (TalTech, 2023) 

1. ohtude tuvastamine ja riskide hindamine erinevates meretuulepargi eluetappides; 

2. laevaliikluse modelleerimine ja simulatsioonid suurima riskiga kohtadele 

modelleeritud tulemuste usaldusväärsuse hindamiseks; tuvastatud riskide ülevaata-

mine ja hindamine; 

3. riskide leevendamismeetmete määramine ja laevaliikluse modelleerimine neid 

arvestades; 

4. riskide hindamine pärast leevendamismeetmete rakendamine. 

MRHs kasutatud õnnetuste toimumise tõenäosuse ja tagajärgede raskusastme hinda-

miseks kasutati Error! Reference source not found. ja Error! Reference source not 

und. näidatud skaalasid. (Esimesed hindamisskaalad esitatakse illustreerimiseks töö 

tekstis, ülejäänud on koondatud kokkuvõtlikult Lisa 2. Riskihindamisel kasutatud 

hindamisskaalad) 

Tabel 2. Saare Wind Energy meretuulepargi MRHs kasutatud tõenäosuse määratlused  

Järjestus  Kirjeldus  Selgitus 

1 Väga harva või ebatõenäoline  < 1 juhtum 10 000 aasta jooksul 

2 Harva  1 juhtum iga 100–10 000 aasta jooksul 

3 Aeg-ajalt  1 juhtum iga 10–100 aasta jooksul 

4 Sageli  1 juhtum iga 1–10 aasta jooksul 

5 Väga sageli  Igal aastal 

Allikas: TalTech, 2023 

 

Tabel 3. Saare Wind Energy meretuulepargi MRHs kasutatud tagajärje raskusastme määratlus. 

Järjestus Kirjeldus Inimesed Vara Keskkond Teenused 

1 Ebaoluline  Tajutav mõju puudub 

2 Väike Kerge(d) 

vigastus(ed) 

Väike 

varakahju 

Piiratud 

lühiajaline 

kahjulik mõju 

keskkonnale 

Mõned väiksemad 

teenusekatkestused 

või laevade 

hilinemised. 

3 Mõõdukas Mitu 

väiksemat 

vigastust 

Kahjustused 

ei ole 

tegevuse 

Lühiajaline 

keskkonnakahju 

väikesel alal 

Teenuse 

osutamine on 



43 

 

Järjestus Kirjeldus Inimesed Vara Keskkond Teenused 

või üks 

tõsine 

jaoks 

kriitilised 

pikemat aega 

häiritud 

4 Tõsine Mitu tõsist 

vigastust 

või üks 

surm 

Tekitatud 

kahju 

mõjub 

tegevusele 

kriitiliselt 

Keskkonnale on 

piiratud alal 

tekitatud 

pikaajaline või 

pöördumatu 

kahju 

Teenuse 

osutamine on 

häiritud pikemat 

aega või muutub 

võimatuks 

5 Suur Rohkem kui 

üks surnu 

Täielik vara 

kaotus 

Keskkonnale on 

suurel alal 

tekitatud 

pöördumatut 

kahju 

Teenuse 

osutamine on 

pikemat aega 

häiritud. 

Allikas: TalTech, 2023 

Tabel 4. Saare Wind Energy meretuulepargi MRHs kasutatud vastuvõetavuse maatriks tagajärgede 

tõsiduse ja toimumissageduse koondamiseks riski tasemeks 

 Tõenäosus 

 Järjestus 1 2 3 4 5 

T
a
g
a
jä

rg
 

5 5 10 15 20 25 

4 4 8 12 15 20 

3 3 6 9 12 15 

2 2 4 6 8 10 

1 1 2 3 4 5 

       

 Madal risk. Riskiohje meetmed pole vajalikud. 

 Mõõdukas risk. Madalaim mõistlike (riskiohje) meetmetega saavutatav tase 

(ALARP) 

 Kõrge risk, mille puhul on vaja rakendada riskiohje meetmeid. 

 Väga kõrge ja vastuvõetamatu risk – nõuab viivitamatud tegutsemist 

Allikas: TalTech, 2023 

Õnnetuste tõenäosuse määramiseks laevatüüpide ja õnnetuse liikide kaupa nii tuulepargi 

eelsel kui kasutuse ajal nii praeguse kui tulevase ca 20% suurema liiklustihedusega 

kasutati modelleerimist IWRAPiga ning eksperthinnanguid. Põhjustuskordajatena 

kasutati IALA vaikeväärtusi (IALA, n.d. -c). Modelleerimise tulemusena saadud 
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tõenäosused olid varasemate õnnetuste ja ohtlike juhtumite kohta andmete puudumise 

tõttu väga madalad. Modelleeritud tulemuste kontrollimiseks kasutati valitud variantidele 

ka sillasimulaatorit. Seejärel korrigeerisid eksperdid modelleerimise tulemusi, millega 

õnnetuste hinnanguline tõenäosus kasvas, kohati märgatavalt, jäädes siiski üsna 

madalaks. Riskihinnangud esitati erinevate laevatüüpide kaupa tabelites. (TalTech, 2023) 

Mõju asukohamääramis- ja sidesüsteemidele hinnati UK North Hoyle’i meretuulepargis 

läbi viidud uuringute tulemuste jm maailmas kirjeldatud kogemuste põhjal. (TalTech, 

2023) 

Aruande lõpus on esitatud tabelina ohtude nimistu tuulepargi 17 ohuga rajamise- ja 16 

ohuga käitamise etapi jaoks. Tabelis on toodud intsidendi/stsenaariumi kirjeldus, ohu 

algpõhjus, praegused riskiohjemeetmed, tõenäosuse ja tagajärgede punktide põhjendus 

ning vastavad punktid (sh tagajärje puhul eraldi inimesele, varale, keskkonnale ja 

teenustele), pakutavad täiendavad riskiohjemeetmed tõenäosuse või tagajärgede 

leevendamiseks, et viia risk ALARP tasemele, ning punktid täiendavate meetmete 

rakendamise järel. 

Välja on pakutud laialdased riskiohjemeetmed, sh navigatsiooniteabe ja tuulepargi 

tähistamise kõrval ka nt valvelaevade ja päästepukserite kasutamine ning VTSi loomine. 

Samas jäetakse otsad lahtiseks, öeldes, et meetmed tuleb kohandada koostöös 

Transpordiametiga (TalTech, 2023) 

2.2.3 Soome 

2023. a novembrist kehtib Soome Transpordi- ja sideameti (Traficom) ja Teedeameti 

(Väylävirasto) juhend Merituulivoiman ja merenkulun sekä merenkulun infrastruktuurin 

yhteensovittaminen (Meretuuleenergia ja meresõidu ning meresõidutaristu 

kokkusobitamine) (edaspidi Soome juhend). Juhend tutvustab ametkondade tuuleenergia-

projektidele meresõidu vajadustega arvestamiseks esitatavate nõuete tausta ning nende 

tegevusi meretuuleparkide menetlusetappides. Käsitletakse ka meresõiduohutuse, mere-

pääste ja reostustõrje küsimusi ning päästetööde vajadusi eriolukordades. Põhjalikult 

seletatakse menetluspõhimõtteid erinevates planeerimis-, hindamis- ja loaprotsessides 
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ning merendusametkondade rolli ja etappidele vastavalt täpsustuvat sisendit ja nõudeid 

nendes. (Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Juhendis antakse ülevaade Soome laevateede iseärasustest. Kuna rannikulähedastel 

madalate vahel kulgevatel laevateedel on tuulikule otsa sõitmise oht väike, samuti talviste 

jääolude tõttu ei sobi rahvusvahelised soovitused tuuleparkide ja veeliiklusalade vahelise 

kauguse kohta sinna hästi. Ülevaade antakse talvise laevaliikluse iseärasustest ja 

tuuleparkidega seal kaasneda võivatest probleemidest. Soome standardne minimaalne 

laevatee kaugus tuulepargist rannikulähedastel aladel on 1,5 km, avamerel PIANCi 

(2018) juhendi järgi 1-3 NM, jääoludes jaoks võib vajalik kaugus olla suurem. Seda tuleb 

täpsustada täiendavate uuringute põhjal. (Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Selgitatakse meretuulepargi mõjusid laevade ja VTSi radaritele, sh jääolude jälgimisel, 

ning seire- ja asukohamääramissüsteemidele ja meetmeid nende vähendamiseks. 

Lähemal kui 1,5 km laevateest tuleb mõjusid põhjalikult hinnata ning VTS-radarite ja 

kaamerate vaatevälja varjamisel peab tuulepargi arendaja korvama täiendavate radarite ja 

kaamerate hankimise. (Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Tuulikute ja tuuleparkide tähistamise osas laevaliikluse jaoks viidatakse IALA 

soovitusele R0139 The Marking of Man-Made Offshore Structures. Selgitatakse ka 

kaablite merre paigaldamise põhimõtted laevaliikluse vaatepunktist ja viidatakse 

vastavale täpsemale juhendile (Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Eraldi peatükk on ka simulaatorite kasutamise võimaluste ja piiride kohta. Seal esitatakse 

aspektid, millele simulaatorikatsetel tuleb tähelepanu pöörata, et need saaksid piisavalt 

põhjalikud. Samuti loetletakse tegurid, mida tuleb arvestada simulatsioonimudeli 

koostamisel. Selgitatakse ka, et simulaatoriga meresõidu vaatepunktist saadud andmed 

võivad oluliselt mõjutada tuulepargi täpsemat projekteerimist, nt tuulikute paigutust ja 

tähistamist. (Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Oma peatükk on ka riskihindamisele, mis tuleb juhendi kohaselt merre rajatavate 

tuuleparkide jaoks alati teha, pöörates tähelepanu mh ohutuse, keskkonna- ja logistilistele 

aspektidele. See tuleb teha piisavalt varases etapis, et tulemusi saaks kasutada projekti 

planeerimisel, ning võimalikult laia vaate saavutamiseks tuleb kaasata võimalikult palju 
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huvigruppe. Riskihindamine peaks hõlmama kõiki tuulepargi eluetappe, arvestama 

muutustega laevaliikluses ja laevateedes. Esitatakse nimekiri teguritest, vähemalt millega 

tuleks riskihindamisel arvestada. Rõhutatakse ka ohtlikes olukordades tuulepargi käitaja 

ja ametkondade vahelise hästi toimiva suhtluse olulisuse käsitlemist riskihindamisel ning 

päästeplaanide vajalikkust käitajatel. Sätestatakse, et riskihindamist peavad tegema selle 

valdkonna professionaalid ning hindamisel tuleb arvestada mh IMO FSA juhendiga. 

(Traficom & Väylävirasto, 2023) 

Juhendis rõhutatakse, et mõjude hindamine ja leevendamine toimub arendaja kulul. 

Samas lubatakse, et asjassepuutuvad ametkonnad juhendavad arendajaid ja uuringute 

läbiviijaid ning annavad nõu. (Traficom & Väylävirasto, 2023)  

Küsimustikule vastanud Traficomi spetsialist selgitas eelkirjeldatut kinnitades, et nemad 

viitavad IMO FSA juhendile, konkreetseid riskihindamise meetodeid või vahendeid, 

samuti hindamisskaalasid ega otseseid kriteeriume ette ei anna. Praktikas kasutatakse nt 

IWRAPi, HAZIDi ja simulatsioone ning kasutatavad hindamisskaalasid ning 

vastuvõetavuse kriteeriume arutatakse enne kasutuselevõttu meretuulepargi arendajate ja 

huvigruppidega. (Isiklik kirjavahetus 14.02.2025) 

Soome praktika 

Soome juhend on üsna uus ja ühtegi sellele viitavat MRH aruannet töö koostamise käigus 

leida ei õnnestunud. 2021. a AFRY Finland Oy koostatud Suomen Hyötytuuli Oy 

Tahkoluoto meretuulepargi laienduse KMH aruandes riskihindamist ei mainita. Sellest 

aruandest paistab nägemus, et kui tuulepark ei ole laevateel ning rajatised on hästi näha, 

siis olulist mõju laevaliiklusele ei ole. Rõhutatakse siiski radarite olulisust, eriti talvise 

liikluse ja selle juhtimise jaoks, samuti vajadusel vastava taristu täiendamist. Traficom 

antud esialgne soovituslik kaugus tuulepargi ja laevatee vahel on 1,5 km, mida tuleb 

detailsema projekteerimise käigus tehtavate uuringute põhjal täpsustada. Negatiivsete 

mõjude vähendamiseks pakutakse ametkondadega paika pandud liikluspiiranguid, 

tööpiirkonna valvamist, tuulikute kaardile kandmist ja tähistamist vastavalt IALA 

nõuetele. Õnnetuste vältimiseks piiratakse väikelaevaliiklust aladel, kus parasjagu 

ehitustöö käib ning piirangutest informeeritakse meililistis ja Teadaannetes 

Meremeestele. Tuulepargi käitamise etapis väikelaevadel tuulepargis vabalt liigelda. Ka 



47 

 

suuremate laevade liiklemisele nähta ei taristu ega arendaja poolest põhimõttelisi 

takistusi, kuid asi jäetakse liiklusohutuse tagamiseks siiski otsustada ametnikele tuulikute 

lõpliku paigutuse selgumise järel. Mõjusid VTSile vähendatakse detailsema 

projekteerimise käigus, kasutades mh simulatsioone. (AFRY Finland Oy, 2021) 

Kokkuvõttes võib öelda, et selles aruandes on juba näha märke tulevasest Soome 

juhendist. 

AFRY Finland Oy (2023) koostatud Tyrsky meretuulepargi ja selle kaablite KMH 

programmis lubatakse juba, et talvise navigatsiooni teemat käsitletakse eraldi ja 

täpsustatakse KMH raames laevaliikluse uuringu järel.  

2025. a aprilli lõpus valmis Traficomi tellitud ja Rambolli tehtud uuring Study on 

maritime safety and wind farms in the Gulf of Bothnia, Formal Safety Assessment, mille 

eesmärgiks oli tuvastada jäävabal ajal laevaliikluse jaoks kriitilised alad Botnia lahes. 

Uuring tehti FSA metoodika järgi, hõlmates hoolikalt kõiki selle etappe, sh mujal üldiselt 

puuduvat tasuvusanalüüsi. Kuna see töö valmis nii hiljuti, ei käsitleta seda siinkohal 

põhjalikumalt, kuid seal kasutatud hindamisskaalasid analüüsitakse ja esitatakse koos 

teistega Lisa 2. Riskihindamisel kasutatud hindamisskaalad (Tabel 11, Tabel 12 ja Tabel 

13). 

2.2.4 Rootsi 

Rootsi esimene juhend meretuuleparkide projekteerimiseks ja riskihindamiseks juhend 

2009. a (Sjöfartsverket, Transporstyrelsen, 2009) ning uus, põhjalikult muudetud ja 

täiendatud juhend Sjöfartsverkets och Transportstyrelsens rekommendationer vid 

projektering och etablering av havsbaserad vindkraft (Soovitused avamere tuuleenergia 

planeerimiseks ja rajamiseks) (edaspidi Rootsi juhend) kehtestati 2023. a. Juhend 

kirjeldab Rootsi meresõiduameti ja transpordiameti ühist seisukohta, mida tuleb arvesse 

võtta ja milliseid meetmeid tuleb rakendada meretuuleenergia ja laevanduse 

kooseksisteerimise võimaldamiseks. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Sissejuhatavates osades antakse ülevaade juhendi eesmärgist, laevanduse tähtsusest 

Rootsi majandusele, laevateedest jt laevaliiklusele olulistest veealadest, samuti talvise 

laevaliikluse eripäradest. Esitatud on ka nimekiri asjakohastest rahvusvahelistest 
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konventsioonidest ning Rootsi riiklikest normidest ja soovitustest. Meretuuleparkide 

mõju laevaliiklusele on põhjalikult selgitatud eraldi peatükis, mis on andnud ka olulise 

panuse käesoleva töö alapeatükki 1.1.3. 

Pikim peatükk Rootsi juhendis käsitleb riskijuhtimist. Selle järgi võib projekti 

algstaadiumis teha laevaliikluse ja meretuulepargi paiknemise üldise analüüsi ja kui 

kaugus laevaliikluseks kasutatava alani on rohkem kui kolm meremiili, võib sellest 

mõjude hindamiseks piisata. Kui kaugus on väiksem, tuleb läbi viia üksikasjalikum 

riskihindamine vastavalt „üldtunnustatud riskianalüüsi standardile“. Sealjuures 

viidatakse „näiteks“ ISO standardile 31000 „Riskijuhtimine – juhised“ ja Rootsi 

standardile SS-EN 31010 „Riskijuhtimine – riskihindamise meetodid“. Riskihindamiseks 

kasutatavate mudelite ja vahenditena nimetatakse AIS-andmeid, õnnetuste sageduse 

modelleerimiseks nt IWRAPiga. Samuti viidatakse SIRAle ja PAWSAle, mis koos 

IWRAPiga võivad anda terviklikuma riskimudeli. Viidatakse ka IMO FSA-le, „mille 

asjakohaseid osi saab kasutada riskihindamisel“ (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 

2023, lk 11). Kokkuvõttes soovitatakse riskihindamisel kasutada „merenduses välja-

kujunenud mudeleid ja vahendeid“ (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023, lk 11). 

Riskianalüüs peab sisaldama vähemalt järgmist (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 

2023): 

 Riskianalüüsi ulatust, tingimusi ja kriteeriume; 

 Piirkonna mereliikluse ja muude tingimuste kirjeldust; 

 Ohtude tuvastamist (HAZID); 

 Riskide analüüsi ja hindamist; 

 Riskiennetusmeetmeid; 

 Andmete ja riskimudeli määramatuse analüüsi; 

 Soovitusi otsustajatele ja teavet tuvastatud riskide kohta; 
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Riskianalüüs peab vastama vähemalt küsimustele (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 

2023) 

 „mis võib valesti minna?“; 

 „keda see võib mõjutada?“; 

 „millised võivad olla tagajärjed ja kui tõenäoline see on?“; 

 „kuidas saaks olukorda parandada?“; 

 „milliseid meetmeid tuleb rakendada?“. 

Riskide leevendamise teemal nenditakse, et peamiseks meresõiduohutust parandavaks 

meetmeks tuuleparkide rajamisel on tuulepargi ja laevaliikluse vaheline kaugus. 

Riskihindamine peab näitama erinevate kauguste ohutust suurendavat mõju. Ohutus-

kaugus laevatee vm veeliikluseks kasutatava ala servast lähima tuulikuni (k.a. rootor) 

määratakse, lähtudes valitud projektlaeva suurusest, vajalikust manööverdusruumist, 

liikluse tihedusest ja keerukusest ning navigatsiooniseadmete häirimisest. 

Ohutuskauguseks valitakse neist suurimat kaugust nõudev, arvestades ka laevade 

mõõtmete ja liikluse tiheduse arengut. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Vajaliku manööverdusruumi määramiseks viitatakse PIANCi juhendis toodud valemile 

(0,3 NM + 6L + 500 m). Liikluse tiheduse ja keerukusega arvestamiseks on juhendis 

liikluse tiheduse viieastmeline skaala ning maatriks, kus on värvidega näidatud liikluse 

tiheduste ja ohutuskauguse väärtuste kombinatsioonide vastuvõetavus (vt Tabel 5). 

Roheline näitab üldiselt vastuvõetavat riski, punane on vastuvõetamatu ja kollane ala on 

ALARP ja vastuvõetav ainult siis, kui hindamine näitab, et tuulepargi rajamisega 

kaasnevad riskid on väikesed, nt, kuna suurele osale laevadest piiravad tuulikutega 

kokkupõrke ohtu looduslikud takistused. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 
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Tabel 5. Liikluse tiheduse skaala ning liikluse tiheduse ja ohutuskauguse maatriks Rootsi juhendis 
 

Kate-

gooria  

Liikluse 

intensiivsus 

Läbisõite 

aastas 

1 Väga madal 0 – 2000 

2 Madal 
2000 – 

5000 

3 Keskmine 
5000 –  

10 000 

4 Kõrge 
10 000 – 

20 000 

5 Väga kõrge 
Üle       

20 000 

 

L
ii

k
lu

se
 t

ih
ed

u
s 

5           

4           

3           

2           

1           

 > 2 1,5-2 1-1,5 0,5-1 0-0,5 

  Ohutuskaugus (NM) 

Allikas: Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023 

Keerulistes liiklusoludes vm teguritest tulenevalt võib olla vajaliku ohutuskaugust 

suurendada, et anda laevadele rohkem manööverdusruumi. Samuti suureneb vajalik 

ohutuskaugus, kui laevaliiklus on suunatud otse tuulepargi poole (millise olukorra kohta 

ütles PIANCi juhend, et see on lubamatu). (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Mõjude osas navigatsiooniseadmetele viidatakse PIANCi juhendile, mille järgi võib 

tuulepark häirida laevaradarite tööd kuni 1,5 NM kaugusel. Lisaks radaritele soovitatakse 

uurida tuulepargi mõju ka muudele navigatsiooniseadmetele, mille häirimisega seotud 

riske soovitatakse võtta arvesse proportsionaalselt, samuti piirkonna liiklusintensiivsust 

ning probleemkohti, nagu pöörded ja madalaveelised alad tuulepargi vahetus läheduses. 

Valitud kaalutlused tuleb riskianalüüsis selgelt välja tuua. (Sjöfartsverket & 

Transportstyrelsen, 2023) 

Kirjeldatud kriteeriumitest lähtudes tuulepargi paiknemine määramise järel tuleb hinnata 

sellega kaasnevat õnnetuste sageduse muutumist mõne valdkonnas tunnustatud 

modelleerimisvahendiga. Riskihindamine peab näitama, et määratud ohutuskaugus tagab 

vastuvõetava riskitaseme. Tuleb ka kirjeldada, kuidas hindamine läbi viidi ning millised 

määramatused on andmetes ja riski mudelis. Juhtudel, kus ohutuskauguse suurendamine 
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suurendaks ohutust minimaalselt, võib rakendada ALARP-põhimõtet. Kui riski-

hindamine näitab, et risk suureneb oluliselt, tuleb kaugust suurendada ja hinnata selle 

mõju riskile. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Lisaks kaugusele tuleb kirjeldada ka muid riskiohjemeetmeid, nagu tuulepargi 

tähistamine (Rootsi eeskirja TSFS 2017:66 järgi) ja seire, kaablikaitsemeetmed jm. 

Meetmete tõhususe tagamiseks tuleb koostada ka nende rakendamise plaan. Rõhutatakse, 

et ohjemeetmete ja tuulepargi tõttu vajaliku navigatsioonimärgistuse muutmise kulud 

kannab tuulepargi rajaja. (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) 

Meretuuleparkide mõju (nt sadamate) ligipääsetavusele käsitletakse meresõiduohutuse 

riskidest eraldi analüüsimist vajava teemana. Analüüs peaks sisaldama infot uuringu 

ulatuse, tingimuste ja kriteeriumide kohta, andma ülevaate piirkonna veeliiklusest, 

hindama mõjutegureid, mõjutatud huvirühmi, mõju ulatust ning pakkuma välja 

leevendusmeetmeid. Käsitleda tuleb ka määramatust andmetes ja mudelites. Hinnata 

tuleks nii otseseid mõjusid (nt pikem sõiduaeg, suurem kütusekulu ja heitmed) kui ka 

kaudseid (nt kasvav õnnetuste risk), samuti kumulatiivseid mõjusid. Tervikpildi 

tagamiseks soovitatakse ligipääsetavuse analüüs ühendada MRHga. 

Juhendi kohaselt tuleb mere- ja õhupäästele mõjude vähendamiseks ning tõhusa 

päästetegevuse võimaldamiseks pargialal koostada pääste- ja hädaolukorra lahendamise 

plaan, kus selgitatakse mh vastutuse jaotust, suhtlust, päästeressursse ja kõiki muudatusi. 

Nenditakse ka, et meresõiduohutust suurendavate meetmete tasuvushinnang võib samuti 

moodustada riskianalüüsi olulise osa, et teha otsustajatele selgeks erinevate meetmete 

majanduslikud tagajärjed. Riskianalüüsi peaks juhendi sõnul läbi viima sõltumatu 

osapool, kellel on tunnustatud merendusalased teadmised ja kogemused. (Sjöfartsverket 

& Transportstyrelsen, 2023) 

Juhendis ei anta juhiseid riskianalüüsis kasutatavate hindamisskaalade kohta ega riski 

vastuvõetavuse kriteeriumite kohta. Ka küsimustikule vastanud Sjöfartsverketi spetsialist 

selgitas, et, kuna nemad ei ole luba andev asutus ei otsusta nemad, mis on vastuvõetav 

ning neil oma kriteeriume selle määramiseks ka ei ole. Ka hindamisskaala valik on 

riskihindamise läbiviija otsustada. Sjöfartsverket annab riskihindamise läbiviijale 

tagasisidet ja soovitusi paranduste tegemiseks või täiendavateks analüüsideks ning 
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otsustajatele riskihindamise põhjal soovitusi riskiohjemeetmete rakendamiseks või oma 

eriarvamuse. (Isiklik kirjavahetus 06.12.2024) 

Rootsi praktika 

2023. a RISE (Research Institutes of Sweden) koostatud Olof Skötkonungi mere-

tuulepargi MRH metoodika põhines „väljakujunenud merendusalaste riskianalüüside 

metoodikal vastavalt ISO standarditele 31000 ja 31010 ja seal, kus see on asjakohane, ka 

IMO soovitatud FSA-metoodikal“. Uuringu osad vastavat hästi ka eelkirjeldatud Rootsi 

juhendis soovitatule. (RISE, 2023, lk 12) Ligipääsetavuse analüüs on esitatud eraldi, nagu 

juhend nõuab. 

Aruandest saab üsna hea pildi HAZID-töötoast, mille eraldiseivale aruandele tavaliselt 

viidatakse ainult väga üldiselt. Selgitatakse, kuidas HAZID-töötuba läbi viidi, huvigruppe 

kaasati ja milliseid stsenaariume käsitleti ning millised ohud erinevates kohtades 

tuvastati. Esialgsed ohud pandi numbritena riskimaatriksis neile viiepallisel skaalal antud 

tõenäosuse ja tagajärgede väärtusele vastavatesse lahtritesse (vt Tabel 6). Selgitatakse, et 

laevade kokkupõrke tagajärgede väärtuseks võeti 5, madalalesõidul 4 ja tuuliku otsa sõidu 

puhul 3. Muid skaalade tasemeid selgitatud ei ole, samuti ei ole edasi uurimiseks 

kättesaadav HAZID-töötoa aruanne. Hinnangute andmisel ohte võrreldi, tuvastamaks 

edasiseks analüüsiks kõige kriitilisemad. Erinevalt tüüpilisest kolmevärvilisest (punane 

„vastuvõetamatu“, kollane „ALARP“, roheline „vastuvõetav“) kasutati riski taseme 

näitamiseks maatriksis viievärvilist skaalat (roheline, kollane, oranž, helepunane ja 

tumepunane), millest tumepunane on vastuvõetamatu, roheline vastuvõetav ja 

vahepealsed on vastuvõetavad koos leevendusmeetmetega, kui need on tasakaalus 

kaasnevate kuludega. 
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Tabel 6. Olof Skötkonungi meretuulepargi riskimaatriks 

 
Allikas: RISE, 2023 

Riskide tuvastamise järel konsulteeriti arendajaga ning vähendati tuuleparki ühest 

nurgast. Samuti lisati analüüsimiseks kaks alternatiivset lahendust, mille kaasnesid 

muutused laevade liikumisteedes ja ohtudes.  

Seejärel modelleeriti IWRAPiga laevaliiklust nii tuulepargita kui tuulepargiga kaasnevate 

erinevate liikumisteede puhul praeguse ja tulevase 20% suurema liiklustihedusega ning 

kõigi variantide jaoks erinevate õnnetuseliikide sagedus eri piirkondades. Tuulepark loeti 

sealjuures kinniseks alaks, mida läbida ei saa. Samas nenditakse, et tuuleparki triivimine 

ei tähenda veel tuulikuga kokku põrkamist ja käsitletakse ka tuulikulabade kõrgust 

veepinnast ja laevade kõrgust. Antakse ülevaade senistest kergetest kokkupõrgetest 

maailmas ning nenditakse, et piirkonnas liiklevate suuremate laevade puhul võivad 

tagajärjed olla raskemad. Hinnati ka kumulatiivseid mõjusid teiste meretuuleparkidega – 

kuidas muutuksid liikumisteed kõigi tuuleparkide rajamisel ning modelleeriti, kuidas see 

õnnetuste sagedust mõjutaks. Kaugusest rääkides, ühel juhul jäi modelleerimisel laevatee 

tuulepargi nurgast ainult 1 NM kaugusele. 

Hoolduslaevade põhjustatud riskide hindamisel eeldati nende lähtesadamana seda, kust 

tulemisel oleks teel kõige rohkem ristumisi, ning antakse teeninduslaevade ja muude 

laevade kursside ristumise (mitte kokkupõrgete) arv ning ohus viibimise aeg aastas. 

Eeldatakse ka, et hoolduslaevad on kiired ja hea manööverdusvõimega, mistõttu 
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suudavad nad kokkupõrkeid laevateel liiklevate laevadega hästi vältida. 

Väikelaevaliiklusega analüüsis ei arvestatud, kuna neist paljudel ei ole AISi ning 

tuulepargi piirkonnas rannast 14 km kaugusel on nende liiklus väga hõre. Väikelaevade, 

aga ka kalalaevade tuulikuga kokku põrkamise tõenäosust hinnatakse tuulikute suure 

vahekauguse, väikelaevaliikluse hõreduse ja suvise hea ilma tõttu siiski väikeseks. Töös 

kirjeldatakse ka andmetes (nt liikluse prognoosides) ning hinnangutes (nt leevendate 

meetmete mõjude kohta) olevaid määramatusi. 

Meretuuleparki läbiva koridori laiuse määramise osas viidatakse ka UK juhendis MGN 

654 (M+F) „Safety of Navigation: Offshore Renewable Energy Installations (OREIs) – 

Guidance on UK Navigational Practice, Safety and Emergency Response” olevale 

nõudele, et meretuuleparkide vahelise koridori laiuse määramisel tuleb arvestada rasketes 

ilmaoludes võimaliku 20° kõrvalekaldumisega kursist, mis tähendab koridori laiuse 

suurenemist proportsionaalselt selle pikkusega. Nenditakse siiski, et sellele nõudele 

kavandatava koridori laius ei vasta. 

2.2.5 Taani 

Taanil ei ole spetsiaalset juhendit MRH läbiviimiseks. DMA veebilehel www.dma.dk on 

rubriigi Safety at sea rubriigis Safety of Navigation alamleht Construction works at sea, 

millel on omakorda alamlehed Energy systems ning Materials to be submitted – projects 

in territorial waters (edaspidi Taani juhised). 

Lehel Construction works at sea viidatakse teemat detailsemalt käsitlevale määrusele 

ning selgitatakse vajadust taotleda luba ning selleks esitatavaid andmeid ja 

menetlusetappe. Ülevaade antakse nõuetest sellistele tegevustele: hinnata nende mõjusid 

veeliikluse ohutusele ja vabadusele, konsulteerida huvirühmadega, teavitada 

veeliiklejaid, paigaldada vajadusel navigatsioonimärgid, esitada muud meresõiduohutuse 

hindamiseks vajalikud materjalid, töö- ja valvelaevade ning keeluala kehtestamise 

vajadus. Samuti teatatakse, et meresõiduohutusele ja -vabadusele mõjude hindamise 

materjalid peavad sisalduma ka KMH aruandes. (DMA) 

Lehel Energy systems antakse üldised juhised meretuuleparkide jm energiasüsteemide 

rajamiseks Taani territoriaalvetesse. Väikeste energiasüsteemide puhul tuleb järgida 
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eelmises lõigus loetletud põhimõtteid, kuid suurte meretuuleparkide puhul tuleb läbi viia 

MRH, lähtudes IMO FSA juhendist. Ehitus- ja käitamisetappide kohta tuleb teha eraldi 

analüüsid ning ehitustööde ajal peab tööde ala olema muule veeliiklusele suletud. Ujuvate 

energiatootmissüsteemide jaoks peavad olema plaanid võimaliku triivima mineku 

puhuks. Veeliikluse jaoks tähistamise osas viidatakse IALA vastavale soovitusele R0139 

ja juhendile G1162. (DMA) 

Lehel Materials to be submitted – projects in territorial waters esitatakse loetelu 

andmetest ja materjalidest, mis tuleb DMAle esitada, kui kavandatav tegevus Taani 

territoriaalvetes võib veeliikluse ohutust halvendada. Tegevuse üldise kirjelduse 

(tegevuse kirjeldus, aeg, asukohaskeem) kõrval tuleb välja tuua huvirühmadega 

konsulteerimisel üles jäänud vastuväited ning konsulteeritud huvirühmade nimekiri, 

tegevuse mõjude hinnang veeliikluse ohutusele ja vabadusele erinevates tegevuse 

etappides, ülevaade kavandatavatest ennetavatest meetmetest ning tegevusega seotud 

laevade nimekiri. Loetletud on, millised meetmed tuleb milliste ametkondadega 

kooskõlastada ning näited võimalikest meetmetest, nagu veeliiklejate teavitamine, 

töötajate koolitamine, valvelaevade kasutamine, suhtluse kavandamine, plaanid 

hädaolukordadeks jms. (DMA) 

Väikeste tööde mõjude hindamiseks on spetsiaalne kolmeosaline meresõiduohutuse 

hindamise vorm. Vorm eri osad tuleb esitada erinevatel aegadel – kavandamise etapis 

eelhinnang mõjude olemasolule, 6 nädalat enne tööde alustamist 1. osa mõjude 

kirjeldamiseks ja hindamiseks ning tööde alustamisel 2. osa eelneva täpsustamiseks. 

Arvestades, et käesoleva töö teemaks olevate meretuuleparkide puhul on tegemist 

„suurte“ energiasüsteemidega, mille puhul nõutakse põhjalikku riskihindamist, selle 

lihtsa hindamisvormi sisu siin lähemalt ei käsitleta. Välja toomist väärib siiski vormil 

olev tabel riskihinnangute andmiseks, milles on antud ka tagajärgede ja tõenäosuse 

skaalad, mida on kasutatud ka tuuleparkide riskide hindamisel (Tabel 15 Lisa 2. 

Riskihindamisel kasutatud hindamisskaalad).  

Kui riskianalüüsi raames riskiindeksi määramiseks skaala tagajärgede ja tõenäosuse 

klassidega on meresõiduohutuse hindamise vormil antud, siis meretuuleparkidega seotud 

riski vastuvõetavuse kriteeriume Taanis paika pandud ei ole. Küsimustikule vastanud 

valdkonnaga tegelev ministeeriumi spetsialist selgitas, et riski vastuvõetavuse otsustab 
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vastav ametkond juhtumipõhiselt, kuna igal meretuulepargialal on erinevad tingimused, 

mis teeb ühtsete kriteeriumite sõnastamise raskeks. Üldiselt lähtutakse põhimõttest, et, 

kui õnnetuste kordumisperiood on väiksem kui meretuulepargi eluiga (u 30 a), on vaja 

rakendada olulisi leevendusmeetmeid. Lähtuda tuleb mh ALARP-põhimõttest. 

Riskihindamist tehakse üldiselt kolme etapina – HAZID-töötuba, riskianalüüs mh 

IWRAPiga ning tulemuste põhjal riskide hindamine ja soovituste esitamine. 

Hindamisskaaladeks valitakse tavaliselt IMO FSA juhendi lisas 4 esitatud mudel. (Isiklik 

kirjavahetus 11.11.2024) 

Taani praktika  

2022. a tegi Ramboll Taani Thori meretuulepargi KMH raames MRH, mis põhineb IMO 

FSA-metoodikal. Peamine fookus oli ehitus- ja käitamisetappidel, eeldades, et 

lammutusetapp sarnaneb ehitamisele. COVID-19 tõttu viidi HAZID ja huvirühmade 

konsultatsioonid läbi kirjalikult. Peamised laevateed määrati AIS-andmete alusel ning 

õnnetuste tõenäosuste arvutamisel kasutati IWRAPi vaikimisi põhjustuskordajatega. 

(Ramboll, 2022) 

Riskihindamine tehti ilma meretuulepargita ja koos tuulepargiga olukorra riske võrdleva 

analüüsina. Kokkupõrgete tõenäosust ja tagajärgi liikide kaupa hinnati eelnimetatud 

näidatud DMA skaala tagajärgede ja tõenäosuse indeksiga (lisa 2 Tabel 14 ja Tabel 15) 

ja indeksite liitmisel saadi riskindeks. Kuna õnnetuste sageduse muutused tuulepargiga ja 

ilma jäid marginaalseks, ei muutunud ka riskindeksid. Ehituse ja lammutuse ajaks 

nähakse ette ohutusalad, tähistus navigatsioonimärkidega ning DMA nõuetele vastav 

sidepidamine. Ehitusetapis õnnetuste sagedusi eraldi ei määratud, lähtudes eeldusest, et 

ehituslaevad järgivad olemasolevaid liiklusmustreid. (Ramboll, 2022) 

Lisaks käsitletakse kaablitega, kalapüügi, huviveeliikluse, päästetööde ja kumulatiivsete 

mõjudega seotud riske. Risk kaablile leitakse olevat väheoluline. Kalapüük on keelatud 

ehitusaladel, kuid hiljem enamasti lubatud. Töötavast tuulepargist lubatakse läbi sõita, 

tuulikute vahed on suured ja labad kõrgel, mistõttu loetakse, et tuulepark huviveeliiklust 

oluliselt ei mõjuta. Tuulepargi kaugus lavaliiklusest on 4,3 km, mis on loetud piisavaks 

ja seda põhjalikumalt ei käsitleta. Kuigi tuulikute paigutus on jooniste järgi 

ebakorrapärane, hinnatakse tuulepargi mõju päästetöödele ebaoluliseks. Samuti 
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hinnatakse kumulatiivseid mõjusid laevaliiklusele jääva ruumi laiuse tõttu väikeseks. 

Kokkuvõttes leitakse, et vaatamata sellele, et tuulepark muudab natuke laevade 

liikumisteid, on selle mõju laevaliikluse ohutusele väike. (Ramboll, 2022) 

Samas on Taani praktikas kasutatud ka teistsuguseid hindamisskaalasid, nagu nt DNV 

GL Fredrikshaveni meretuulepargi MRHs kasutatud variant lisa 2 tabel 16. Nende 

skaalade juurde kuulub ka riskimaatriks, kus on näidatud sageduse ja tagajärgede 

skaaladelt kombineeritud sotsiaalmajanduslikud kahjud aasta kohta ning mille põhjal 

tehakse kindlaks, kas oht on vastuvõetamatu ja riski vähendamise meetmeid tuleb 

täiendavalt hinnata või on see vastuvõetav ilma edasiste meetmeteta. (DNV GL, 2021b) 

2.2.6 Saksamaa 

Saksamaal on 2021. aastast juhend Richtlinie Offshore-Anlagen zur Gewährleistung der 

Sicherheit und Leichtigkeit des Schiffsverkehrs (Nõuded avamerepaigaldistele 

laevaliikluse ohutuse ja lihtsuse tagamiseks), mis sätestab nõuded laevaliiklusega 

arvestamiseks meretuuleparkide, kaablite jms mererajatiste rajamisele ja käitamisele. 

Tutvustatakse teema praktilist ja juriidilist tausta ning ametkondade pädevusi 

valdkonnasja täpsustatakse, et projekti ülevaatamisel võidakse esitada täiendavaid 

tingimusi ja nõudeid, mille täitmise kulud kannab loa taotleja. Mõjusid olulistele 

laevateedele tuleb vältida või kompenseerida. Mererajatiste kavandamisel tuleb üldiselt 

teha riskianalüüs, „vastavalt tehnika parimale tasemele, kasutades tunnustatud 

meetodeid“ (GDWS, 2021, lk 5). (GDWS, 2021) Konkreetseid juhiseid riskihindamise 

läbiviimiseks antud ei ole.  

Juhendis on antud mh soovitused mererajatiste planeerimisele. Nt tuleb omavahel 

ruumiliselt seotud rajatised tuleb ühendada minimaalse ruumivajadusega plokkideks, mis 

on kujundatud minimaalsest kokkupõrketõenäosusest lähtudes. Läbipääsu laiuseks 

plokkide vahel on üldiselt vähemalt 2 NM + 500 m tuulikute kaitsevöönd mõlemal pool. 

Sarnased miinimumsuurused antakse ka liikluseraldusskeemide ning ankrualade ja 

tuulepargi vahelisele kaugusele, mida tuleb aga konkreetsete olude põhjal täpsustada. Ka 

torujuhtmetele ja kaablitele sätestatakse nõuded nende paigutusele laevaliikluseks 

kasutatavate alade suhtes ning võimalike mõjude vältimiseks või leevendamiseks, sh 

matmissügavuse normid. (GDWS, 2021) 
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Juhendis käsitletakse tuulepargi eri eluetappide käigus toimuvat ja rakendatavaid 

ohutusnõudeid, keskendudes eelkõige ehitusetapile. Selgitatud on tuulepargi mõjusid 

VTSi ja laevade seadmetele ning põhimõtteid ja protseduure nende vältimiseks, 

vähendamiseks ja korvamiseks. Selgitatakse tööde iseloomust ja ulatusest sõltuvaid 

ohutusmeetmed, nt valvelaevade kasutamine, ajutine visuaalne ja raadio 

navigatsiooniline tähistus ning ujuvmärgistus. Selgitatakse valvelaevadele esitatavaid 

nõudeid ning vajadust kooskõlastada kasutatavad alused ametkondadega. Käsitletakse 

rajatiste tähistamise, ujuvmärkide ja AIS-märkide kasutamise põhimõtteid ning nende 

tehnilisi nõudeid. (GDWS, 2021) 

Nõuded meretuulepargi tähistamisele kattuvad suuresti IALA juhendis G1162 The 

Marking of Man-Made Offshore Structures toodutega, kuid on detailsemad ja kohati ka 

erinevad. Nt võib IALAst erinevalt tuulepargi välispiiril asuvate tuulikute tulede valgus 

paista ainult väljapoole tuuleparki ning erineva paigutusega tuulikute tulede jaoks on 

antud konkreetsed erinevad ja sünkroniseeritava perioodiga iseloomud. (GDWS, 2021) 

Oluliseks iseärasuseks Saksamaa nõuetes riski vähendamiseks tuulikute rajamine 

„kokkupõrkesõbraliku“ konstruktsiooniga. See tähendab, et  laeva otsasõidu korral ei tohi 

tuulik laeva peale kukkuda ega muul moel olulist kahju tekitada. (GDWS, 2021) 

Erinevate riskihindamiste võrreldavuse parandamiseks töötati Saksamaal valdkonna 

ettevõtete ja ametkondade töögrupis 2005. a välja ühtsed meretuuleparkide heakskiitmise 

suunisväärtused – vastuvõetav kokkupõrgete kordumisperiood, üle 50 m3 naftalekke 

kordumisperiood, minimaalne kaugus laevaliikluse ja meretuulepargi vahel. Dokumendi 

lisades sätestati ka nõuded kaablite paigaldamisele, ühtlustatud sisendparameetrid 

(eeldused) õnnetuste sageduse arvutamiseks nii manööverdusvõimeliste kui -võimetute 

laevade jaoks ning mõne riski vähendava meetmete tõhususe koefitsiendid. (BVBW, 

2005) 2008. a ühtlustati Germanische Lloydi (2008) uuringu aruande põhjal koefitsiendid 

erinevate laeva tuulikuga kokku põrkamise riski vähendamise meetmete tõhususe 

arvestamiseks ning laeva ja tuuliku kokkupõrke riski arvutamise metoodika ning  

päästepukserite tõhususe tegurite arvutmise alused. Silmapaistvaimad ühtsed 

suunisväärtused on miinimumkaugus 2 NM + 500 m laevateedest ning vastuvõetav 

õnnetuste kordumisperiood 100-150 a, millest pikema perioodi puhul ei ole leevendus-

meetmete rakendamine vajalik. Periood 50-100 a võib olla vastuvõetav, kui see on 
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juhtumi asjaoludest tulenevalt ebaoluline või kompenseeritav. Periood alla 50 a ei ole 

vastuvõetav. (BVBW, 2005)  

Küsimustikule vastanud Saksa Digitaliseerimise ja Transpordi Ministeeriumi (Bundes-

ministerium für Digitalisierung und Verkehr) spetsialist selgitas, et töögrupp määras küll 

ühised sisendparameetrid ja vastuvõetavuse kriteeriumid, kuid hindamismetoodika valik 

jäeti hindajate otsustada. Riskihindamise tulemuste tõlgendamine ja kaalumine on ainult 

pädeva asutuse teha ning loa andmise tingimusena võidakse nõuda teatud 

leevendusmeetmete rakendamist. Saksa praktikas (DNV GL, 2019) on kasutatud juhendi 

Standard Design. Minimum requirements concerning the constructive design of offshore 

structures within the Exclusive Economic Zone (EEZ) (BSH, 2015) (nüüdseks vananenud 

versioon) lisas 1 toodud tuulikute „kokkupõrkesõbralikkuse“ hindamisel kasutatavaid 

skaalasid, kuid, nagu küsimustikule vastati, hindamisskaalasid tõenäosuse ja mõju 

kombineerimisega praegu ei kasutata. (Isiklik kirjavahetus 23.10.2024) 

Saksamaa praktika 

Vastavalt avameretuuleenergia seadusele korraldab Bundesamt für Seeschifffahrt und 

Hydrographie (BSH, Föderaalne Laevandus- ja Hüdrograafiaamet) tuulepargialadele 

pakkumismenetluste läbiviimiseks keskselt eeluuringu, andmaks tuuleparkide rajamise 

pakkujatele vajalikku teavet, alade sobivuse hindamiseks ja teatud uurimisvaldkondade 

eelkontrollimiseks, et kiirendada kooskõlastusmenetlusi. Selline eeluuring hõlmab ka 

mõjude hindamist laevaliikluse ohutusele ja sujuvusele. (WindSeeG, 2016)  

Näitena võib vaadelda alade N-6.6 ja N-6.7 sobivuse hindamise aruannet. See käsitleb 

laevaliikluse kõrval ka muid mõjutatud valdkondi. Laevaliikluse osas hinnatakse selle 

ohutust ja tõhusust. Esimese puhul on määravaks eelnimetatud õnnetuste kordumis-

periood, mille arvutamisel kasutati nimetatud ühtlustatud sisendparameetreid, teise puhul 

laevaliikluse takistamise määr (nt sõiduaja ja teepikkuse kasv, mõistlikkus). (BSH, 2023) 

Kvantitatiivsesse hindamisse kaasati kõik planeeritud meretuulepargid 20 NM raadiuses 

ja saadi õnnetuste kordumisperioodiks alla 100 a. Riski vähendamiseks nähti ette 

täiendava päästepukseri valmisoleku tagamine. Kvalitatiivse hindamise (eksperthinnang) 

käigus ei leitud täiendavaid mõjusid, mis ei oleks praegu kehtivate nõuetega juba kaetud.  
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Kokkuvõttes leitakse, et alad on sobivad meretuulepargi rajamiseks tingimusel, et 

ehitusetapil kehtestatakse ehitusala ümber keeluala, mis tähistatakse ujuvmärkidega, 

tuulikud peavad olema „kokkupõrkesõbraliku“ konstruktsiooniga ja ehituse ajal ajutiselt 

tähistatud ning kasutada tuleb valvelaevu. Käitamisetapis tuleb vajadusel keelata 

tuulepargis liigelda üle 24 m alustel, tähistada tuulepark AISi jm märgistusega, tuulepargi 

käitaja peab jälgima tuulepargis toimuvat ning valmis peavad olema päästepukserid. 

Arvestades õnnetuste perioodi piiripealsust peab arendaja hilisemas etapis tegema uue 

riskihindamise, näitamaks, et olukord on endiselt vastuvõetav.  

2.2.7 Poola 

Poolas ei ole juhendit meretuuleparkide mõjude hindamiseks laevaliiklusele. Nõuded 

hindamise sisule ja tulemustele on sätestatud Poola meresõiduohutuse seaduses (Ustawa 

o bezpieczeństwie morskim, 2011) ja selle alusel kehtestatud määruses meresõidualase ja 

tehnilise ekspertiisi kohta meretuuleparkide ja nende juurde kuuluvate seadmete kohta 

(Rozporządzenie..., 2021) (edaspidi ühiselt Poola juhised). Seaduse peatükk 5a „Avamere 

tuuleparkide ohutu käitamine“ sätestab, et meretuulepargi arendaja peab 

meresõiduohutuse seisukohast esitama (Ustawa o bezpieczeństwie morskim, 2011)  

 navigatsioonilise eksperthinnangu tuulepargi mõjude kohta meresõidu ohutusele ja 

tõhususele;  

 tehnilise eksperthinnangu tuulepargi mõjude kohta ülemaailmse merehäda ja -ohutuse 

süsteemi (GMDSS) Poola merealadele A1 ja A2 ning otsingu ja päästeteenistuse 

operatiivsidesüsteemidele; 

 tehnilise eksperthinnangu tuulepargi mõjude kohta riiklikule mereohutussüsteemile; 

Eksperthinnangu koostaja peab seaduse järgi olema vastava kvalifikatsiooni ja dokumen-

teeritud kogemustega. Nõuded eksperthinnanguid koostavate isikute kvalifikatsioonile ja 

kogemustele ning eksperthinnangute sisule on kehtestatud eelnimetatud määrusega. 

Kõigis eksperthinnangutes tuleb esitada üldandmed meretuulepargi, ekspertiisi eesmärgi, 

selle õiguslike aluste ning koostajate  kvalifikatsiooni jms kohta. Detailselt tuleb kõigis 

hinnangutes esitada andmed tuulepargi asukoha ja paiknemise, rajatiste, kontroll-

tegevuste ja nende ajakava kohta. (Rozporządzenie..., 2021) 
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Lisaks tuleb navigatsioonilises eksperthinnangus detailselt käsitleda tuulepargi mõju 

meresõiduohutusele ja -tõhususele. See hõlmab mh kaablite ja ühenduste paiknemist, 

töödega seotud sadamate ja laevade sobivust, teostatud uuringuid, liiklusanalüüsi ning 

prognoose. Hinnatakse laevade liikumisteid, võimalikku kokkupõrkeriski ning pakutakse 

välja riski vähendamise ja navigatsioonimärgistuse meetmed. Samuti käsitletakse 

päästetöid, reostustõrjet, kalapüüki, muude tegevuste korraldust ning tuulepargiga seotud 

laevaliikluse juhtimist. Eeldatakse ka ennetus- ja kompensatsioonimeetmete rakendamist, 

sh mõju leevendamist mereside- ja navigatsioonisüsteemidele. Navigatsioonilise 

eksperthinnangu raames tuleb eelnevat arvestades läbi viia ka süstemaatiline 

riskihindamine vastavalt IMO soovitustele vm üldtunnustatud rahvusvahelistele 

standarditele, mis sisaldab tuvastatud ohud meretuulepargi tööle, sh olulised 

stsenaariumid ja ohud; soovitatavad riskiohjemeetmed. (Rozporządzenie..., 2021) 

Tehnilises eksperthinnangus meretuulepargi mõjude kohta GMDSS-le ning otsingu ja 

päästeteenistuse operatiivsidesüsteemidele tuleb detailselt käsitleda tuulepargi 

võimalikku mõju GMDSS sidesüsteemile, otsingu ja pääste sidesüsteemile. Tehnilises 

eksperthinnangus meretuulepargi mõjude kohta Riiklikule Mereohutussüsteemile tuleb 

detailselt käsitleda tuulepargi võimalik mõju selle süsteemi seadmete ja süsteemide tööle. 

Mõlemas eksperthinnangus tuleb lisaks käsitleda vastavate hinnatud mõjude kohta tehtud 

uuringute teoreetilisi eeldusi, praktilisi tegevusi ja tulemusi ning negatiivsete mõjude 

leevendamise viise ja vahendeid. (Rozporządzenie..., 2021) 

Meresõiduohutuse seaduse kohaselt tuleb enne meretuulepargi käivitamist teha 

eksperthinnangutes esitatud eelduste ja järelduste õigsuse kontrollimiseks mõõtmised, 

katsetused ja ülevaatused. Saadud andmete põhjal, kui eksperthinnangutes käsitletud 

süsteemide töö on tuulepargi käitamise tulemusena halvenenud, uuendatakse 

eksperthinnanguid. (Ustawa o bezpieczeństwie morskim, 2011) 

Täiendava info saamiseks kontakteerus autor MRHsid läbi viiva spetsialistiga Gdynia 

Mereülikoolist, kes selgitas ülalnimetatud seadusesätetele viidates enda lähenemist. 

Lähtutakse rahvusvahelistest soovitustest (sh IMO FSA juhend) ning põhimõttest, et 

hindamine on proportsionaalne projekti suuruse ja seotud riskidega ning hindamine 

põhineb tunnustatud matemaatilisel mudelil. Lähtepunktiks on riski tase ilma 

meretuulepargita ning analüüsi sisuks on määrata tuulepargi rajamise, käitamise ja 
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eemaldamisega seotud sündmuste tõenäosus ja tagajärjed praeguse ja tulevase 

laevaliikluse korral. Väljundiks on tuulepargiga kaasnevate ohtude register, ohtudega 

seotud riski tase ning riski vähendamise meetmete rakendamise võimalused, määrates 

vastuvõetava riski piirid. (Isiklik kirjavahetus 19.04.2024) 

Esialgsel sageduse põhisel hindamisel loetakse risk „kõrgeks“ juhtumitel, mille 

kordumissagedus on suurem kui kord 100 a jooksul, ning „madalaks“ juhtumitel, mille 

kordumissagedus on väiksem kui kord 100 a jooksul. „Kõrge“ riskiga juhtumitele tehakse 

põhjalikum tõenäosusel ja tagajärgedel põhinev riskihindamine, lähtudes ALARP 

põhimõttest. Ühtset kohalikele oludele kohandatud õnnetuste tõenäosuse ja tagajärgede 

skaalat ei ole, selleks mõne olemasoleva skaala kohandamine on hindaja ülesanne. 

Lõpptulemuseks on riskiohjemeetmete register koos nende rakendamise lahendustega. 

Olulised on põhjendused, näitamaks, et riski tase meetmete rakendamise järel on tõesti 

vastuvõetavates piirides. Riski vastuvõetavuse ning rakendatavad riskiohjemeetmed 

määrab peamiselt riskihindaja. Mereadministratsioon määrab, kas vajalik on mõjude 

analüüs või rakendatavate meetmete detailine hindamine ning, kas riskiohjemeetmed on 

kooskõlas FSA soovitustega. (Isiklik kirjavahetus 19.04.2024) 

Poola praktika 

Poola meretuuleparkide MRH alase praktika kohta andmete saamiseks MRH aruande 

näiteid töö koostamise käigus leida ei õnnestunud. Nt Baltic Poweri meretuulepargi KMH 

aruandes (MEWO S.A., 2022) on sellistele viidatud, kuid MRH aruandeid vabalt 

kättesaadaval ei olnud.  

2.2.8 Leedu 

Leedus ei ole juhendit spetsiaalselt meretuuleparkide meresõiduohutuse alase riski-

hindamise tegemiseks, metoodika on hindaja valida. Leedu 2023. a valminud ja seni ainsa 

meretuulepargi riskide hindamisel KMH raames (CORPI, 2023) kasutati 2002. a Leedu 

keskkonnaministri korraldusega KMHde raames riskihindamise tegemiseks kehtestatud 

juhendit Planuojamos ūkinės veiklos galimų avarijų rizikos vertinimo rekomendacijos R 

41-02 (Soovitused planeeritava majandustegevuse võimalike õnnetusjuhtumite riskide 

hindamise R 41-02) (Planuojamos..., 2022).  
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Soovitused R 41-02 

teatud majandustegevuste KMH aruandes teha riskianalüüs, analüüsida võimalikke 

eriolukordi, nende tagajärgi ning näha ette ennetus- või leevendusmeetmed. Juhendi 

selgitab, millele sellise analüüsi läbiviimisel tähelepanu pöörata. Selgitatakse ka 

terminoloogiat ja tutvustatakse võimalikke õnnetuse mehhanisme ja allikaid ning, mida 

riskihindamine tuvastama peaks. Riskianalüüsi struktuur ja põhielemendid antakse 

tabelipäisena (Tabel 7). Kui ohutegurid on väikesed, võib riskihindamise lõpetada 3. tulba 

järel. Kui ohutegurid ei põhjusta ohtu inimesele, loodusele või varale, st ohustatud objekte 

pole, võib lõpetada 5. tulba järel. (Planuojamos..., 2022) 

Tabel 7. Riskianalüüsi struktuur Leedu juhendis 
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Allikas: Planuojamos…, 2022 

Soovitustes rõhutatakse, et tõenäosuse arvutamisel tuleb arvesse võtta kõiki ohutegureid, 

kuna risk võib varieeruda isegi sarnaste ohtude ja objektide korral. Samad riskiallikad 

võivad anda erinevaid tagajärgi. Seetõttu tuleb riskiobjektide ja ohustatud objektide 

tuvastamisel hinnata olulisemaid mõjutegureid nagu äärmuslikud tingimused, kaugus, 

loodusjõud, inimtegevus ja ohutusmeetmed. Tagajärgede hindamisel tuleb arvestada 

ohutegurite iseloomu ja piirkonna eripära. Tõenäolise riskiklassi määramiseks tuleb need 

aspektid kombineeritult analüüsida. (Planuojamos..., 2022) 

Kolme tabelina on juhendis toodud ka näited riskianalüüsi protsessist. Esimeses on näited 

erinevatest ohtlikest objektidest ja teises ohustatud objektide liikidest ning võimalikest 
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tagajärgedest neile. Kolmandas tabelis on antud tagajärgede ja tõenäosuse klassifi-

katsioon nendele ohustatud objektidele ning eraldi skaalana ka sündmuse arenemise 

kiiruse klassid, mis on näidatud lisa 2 Tabel 18 ja Tabel 19.  (Planuojamos..., 2022) 

Rõhutatakse, et riskihindamiseks on väga oluline määrata üksikute riskiallikate 

tõenäosuse ja mõju olulisus, st raskete tagajärgedega õnnetuste kõrval on oluline 

arvestada ka õnnetustega, mille põhjustatav kahju on väiksem, kuid tõenäosus suur. 

Selleks soovitatakse kasutada riskimaatriksit, kus riski suurus sõltub nii tagajärgede 

raskusest kui õnnetuse tõenäosusest. Riskihindamise olulisim info soovitatakse esitada 

kokkuvõtlikul „riskikaardil“, kus riskiobjektid on esitatud nende olulisust kajastavate 

sümbolitena koos ohustatud objektidega nende ümber.  (Planuojamos..., 2022) 

Ohtlikul objektil ohtude tuvastamise, riskianalüüsi ja hindamise ning turvanõuete 

kinnitamise kord 

Soovitustes R 41-02 viidatakse ka 2000. a  Leedu kaitseministeeriumi kodanikukaitse 

osakonna ja riikliku tööinspektori käskkirjaga kehtestatud töökeskkonna ohutusele 

suunatud Įsakymas dėl pavojingo objekto pavojaus identifikavimo, rizikos analizės bei 

vertinimo saugos požiūriu tvarkos patvirtinimo (Ohtlikul objektil ohtude tuvastamise, 

riskianalüüsi ja hindamise ning turvanõuete kinnitamise kord) (Įsakymas dėl pavojingo 

objekto..., 2000), mida tuleb riskihindamise läbiviimisel samuti järgida. Korras 

kohustatakse kvaliteetse riskihindamise läbiviimiseks tegema järgmist (Įsakymas dėl 

pavojingo objekto..., 2000): 

1. tuvastada kõik objektil olemasolevad (planeeritavad) ohuallikad; 

2. hinnata nendest tulenevaid ohte ja ohte; 

3. analüüsida võimalike õnnetuste tagajärgi; 

4. teha kindlaks, kas olemasolevad ennetavad, õnnetuste piiramise või kõrvaldamise 

meetmed ning tagajärgede leevendamise meetmed vastavad vajadustele ja on 

piisavad. 

Tegevused on jagatud nelja etappi. I etapis kirjeldatakse objekti. II etapis selgitatakse 

välja ja analüüsitakse kohale ja tegevustele vastavad õnnetust põhjustada võivad 

ohuallikad ning hinnatakse õnnetuste võimalikke tagajärgi. III etapis hinnatakse seniste 
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õnnetuse ennetamise, kontrolli ja vältimise ning tagajärgede leevendamise meetmeid. IV 

etapis koostatakse tehtud ohu- ja riskianalüüsi alusel objektil avarii likvideerimise plaan. 

(Įsakymas dėl pavojingo objekto..., 2000) 

Küsitletud Leedu Ranniku Uurimise ja Planeerimise Instituuti (ingl k Coastal Research 

and Planning Institute (CORPI), leedu k Pajūrio tyrimų ir planavimo institutas (PTPI)) 

spetsialist, kes osales esimese uuringu koostamisel, selgitas (isiklikus kirjavahetuses 

20.03.2024), et ka järgmise meretuulepargi KMH viib läbi nende instituut neile on antud 

soovitus kasutada sobivusel sama (praeguseks kehtivuse kaotanud määruses kirjeldatud) 

või „mõnda muud maailmas laialdaselt tunnustatud metoodikat“. 

Leedu praktika 

CORPI on 2022.-23. a läbi viinud Leedu tuulepargi KMH, mille aruanne on avaldatud ka 

inglise keeles (CORPI, 2023). Aruandes käsitletakse kõiki, mitte ainult meresõidu-

ohutusega seotud riske ning hindamisel on lähtutud eelnimetatud soovitustest R 41-02.  

Alustuseks tutvustatakse töö metoodikat ja piirkonnas valitsevaid tingimusi. Siis kirjelda-

takse meretuuleparkide puhul tüüpilisi riskiobjekte ja ohutegureid erinevates tuulepargi 

eluetappides, nt tuulikulabade ärakukkumine, õlilekked tuulikutest ja alajaamadest. 

Suurematena nimetatakse laevaliiklusega seotud riske, nt laeva otsasõit tuulikule, aga ka 

lennuki kokkupõrge tuulikuga. Taivani teadlaste uuringu põhjal antakse ülevaade levinu-

matest tuuleparkidega seotud õnnetustest, millest enamus puudutab tööohutust ja sead-

mete rikkeid tuulikutel ning alla kümnendiku on seotud (töö)laevadega. (CORPI, 2023)  

Seejärel on tabelitena esitatud riskiobjektide ja nendega seotud ohutegurite loetelu. Nt on 

riskiobjektiks tuulepark ja ohuteguriteks tuulegeneraatorid, alajaamad ja kaablid. Samuti 

on riskiobjektiks laevade liikumisteed ja seotud ohuteguriteks kaugus tuulepargist, 

liikluse tihedus ja laevade suurus. Samuti nt mööduvad laevad ning vastavalt lasti oht-

likkus, õline pilsivesi, kütus ja torni vigastamise tõenäosus. Tabelis on toodud ka hinnang 

nende objektide ja tegurite mõjule tuulepargi erinevates eluetappides. (CORPI, 2023)  

Ohustatud objektide loetelu ning võimalike tagajärgede loetelu on samuti esitatud tabeli 

kujul. Loetletud on tagajärgi (nt vigastus, surm, kokkupõrge tuulikuga, tulekahju) 

erinevatele inimestele (nt töölised, päästjad, mööduvate laevade meeskonnad, lendurid) 
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erinevates tuulepargi ehitusetappides. Samuti tagajärgi (nt reostus, surm, õhureostus) 

loodusele (nt meri, linnud, mereloomad, õhk) ning tagajärgi (nt rikked, laeva ja inimeste 

vigastused, kütuseleke, alla kukkumine) varale (nt tuulikud, mööduvad laevad, 

väikelaevad, taristu, lennukid). (CORPI, 2023) 

Esitatud on kasutatud tõenäosuse ja tagajärgede skaala, mis vastab eelnimetatud 

soovitustes R 41-02 toodule, kuid rahaühik litt asendatud euroga. Sellele lisaks tuuakse 

kvalitatiivsete kirjeldustega sündmuste sageduse hindamise skaala juhtumiks, kui ei ole 

statistilisi andmeid sündmuse tõenäosuse määramiseks (Tabel 21). Viidatakse IMO 

soovitusele sellist skaalat kasutada, kuid ei täpsustata, kas ja millisest IMO dokumendist 

see pärineb. Seejärel on esitatud soovitustest R 41-02 pärineval tabelipäisel põhinev 

ohtude register 40 võimaliku riskiteguriga tuulepargi, tuulepargi tegevuse, laevaliikluse 

koridoride, mööduvate laevade, kaablite jm riskiobjektide seisukohast. Näitlik väljavõte 

sellest on kahele reale lõigatuna esitatud Tabel 8. Kirjeldatud on ohutegurist tulenevate 

õnnetuste iseloomu, loetletud õnnetustest ohustatud objektid ning antud hinnang õnnetuse 

mõju olulisusele, samuti õnnetuse toimumise kiirusele tõenäosusele ja lõpuks riski taseme 

olulisusele. Viimases tulbas on näidatud riski tase värviga ning konkreetse riskiteguri 

tähis riskimaatriksis. Sellele järgneb tabel riskitegurite, võimalike õnnetuste ja äärmuslike 

sündmuste, nende põhjuste ja vastavate riskiohjemeetmetega (Tabel 9). (CORPI, 2023)  

Kõik ohtude registri tabelis toodud riskitegurid on lõpuks paigutatud numbritena hinnatud 

tagajärgedest ja tõenäosusest tulenevale riski taseme järgi ülevaatlikku riskimaatriksisse 

(Tabel 10), mis valiti, arvestades soovituste (Planuojamos..., 2022) ja väidetava IMO 

soovitatava skaalaga (lisa 2, Tabel 21). See maatriks võimaldab sündmuste sageduse 

kvalitatiivset kirjeldamist teadmiste põhjal sarnastest ajakirjanduses, statistikas ja 

teaduskirjanduses kirjeldatud sündmustest. (CORPI, 2023) 
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Tabel 8. Riskitegurite tuvastamine, klassifitseerimine ja hindamine Leedu meretuulepargi KMH aruandes 

 

Allikas: CORPI, 2023 

Tabel 9. Leedu meretuulepargi riskitegurite põhjused ja ohutusmeetmed  

 
Allikas: CORPI, 2023 

Tabel 10. Leedu meretuulepargi riskihindamise maatriks 

 

Allikas: CORPI, 2023 
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Laeva ja tuulepargi kokkupõrke tõenäosuse ja tagajärgede kvantitatiivsele hindamisel 

viidatakse SSPA Sweden AB uuringule (2008), kust võetud GL, DNV ja MARINi 

metoodikale ning põhjustuskordajale ja Navigational Error Rate’ile (NER) viidates 

arvutati õnnetuste tõenäosused. (CORPI, 2023) Erandlikuna vaadeldud uuringute seas 

tehti selles töös kvantitatiivne uuring õnnetuseliikide tõenäosuse üksikute kohtade jaoks 

„käsitsi“ arvutustena, mitte vastava tarkvaraga.  

(Individuaalse) riski vastuvõetavuse kriteeriumina kasutati näitajat Individual Risk per 

Annum (IRPA), mis näitab ühe inimese surmavalt vigastada saamise tõenäosust aastas, 

arvestades tema uuritavas kohas viibimise aega. Kaubalaevu tõlgendati tööstusalana ja 

nende meeskondade vastuvõetavaks IRPA tasemeks võeti <1,00*10-5. Reisilaevade 

reisijatele kohaldati elupiirkonna normi ning nende vastuvõetavaks IRPA tasemeks võeti 

<1,00*10-6. Riski tase arvutati, lähtudes tuulepargist möödumiseks kuluvast ajast ning 

aastas tuulepargist mööduvate laevade arvust. Laevade ja tuulikute kokkupõrke riski osas 

soovitati tuulepargi täpse paigutuse selgumisel teha täpsem laevaliikluse riskihindamine 

ning selle juures kasutada ALARP-põhimõtet. (CORPI, 2023) 

Lõpuks antakse ülevaade tuulepargi erinevatel eluetappidel rakendatavatest meetmetest, 

mida edasise projekteerimise käigus vastavate ametkondadega arutatakse ja otsustatakse 

– kaitsevööndi kehtestamine, veeliiklejate informeerimine, laevateede kehtestamine, 

jälgimissüsteemide paigaldamine jms. Lõppkokkuvõtteks nenditakse, et lubamatuid riske 

ei tuvastatud ning ALARP-meetmete rakendamisel mõõdukatele riskidele on võimalike 

õnnetuste ja hädaolukordade risk lubatav. (CORPI, 2023) 

2.2.9 Läti  

Läti Mereadministratsiooni spetsialist, kelle poole töö autor küsimustega pöördus, 

selgitas, et Lätis oma nõudeid meresõiduohutuse alasele riskihindamisele ei ole. 

Tuulepargi arendaja teeb hindamise oma äranägemise järgi, misjärel hindavad huvigrupid 

selle tulemusi, nõuavad vajadusel täiendavaid andmeid ja lõpuks teevad kogu antud info 

põhjal otsuse. Seni on siiski ainuke sarnane arutelu toimunud merealade planeerimise 

käigus, kuhu huvirühmad, nagu keskkonnateenistus, merevägi, sadamad jt olid kaasatud. 

(Isiklik kirjavahetus 09.04.2024) Seetõttu Lätit käesolevas töös lähemalt ei käsitleta. 
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2.2.10 Suurbritannia 

Suurbritannial (UK) on juhendmaterjalid meretuuleparkide riskihindamise tegemiseks 

juba 2005. aastast (DTI) ning praegused pärinevad käesoleva kümnendi algusest (MCA, 

2021; MCA, 2023). UK juhenditele viitavad mitmed MRH läbiviijad (US Department of 

Energy, 2013; ARCADIS, 2018; TalTech, 2023) ning neid on kasutatud allikana teiste 

riikide vastavate juhendite väljatöötamisel, nt USAs (US Coast Guard, 2023) ja Rootsis 

(küsimustikule vastanud Sjöfartsverketi spetsialist telefoniintervjuus 06.03.2024).  

UK on valdkonna pioneerina tuuleparkide võimalike mõjude välja selgitamiseks 

laevaliiklusele korraldanud ka mitmeid uuringuid ja katseid, mille aruannetele on 

riskihindamistel tõendusmaterjalina viidanud nt TalTech (2023), Anatec (2022a), W.F. 

Baird & Associates Coastal Engineers (2021) jt. Nt on uuritud Kentish Flatsi tuulepargi 

mõjusid radaritele, katsetatud otsingu ja päästetöid helikopteriga ning tehtud 

elektromagnetilisi uuringuid ja hinnatud mõju radaritele, side- ja asukohamääramis-

süsteemidele North Hoyle tulepargis jms. (MCA, 2023) 

Käesoleva töö seisukohast põhiline juhend on Maritime and Coastguard Agency (MCA) 

väljaantud MGN 654 (M+F) Safety of Navigation: Offshore Renewable Energy 

Installations (OREIs) - Guidance on UK Navigational Practice, Safety and Emergency 

Response (MCA, 2021) koos lisadega, millest omakorda siinse töö kontekstis on 

olulisemad on 

 Lisa 1 Methodology for Assessing the Marine Navigational Safety & Emergency 

Response Risks of Offshore Renewable Energy Installations (OREI) (MCA, 2023) – 

metoodika mere-taastuvenergiarajatiste meresõiduohutuse ja hädaolukordadele 

reageerimise riskide hindamiseks; 

 Lisa 2 Interactive Boundaries – tuulepargi piiri ja laevaliikluse/laevatee vahelise 

kauguse hindamise mall; 

 Lisa 6 MGN Checklist – kontroll-leht veendumaks, et kõiki juhendis nimetatud 

aspekte on mõjude hindamisel käsitletud ja kaalutud. 
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Teised lisad (3 – 5) käsitlevad loodeenergiarajatiste kohale jääva minimaalse sügavuse 

määramist, hüdrograafiliste mõõdistuste läbiviimist ning otsingu ja pääste, mereabi, 

reostustõrje ja vara päästmise küsimusi.  

Juhend MGN 654 selgitab, milliseid teemasid ja küsimusi tuleb riskihindamisel käsitleda. 

Metoodika (juhendi lisa 1) selgitab, millist protsessi tuleb riskihindamisel ja loataotluse 

esitamisel järgida, samuti seda, mida ametkonnad riskihindamise aruande läbivaatamisel 

silmas pidama peaksid. Juhend on mõeldud lugemiseks koos juhistegamere-taastuv-

energiarajatiste lähistel liiklevatele laevajuhtidele (MCA, 2022. 

Juhendi esimeses kahes peatükis antaks lühiülevaade juhendi taustast ja ajaloost, UK 

meretuuleparke ja meresõitu puudutavast seadusandlusest. Kolmas peatükk käsitleb seda, 

kuidas ja millal juhendi soovitusi kasutada ning rõhutab, et projekti mõjusid tuleb hinnata 

ning nõudeid täit kõigis projekti eluetappides. Neljas peatükk käsitleb planeerimise etappi 

enne loa saamist. Rõhutatakse mh huvirühmade varase kaasamise olulisust olulisemate 

teemade tuvastamiseks. Planeerimisetapis tuleb esitada meresõiduohutuse riskianalüüs 

(vastavalt juhendi lisas 1 toodud metoodikale). (MCA, 2021) 

Eraldi alapeatükk on MRH osaks oleva liiklusuuringule kehtestatud nõuete, sh 

vaadeldava perioodi pikkuse kohta. Ainult AIS-andmetest liiklusuuringuks ei piisa, 

tervikpildi saamiseks on vaja ka muid vaatlusandmeid ning huvirühmadega 

konsulteerimist. Esitatud on näidisloetelu teguritest, mille (ka kumulatiivseid) mõjusid 

tuleb liiklusuuringus käsitleda, sh tuulepargi paiknemine, õnnetuste ajalugu jm. Esitada 

tuleb ka arvutisimulatsioonidel põhinev seisukoht veeliikluse kõrvalesuunamise ning eriti 

„pudelikaelade“ tekitamise kohta. (MCA, 2021) 

Meretuulepargi mõju prognoosimiseks veeliiklusele ja veeliikluseks kasutatavatele 

aladele. Selles on mh esitatud UK North Hoyle’i meretuulepargis tehtud radarikatsetuste 

ja laeva „omaruumi“8 (ship domain) teooria põhjal koostatud tabel riskihinnangutega 

erinevatele veeliiklusala ja meretuulepargi vahelistele kaugustele. Tabel ei ole kasuta-

miseks normina vaid juhtumipõhiseks kasutamiseks koostöös MCA ja huvigruppidega. 

                                                 

8 Autori tõlkepakkumine. 
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(See on üsna sarnane Tabel 1 esitatud PIANCi variandiga ja ruumi säästmise huvides seda 

siin ei esitata, kuid käsitletakse käesoleva töö analüüsi osas.) (MCA, 2021) 

Tuuleparkide vahele läbisõidukoridori kavandamisel nõutakse detailse analüüsi tegemist, 

arvestades liiklusuuringu tulemuste, asukoha ja muude rajatistega. Samuti sellega, et 

reageerimisvalmidus sillas, masinaruumis ja ankru kasutamisel erinevad oluliselt ava-

merel ja nt sadamale lähenemisel. Esitatud on loetelu teguritest, millega tuuleparki läbiva 

või sellest mööduva vaba koridori laiuse määramisel soovitatakse arvesse võtta, koos 

selgitustega. Nendeks on nt laevad ja nende manööverdusvõime, laevade rikked ja abi 

kättesaadavus, ilmastik (sh kuni 20° kursist kõrvale kaldumine rasketes ilmaoludes), muu 

liikluse ja tegevuste koondumiskohad, kaablid jm takistused, radarite häirimine. (MCA, 

2021) 

Eraldi peatükk käsitleb mereenergiarajatisi endid. Nende kohta tuleb riskihindamisel 

välja selgitada oht läbisõidul liiklusele vm tavapärastele tegevustele. Ohtudeks võib olla 

nt kõrgus tuulikulabadeni, sügavuste muutumine rajatiste tõttu, vaate varjamine vms. 

Välja tuleb selgitada ka tuulepargi mõju veeliiklusele erinevate veetasemete ja hoovuste 

korral ja kas tuulepark mingites oludes võib tekitada probleeme mööduvatele laevadele. 

(MCA, 2021) 

Riskihindamise osana tuleb ka välja selgitada, mil määral oleks lubatud meretuulepargis 

ja selle läheduses liiklemine, hinnates, kas, kellele ja millistes tingimustes oleks see 

ohutu. Samuti tuleb esialgselt hinnata mõjusid otsingu- ja päästetöödele ning häda-

olukordadele reageerimisele, mille kohta leiab lähemalt juhiseid juhendi lisast 1 

Methodology… ja päästetööde teemalisest lisast 5. Esitada tuleb põhjendatud arvamus 

mõjude kohta meretuulepargist eemal, selle lähistel ning tuulepargi sees tegutsevate 

laevade navigatsiooni- ja sideseadmetele, samuti laevade ning kalda- ja pääste-

õhusõidukite radaritele ja radarivastajatele. (MCA, 2021) 

Riskihindamine tuleb teha vastavalt juhendi lisas 1 toodud metoodikale. Kõigi asja-

kohaste aspektide käsitlemise kontrollimiseks ja tagamiseks on ette nähtud juhendi MGN 

654 lisaks 6 olev kontroll-leht. Viivituste vältimiseks tuleks taotluse esitamise ajaks 

saavutada kokkulepe kõigi vajalike huvirühmadega, tagades, et riskid hinnatakse piisavalt 
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madalaks ning leevendusmeetmed on kokku lepitud. Prognooside õigsuse ja leevendus-

meetmete asjakohasuse kontrollimiseks peavad meretuulepargi arendajad seirama oma 

tegevuste mõju meresõiduohutusele nii ehitus- kui käitamisfaasis. Tuulepargi lämmu-

tamise etapiks tuleb teha eraldi riskihindamine. (MCA, 2021) 

UK juhised rõhutavad, et tuulikute paigutus peab võimaldama päästehelikopterite ning 

laevade tuulepargist läbisõitu võimaldavat tuulikute paigutuse nõuet eri suundades sirgete 

ridadena, mis annab erinevaid teevalikuid võivaldavaid nn orienteerumisjooni (lines of 

orientation). Riskihindamise raames tuleb paika panna tuulepargi tähistamine erinevatel 

etappidel, arvestades IALA juhistega, sh tuulikute identifitseerimiseks. (MCA, 2021)  

Juhendi MGN 654 lisas 1 on antud soovitatav metoodika mida meretuuleparkide 

meresõiduohutuse ja hädaolukordadele reageerimise riskihindamisel järgida. Dokument 

koosneb kahest osast – põhiosas soovitatav metoodika ning lisades üldised juhised ja 

soovitatavad tehnikad. Antud on ka taotluse standardne formaat. Metoodika fookus on 

riskiohjel ning dokumentatsiooni koostamisel, mis näitaks, et määratud on piisavad 

riskiohjemeetmed hindamaks riski vastuvõetavaks. Samas, ainult see, et risk on 

riskimaatriksis „vastuvõetav“ või allpool mingit väärtust, ei tõesta veel, et seda on 

vähendatud „nii madalale kui praktiliselt võimalik“ e ALARP tasemele, ning seda võib 

olla mõistlikult võimalik veel vähendada. (MCA, 2023) 

Riskihindamine soovitatakse teha vastavalt IMO FSA metoodikale ning tulemused 

esitada samas dokumendis sätestatud formaadis. Käsitleda tuleb nii konkreetse tuulepargi 

kui teiste tuuleparkidega kumulatiivseid kui muude tegevustega kombineeruvaid riske. 

Selgitatakse MRH aruanne on sisendiks KMH aruandele, mis peab kinnitama, millised 

MRH soovitused välja pakutakse ja vastavad põhjendused. Selgitatakse, et hindamise 

käsitlusala ja detailsus peab olema proportsioonis tegevuse ja riskide suurusega, mille 

näitamiseks peab arendaja enne loa taotlemist kooskõlastama plaanid MCAga. Koostada 

tuleb ka mõjude hinnang otsingu- ja päästetööde ning reostusele reageerimisele 

vajadustele. (MCA, 2023) 

Kuna konkreetseid meresõiduohutuse sihtsuurusi kehtestatud ei ole, loetakse asja-

kohaseks põhimõte vähendada riske ALARP tasemele koos hea tava kohaste 
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ohjemeetmete rakendamisega. Selle tagamiseks kogu tuulepargi eluea jooksul sätesta-

takse rida nõudeid, nagu riskihindamiste tegemine ja uuendamine, ohutuspoliitika 

kehtestamine, hädaolukorra plaani kehtestamine ja harjutamine jpm. (MCA, 2023) 

Meresõiduohutuse alase riskihindamise tegemiseks FSA kohaselt järgi tuleb: määrata 

projekti ja riski suurusele vastav uuringu käsitlusala ja põhjalikkus, hinnata asjakohaste 

tehnikate ja vahendite abil riski tase „praegu“ ja „tulevikus“, koostada ohtude logi, 

määrata vastuvõetava riskitaseme saavutamiseks riskiohjemeetmed ja koostada riskiohje 

logi, prognoosida „praegune risk tuulepargiga“ ja „tulevane risk tuulepargiga“ ning 

koostada taotlus loa saamiseks. (MCA, 2023) 

Juhendis tutvustatakse ka riskihindamise tehnikate põhimõttelisi variante ning selgi-

tatakse, et nende valikut tuleb taotluses põhjendada. Oluline on, et riskihindamine oleks 

põhjalik, sisuline ja usaldusväärne ja ei piirduks ainult riskinumbri esitamisega. 

Riskihindamine soovitatakse on teha etappidena, nii et iga etapi sisu sõltuks eelmise 

tulemustest, ning antakse näitlik etappide jaotus. (MCA, 2023) 

Loetletud on aspektid, mida ametiasutused taotluse hindamisel vaatavad, sh kas esitatud 

väited on piisavalt põhjendatud, kas infot on otsustamiseks piisavalt ja kinnitust, et 

riskiohjemeetmeid rakendatakse. Taotlusele vastamisel tuleb keskenduda olulisimatele 

riskidele, käsitlus peab olema ühetaoline, otsustusprotsess peab olema läbipaistev ning 

peab olema selge, kes vastutab, kui midagi läheb valesti. Eesmärgiks peaks olema 

saavutada huvirühmadega üksmeel, et riskid ohtude logis on toodud ALARP-tasemele. 

Ohtude logi peab sisaldama ka jääkriski e riskide taset pärast nende ALARP-tasemele 

vähendamiseks mõeldud leevendusmeetmete rakendamist. (MCA, 2023) 

Lisa 1 lisades tutvustatakse FSA üldist ülesehitust, viidatakse allikatele seniste kogemuste 

kohta meretuuleparkide mõjude hindamisel ning selgitatakse põhjalikult riskihindamise 

aspektide, nagu liiklusanalüüs, ohtude tuvastamine ja riskianalüüs sisu, samuti riski 

vastuvõetavuse määramist ning toodud on näiteid tõenäosuse/sageduse ja tagajärgede 

skaaladest. Selgitatakse ka „asjakohaste hindamistehnikate ja vahendite“ kontseptsiooni:   

mis teeb hindamise „asjakohaseks“, mis on selle eesmärk. Sõltuvalt hindamise käsitlus-

alast võib nt numbrilist modelleerimist asjakohane olla teha nt MRH jaoks, suurema ala 

liikluse hindamiseks, konkreetse koha liikluse hindamiseks või SAR hindamiseks. 
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Paljudest võimalikest ohustsenaariumitest on asjakohane valida analüüsimiseks sellised, 

mis piisavalt katavad hulga üksikuid stsenaariume ning lubavad mõistlikult hinnata 

teostatavust, riski, tundlikkust ja ohjemeetmete mõju. (MCA, 2023) 

Selgitatakse ka modelleerimiseks vm hindamiseks „valitsusele vastuvõetavate meetodite“ 

valimist ja kasutamist erinevateks etappideks, nagu liiklusanalüüs, riskihindamine jt, 

täpsustades, et olemas on ka juba kinnitatud tehnikate nimekiri. Selgitatud on ka 

riskiohjemeetmete valimist, sh riskiohjelogi koostamist koos näidistabelite ja võimalike 

huvirühmade näidisnimekirjaga. Samuti on antud tuvastatud ohtude ja riskiohjemeetmete 

näidisnimekirjad. (MCA, 2023) 

UK praktika  

UK praktika näitena vaadeldi firma Anatec 2022. a tehtud Green Volt meretuulepargi 

MRH aruannet. Töö tegemisel lähtuti FSA juhendist. Ohtudes ja nende hindamises 

üksmeeleel jõudmiseks kasutati huvigruppide ohtude töötuba (hazard workshop), mille 

tulemused jäädvustati ohtude logisse (hasard log). Riskianalüüsiks kasutati viieastmelist 

skaalat tagajärgede hindamiseks inimestele, varale, keskkonnale ja äritegevusele. 

Esimesel astmel mõju on kõigile ebaoluline või puudub. Edasi ulatub mõju inimestele 

„väikese“ mõju korral „kergetest vigastustest“ kuni „rohkem kui ühe hukkununi“ „suure“ 

mõju korral. Vara puhul on vahemik „väikestest pindmistest kahjustustest“ kuni „vara 

täieliku kaotuseni“. Keskkonna puhul määratletakse mõjud vajaliku abi taseme järgi, mis 

ulatub kohalikust riiklikuni. Mõju äritegevusele määratletakse ainult kasutajatest kuni 

rahvusvaheliseni ulatuva mainekahjude kaudu. Toimumissagedust hinnati neljaastmelisel 

skaalal „ebaolulisest“ e vähem kui kord 10 000 a jooksul kuni „mõistlikult tõenäoliseni“ 

e kord 1 – 10 a jooksul. Anateci sageduse skaalal on skaala teine aste samamoodi teistest 

kümme korda pikem, nagu TalTechi Saare Wind Energy MRHs. 

Hindamisskaalade kasutamise tulemused on toodud aruande lisas toodud tabelis ohtude 

logis. Seal on toodud iga ohu sageduse ning tagajärgede erinevatele aspektidele antud 

tagajärgede tõsiduse hinded ning eraldi tulbas nendele ja riskimaatriksile vastav riski 

vastuvõetavuse hinnang.  
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Anateci töö lisades on esitatud ka kontrollnimekiri (MGN Checklist), kus on näidatud iga 

nõutud teema kohta, millises töö osas ja kuidas seda käsitletud on, ning varasemal 

statistikal põhinev inimeste hukkumise ja reostuse riski kvantitatiivne hinnang. 
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3 Metoodikate ja juhendite analüüs, järeldused ja soovitused 

Selles peatükis võrreldakse üldiseid riskihindamise „raamistikke“ või metoodikaid – IMO 

FSA juhendit ning ISO riskihindamise standardit 31000 – ning hinnatakse nende 

kasutatavust meretuuleparkide MRHdes senise praktika valguses. Seejärel võrreldakse ja 

analüüsitakse vaadeldud riikide juhiseid meretuuleparkide MRH tegemiseks ning 

praktikat valminud MRH aruannete põhjal, samuti hinnatakse neid üldiste metoodikate 

valguses. Lõpuks tehakse ettepanekud MRH juhiste arendamiseks regionaalsel tasemel. 

3.1 Riskihindamise metoodikad 

Rahvusvaheliselt tunnustatud riskihindamise metoodikatena tulevad käesolevas töös 

kõne alla ISO standard 31000 ja IMO FSA juhend. IALA (2022a) juhend ise mingit 

erinevat metoodikat välja ei paku, vaid refereerib eelnimetatuid. Leedu näites kasutatu on 

riiklik juhend. 

FSAle kui soovitatavale või nõutud metoodikale on rohkem või vähem viidatud Soome, 

Rootsi, Taani ja Poola juhistes meretuuleparkide mõjude hindamiseks. ISO standardile 

viitab otsesõnu ainult Rootsi juhend. Saksa ja Poola juhised viitavad „(ka) muudele 

tunnustatud metoodikatele“. 

ISO standardi 31000 (ISO, 2018) järgi koosneb otseselt riskihindamine kolmest etapist – 

riskide tuvastamine, riskianalüüs ning riskide vastuvõetavuse hindamine. Riskihinda-

misele eelneb käsitlusala, konteksti ja kriteeriumite määratlemine ning järgneb riski 

käsitlemine. Kõik see on osa organisatsiooni tegevuse lahutamatuks osaks olevast tervik-

likust riskijuhtimisprotsessist (Joonis 2, lk 21). Riskiohje vajaduse määramine on ISO 

järgi riskihindamise (täpsemalt riskide vastuvõetavuse hindamise, risk evaluation) osa, 

kuid riskikäsitlusvõimaluste valimine jääb juba sellest väljapoole, kuuludes riskikäsitluse 

alla. ISO standardi järgi hõlmab riskikäsitluse variandi valimine ka saavutatavate kasude 

tasakaalustamist kaasnevate kulude, jõupingutuse või puudustega. (ISO, 2018) 

FSA protsess koosneb viiest etapist – ohtude tuvastamine, riskianalüüs, riskiohje-

variantide väljatöötamine, tasuvusanalüüs, soovitused otsuste tegemiseks (vt Joonis 4, 

lk 26). Kui võrrelda FSA struktuuri ISO riskihindamise omaga, siis esimesed kaks FSA 
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etappi jäävad ISO riskihindamise piiritluse sisse. FSA etappideks olevad riskiohje-

variantide väljatöötamine ja nende tasuvuse analüüsimine on samuti ISO riskijuhtimise 

struktuuris olemas (riskikäsitlusvõimaluste valimine, kasude tasakaalustamine kuludega), 

riskikäsitluse teema all. Ettepanekute tegemine otsustamiseks on sisuliselt samuti ISO 

standardis olemas, kuid natuke teisest vaatepunktist esitatuna, riskikäsitluse variandi 

valimise nime all. FSAs vaadatakse seda etappi kui ekspertide grupi ettepanekut 

otsustajatele, ISO standardis kui organisatsiooni tehtavat otsust.  

Ka FSAs on enne protsessi juurde asumist samuti vaja paika panna ISO riskihindamise 

osaks olevad kontekst (uuritava probleemi piiritlemine ja kirjeldamine) ja riskide 

vastuvõetavuse hindamise kriteeriumid, mida juhendis ka käsitletakse. ISO (2018) stan-

dardis  riskihindamisele eelnevad käsitlusala, konteksti ja kriteeriumite määratlemine on 

ka FSAs info ja andmete hankimise, (uuritava) probleemi määratlemise ja riskide vastu-

võetavuse hindamise kriteeriumite määratlemise teemade all leitavad. Erinevalt ISO 

standardist kuulub FSA juhendi juurde ka standardvorm taotluse esitamiseks IMOle, mis 

küll ei sobi eriti hästi käesoleva töö teemaks oleva riskihindamise aruandele.  

FSA on kasutatud erinevates merendusalastes uuringutes ning mereadministratsioonide, 

sadamate ja huvirühmades tegevustes (Laine V. , 2023), samuti meretuuleparkide 

MRHdes, nt (DNV GL, 2021a; Ramboll, 2022) jt, kuid see on saanud, eriti akadeemilises 

kontekstis, ka kriitikat, mh kitsa lähenemise tõttu riskile, läbipaistvuse puudumise ja 

liigse ekspertide hinnangutele tuginemise tõttu (Kontovas & Psaraftis, 2009; Montewka 

et al., 2014). Nagu Kontovas ja Psarafitis (2009) IMOs toimunud aruteludele viidates 

nentisid, saab FSAd edukalt kasutada ka täiesti vastandlike seisukohtade kaitsmiseks.  

Kritiseeritud on ka ISO riskijuhtimise standardit. Nt on sellele ette heidetud ebajärje-

kindlaid ja mõttetuid mõistete määratlusi (Aven, 2011). Samuti on ühest küljest on 

nenditud, et see on hea lähtepunkt, toetav ja muudega ühildatav vahend, teisest küljest 

nenditud, et see on hägune ja raskesti kasutatav (Pillay, 2018). Tõenäoliselt on ISO 

standarditki võimalik kasutada vastandlike seisukohtade kaitsmiseks, kuna hindamise 

tulemus sõltub pigem kasutatavatest andmetest ja hindajate eesmärgist kui kasutatavast 

metoodikast. See ei tähenda siiski, et neist metoodikatest ei oleks kasu, tuleb lihtsalt 

arvestada, et need on vahendid, mis on ainult nii head kui viis, kuidas neid kasutatakse, 

nagu (Kontovas & Psaraftis, 2009, lk 58) FSA kohta on öeldud.  
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Nii Leedu „ohtlikul objektil... riskianalüüsi…korras“ (Įsakymas dėl pavojingo objekto..., 

2000) toodud tegevuste nimekiri – tuvastada kõik ohuallikad, hinnata nendest tulenevaid 

ohte, analüüsida õnnetuste tagajärgi, tuvastada, kas meetmed on piisavad – kui „…riskide 

hindamise soovitustes R 41-02“ toodud (Planuojamos..., 2022) riskihindamise juhised 

hõlmavad põhimõtteliselt samu elemente, mis ISO standardis ja FSAski nimetatud, kuid 

mõnevõrra teisiti organiseeritult – etteantud hindamise vormil tuleb määrata koht, 

tegevus, ohutegur, õnnetuse iseloom, ohustatud objektid, tagajärjed ohustatud 

objektidele, tagajärgede olulisus, õnnetuse toimumise kiirus, õnnetuse tõenäosus, olulisus 

(riski tase) ja ennetusmeetmed. Samas on soovitused R 41-02 siiski üsna selgelt sihitud 

rohkem ohtlike ainete käitlemise jms-ga seotud majandustegevuse riskide hindamisele. 

Eeltoodust on näha, et suuri sisulisi erinevusi riskihindamise protsessis ISO standardi 

31000 ja FSA juhendi järgi ei ole. Mõlemad hõlmavad samu teemasid ja etappe ja 

etteheiteid on tehtud samuti mõlemale metoodikale. Kokkuvõttes ei paista autori 

hinnangul sisuliselt olulist vahet olevat, kas lähtuda riskihindamise tegemisel ISO 

riskihindamise standardist 31000 või IMO FSA juhendist. Merenduses paistab siiski 

olevat kombeks pigem viidata FSAle kui otseselt selle valdkonna juhendile. Leedu juhend 

tõenäoliselt teistes riikides kasutust ei leiaks. 

3.2 Juhendite ja praktikate analüüs  

3.2.1 Lähenemisviisid ja käsitletavad teemad 

Riikide juhised meretuuleparkide mõjude hindamiseks veeliiklusele on omajagu erinevad 

ja kohati erineva fookusega eesmärkidega. Soomel, Rootsil ja UKl on spetsiaalsed 

juhendid meretuuleparkide riskihindamise läbiviimiseks, Poolal on sama teema suuresti 

kaetud seaduse ja määrusega, Saksamaal on juhised sõnastatud nõuetena. Taanil on 

veebileht, kus antakse lühiülevaade merel tööde tegemiseks loa saamise korrast ning 

energiasüsteemide, sh meretuuleparkide kohta kehtivatest erinõuetest. Leedul on üldine 

määrus majandustegevuse riskide hindamiseks, mis teise suunitluse tõttu rõhub rohkem 

teistele teemadele. Kui teiste juhiste (Traficom & Väylävirasto, 2023; Sjöfartsverket & 

Transportstyrelsen, 2023; DMA, n.d.; Planuojamos..., 2022; MCA, 2021; PIANC, 2018) 

eesmärgiks ja sisuks on pigem selgitada tuuleparkide mõjusid ja teemasid, mida tuleb 
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riskihindamisel käsitleda, siis Saksa juhend (GDWS, 2021) esitab nõuded, millele 

mererajatised peavad vastama. 

Eri juhenditel on oma rõhuasetused. PIANCi (2018) juhendist saab nt hea ülevaate 

rahvusvahelistest normidest, millest tuleneb laevaliiklusele vajaliku ruumi laius. Soome 

juhend selgitab pikalt meretuulepargi menetlusprotsessi alates erinevatest planeeringutest 

kuni ehitamiseks veeloa saamiseni ning merendusametkondade rolli ja vaatepunkti 

seisukohtade esitamisel. Kuna Soomes on kogu rannik VTS-ala, rõhutatakse ka VTS-

radarite olulisust ja vajadusel nendele mõjude kompenseerimist. (Traficom & 

Väylävirasto, 2023) Rootsi juhend (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) annab 

üsna detailseid juhiseid ohutuskauguse määramiseks ning nõuab mõjude hindamist (nt 

sadamate) ligipääsetavusele riskihindamisest eraldi. UK juhend (MCA, 2021) selgitab 

väga põhjalikult, milliste tegurite mõjusid tuleb hinnata, kuidas teha liiklusanalüüsi ning 

mida tuleb hindamisel näidata või tõendada jpm. UK juhendi lisa 1 Methodology… 

(MCA, 2023) annab mh ette tegevuste järjekorra, mida muud juhendid nii selgelt ei 

sõnasta – hinnata riske „praeguse“ ja „tulevase“ laevaliiklusega ning „tuulepargita“ ja 

„tuulepargiga“. Esimesed kaks on loogilised arvestades tuuleparkide mõju kestust, 

viimased kaks on elementaarne tuulepargi mõjude hindamiseks. 

Soome (Traficom & Väylävirasto, 2023) ja Rootsi juhend (Sjöfartsverket & 

Transportstyrelsen, 2023) käsitlevad geograafilistel põhjustel süvitsi ka jääolusid, nende 

mõjusid laevaliiklusele ning võimalikke koosmõjusid tuuleparkidega. Jää käitumine 

meretuuleparkide mõjul on veel väga uus ja uurimata teema, mistõttu tuuleparkide 

mõjude hindamine talvisele laevaliiklusele on veel väga ebakindlatel alustel. Samas on 

teema väga aktuaalne ka Eestis Liivi lahte kavandatavate meretuuleparkide mõjude 

hindamisel.   

Mitmed uuritud juhenditest (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023; Traficom & 

Väylävirasto, 2023; MCA, 2021) nimetavad ka mõjude hindamisel merepääste teemade 

käsitlemise vajadust. UK juhend (MCA, 2021) ütleb, ka et riskihindamine peab olema 

regulaarne, tuvastamaks, kas midagi on muutunud või on teadmised arenenud ja mõni 

risk vajab täiendavat ohjamist.  
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Riskihindamise tegemist nõutakse kõigis riikides, kuid üldiselt on nõuded rohkem või 

vähem üldsõnalised. UK juhendi (MCA, 2021) juures lisana ka oma metoodika (MCA, 

2023), mis selgitab täpsemalt, millised sammud riskihindamiseks tuleb läbi teha ning mh 

mida ametkonnad selle juures vaatavad. Erinevates etappides kasutatavad meetodid või 

tehnikad jäetakse siiski sealgi hindaja valida. 

Enamus riikidest jätab hindamist läbi viiva eksperdi pädevuse küsimuse oma juhistes 

lahtiseks, kuid mõned riigid esitavad ka selles osas nõudeid. Poola määrus 

(Rozporządzenie..., 2021) seab konkreetsed nõuded haridusele ja töökogemusele, samas, 

kui Soome juhend (Traficom & Väylävirasto, 2023) nõuab üldisemalt, et riskihindamise 

peab läbi viima „riskihindamisi läbi viiv professionaal“. Praktikas tähendab viimane 

sageli spetsiaalsete konsultatsioonifirmade kasutamist, vt nt (Ramboll, 2025). 

3.2.2 Metoodikad ja meetodid, vahendid 

UK (MCA, 2023, lk 32) ja Taani (DMA, n.d.) juhised ütlevad selgelt, et hindamine peab 

põhinema FSA metoodikal. (Ainult) FSAle viitab riskihindamise kontekstis ka PIANCi 

juhend (PIANC, 2018, lk 10, 15) Soome juhend (Traficom & Väylävirasto, 2023, lk 44) 

ütleb, et „lisaks riskihindamisele“ tuleb kasutada FSA juhiseid. Rootsi juhend soovitab 

riskihindamise läbi viia vastavalt „üldtunnustatud riskianalüüsi standardile“ 

(Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023, lk 10), ISO standardile 31000 ja Rootsi 

standardile 31010. Seal samas viitab Rootsi juhend ka FSAle, kui „IMO regulatsioonide 

arendamiseks loodud“ ja „laevanduses tuntud riskianalüüsi meetodile“, „mille 

asjakohaseid osi saab kasutada riskihindamisel“. St Rootsi juhend ei rõhuta eelkõige 

FSAd ja möönab, et kõik sealt ei pruugi kõnealusesse konteksti hästi sobida. Poola vastav 

määrus (Rozporządzenie..., 2021) nõuab „süstemaatilise riskianalüüsi“ tegemist vastavalt 

„IMO soovituste või muudele üldtunnustatud rahvusvahelistele standarditele“. Saksa 

juhend (GDWS, 2021, lk 5) ütleb, et riskihindamine tuleb läbi viia „tunnustatud 

meetoditega“. Nagu näha, nõutakse valdavalt FSA kui merendusvaldkonna vastava 

metoodika kasutamist, mõnel puhul  

Mitmetes uuritud MRH aruannetes (Ramboll, 2022; TalTech, 2023) on väidetud IMO 

FSA metoodika järgimist, kuid praktikas mitmeid FSA-le iseloomulikke või selle 

aruandes nõutud elemente järgitud ei ole. Nt ei ole tehtud tasuvusanalüüsi, inimese 
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usaldusväärsuse analüüsi, selgitatud määramatuse allikaid, ulatust, suurust, järelduste 

aluseid ega otsuseni jõudmise meetodit.  

FSA juhend (IMO, 2018) soovitab erinevates hindamise etappides tundlikkuse ja määra-

matuse analüüsi tegemist. Rootsi juhend ütleb et selgelt peab olema kirjeldatud, kuidas 

riskihindamine on tehtud ja millised määramatused on andmetes ja riskimudelis. MCA 

654 lisa 1 (MCA, 2023) nõuab tundlikkuse analüüsi kohtades, kus lähteparameetrid 

sisaldavad määramatust. Teised juhendid neid märksõnu ei nimeta. Samas juba juhendi 

nõuete kohaselt FSA järgimine peaks tähendama nende aspektide analüüsimist. 

FSA juhend (IMO, 2018) ütleb, et ohte ja riske tuleb iseloomustada nii kvalitatiivselt kui 

kvantitatiivselt, nii kirjeldavalt kui matemaatiliselt, vastavalt olemasolevatele andmetele 

ning see peaks olema piisavalt lai, et katta piisavat valikut riskide vähendamise 

võimalusi“. ISO (2018) on paindlikum, öeldes, et mõnes olukorras on kasulik esitada riski 

määr võimalike tagajärgede suurusjärgu ja tõenäosuse kombinatsioonina ning, et see 

määr võib olla kvalitatiivne, poolkvalitatiivne või kvantitatiivne.  

Erinevates riskihindamise etappides kasutatavate konkreetsete meetodite valik jäetakse 

üldiselt hindaja otsustada. PIANCi juhend (PIANC, 2018) nimetab ühtedeks 

tõhusaimateks meetoditeks HAZID- (Hazard Identification) ja SWIFT- (Structured 

What-IF Techniques) koosolekuid, kus huvirühmad juhendatult tuvastavad uusi ja 

hindavad olemasolevaid ohte ning kohaseid riskiohjemeetmeid. Rootsi juhend 

(Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) viitab IALA riskihindamise tööriistadele 

(IWRAP, SIRA ja PAWSA), mis koos võivad moodustada terviklikuma riskimudeli. 

Juhend rõhutab ka, et Rootsi merendusametkonnad „pooldavad, et riskihindamises 

kasutataks laevanduse riskihindamise väljakujunenud mudeleid ja vahendeid“. Rootsi 

juhend mainib ka HAZIDi, kuid seda kui tegevust (ohtude tuvastamine), mitte kui 

meetodit. Teiste riikide juhendid konkreetsetele riskihindamise vahenditele ei viita.  

Uuritud meretuuleparkide MRH aruannetes (RISE, 2023; Ramboll, 2022; Ramboll, 2025; 

DNV GL, 2021b) enim nimetatavaks kvantitatiivseks hindamismeetodiks on HAZID-

töötuba, mille käigus huvigruppide eksperdid tuvastavad ohud, ohtlikud stsenaariumid, 

hindavad nende tõenäosust, tagajärgi ja riski ning vajadusel määravad meetmed riski 
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vähendamiseks. IALA „tööriistakastis“ olev põhimõtteliselt sarnane, kuid oluliselt 

keerulisem PAWSA, aga ka SIRA ei ole nii laia populaarsust saavutanud. 

Rääkides ekspertide töötubadest, tuleb arvestada ka nende nõrkade külgedega. FSA 

juhend (IMO, 2018, lk 6) rõhutab info olulisust ekspertide üksmeele kohta otsustamisel, 

kuid, nagu näitavad Rawson ja Brito (2022), ei pruugi ekspertide hinnang olla veel tõe 

kriteerium. Nende uuring, mis võrdles UK varasemate meretuuleparkide MRHdes 

ekspertide antud riskihinnanguid hilisema tegelikkusega näitas, et eksperdid olid 

põhjendamatult pessimistlikud. Kriitikat ekspertide hinnangute üldise usaldusvääruse 

kohta on teinud teisedki. Nt Kontovas ja Psaraftis (2009) väidavad samuti, et üheks kogu 

riskihindamise protsessi nõrgaks kohaks on ohtude tuvastamisel, riski vähenemise 

arvutustes ja tulu-kulu hindamisel antud ekspertide hinnangud. Bier (2004) väidab, et 

eksperdid kipuvad olema endas liiga kindlad ja arvamustes omavahel seotud või sõltuvad. 

Rae ja Alexander (2017) väidavad, et eksperdid ei sobi kasutamiseks „tõemasinatena“ 

riski kui objektiivse suuruse mõõtmiseks ning, et ekspertide puhul on õigem „rohkem 

kirjeldamist ja vähem kvantifitseerimist“. 

Kvantitatiivse vahendina kasutatakse laevaliikluse ja õnnetuste sageduse modelleerimist 

eritarkvaraga, nagu IALA soovitatav vabalt kättesaadav IWRAP (RISE, 2023; Ramboll, 

2022; TalTech, 2023) või mõne ettevõtte oma tarkvaraga. Erandlikuna arvutati Leedu 

uuringus (CORPI, 2023) erinevate õnnetuste sagedus „käsitsi“, mis tõenäoliselt laiemaks 

kasutuseks praktiline ei ole. Selliste tarkvarade puhul on kritiseeritud mõnede läbipaist-

matust, mistõttu ei ole võimalik nendega saadud tulemusi korrata, st kontrollida (SSPA 

Sweden AB, 2008). 

3.2.3 Hindamisskaalad ja riski taseme määratlemine 

Siin töös käsitletud juhistest on skaalad ohtlike olukordade tõenäosuse või sageduse ja 

tagajärgede või mõju hindamiseks ette antud Taani (DMA, n.d.) ja Leedu (Planuojamos..., 

2022)  juhistes. Vestlusest Soomes küsimustikule vastanud Traficomi spetsialistiga 

selgus, et, kuigi seal hindamisskaalasid hindajale ette ei anta, lepitakse hindaja kasutatav 

skaala enne kasutuselevõttu ametkondadega kokku, et tagada nende sobivus. Võimalik, 

et sarnast lähenemist kasutatakse mujalgi, Eestis autori andmetel seni veel mitte. 



83 

 

Levinud meetodid on riski suuruse väljendamine (ebasoovitava) sündmuse toimumise 

tõenäosuse või sageduse hinnangu ja sündmuse tagajärgede või mõju hinnangu kaudu. 

FSA juhend (IMO, 2018) selgitab, et tavaliselt soovitatakse määratleda tõenäosus ja 

tagajärjed logaritmilisel skaalal, st igale järgmisele astmele vastab eelmisest 10 (vm) 

korda suurem mõju või sagedus. Lisa 2. Riskihindamisel kasutatud hindamisskaalad 

toodud käesolevas töös vaadeldud skaaladest on tõenäosuse skaalad valdavalt 

logaritmilised.  

Leedu soovitused R 41 02 (Planuojamos..., 2022) ütlevad, et sealne skaala on ainult 

näidiseks. Näidisskaala on välja pakutud ka IALA SIRA juhendis (IALA, 2022d), kus 

rõhutatakse, et sellised skaalad tuleb kohandada kohalike olude ja arusaamade järgi 

(IALA, 2022d). Leedu meretuulepargi MRHs (CORPI, 2023) kasutati soovitustes antud 

skaalasid, mille kohandamine  piirdus rahaühikutes liti asendamisega eurodega. Taanis 

on kasutatud nii samuti üks-ühele (DMA, n.d.) vormis ette antud skaalasid (Ramboll, 

2022) kui teisi skaalasid, mille päritolu kohta infot ei ole (DNV GL, 2021b). Enamuse 

puhul uuritud MRH aruannetest skaala tausta välja selgitada ei olnud võimalik. 

ISO (ISO-IEC, 2019) ütleb, et kuna kirjeldavate e järjestusskaalade valik on mõnevõrra 

meelevaldne, on selle valideerimiseks (kasutuskohasuse tõendamiseks) vajalik piisavalt 

andmeid, samas tunnistab ta ka, et selliseid andmeid on sageli raske saada. Eriti käib see 

väga haruldaste sündmuste kohta, nagu mh laevaõnnetused. 

Kasutatud skaaladest numbrilised e kvantitatiivsed skaalad on üldiselt logaritmilised, v.a 

Leedus soovitatud ja kasutatud tagajärgede skaala varakahjude kohta (lisa 2 Tabel 19), 

mis on ebaühtlaste sammudega (üks aste kahekordse, kaks viiekordse vahega ning 

„alla…“ ja „üle…“). Ainult ühe teistest 10 korda pikema astmega on TalTech (Tabel 2) 

ja Anateci (lisa 2 Tabel 22) kasutatud sageduse skaala. TalTechi puhul on seletatud seda 

skaala kohalike olude järgi kohendamisega (Zaitseva-Pärnaste et al., 2024). Anateci 

puhul autoriteetsemate allikate puudumisel autorit konsulteerinud ChatGPT pakkus, et 

väga harvade sündmuste tõenäosus on nagunii väga ebakindel, mispuhul võib olla 

põhjendatud selles skaala osas kahe astme üheks pikemaks liitmine, mis võib lihtsustada 

eksperthinnangut ja vähendada liigse detailsusega jäetavat vale kindlustunnet (OpenAI, 

2025). Sellise lahenduse mõjuks on, et osa õnnetustest, mis ühtlasel skaalal saaksid 
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hindeks „väga harva“ (aste 1), saavad nüüd sageduseks „harva“ (aste 2), st muutuvad 

natuke olulisemaks. 

Tõenäosuse või sageduse skaalad on üldiselt numbrilised, st selgemini tõlgendatavad ning 

nende ulatus on üsna erinev. Kui mitmel juhul tähendab „väga harva“ harvemini kui kord 

1000 (Ramboll, 2025) (Planuojamos..., 2022) või kord 10 000 aasta (Anatec, 2022b; 

TalTech, 2023) jooksul, siis Taani vormil (DMA, n.d.) antud skaala alampiir on 

geoloogilises mastaabis – „ebatõenäoliselt harva“ on kord 1 milj aasta jooksul (lisa 2 

Tabel 14). Suurema sageduse osas on „sageli“ väärtuseks nii ~10 korda aastas (DMA, 

n.d.; Ramboll, 2025) (lisa 2 Tabel 14 ja Tabel 13) kui üks õnnetus 10 aasta tagant 

(Ramboll, 2025) (lisa 2 Tabel 12).  

Uuritud tagajärgede skaalade seas esineb nii puhtalt numbrilisi (DMA, n.d.) (lisa 2 Tabel 

15), osaliselt numbrilisi (DNV GL, 2021b; CORPI, 2023) (lisa 2 Tabel 16, Tabel 19 ja 

Tabel 21) kui puhtalt kirjeldavaid (TalTech, 2023; Anatec, 2022b) (Tabel 3 ja lisa 2 tabel 

Tabel 23) 

Kui aastad ja rahaühikud on üsna lihtsalt tõlgendatavad ja võrreldavad, siis kirjeldustega, mis on levinud 

tagajärgede taseme väljendamiseks, võib selles osas probleeme tekkida, kuna need võivad olla üsna 

erinevalt sõnastatud ja kirjeldada erinevaid aspekte. Kõige ilmekama näitena raskestitõlgendatavusest 

võib tuua TalTechi (Tabel 3 

Tabel 3) ja Anateci (lisa 2 Tabel 23) tagajärgede skaalal toodud varakahjude kõrgeima 

astme väga ebamäärase määratluse "Vara täielik kaotus". Teistest eristub RISE (2023) 

kasutatud tagajärgede skaala, kus tagajärgede raskuse taseme määras õnnetuse liik - 

laevade kokkupõrge sai 5, madalalesõit 4 ja tuuliku otsa sõit 3 palli. Kahjuks olid need 

skaala astmed kirjeldatud ainult tekstis ja rohkem infot selles töös kasutatud skaalade 

kohta ei olnud. 

Kui enamasti on skaalad nelja- või viieastmelised astmetega 1 – 5, siis Taani vormil 

(DMA, n.d.) on tõenäotuse astmeid kaheksa numbritega 0 – 7 (lis 2 Tabel 14. Tõenäosuse 

skaala DMA meresõiduohutuse hindamise vormil. Samuti on Taanis (DNV GL, 2021b) 

kasutatud neljaastmelist tõenäosuse skaalat, kus astmete väärtused olid miinusmärgiga 

(lisa 2 Tabel 16). 

Nagu näha, erinevad nägemused sellest, mis on „harva“ ja „sageli“ või „ebaoluline“ ja 

„katastroofilise“ väga suurel määral. Samuti on esineb terminoloogilist segadust, kus 
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sagedust nimetatakse tõenäosuseks. Selgitusi või põhjendusi skaala valiku ega erandlike 

astmete kohta skaalas ei ole toodud üheski vaadeldud MRH näites. Valdkonniti ja 

piirkonniti võivad erinevused nt erinevate riikide erinevast valulävest vms tulenevalt 

erineda, samas on küsitav, kuivõrd põhjendatud on nii suured erinevused  tõlgenduses.  

FSA juhend ütleb ka, et logaritmiliste skaalade puhul saadakse ohtlike stsenaariumite 

riski väärtus (risk index) tõenäosuse ja tagajärgede väärtuste liitmisel. Praktikas (TalTech, 

2023) kiputakse neid siiski ka korrutama, mis oleks FSA juhendi järgi asjakohane 

lineaarse skaala puhul. DNV GL (2021b) kasutatud negatiivsete sageduse hinnetega 

tehtav jääb segaseks: 3 ja -2 annavad tulemuseks 1, 3 ja -3 annavad 0,1 ning 1 ja -2 

annavad 0,01. Teadlased juhivad tähelepanu, et olulise info kaotsimineku vältimiseks ei 

tohiks teha kumbagi (Aven, 2009; Goerlandt & Reniers, 2015; Kaplan & Garrick, 1981). 

Selle kohta on hea näide RISElt (2023) Tabel 6 ja CORPIlt (2023) Tabel 10, kus 

stsenaariumite numbrid on riskimaatriksisse paigutatud ilma kombineeritud riskihinnet 

arvutamata ja igaühe puhul on paiknemisest näha nii selle tõenäosus kui tagajärjed.  

IMO (2018) soovitab ISO (2019) pakun ning mõnes uuritud töödest (RISE, 2023; CORPI, 

2023) olid hindamise tulemused esitatud riskimaatriksis (vt nt Tabel 6 ja Tabel 10), mis 

on suhteliselt kergesti tõlgendatav (Goerlandt & Reniers, 2015) meetod. Teine uuritud 

töödes (Anatec, 2022b; TalTech, 2023) kohatud variant tulemuste esitamiseks oli nn 

ohtude logi (hazard log), mida nõutakse UK juhistes (MCA, 2021; MCA, 2023) ning mis 

vastab sisuliselt ISO soovitatavale riskiregistrile (ISO-IEC, 2019). 

3.2.4 Riski vastuvõetavuse kriteeriumid  

Meretuulepargi rajamiseks loa andmiseks on vaja otsustada, kas sellega kaasnevad riskid 

on vastuvõetavad. Vastuvõetavuse kriteeriumiks võib olla õnnetuste sagedus, õnnetuse 

tagajärgede suurus või risk, mida väljendatakse nende kombinatsioonina (IMO, 2018). 

PIANC (2018) ütleb riski vastuvõetava taseme kohta, et selle saab tavaliselt määratleda 

ülevaatuse ja järjestatud riskide nimekirjas erinevate riskide hindamise teel, kuid see võib 

olla ka seadusandluses määratletud. 

ALARP e „[risk on] nii madal kui mõistlikult saavutatav“ põhimõtet riski vastuvõetavuse 

üle otsustamisel nimetatakse kõigis juhistes ja praktikates peale Saksamaa oma. ALARP 
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tähendab, et, kui risk ei ole enam selgelt vastuvõetamatu, tuleb seda siiski täiendavalt 

vähendada nii palju, kui „mõistlikult“ saavutatav. „Mõistlikult“ tähendab, et riski edasise 

vähendamisega kaasnevad kulud oleks saadava kasuga selgelt ebaproportsionaalsed. 

(IMO, 2018) Kolmas variant on, et risk on selgelt vastuvõetav. Selleks, et otsustada, kas 

risk on selgelt vastuvõetamatu või tuleb asuda ALARP põhimõtet rakendama, on siiski 

vaja kriteeriumi. See selgub tavaliselt riskimaatriksist ja seal kasutatavatest skaaladest, 

mis, nagu näha, võivad erineda üsna suurtes piirides.  

Saksamaal on ainukesena määratud selge riski vastuvõetavuse kriteerium - õnnetuste 

kordumisperiood 100-150 a. Sellest pikema perioodi puhul on risk vastuvõetav. Periood 

50-100 a võib olla vastuvõetav, kui see konkreetsetest oludest tulenevalt ebaoluline või 

teatud meetmetega leevendatav. Periood alla 50 a ei ole vastuvõetav. (BVBW, 2005) 

Riski suurust õnnetuste sageduse  ja tagajärgede kombinatsioonina riski ei kasutata. 

Lisaks perioodile arvestatakse juhtumipõhiselt kaalutledes ka meretuulepargi poolt 

veeliikluse takistamise määraga (BVBW, 2005). Saksamaaga sarnast lähenemist 

kasutatakse Poolas, vähemalt küsimustikule vastanud spetsialisti poolt (isiklik 

kirjavahetus 19.04.2024). Taanist küsimustikule vastanud spetsialist selgitas sealset 

põhimõtet selliselt, et, kui õnnetuse kordumisperiood on väiksem kui tuulepargi eluiga 

(ca 30 a), st õnnetus võib tõenäoliselt juhtuda, tuleb riskide maandamisega põhjalikult 

tegeleda (isiklik kirjavahetus 11.11.2024).  

Leedu (CORPI, 2023) praktikas kasutati (individuaalse) riski vastuvõetavuse 

kriteeriumina näitajat Individual Risk per Annum (IRPA), tööstusalana tõlgendatud 

kaubalaevade meeskondadel loeti vastuvõetavaks IRPA <1,00*10-5. Elupiirkonnana 

käsitletud reisilaevade reisijatel loeti vastuvõetavaks IRPA <1,00*10-6. Riski tase 

arvutati, lähtudes tuulepargist möödumiseks kuluvast ajast ning aastas tuulepargist 

mööduvate laevade arvust. 

Küsimustikule vastanud Soome spetsialist, selgitas, et riskide vastuvõetavuse ja 

kasutatavate leevendusmeetmete üle toimub nn riskiteadliku otsustamise (Risk Informed 

Decision Making) põhimõttel. See tähendab, et riskihindamise tulemusi ei kasutata otse 

otsuse tegemisel, vaid neid arutatakse enne meetmete rakendamist ametiasutustes ja 

huvirühmadega. Juhtumipõhiselt hinnatakse, kas riskid on vastuvõetavad, 

vastuvõetamatud või ALARP, kasutades riskimaatriksit. Rootsis otsustab riski 
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vastuvõetavuse hoonestusluba andev asutus, arvestades riskihindamise tulemustega. 

Merendusametkonnad avaldavad arvamust enda seisukohast, tuginedes suuresti 

riskihindamise tulemustele.(Isiklik kirjavahetus 14.02.2025) 

Nagu näha, saab riski vastuvõetavusele läheneda mitut moodi. Ka Eesti praktikas on riski 

vastuvõetavuse alused suhteliselt ebamäärased. Kuna tasuvusanalüüsi meretuuleparkide 

MRH raames andmete puudumisele viidates ei tehta ning selgeid piirsuurusi kehtestatud 

ei ole, sõltub tulemus ühest küljest hindamisskaalal olevatest suurustest, modelleerimise 

tulemustest ja ekspertide hinnangutest ning teisest küljest MRH-le hinnangut andvate 

ametkondade tunnetusest olukorra ja pakutavate leevendavate meetmete kohta. Siingi on 

asjakohane viidata Riigikontrolli (2024) ettepanekule kriteeriumite laiemapõhjaliseks ja 

ühtseks määratlemiseks. 

3.2.5 Soovitatavad leevendavad meetmed  

Juhendid sätestavad või nimetavad erineval määral ka konkreetseid riski vähendamise 

meetmeid. MRH aruanded võivad täiendavaid lisaks pakkuda. Juhendites käsitletakse 

enim vahekaugust meretuulepargi ja laevaliikluse vahel ning tuuleparkide ja tuulikute 

tähistamine. 

Meretuulepargi kaugus laevaliiklusest mõjutab otseselt laeva- jm radarite kasutatavust st 

radaripildis tekkivate häirete suurust. Piisav kaugus meretuulepargi ja laevaliikluse vahel 

on vajalik ka võimalike kokkupõrke vältimise manöövrite tegemiseks. (PIANC, 2018) 

Rootsi juhendi (Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023) järgi ongi see nn 

ohutuskaugus peamine riskide leevendamise meede. See määratakse, lähtudes kolmest 

aspektist: laeva pikkusest sõltuv kokkupõrke vältimise manöövri ruum, 

navigatsiooniseadmete häirimine ja liiklustihedusest sõltuv kaugus. Ohutuskauguseks 

võetakse neist suurimat kaugust nõudev. Selle järgi oleks väiksema liiklustiheduse ja kuni 

300 m pikkuste laevade (st enamiku Läänemerel liikuvatest laevadest (HELCOM, 

2018a)) puhul määravaks navigatsiooniseadmete häiringute vältimiseks vajalik 

minimaalne kaugus 1,5 NM. (PIANCi valemi järgi on 300 m laevale tagasipöördeks 

vajalik ruum (6×300=)1800 + (0,3 NM=)556 + 500 = 2856 m ~1,5 NM.) Samas 

soovitatakse juhendis navigatsiooniseadmetega seotud häirete riskidega arvestada 
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proportsionaalselt. Täpsemalt juhiseid proportsioonide määramiseks siiski ei anta. 

Ohutuskaugus peab olema suurem, kui laevaliiklus on suunatud otse tuulepargi poole. 

(Sjöfartsverket & Transportstyrelsen, 2023). Viimati nimetatud olukorra kohta ütleb 

PIANCi juhend küll, et see on lubamatu. 

Soome juhend soovitab rannikulähedal laevateedel teiste juhenditega võrreldes üsna 

väikest, vähemalt 1,5 km vahekaugust, ent avamerel järgida PIANCi soovitatud 1–3 NM. 

Samas kästakse vajalikku ruumi alati uuringutega täpsustada ning arvestada ka 

jääoludega, mis võivad ruumivajadust oluliselt suurendada. (Traficom & Väylävirasto, 

2023)  

PIANCi (2018) ja UK (MCA, 2021) juhendid peavad vastuvõetamatuks kaugust alla 

0,5 NM. UK juhend loeb vastuvõetavaks, kui see on ALARP e nii madal kui mõistlikult 

saavutatav, kõrge kuni madala riskiga vahemikku 0,5–3,5 NM, PIANC samal tingimusel 

kõrge kuni keskmise riskiga vahemikku 1–5 NM. Suuremad kaugused on selgelt 

vastuvõetavad. Teistest erinevalt nimetab UK juhend (MCA, 2021) vajadust arvestada 

läbipääsukoridoride laiuse määramisel ka rasketes ilmaoludes kuni 20° kursilt 

kõrvalekaldumisega (s.t 1000 m teepikkuse kohta 364 m kõrvalekallet), mis suuremate 

kauguste korral võib koridori vajalikku laiust oluliselt suurendada. 

Saksa juhend määrab minimaalseks kauguseks vähemalt 2 NM pluss 500 m ohutusvöönd, 

mida tuleb juhtumipõhiselt täpsustada (GDWS, 2021). Taani juhised ja Poola seadus ega 

määrus sellel tasemel detaile ei käsitle. 

Kokkuvõtlikult soovitatakse keskmiselt kasutada minimaalset ohutuskaugust 1,5–2 NM, 

lisaks 500 m ohutuspuhver. Täiendavalt tuleks arvestada navigatsiooniseadmete 

häiringute, jääolude ja laevade manööverdusvõime ja raskete ilmastikutingimustega, 

tagades vajadusel laiemad läbipääsud. Samas, nagu näitas Hollandi ohutusameti tehtud 

uuring (Dutch Safety Board, 2024), ei pruugi juhendi järgi paika pandud vahekaugus 

kõigis oludes piisav olla. Uuringu raames tehtud simulatsioonidel ilmnes, et väga suure 

purjepinnaga laev (Ultra Large Container Ship) ei olnud juba 15 m/s külgtuule ja 1,5 

sõlmelise külghoovuse korral võimeline 2 NM laiuse ala piires tagasipööret sooritama ja 

pööre lõppes tuulepargi alal. 
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Mererajatiste ümber kehtestatava 500 m kaitsetsooni suuruse kohta on kriitikat tehtud 

2023. a Põhjamerel toimunud kaubalaeva Petra L tuuliku otsa sõitmise uurimise aruandes. 

Seal nenditakse mh, et tänapäeva laevade suurust ja kiirust arvestades on vaja õnnetuste 

vältimiseks palju pikemat reageerimisaega, mistõttu 500 m kaitsevööndi suurus mere-

rajatiste ümber võib olla ajale jalgu jäänud9. (Bundesstelle für Seeunfalluntersuchung, 

2025) 

Mererajatiste tähistamine on iseenesest rahvusvaheliselt levinud standardne nõue, milleks 

IALA on välja andnud ka vastava juhendi G1162 The marking of offshore man-made 

structures. Samas on see ka selgelt meede meretuulepargiga seotud riskide 

leevendamiseks, aidates veeliiklejatel tuulepargi asukohta ja suurust tuvastada ja 

vajadusel seda vältida, aga ka tuulepargis orienteeruda ja tuulikuid tuvastada. Soome ja 

Taani juhendid viitavad meretuulepargi tähistamise nõuete osas otse IALA juhendile. UK 

juhend MGN 654 viitab „navigatsioonimärgistuse ametkonna IALA juhistega 

arvestavatele nõuetele“ (MCA, 2021, lk 17). Saksa juhend viitab nii IALA juhendile kui 

sätestab ka oma oluliselt detailsemad nõuded, millest mõni võib ka mujal tähistuse 

lahenduste praktilisel välja töötamisel abiks olla. Samuti väikeste erinevustega oma 

juhend (Transportstyrelsen, 2017) olemas Rootsil. Poola ja Leedu määrused selles osas 

mingeid nõudeid ei sätesta. 

UK juhend (MCA, 2021) sätestab ainukesena nõude paigutada tuulikud eri suundades 

sirgete ridadena, mis võimaldab laevadel ja päästehelikopteritel eri suundades ohutult 

tuuleparki läbida luues nn orienteerumisjooned (lines of orientation). Kuigi see on 

meretuulepargis otsingu- ja päästetööde läbiviimiseks elulise tähtsusega nõue, teised 

juhendid seda teemat nii selgelt ei käsitle. 

Saksamaa (GDWS, 2021) ja Taani (DMA, n.d.) juhendite iseärasuseks on tuulikute 

kokkupõrkesõbraliku konstruktsiooni nõue, mis tähendab, et laeva otsasõidu korral ei tohi 

tuulik kukkuda laeva peale vm muul moel suuri kahjustusi tekitada. Sellisele tingimusele 

                                                 

9 See oli aktuaalne seoses sellega, et tuulepargi käitajal on kohustus ja pädevus jälgida liiklust ainult 

kaitsevööndi sees, kus aga ohu märkamisel ei jää millegi ette võtmiseks enam piisavalt aega. 
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vastamine oleks hea meretuuleparkide puhul sõltumata riigist, kuid kuna kokkupõrke-

sõbralikkus sõltub suuresti kasutatavast vundamendi lahendusest, ei pruugi see igal pool 

ühtemoodi võimalik olla. 

Saksa juhendis (GDWS, 2021) nõutakse ka valvelaevade kasutamist ehitusetööde ajal 

ohtlike olukordade ennetamiseks ning päästepukserite valmisoleku tagamist avariiolu-

kordadeks. Viimast loetakse mõnedel andmetel õnnetuste tõhusaimaks õnnetuste välti-

mise meetmeks (MARIN, 2010). Nagu selgitas küsitlusele vastanud Saksa ametnik, on 

Põhjamere rannikul on hädaolukordadeks valmisolekus päästepukserid juba varasemast 

ajast pärinev traditsioon, mistõttu on lihtne arvestada nendega ka meretuuleparkide 

juures.  

Saksa juhendis (GDWS, 2021) ja Poola praktikas (MEWO S.A., 2022) nimetatakse 

leevendava meetmena ka tuulepargi ala seiret tuulepargi käitaja poolt. Selle meetme osas 

on kriitikat teinud Hollandi Ohutusamet, kes jõudis uuringu (Dutch Safety Board, 2024) 

tulemusel seisukohale, et selline passiivne liikluse korraldamine mõjuta kuidagi 

levinumaid õnnetusi, st laevadevahelisi kokkupõrkeid. Enamgi veel, leiti, et selline meede 

võib tekitada segadust, kuna ei järgi rahvusvahelisi laevaliikluse korraldamise reegleid.  

3.2.6 Muu 

Uuringute tegemiseks tuleb määratleda uuritav ala. Saksa ühtlustatud sisendparameetrites 

(BVBW, 2005) ja sealt ka praktikas (BSH, 2023) on uuritava ala ulatuseks 20 NM ümber 

meretuulepargi. Anateci (2022b) töös oli uuringuala määratletud 10 NM puhvrina ümber 

tuulepargi, samas kumulatiivseid mõjusid teiste tuuleparkidega hinnati kuni 50 NM 

raadiuses. Vaadeldud Eesti näites oli uuritavaks alaks 100 km (54 NM) küljepikkusega 

ruut, milles ligikaudu keskel asub tuulepark (TalTech, 2023). See annab u 25 NM laiuse 

ala ümber tuulepargi.  

Ühe tähelepanekuna liiklusuuringutest vaadeldud MRH aruannetes võib välja tuua 

erinevaid lähenemisi liiklusmahu prognoosimisele. Allikatele viitamata on arvutustes 

kasutatud prognoositud kasvu 10% (Anatec, 2022b), 20% (TalTech, 2023; Anatec, 

2022b) ja ka 30% (CORPI, 2023), samas kui mõnel juhul ei ole kasvuga arvestatud 

(Ramboll, 2022). DNV GL (2019) on pühendanud liikluse prognoosimisele mitu 



91 

 

kaubavoogude ja senise liiklusega arvestavat lehekülge, näidates kolme eri stsenaariumi 

korral 2030. aastaks erinevaid konkreetseid kasvusuurusi. Kuna, aga aluseks olevates 

uuringutest möödunud aja jooksul tegelikud trendid olid vastuolulised, lähtuti lõpuks 

õnnetuste kvantitatiivsetes uuringutes ainult 2018. a andmetest. (DNV GL, 2019) RISE 

(2023) ütleb liiklusanalüüsi põhjal, et tuulikule otsasõidu tõenäosus suureneb liikluse 

tiheduse kasvuga lineaarselt, kuid laevade vaheliste kokkupõrgete tõenäosus kasvab 

ruudus. Seega suureneb kokkupõrgete tõenäosus liikluse kasvuga ka sõltumata 

tuulepargist (RISE, 2023).  

IWRAPis kasutatavad põhjustuskordajate oma piirkonnale kohandamiseks üldiselt 

soovitusi ei anta, peale IALA soovituse neid ilma eriteadmiste või põhjendusteta mitte 

muuta (IALA, 2022c). Arvestades, et kasutatavad vaikeväärtused põhinevad 

teadusuuringutel, vajaks ka nende muutmine samal tasemel lähenemist. Paljudel juhtudel 

kasutataksegi IALA vaikeväärtusi (TalTech, 2023; Ramboll, 2022). Saksamaal on siiski 

kehtestatud IALAst erinevalt kõigi õnnetuste liikide jaoks ühtne põhjustuskordaja 

3,0*10–4 (BVBW, 2005; DNV GL, 2019), mis on ligi kolm korda suurem kui IALA omad 

keskmiselt. Ramboll (2022) on parvlaevateedel kasutanud 20 korda vähendatud 

põhjustuskordajaid, viidates nende laevajuhtide paremale olukorrateadlikkusele ja olude 

tundmisele. On siiski märke, et põhjuskordajate muutmise vajadus õhus. Nt viidati 

OpenRisk II projekti avakonverentsil (Haavisto, 2024; Robinson, 2024) vajadusele uurida 

põhjustuskordaja võrreldavust erinevates maailma piirkondades. Põhjalikumalt on seda 

vajadust põhjendanud ja võimaliku lahenduse pakkunud Froese (2022).  

Huvitava mõttena toovad Rawson ja Brito (2022) välja, et MRHd üldiselt ülehindavad 

riski, kuid ei käsitle üldse meretuuleparkide riske vähendavaid külgi, nagu madalate 

tähistamine, valvelaevade appi minek hädasolijale jms. Anateci (2022b) töös on viidatud 

meretuuleparkidele kui olulistele navigatsioonimärkidele, mistõttu tuleb tagada nende 

tulede korrasolek. Selliste aspektide otsustajatele väljatoomiseks paistab Rawsoni ja Brito 

hinnangul mehhanism puuduvat. Samas ei näe käesoleva töö autor ka takistusi selliste 

aspektide riskihindamisel riski vähendavate meetmetena välja toomiseks.  
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3.3 Järeldused ja soovitused  

3.3.1 Juhiste ühtlustamine 

Kuna meretuulepargi rajamisega seotud kulud on suured ja seal toimuva laevaõnnetuse 

tagajärjed võivad olla rasked, on oluline riskide võimalikult täpne hindamine. 2024. a 

tehtud Hollandi ohutusameti uuringus leiti aga, et Põhjamerre tuulikute paigutamise 

otsustamisel on arusaamine meresõiduohutusele kaasnevatest riskidest tegelikult olnud 

puudulik. Tehtud uuringud on olnud liiga üldised ja pole andnud vajalikku arusaamist 

riskidest (Dutch Safety Board, 2024). Tõenäoliselt ei selguks lähemal uurimisel olukord 

parem olevat ka selles valdkonnas vähem arenenud riikides. 

Töö koostamise käigus jõudis autor arusaamiseni, et, arvestades teema spetsiifilisust, 

teaduslike aluste keerukust ning vastavate teadmiste ja kogemuste vähesust Eestis, ei 

oleks kohalike teadmiste põhjal ainult Eesti jaoks selle valdkonna spetsiaalse kõiki 

kerkinud küsimusi piisavalt asjakohaselt käsitleva juhendi välja töötamine realistlik 

eesmärk. Arvestades niši väiksust ei pruugi see olla ka mõistlik. Praktilisem oleks püüda 

rahvusvahelises koostöös välja töötada ühtne meretuuleparkide meresõiduohutuse alane 

juhend kogu Läänemerele või miks mitte ka veel laiemalt. Rahvusvaheliselt ühtse 

nägemuse vajalikkust mererajatiste ümber laevaliiklus ohutuse tagamiseks on rõhutanud 

Hollandi ohutusamet (Dutch Safety Board, 2024), regionaalselt meretuuleparkide MHR-

protsessi ja arvutusmeetodite ühtlustamise leidis vajaliku olevat ka Mehdi töörühm 

(Mehdi et al., 2018). Samuti on selles suunas püüelnud SSPA Sweden AB (2008), 

näidates mh, kuidas eri firmade mudelitega (tarkvaradega) saadakse samas tuulepargis 

väga erinevad kokkupõrke sageduste väärtused. Ühtne lähenemine muudaks mh erinevate 

hindajate ja hindamiste tulemused võrreldava(ma)ks, mis oleks iseäranis oluline 

lähestikku paiknevate ja liituvate mõjudega meretuuleparkide puhul, nagu on planeeritud 

nt Eesti ja Läti kõrvuti paiknevatele meretuulepargialadele Liivi lahes. Samuti lihtsustaks 

see tööd erinevates riikides tegutsevate tuulepargiarendajate ja MHR tegijate jaoks.  

SSPA Sweden AB (2008) on andnud oma väga põhjalikus ja informatiivses töös ülevaate 

meretuuleparkidega seotud riskide vähendamise ja hindamise ühtlustamise varasematest 

katsetest, nagu 2005. a lõppenud projektid „Reduction of Ship Collision Risks for Offshore 

Wind Farms“ (SAFESHIP) ja „Safety at Sea“, mis ei ole osutunud eriti tulemusrikkaks. 



93 

 

Selgemate tulemustega näide ühtse metoodika välja töötamisest on HELCOMi veetud 

OpenRisk projekti raames välja töötatud juhend OpenRisk Guideline. See on mõeldud 

kõrvaldama merereostuse ennetamise ja tõrjega seotud otsustusprotsessides esinevaid 

puudusi, nagu riskihindamiste vähene läbipaistvus, võrreldamatus, piirkondlike riski-

hindamiste suured kulud ja raskused hindamistulemuste rakendamisel, eriti, kui asjaga on 

seotud erinevad ametkonnad. Olukorra parandamiseks pakub OpenRisk juhiseid reostus-

tõrjega tegelevate ametkondade piirkondliku riskiohje terviklikuks korraldamiseks 

komplekti vabalt kättesaadavaid riskianalüüsi meetodeid, mille kasutamine soodustab 

riskihindamise tulemuste läbipaistvust ja võrreldavust. (HELCOM, 2018b)  

Erinevate riikide juhenditesse on koondatud väga palju kasulikku infot, mida 

meretuuleparkide riskihindamisel tuleks käsitleda nii, et üldist sisulist materjali on 

potentsiaalsesse ühisesse juhendi detailsemalt või üldistatumalt valimiseks palju. 

Tingimused ja ohutusalased prioriteedid võivad aga riigiti erineda, mistõttu täielik 

ühtlustamine võib olla keeruline (SSPA Sweden AB, 2008), kuid, nagu ütlevad Mehdi et 

al (2018) ei tähenda ühtlustamine, et kõigis riikides peaksid olema samad vastuvõetavuse 

kriteeriumid ja samad riskiohjemeetmed. Need võib iga riik kehtestada oma ühiskondliku 

tunnetuse järgi. Piisab, kui sammud ja arvutusmeetodid oleksid hindamise läbiviimisel 

samad, et vältida lahknevusi riikide vahel nii palju kui võimalik. (Mehdi et al., 2018)  

Võimalikku ühtlustamisprojekti peaksid parima tulemuse saavutamiseks olema kaasatud 

nii riskihindamise valdkonnaga tegelevad ametkonnad, praktikud kui selle uurimisega 

tegelevad teadlased. Järgnevalt on toodud töö koostamise käigus kogunenud mõtteid 

nende ühtlustamisest, mis ei ürita olla täielik nimekiri, vaid on pigem väike valik 

tervikliku juhendi koostamisel käsitlemist vajavatest teemadest. 

3.3.2 Riskihindamise metoodika 

Kui otsida üldist riskihindamise raamistikku või metoodikat, on ISO (2018) üldisem ja 

läheneb teemale üsna laiast „organisatsiooni“ vaatepunktist, mida meretuuleparkide 

MRHdes kogu ulatuses ei kasutata. FSA on (IMO, 2018) kitsam ja sisaldab selgelt välja 

tooduna spetsiifilisi aspekte, mis aga samuti sageli meretuuleparkide MRHdest välja 

jäetakse. Arvestades täpsuse taset, millega praktikas FSA juhendit jälgitakse, ei ole olulist 

sisulist vahet kas üldise raamistikuna nimetada ISO standardit 31000 või FSA juhendit. 
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Ühe näitena merenduses ISOst lähtumisest võib tuua eelnimetatud OpenRisk Guideline, 

mille lähtealusena on kasutatud ISO standardit 31000 „kui väga paindlikku ja laialdaselt 

eri valdkondades kasutatavat“ (HELCOM, 2018b). 

3.3.3 Hindamisskaalad, riski väljendamine 

Ohtlike stsenaariumite tõenäosuse ja tagajärgede hindamiseks ja väljendamiseks 

kasutatakse vastavaid skaalasid. Nagu alapeatükist 3.2.3 ja Lisa 2. Riskihindamisel 

kasutatud hindamisskaalad näha, on kasutatavad hindamisskaalad, st nägemused sellest, 

kui palju on „rasked tagajärjed“ või „sageli“ kohati üsna erinevad, kuid skaalade tausta 

kohta selgitusi leida on keeruline. Nagu SIRA juhend (IALA, 2022d) ütleb, tuleks 

skaalasid kohandada kohalikele oludele. See peaks toimuma selgetel ning põhjendatud 

alustel, iseäranis erilahenduste puhul, nagu erineva ulatusega astmed skaalal, nagu 

Anateci (2022b) ja TalTechi (2023) näidetes. Väga erinevalt määratletud skaaladega 

võivad ka üsna sarnastes oludes hindamistulemused võrreldamatud olla.  

Muuhulgas, nagu Pijanowski (2016) on tähelepanu juhtinud, peaks sõnalised 

hindamisskaalad olema loogiliselt sõnastatud. See tähendab nt, et ei tohiks segi ajada 

sagedust ja tõenäosust, nagu võib näha nt FSA juhendis (IMO, 2018) Taani meresõidu-

ohutuse hindamise vormi skaalal, kus kõrvuti on „võimalik“ ja „harva“ (DMA, n.d.) ja 

Leedu juhendis (Planuojamos..., 2022), kus „harvemini kui kord 1000 a jooksul“ 

tähenduseks on „võimatu“. 

Erinevate skaalade põhjendused vääriksid nende kehtestajate ja kasutajate ühist arutelu, 

leidmaks võimalusi muuta skaalade valiku kriteeriumid ja alused selgemaks ja 

läbipaistvamaks. 

Kvalitatiivsetes riskihinnangutes tõenäosuse ja tagajärgede kombineerimist ühtseks 

riskiväärtuseks, nagu on levinud arusaamine ja soovitab mh FSA juhend (IMO, 2018, lk 

40) teadlased ei soovita. Pigem soovitatakse lisaks tõenäosuse ja tagajärgede eraldi 

hoidmisele lisada neile info igas hinnangus sisalduva määramatuse ulatuse või tõendite 

tugevuse kohta. (Goerlandt & Reniers, 2015) 
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Riskide analüüsimiseks ja visualiseerimiseks on laialdaselt kasutusel tõenäosuse ja 

tagajärgede graafikute (probability-consequence diagram) hulka kuuluvad riski-

maatriksid, mida peetakse intuitiivselt mõistetavateks ja lihtsalt kasutatavateks 

(Goerlandt & Reniers, 2015). Neid soovitavad ka IMO (2018) ja ISO (2019). Goerlandt 

ja Reniers juhivad siiski tähelepanu (2015) kasvavale hulgale uuringutele, mis 

kritiseerivad selle meetodi piiranguid ja ebajärjekindlust. Nad leiavad, et graafikud 

võiksid kajastada ka hinnangutes ja andmetes sisalduvat määramatust või nende taga 

olevate tõendite tugevust. Nii oleks võimalik eristada erinevate aspektide tõendite 

tugevust, soovi korral anda ühele parameetrile suurem kaal ning teha nii teadlikumaid 

otsuseid. Goerlandt ja Reniers analüüsisid erinevaid riskidiagrammi liike ning soovitavad 

selleks sobivaimana prognoosiintervalli ja tõendite tugevuse hinnanguga tõenäosuse-

tagajärgede diagrammi (probability-consequences diagrams with prediction interval and 

strength-of-evidence assessment, PCDS-PISEA). Selle meetodi lihtne visuaalne esitus, 

näitab nii tagajärgede oodatavaid väärtusi kui määramatuse piire (prognoosiintervalli) 

ning ka tõendite määramatus, nt tulenevalt puudulikest eeldustest või andmetest, oleks 

sellisel riskipildil lihtsalt nähtav (Goerlandt & Reniers, 2015). 

Erinevate skaalade põhjendused vääriksid ühist arutelu skaalade kehtestajate ja kasutajate 

vahel, leidmaks võimalusi muuta skaalade valiku kriteeriumid ja alused selgemaks ja 

läbipaistvamaks. 

3.3.4 Riskihindamise vahendid ja meetodid 

Riskihindamise läbiviijad võivad hindamiseks kasutatavad mudelid ja vahendid vabalt 

valida. Erinevad vahendid aga võivad anda üsna erinevaid tulemusi (Mehdi et al., 2018). 

Nagu ISO (2019) ütleb, on väga suure määramatusega, nt raskete tagajärgedega sündmusi 

keeruline arvuliselt hinnata, mispuhul erinevate meetodite kombineerimine annab 

tavaliselt parema arusaamise. Valdavalt kasutataksegi meretuuleparkide MRHdes  koos 

nii kvalitatiivset hindamist ekspertide (HAZID) töötoas kui kvantitatiivset hindamist 

IWRAPi vms tarkvara abil.  

Ka läbimõeldud hindamisskaalade puhul on oluline, kuidas hinnanguteni jõutakse. Nagu 

eespool öeldud, on ekspertarvamustel omad puudused, millega tuleb arvestada, mh 
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rakendades neid vähem riski kui objektiivse suuruse mõõtmiseks ja rohkem ohtude 

kirjeldamiseks, nagu soovitavad Bier (2004) ning Rae ja Alexander (2017). 

Samuti on probleemiks, et erinevad riskide kvantitatiivse hindamise tarkvarad arvutavad 

riske erinevatel, mõnel puhul mitteavalikel alustel ning erinevate lähteandmetega, 

mistõttu eri uuringute tulemused ei ole võrreldavad (SSPA Sweden AB, 2008). 

Kontrollitavate ja võrreldavate tulemuste saamiseks peaksid arvutusmetoodika ja 

asukohast mitte sõltuvad arvutuste lähteandmed olema võimalikult sarnased ja 

läbipaistvad.  

3.3.5 Riski vastuvõetavuse kriteeriumid 

UK juhised (MCA, 2021; MCA, 2023) rõhuvad sellele, et tuleks saavutada kokkulepe 

kõigi osapoolte vahel, et hinnatud riskid oleksid nii madalad kui mõistlikult saavutatav 

(ALARP) ning hindaja peaks selle saavutamist ning muude nõuete täitmist selgelt 

demonstreerima. Nii võib saavutada iga kord kõigile huvigruppidele vastuvõetava 

tulemuse, kui, nagu Mehdi (2018) osutab, võib iga tuulepargi kohta juhtumipõhiselt 

otsuse tegemisel vastuvõetav riskitase olla iga kord erinev. Loogiline oleks, kui sarnastes 

tingimustes tuuleparkide puhul oleksid ka hinnangud ja otsused sarnased. Rawson ja 

Britogi (2022) juhivad tähelepanu meretuuleparkide MRH valdkonnas selgete 

vastuvõetavuse kriteeriumite puudumisele.  

ISO (2018) annab juhiseid riskikriteeriumite (st riski vastuvõetavuse kriteeriumite) 

määramiseks – need peavad peegeldama „organisatsiooni“ väärtusi, eesmärke ja 

ressursse, vastama riskijuhtimise põhimõtetele ja seisukohtadele ning arvestama huvi-

gruppide vaadetega.  

Nagu SSPA Sweden AB osutas (2008), võivad tingimused ja ka ohutusalased prioriteedid 

riigiti erineda, mistõttu vastuvõetavuse kriteeriumite täielik ühtlustamine võib olla 

ebarealistlik. Samas, mida vähem erinevusi ja mida selgemalt on erinevused põhjused 

selgitatud, seda läbipaistvamad, kontrollitavamad ja võrreldavamad on erinevate 

hindamiste tulemused. 



97 

 

3.3.6 Muu 

Nii IALA (Robinson, 2024) kui kui kasutajad (Haavisto, 2024) on rääkinud vajadusest 

IWRAPis kasutatavaid põhjustustegureid täpsustada pakkunud. Froese (2022) on selleks 

välja pakkunud ühe nägemuse, mis vääriks IALA ARM (Aids to Navigation Require-

ments and Management) komitee töögrupis käsitlemist.  

Riskihindamisel uuritav ala peaks olema vähemalt sellise ulatusega, milles kavandatav 

meretuulepark veeliiklust märgatavalt mõjutab. Liiga suur ala võib tähendada 

ebamõistlikul määral suuremaid andme- ja uuringumahte. Seega ei pruugi „üks suurus 

kõigile“ olla optimaalne lahendus. Samas võib juhistes teatud kaalutletud miinimumi 

seadmine anda suurema kindluse, et valitav ala ei ole vähemalt liiga väike. Võimalik 

lähenemine oleks ka, et ala suuruse valikut tuleb selgelt põhjendada.  
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Kokkuvõte 

Käesolev magistritöö eesmärgiks oli analüüsida meretuuleparkide meresõiduohutuse 

riskihindamise (MRH) metoodilisi aluseid ning anda soovitusi MRH läbiviimiseks Eestis. 

Teema on päevakajaline, kuna meretuuleenergia arendamine on osa Eesti energia- ja 

kliimaeesmärkidest, mille kohaselt peab aastaks 2030 kogu elektrienergia tulema 

taastuvatest allikatest. Kõige suurem potentsiaal arvatakse selleks olevat meretuule-

energial ning Eestis on praeguseks esitatud 11 hoonestusloa taotlust meretuulepargi 

rajamiseks. Samal ajal on tuuleparkide rajamine seotud oluliste mõjudega nii keskkonnale 

kui ka veeliiklusele. Meretuuleparkide mõjude hindamiseks meresõiduohutusele Eestis 

seni toimunud üsna erineval tasemel ning see vajaks selgemaid metoodilisi aluseid. 

Töö teoreetilises osas antakse ülevaade rahvusvahelistest üldisematest riskihindamise 

juhistest, milleks on ISO 31000 standardid, IMO Formal Safety Assessment (FSA) 

metoodika ja IALA vastavad juhendid. FSA ja ISO lähenemised sisuliselt üsna 

sarnasteks, kuid FSA sisaldab detaile, mida ISO nimetab ainult üldiselt. Kokkuvõttes leiti, 

et, kuigi FSA on loodud merendust silmas pidades, saab meretuuleparkide riske edukalt 

hinnata mõlema põhjal. IALA viitab metoodika osas ISOle ja FSAle, lisades omalt poolt 

mõned konkreetsed riskihindamismeetodid, millest enimkasutatav on IWRAP. 

Empiirilise osa raames analüüsiti Läänemere-äärsete riikide, Suurbritannia ja PIANCi 

juhiseid ja nimetatud riikide praktikat meretuuleparkide meresõiduohutuse riskide 

hindamisel. Töö käigus selgus, et enamasti nõutakse neis FSA metoodika järgimist, kuid 

muude teemade osas on rõhuasetused erinevad. Kui enamus juhenditest kirjeldab, 

milliseid mõjusid võib esineda ja tuleb hinnata, siis Saksa juhend esitab konkreetsed 

nõuded, millele meretuulepargid peavad vastama. Saksamaal on kehtestatud konkreetsed 

õnnetuste sageduse piirsuurused, kuid valdav on ALAR- (as low as reasonably 

prakticable) põhimõttele viitamine ning riski vastuvõetavuse otsustamine 

juhtumipõhiselt.  

Leiti, et praktikas kasutatakse ohtude tuvastamiseks ja kvalitatiivseks hindamiseks 

enamasti HAZID-töötuba ning õnnetuste tõenäosuse, tagajärgede ja riski tase esitatakse 

riskimaatriksitel või riskilogis. Riskide kvantitatiivsel uuringul kasutakse enamasti 

liikluse modelleerimist IWRAPiga. Muuhulgas tuvastati töö koostamise käigus 
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riskihindamisel kasutatavate tõenäosuse ja tagajärgede skaalade üsna suur variatiivsus, 

mis mh tekitas küsimusi selle põhjendatusest.  

Töö käigus tutvuti ka meretuuleparkide riskihindamise ja üldiselt riskihindamise teemal 

tehtud teadustöödega ning leiti, et meretuuleparkide meresõiduohutuse riskihindamistele 

on ette heidetud pessimistlikkust, läbipaistmatust ja kontrollimatust. Samuti on välja 

toodud eksperthinnangute puudusi hindamismeetodina ning tehtud ettepanekuid riski-

maatriksitel riski kohta info selgemini kajastamiseks. 

Kokkuvõttes leitakse töös, et valdkonna keerukuse ning kohapealsete teadmiste ja 

kogemuste vähesuse, aga ka valdkonna väiksuse tõttu Eestis ei oleks ainult Eesti jaoks 

juhendi välja töötamine praktiline ja realistlik. Selle asemel oleks realistlikum 

piirkondliku, nt Läänemere-ülese juhendi koostamine ametkondade, praktikute ja 

teadlaste koostöös oleks hea tulemuse saamiseks. Tehtud tähelepanekute põhjal tuuakse 

töös tuuakse välja selleks ka konkreetseid ideid, mille poole edaspidises töös püüelda, 

nagu  

 ühtlustada riski väljendamise ja vastuvõetavuse kriteeriume; 

 ühtlustada riski arvutamise sisendparameetreid; 

 ühtlustada teaduslikel alustel arvutusmetoodikaid ja riskihindamismeetodeid;  

 tagada riskihindamise läbipaistvus. 

Selline koostööl põhinev lähenemine võimaldaks kasutada olemasolevaid teadmisi ja 

kogemusi tõhusamalt, vähendada dubleerimist ning tagada ka laiem tunnustamine. 

Käesolev töö saaks olla sellisele ühisele juhendile tugevaks sisendiks.  
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The transition to renewable energy is the main objective in Estonia's national energy and 

climate policy and offshore wind energy is seen as having the highest potential in this. 

Therefore, development of offshore wind farms has become increasingly relevant in 

Estonia. However, wind farms may have a significant impact on shipping and 

navigational safety. This thesis addresses the methodological bases for conducting 

navigational risk assessments of offshore wind farms and offers ideas for improving the 

guidance on that. 

The topic of the thesis was motivated by the novelty and urgency of the issue in Estonia, 

where a clear and unified national guideline for assessing navigational risks of offshore 

wind farms does not yet exist. Although environmental impact assessment is legally 

required, there is no national guidance on how impacts on navigational safety should be 

evaluated. In contrast, several Baltic Sea and North Sea countries have developed national 

guidance documents for this purpose. Estonia’s current approach relies heavily on foreign 

examples and general international recommendations, which has resulted in varying 

quality and scope of such risk assessments. 

The thesis starts with the theoretical background and international general guidance on 

risk assessment that has been mentioned in context of offshore wind projects. The 

methodologies studied include the ISO 31000 series of risk management standards, the 

International IMO's Formal Safety Assessment (IMO FSA), and the IALA risk 

management toolbox. The thesis compares these frameworks and explores their 

suitability for the context of navigational risk assessment of offshore wind farms. 
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A significant part of the thesis focuses on analyzing and comparing the content of national 

guidelines for assessing impacts of offshore wind farms in the Baltic Sea countries and 

UK, and guideline of PIANC. These provide information on the effects of wind farms to 

navigation, requirement to include risk assessment etc. Level and type of detail and varies 

by country.  

In addition to guidelines, the thesis also examines the content of navigational risk 

assessment reports that have been prepared in these countries. The reports provide 

insights into how the recommended methods and guidance are applied in real-life cases, 

including the use of IWRAP for traffic modelling, qualitative hazard identification and 

analyzing techniques such as HAZID and risk matrices. The findings show considerable 

variation in, e.g. how levels of probability and consequences are expressed. The study 

also revealed criticism among scientist towards using expert opinions, using risk matrices 

and transparency of current risk assessment practices. The analysis highlights the need 

for more harmonized methods, criteria and transparent justification of risk ratings to 

improve the quality and credibility of such assessments. 

Based on the findings, the thesis concludes that instead of developing an isolated national 

guideline, Estonia should engage in the creation of a regional, Baltic Sea-level guidance 

document. This would pool regional expertise, promote consistency, and align with 

international standards and state of the art scientific knowledge. 

The thesis concludes with some ideas on the ideals strive for in the future guidance on 

risk assessment of offshore wind farms: 

 unify the criteria for risk expression and acceptability; 

 unify the input parameters for risk modelling; 

 implement regionally and scientifically validated assessment tools; 

 ensure transparency and methodological consistency; 

Overall, this thesis provides a strong starting point for creating a clearer and more 

consistent guidance for assessing the navigational risks of offshore wind farms in Estonia 

and wider regional level.   
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Lisa 1. Küsimustik 

Alljärgnevad küsimused saadeti info saamiseks riikide meretuuleparkide meresõidu-

ohutuse alase riskihindamise metoodika ja praktika kohta ning seda kasutati lähtealusena 

ka suulistel intervjuudel. 

1) What guidelines are given and requirements set to applicants on methodology and 

tools for conducting navigational risk assessment of offshore wind farms in your country? 

Do you have any national guidelines for assessing navigational risk assessment of 

offshore wind farms?  

2) How much in the results of the risk assessments (tolerability of risks, risk control 

measures to be used) are to be decided by the risk assessor and how much by the 

competent authorities? 

3) Do you have likelihood and impact grading scales used for quantitative risk 

assessment adjusted to your local conditions? Or is this for the risk assessor to decide 

which scale to use (meaning it is IALA's or some else default scale)?  

4) Do you have tolerability criteria defined for any risks posed to navigation by 

offshore wind farms? If not, how is decision on tolerability of risks reached? 
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Lisa 2. Riskihindamisel kasutatud hindamisskaalad 

Soome 

Tabel 11. Botnia lahe meretuuleparkide MRH HAZID-töötoas kasutatud tagajärgede kirjeldus 

Tagajärgede 

kirjeldus 

Puuduvad Väikesed Mõõdukad Märkimis-

väärsed  

Tõsised / 

katastroofilised 

Meresõidu-

ohutusele 

 Mees üle 

parda, 

riivamine 

seadmete 

kerged 

kahjustused. 

Üks või 

väikesed 

vigastused 

Laevade 

kokkupõrge või 

kokkupõrge 

tuulikuga 

väikeste 

kahjustuste või 

väga piiratud 

keskkonna-

kahjudega. 

Väikesed 

kahjustused 

laevale, mitu või 

tõsised 

vigastused. 

Suur laevade 

kokkupõrge, 

mis põhjustab 

tõsiseid 

kahjusid 

varale, üks 

hukkunu või 

mitu tõsiselt 

vigastatut ja 

tõsised 

keskkonna-

kahjud 

Suur 

kokkupõrge 

suurte 

materiaalsete 

kahjudega, vara 

kaotuse, paljude 

hukkunutega 

ja/või suurte 

keskkonna-

kahjudega 

Jätkusuutlik-

kusele 

Negatiivsed 

mõjud 

meretuule-

energia 

võimalustele 

puuduvad 

Võimalikud 

väikesed 

mõjud 

meretuule-

energia 

tootmisele. 

Võimalik 

mõju kogu 

energiatoot-

misele on 

ebaoluline. 

Mõõdukas mõju 

meretuuleenergia 

tootmisele, mis ei 

mõjuta oluliselt 

kogu 

energiatoodangut. 

Tuulepargiala 

oluline 

vähenemine, 

kuid siiski 

tuuleenergia 

tootmise 

potentsiaali 

säilimine 

Tõsine mõju 

tuuleenergia 

arendamise 

võimalustele 

piirkonnas. 

Suured 

piirangud või ala 

vähenemine. 

Laevanduse 

tõhususele 

Negatiivsed 

mõjud 

laevanduse 

tõhususele 

puuduvad 

Väike 

täiendav tee 

pikkus, mida 

võidakse 

üldiselt 

laevanduses 

taluda. 

Lisanduv tee 

pikkus, kuid 

mõõdukas ja 

vastuvõetav, kuid 

siiski 

mittesoovitav. 

Mõõdukas 

täiendav CO2 

heide. 

Olulised 

täiendavad 

kulud 

laevaliiklusele 

ja CO2 heide, 

mis võivad 

vähesel 

määral 

mõjutada 

arengut 

tulevikus. 

Täiendav 

teepikkus 

suurendavad 

oluliselt 

laevaliikluse 

kulusid ja CO2 

heidet. 

Tõenäoline mõju 

tarbijahindadele, 

kasvule jne. 

Allikas: Ramboll, 2025 
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Tabel 12. Botnia lahe meretuuleparkide MRH HAZID-töötoas stsenaariumite hindamise skeem  

   Meresõiduohutus 

   Väike Mõõdukas Oluline Tõsine  

  Väärtus 

skaalal 

1 2 3 4 

T
õ

en
ä

o
su

s 
/ 

K
o

rd
u

m
is

p
er

io
o

d
 

Tõenäoline kord aasta või 

rohkema jooksul 
4 5 6 7 8 

Tõenäoline kord 10 a 

jooksul 
3 4 5 6 7 

Tõenäoline kord 100 a 

jooksul 
2 3 4 5 6 

Tõenäoline kord 1000 a 

jooksul 
1 2 3 4 5 

      

   Jätkusuutlikkus 

   Väike Mõõdukas Oluline Tõsine  

Väärtus skaalal 0 1 2 3 4 

Jätkusuutlikkusele eeldatava 

„kindla“ mõju hinnang 
4 5 6 7 8 

      

   Laevanduse tõhusus 

   Väike Mõõdukas Oluline Tõsine  

Väärtus skaalal 0 1 2 3 4 

Laevandusele eeldatava „kindla“ 

mõju hinnang 
4 5 6 7 8 

Allikas: Ramboll, 2025 
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Tabel 13. Botnia lahe meretuuleparkide MRH järeluuringus ohtude hindamiseks kasutatud riskimaatriks 

    Meresõiduohutus 

    Väike Mõõ-

dukas 

Oluline Tõsine  

  Sagedus 

laeva-

aastates 

Väärtus 

skaalal 

1 2 3 4 

T
õ

en
ä

o
su

s 
/ 

K
o

rd
u

m
is

p
er

io
o

d
 

Sage. Tõenäoline kord 

kuus laeva kohta 
10 4 5 6 7 8 

Mõistlikult tõenäoline. 

Tõenäoline kord aastas 

10 laeva kohta, st mõni 

kord laeva elus 

10-1 3 4 5 6 7 

Ebatõenäoline. 

Tõenäoline kord aastas 

1000 laeva kohta, st kord 

mitme laeva elueal 

10-3 2 3 4 5 6 

Väga ebatõenäoline. 

Tõenäoline kord 5000 

laeva eluea (20 a) 

jooksul 

10-5 1 2 3 4 5 

Allikas: Ramboll, 2025 

 

 

Rootsi 

RISE (2023) tehtud Olof Skötkonungi meretuulepargi MRH seletuskirja järgi võeti 

laevade kokkupõrke tagajärgede väärtuseks 5, madalalesõidul 4 ja tuuliku otsa sõidu 

puhul 3 palli. Teisi ja tõenäosuse skaala tasemeid selgitatud ei ole.  
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Taani 

Tabel 14. Tõenäosuse skaala DMA meresõiduohutuse hindamise vormil 

Tõenäosus  

7 10 õnnetust aastas (sageli) – u üks kord kuus 

6 1 õnnetust aastas (suhteliselt sageli) – kord aastas 

5 0,1 õnnetust aastas (tõenäoline) – kord 10 aasta jooksul 

4 0,01 õnnetust aastas (võimalik) – kord 100 aasta jooskul 

3 0,001 õnnetust aastas (harva) – kord 1000 aasta jooksul 

2 0,0001 õnnetust aastas (väga harva) – kord 10 000 aasta jooksul 

1 0,00001 õnnetust aastas (äärmiselt harva) – kord 100 000 aasta jooksul 

0 0,000001 õnnetust aastas (ebatõenäoliselt harva) – kord 1 000 000 aasta jooksul 

Allikas: DMA, n.d 

Tabel 15. Tagajärgede skaala DMA meresõiduohutuse hindamise vormil 

Tagajärjed (kogusumma keskkonna puhastamise, vara kaotuse ja hukkunute ja 

vigastatute eest, Taani krooni): 

0 20 000 Taani krooni (piiratud) 

1 200 000 Taani krooni (väikesed) 

2 2 000 000 Taani krooni (märkimisväärsed) 

3 20 000 000 Taani krooni (tõsised) 

4 200 000 000 Taani krooni ja enam (katastroofilised) 

Allikas: DMA, n.d. 

Märkus: 1 Taani kroon ~ 0,13 eurot (Eesti Pank) 
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Tabel 16. DNV GL Fredrikshaveni meretuulepargi MRHs HAZID-töötoas kasutatud tagajärgede ja 

tõenäosuse klassid  

P: inimesed (Persons), D: materiaalne kahju (Damages), E: keskkond (Environment) 

Kl  Tagajärg / 

raskusaste 

Kirjeldus Maksumus 

4 Katastroof P: Rohkem kui kahe inimelu kaotus 

D: Laeva–laev või laev–tuulik kokkupõrke 

kahjud 

E: Naftareostus üle 280 tonni 

> 100 milj Taani 

krooni 

3 Tõsine P: Ühe kuni kahe inimelu kaotus 

D: Laeva–laev või laev–tuulik kokkupõrke 

kahjud 

E: Naftareostus 28–280 tonni 

10 – 100 milj Taani 

krooni 

2 Mõõdukas P: Mõõdukas vigastus, töövõimetus, haiglaravi, 

invaliidsus 

D: Väiksemad kahjustused laevade või laeva ja 

tuuliku kokkupõrkes  

E: Naftareostus 3–28 tonni 

1 – 10 milj Taani 

krooni 

1 Madal P: Väike vigastus – ajutine töövõimetus. 

D: Laeva maksumus – laev või laev – turbiini 

kokkupõrge – väikesed kahjustused 

E: Naftareostus alla 3 tonni 

0 – 1 milj Taani 

krooni 

Kl Sagedus aastas Kirjeldus 

-4 Harv 1/1000 kuni 1/10 000 Väga suure tõenäosusega ei esine tuulepargi eluea 

jooksul 

-3 Madal 1/100 kuni 1/1000 Tõenäoliselt ei esine tuulepargi eluea jooksul 

-2 Mõõdukas 1/10 kuni 1/100 Võib esineda tuulepargi eluea jooksul 

-1 Kõrge 1 kuni 1/10 Tõenäoliselt esineb mitu korda tuulepargi eluea jooksul  

Allikas: DNV GL, 2021b 

Märkus: 1 Taani kroon ~ 0,13 eurot (Eesti Pank) 
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Tabel 17. Fredrikshaveni meretuulepargi MRH riskimaatriks - sotsiaalmajanduslikud kahjud milj Taani 

krooni aastas (tulenevalt õnnetuste arvust aastas ja kaasnevatest kuludest) 

Tagajärjed 
Tõenäosus 

-4 -3 -2 -1 

Katastroof 4 0,1 1 10 100 

Tõsised 3 0,01 0,1 1 10 

Mõõdukad 2 0,001 0,01 0,1 1 

Madalad 1 0,0001 0,001 0,1 0,1 

Allikas: DNV GL, 2021b 

Märkus: 1 Taani kroon ~ 0,13 eurot (Eesti Pank) 
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Leedu 

Tabel 18. Leedu tõenäosuse klassid ning nende kirjeldused 

Tõenäosus 

Klass Umbkaudne sagedus 

Võimatu vähem kui kord 1000 aasta jooksul 

Peaaegu võimatu kord 100-1000 aasta jooksul 

Üsna tõenäoline kord 10-100 aasta jooksul 

Tõenäoline kord 10-1 aasta jooksul 

Väga tõenäoline sagedamini kui kord aastas 

Allikas: Planuojamos…, 2022 

 

Tabel 19. Leedu tagajärgede klassid ning nende kirjeldused 

Tagajärjed inimese elule ja tervisele 

Klass Kirjeldus 

Ebaolulised Ajutine kerge enesetunde halvenemine 

Piiratud Mitu vigastust, pikaajaline enesetunde halvenemine 

Rasked Mitu raskelt vigastatut, olulne tervise halvenemine 

Väga rasked Mitu (üle viie) surnut, tosin kuni paarkümmend raskelt vigastatut, kuni 

500 evakueeritut 

Katastroofilised Tosin surnut, mitusada raskelt vigastatut, üle 500 evakueeritu 

Tagajärjed loodusele 

Klass Tunnused 

Ebaolulised Reostust ei ole, mõju on kohalik 

Piiratud Kerge reostus, mõju on kohalik 

Rasked Kerge reostus, mõju on laialdane 

Väga rasked Tugev reostus, mõju on kohalik 

Katastroofilised Eriti tugev reostus, mõju on laialdane 
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Tabel 20 järg 

Tagajärjed varale 

Klass Kahju väärtus, tuh litti 

Ebaolulised alla 100 

Piiratud 100-200 

Rasked 200-1000 

Väga rasked 1000-5000 

Katastroofilised üle 5000 

Leviku kiirus 

Klass Omadused 

Varane ja selge 

eelhoiatus 

Mõju on kohalik, kahjustusi ei ole 

Keskmine  Väikese levikuga, kerged kahjustused 

Hoiatuseta Toimub varjatult, kuni mõju avaldub täielikult, mõju on väga äkiline (nt 

plahvatus) 

Allikas: Planuojamos…, 2022 

Märkus: 1 litt = ca 0,3 eurot (European Central Bank) 

Tabel 21. Leedu meretuulepargi MRHs viidatud väidetavalt IMO soovitatav kirjeldusel põhinev sündmuste 

sageduse skaala tõenäosuse arvutamiseks vajalike statistiliste andmete puudumise korral 

Tõenäosus 

Klass Umbmääraselt arvutatud sagedus 

Väga haruldane sündmus See on rohkem teoreetiline võimalus. Selliseid juhtumeid 

maailmas selle valdkonna praktikas ei teata. 

Haruldane sündmus See kategooria hõlmab sündmusi, mida on selle valdkonna 

praktikas toimunud, kuid nad on haruldased ja võimalikud ainult 

mitme ebatõenäolise tingimuse kokkulangemisel. 

Võimalik sündmus Need on hädaolukorrad, mis juhtuvad harva, kuid regulaarselt, 

maailmas vähemalt kord aastas või riigis vähemalt ühel sarnasel 

objektil vähemalt üks kord. 

Tõenäoline sündmus See on hädaolukord, mida on esinenud riigis vähemalt korra või 

esineb regulaarselt vähemalt ühes ettevõtte rajatises. 

Sagedane sündmus Need on hädaolukorrad ja juhtumid, mis esinevad rajatise 

käitamisel regulaarselt. 

Allikas: CORPI, 2023 
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Suurbritannia 

Tabel 22. Anateci Green Volt meretuulepargi MRHs toimumissageduse astmete määratlused 

Aste   Kirjeldus   Määratlus   

1 Ebaoluline   Vähem kui 1 kord 10 000 aasta jooksul 

2 Äärmiselt ebatõenäoline 1 kord 100 – 10 000 aasta jooksul 

3 Vähetõenäoline   1 kord 10 – 100 aasta jooksul 

4 Mõistlikult tõenäoline  1 kord 1 – 10 aasta jooksul 

Allikas: Anatec, 2022b 

Tabel 23. Anateci Green Volt meretuulepargi MRHs kasutatud tagajärgede tõsiduse astmete määratlused  

Aste  Kirjeldus  Määratlus  

Inimestele  Varale Keskkonnale Äritegevusele   

1 Ebaoluline  Tajutav risk 

puudub 

Tajutav risk 

puudub  

Tajutav risk 

puudub 

Tajutav risk 

puudub 

2 Väike  Kerge(d) 

vigastus(ed)  

Vara 

väikesed, st 

pindmised 

kahjustused 

Vajalik 

kohalikul 

tasemel 

reageerimine 

Väike 

mainerisk, 

piirdub 

kasutajatega 

3 Mõõdukas  Mitu 

väiksemat või 

üks tõsine 

vigastus  

Kahjustused, 

mis ei ole 

tegevusele 

kriitilised 

Vajalik 

piiratud 

tasemel väline 

abi  

Kohalikul 

tasemel 

mainerisk  

4 Tõsine   Mitu tõsist 

vigastust või 

üks hukkunu 

Kahjustused, 

mis 

kriitiliselt 

ohustavad 

tegevusi 

Vajalik 

piirkondlikul 

tasemel abi 

Riigi tasemel 

mainerisk  

5 Suur   Rohkem kui 

üks hukkunu  

Vara täielik 

kaotus  

Vajalik 

riiklikul 

tasemel abi  

Rahvusvaheline 

mainerisk  

Allikas: Anatec, 2022b 
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Tabel 24. Anateci Green Volt meretuulepargi MRH vastuvõetavuse maatriks tagajärgede tõsiduse ja 

toimumissageduse koondamiseks riski tasemeks 
T

a
g

a
jä

rg
ed

e 

tõ
si

d
u

s 
5      

4      

3      

2      

1      

  1 2 3 4 5 

  Toimumise sagedus 

       

 Vastuvõetamatu (kõrge risk) 

 Vastuvõetav (keskmine risk) 

 Laialdaselt vastuvõetav (madal risk) 

Allikas: Anatec, 2022b 
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