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Annotatsioon

Riik peab tditma oma merealal mitmesuguseid kohustusi, mis tulenevad rahvusvahelistest
konventsioonidest ja siseriiklikest digusaktidest. Nende (lesannete elluviimiseks ldheb
vaja laevu. Hinnanguliselt kuulub riigile ligikaudu kolmsada erineva suurusega alust, mis
kuuluvad erinevatele ametkondadele, riigi driettevotetele ning teadusasutustele. Suurt osa
neist laevadest kasutatakse ainult oma valdkonna tlesannete taitmiseks ning mitmed neist

leiavad rakendust vaid hooajaliselt.

Magistritod hindab, kas oleks v&imalik tuua riigile kuuluvad kuid erinevate
organisatsioonide kasutuses olevad laevad uhtse haldamise alla ning kas sellega kaasneks
ka senisest efektiivsem ja kulutdhusam laevade kasutus.
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Sissejuhatus

Eesti riigil on kohustused, mille tagamine eeldab merelise vGimekuse olemasolu.
Sellisteks tegevusteks on riigi kaitse, merepiiri valve ja merereostuse torje,
navigatsiooniohutuse aastaringne tagamine, merepéaaste korraldamine ja henduse
pidamine saartega. Nimekirja vOib lisada veel jarelevalve keskkonnanduete taitmise
ule ja teadusvaldkonda kuuluvate erinevat liiki mereuuringute labiviimise, et tagada
meie jatkusuutlik elukeskkond ja mereressursside kasutamise v@imalus ka
aastakiimnete parast. KGikide tlalmainitud tegevuste jaoks on riik soetanud erinevaid

laevu ning andnud need erinevate ametkondade ja organisatsioonide ké&sutusse.

2017. aastal alustas Eesti Vabariigi Valitsus riigivalitsemise reformi ettevalmistamist,
millega soovitakse saavutada mdjusam ja tdhusam riigillesannete tditmine,
kvaliteetsem avalike teenuste pakkumine, valitsussektori paindlikum ja vahem
blrokraatlik tookorraldus ning valitsussektori kulutuste suhteline véhenemine
(Rahandusministeerium, 2020). Selle protsessi k&igus oleks otstarbekas lisaks
erinevate ametkondade liitmisvGimalustele analtlsida ka riigisektori késutuses

olevate laevade kasutus- ja haldusmudeli efektiivsust.

Hetkel on riigile kuuluvad laevad ligikaudu kimne erineva riigiga seotud
ametkonna/asutuse/ettevotte k&sutuses, mis kasutavad neid eelkdige oma valdkonna
todllesannete tditmiseks. Pikka aega leidsid mitmed monofunktsionaalsed laevad
rakendust vaid hooajaliste todilesannete (nt ujuvmarkide paigaldus, jadmurdmine,
meremdddistamine, mereuuringud) voi erakorralisest olukorrast tulenevate kohustuste
(nt merereostuse tdrje, merepaaste) tditmiseks. Tanaseks on olukord muutunud
paremaks, sest soetatakse ka mitmeotstarbelisi laevu, mille tehniline voimekus lubab
neid kasutada oma vastutusvaldkonda kuuluvate erinevate Ulesannete taitmiseks.
Samas ei ole ametkonnad jatkuvalt huvitatud oma valduses olevate laevade
funktsionaalsuse suurendamisest, et katta ka teiste riigistruktuuride vajadusi. Phjused
on erinevad — see toob kaasa investeeringute ja tegevuskulude vajaduse kasvu,
suureneb laeva- ja hooldusmeeskondade tookoormus, tekib tdiendav vajadus
lisavaljaGppeks jne. Praegu kasutatav tavapraktika eeldab ka laevastike tlalpidamisega

seotud tugiteenuste mitmekordset dubleerimist — kdik ametkonnad ja organisatsioonid



peavad (leval struktuure, mis tegelevad laevade haldamise ja hooldusega. Ulaltoodu
pdhjal tundub, et praegune riigilaevade opereerimiseks kasutatav praktika ei suuda
tagada parimat efektiivsust. Seetbttu oleks otstarbekas anallilisida teistsuguseid

lahendusvoimalusi.

Magistritoo aluseks on hupotees, mis véidab, et riiklike Glesannete taitmiseks mdeldud
laevade toomine Uhe struktuuri juhtimise alla ehk teiste sbnadega uhtse riigilaevastku
loomine, oleks riigi seisukohalt vaadatuna majanduslikult ja tdokorralduslikult

kasumlik lahendus.

Seega on kaesoleva magistritd6 eesmérk analttisida pohjalikult praegust olukorda ja
valja pakkuda riigi jaoks efektiivsem ja kulutdhusam juhtimisvorm.

Riigilaevastiku loomise ideed on késitletud mitmetes magistritdddes ja uuringutes
(Ulevaade teadustdoodest on peatiikis 1.3.2). K&ik need on p&hinenud hipoteesil, et riigi
mereline vdimekus (eelkdige riigikaitselisel eesmargil) paraneb thendjuhtimise alla
toomise korral. K&esolev magistritdé erineb varasematest t06dest selle poolest, et
vaatab riigilaevastiku loomise majanduslikku poolt: kas laevade kasutamise
intensiivsus suureneb, kas vdhemate laevadega suudetakse téita ronkem eesmarke, kas
riigile kuuluvaid laevu haldav ettevGte oleks omanikule (riigile) majanduslikult ja
tookorralduslikult kasumlik.

Magistritoos pustitatakse kolm uurimiskiisimust:
1. Milliseid ning kui suures mahus vajab riik laevadega seotud teenuseid?
2. Milline on riiklikele institutsioonidele kuuluvate laevade voimekus?

3. Milline oleks laevade haldamise jaoks sobivaim lahendus?

Nendele kisimustele vastuste leidmiseks analliusitakse k&esolevas t66s olemasolevate
laevade tehnilist vdimekust erinevate (ilesannete taitmiseks ning tuuakse véalja nende
sobivus vdimaliku kommertsteenuseid pakkuva thendlaevastiku koosseisu. Lisaks
analulsitakse teenuste vajaduse mahtu, et seejarel panna kokku finantskalkulatsioon

laevadega pakutava teenuse hinna maaramiseks olemasolevate teenuste mahu korral.

Kogutud info ja ekspertidelt saadud tagasiside pdhjal esitab magistrant oma ndgemuse

riigile kuuluvate laevade haldamise sobivaima lahenduse kohta.



1. Riigile kuuluvad laevad ja nende roll

Ké&esolev peatikk kirjeldab, milliste kohustuste taitmiseks vajab riik laevu ja selgitab,
millel need kohustused pdhinevad. Samuti annab peatikk Ulevaate Eesti riigi
ametkondade ja riigile kuuluvate &rithingute kasutuses olevate laevade tehnilisest
vOimekusest ning kasutamise otstarbest. Lisaks kirjeldatakse riigi varasemaid puddlusi
panna kokku erinevatele ametkondadele kuuluvaid laevastikke, et saavutada suuremat
efektiivsust. Peatiki viimases osas on tehtud Ulevaade erinevatest magistri- ja
uurimistoddest, millel on seos erinevate ametkondade laevastike liitmise vi nende

kasutuses olevate laevade efektiivsema kasutamise teemaga.

1.1 Riigi kohustused, mille taitmiseks on vaja laevastikku

Rannikuriikidel on rahvusvaheliste konventsioonide (juhul kui nad on ratifitseerinud
vOi Uhinenud nendega) nduetest tulenevalt nii kohustused kui ka Gigused oma
merealadel tegutsemiseks. Vastavalt konventsioonidele peavad osalisriigid tagama
navigatsiooniohutuse ja merepaaste ning kindlustama merereostustdrje vGimekuse
oma vetes. Samas on riikidel ka Gigus takistada mere poolt sooritatavaid vaenulikke
tegevusi ning kasutada ja vajadusel ka kaitsta riigile kuuluvatel merealadel olevaid

loodusressursse.

Lisaks rahvusvaheliste digusaktidega reguleeritule on riikidel ka siseriiklikult
maadratletud kohustused, mille eesmargiks on tagada elanikele elutegevuseks vajalikud
toimingud. Naitena vOib tuua rannikuriigi, mille koosseisu kuuluvad
pusielanikkonnaga saared. Sellisel juhul on riigi kohustuseks vdimaldada elanikel
mandri ja kodusaare vahel liikuda ning luua eeldused saarte varustamiseks eluks

tarvilikuga.

Kdikide tlalmainitud kohustuste ja diguste tagamise eelduseks on sobivate laevade

olemasolu.

Jargnevates alapeatiikkides vaadeldakse, millised konventsioonid ja seadusaktid

reguleerivad valdkonniti riikide merelisi tegevusi eeldavaid kohustusi ja digusi. Eesti
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on kdikide mainitavate konventsioonide osalisriik, seega kehtivad talle vélja toodud
kohustused ja loomulikult ka digused.

1.1.1 Navigatsiooniohutuse tagamine ja merepaastevdoimekus riigile kuuluvatel

veealadel

Kohustus tagada navigatsiooniohutus riigile kuuluvatel merealadel p&hineb kahel
rahvusvahelisel konventsioonil — URO merediguse konventsioonil (UNCLOS) ja
Rahvusvahelise ~ Mereorganisatsiooni  (IMO)  1974. aasta  rahvusvahelisel

konventsioonil inimelude ohutusest merel (SOLAS).

UNCLOS reguleerib rannikuriikide 6iguste ja kohustuste erinevaid aspekte. Ohutu
navigatsiooni tagamise ndue tuleneb konventsiooni artiklist 22, mille eesmark on
tagada navigatsiooniohutus labi territoriaalmerre jadvate rahvusvaheliste laevateede ja
liikluseraldusskeemide rajamise. Nimetatud artikkel kohustab osalisriike laevateede ja
liikluseraldusskeemide rajamisel arvestama rahvusvaheliste organisatsioonide
soovitustega, laevade liikumisteedega (trajektooridega), laevateede erisustega ja
liiklustinedusega  ning  margistamise  vajalikkusega  (Uhinenud  Rahvaste

Organisatsioon, 1982). Artikli 22 taistekst on vélja toodud lisas 1.

SOLASe konventsiooni V peatukk ,Navigatsiooni ohutus® reguleerib kolme
valdkonda: merepaéstet, meremdddistamist ja navigatsioonimargistust. V peatiiki
reegel 7 kohustab konventsiooni osalisriigil looma merepéaste vBimekus oma
rannikualadel. Sama peatiiki 9. reegli jargi tuleb 1abi viia merealade hudrograafilisi
maoddistusi ning reegel 13 eeldab, et osalisriik tagab navigatsioonimargistuse
olemasolu ja korrasoleku vastavalt vdimalikele riskidele ja laevaliikluse vajadusele
(Rahvusvaheline Mereorganisatsioon, 2000). Reeglite 7, 9 ja 13 tdistekstid on valja

toodud lisas 1.

Lisaks tuleneb merepaastevdimekuse olemasolu kohustus ka rahvusvahelisest
mereotsingute ja -péaste 1997. aasta konventsioonist (SAR). Konventsiooni 2. peat(iki
punkti 2.1. ,,0tsingu- ja paasteteenuste osutamise ja koordineerimise kord* alapunkt
2.1.1. Utleb, et konventsiooniosalised riigid peavad tagama oma rannikumeres ohtu

sattunud isikutele asjakohaste otsingu- ja péé&steteenuste osutamise korralduse
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(Rahvusvaheline Mereorganisatsioon, 1979). Alapunkti 2.1.1 téistekst on vélja toodud

lisas 1.
1.1.2 Merereostuse likvideerimine

Merereostuse likvideerimise kohustus liikmesriigile tuleneb konventsioonist
UNCLOS ja IMO naftareostuseks valmisoleku ning sellele reageerimise ja koost6o
1990. aasta rahvusvahelisest konventsioonist (OPPRC) ning ohtlikest ja kahjulikest
ainetest pdhjustatud reostusjuhtumiteks valmisoleku ning nendele reageerimise ja
koost6d 2000. aasta protokollist (OPPRC protokoll).

UNCLOS artikli 194 ,Merereostuse valtimise, véhendamise ja kontrollimise
meetmed “ alusel tuleb osalisriikidel tagada, et merereostuse tekke korral takistatakse

selle levikut (Uhinenud Rahvaste Organisatsioon, 1982).

OPPRC ning selle 2000. aasta protokoll aga nduavad riikidel kehtestada meetmed, et
olla valmis naftareostusjuhtumiteks ja nende torjeks (Rahvusvaheline
Mereorganisatsioon, 1990, 2000). Artikli taistekst on valja toodud lisas 1.

1.1.3 Riigi suveraansuse kaitse

Rannikuriigi digus end mere poolt kaitsta pdhineb UNCLOSe artiklil 25, mis annab
litkmesriigile diguse takistada teiste riikide laevade mitte-rahumeelset I&bisitu oma
territoriaalvetest vdi oma sisevetesse voi sadamatesse sisenemist reguleerivate nduete
rikkumist. Samuti vOib rannikuriik ajutiselt peatada valisriikide laevade rahumeelse
labis6idu oma territoriaalmere kindlaksmadratud piirkondadest relvadppuste
korraldamiseks v&i muul juhul, kui see on oluline julgeoleku seisukohalt (Uhinenud

Rahvaste Organisatsioon, 1982). Artikli 25 tdistekst on vélja toodud lisas 1.
1.1.4 Loodusressursside kasutamine ja jarelevalve nende Ule

Merealadel leiduvate loodusressurside kasutamise valdkonda reguleerib UNCLOS
artikkel 56, mis annab rannikuriigile 6igused uurida, kasutada ja majandada ning
vajadusel ka kaitsta meres, merepGhjas voi selle all maapdues asuvaid elus ja eluta

varasid. Samuti vdib liikmesriik kasutada oma territoriaalmere alasid vee-, hoovuse-
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ja tuuleenergia tootmiseks ning tehissaarte rajamiseks (Uhinenud Rahvaste
Organisatsioon, 1982). Artikli 56 taistekst on valja toodud lisas 1.

1.1.5 Transporditeenuse osutamine saarte elanikele

Eestis toimub saartega (henduse pidamine vastavalt Uhistranspordiseadusele
(reguleerib regulaarliinide ja parvlaevade liikumisega seonduvat) ja pusiasustusega
vdikesaarte seadusele (kohustab transpordivajaduse planeerimisel lahtuma elanike
liilkumisvajadustest) (UTS § 1; VSaarS § 8).

Regulaarliinidega mitte-teenindatavatele vaikesaartele kaupade ja vajadusel ka
inimeste transpordi korraldamise aluseks on halduskoost60 seaduse peatiukk 3.
Seadusest tuleneva ametiabi raames saab (ks haldusorgan taotleda teiselt
haldusorganilt ametiabi oma (lesande téitmise toetamiseks, ehk siis riigiasutus saab
pakkuda teenuseid kohaliku omavalitsuse organitele, teistele riigiasutustele, avalik-
oOiguslikele juriidilistele isikutele ja haldusilesannet taitvatele muudele isikutele.
Mainitud seadus annab vdimaluse kasutada riigiametkondadele kuuluvaid laevu
selliste véikesaarte teenindamiseks, kus puudub regulaarne laevaliiklus véi tuleb
korraldada erireise liinilaevadele mittesobivate kaupade veoks. Ametiabi andmine ei
ole tasuta, tellija on kohustatud katma ametiabi andjale tehtud mdistlikud kulutused
(HKTS).

1.2 Laevastikke omavad riigiametkonnad, teadusasutused ja riigile

kuuluvad ettevotted

Eestis omab laevastikku neli ametkonda: Veeteede Amet, Politsei- ja Piirivalveamet,
Paasteamet ja Keskkonnainspektsioon. Riigikaitseks moeldud laevad on Eesti
Merevade kasutuses. Riigikaitselistel ja sisejulgeoleku tagamise eesmérkidel kasutab
vaikeseid aluseid Kaitseliidu Meredivisjon. Laevaomanikud on ka riigiosalusega
ariihingud AS Eesti Loots, AS Tallinna Sadam ning tema tiitarettevitted OU TS
Laevad ja OU TS Shipping. Teadustédde tegemiseks ja mereuuringute labiviimiseks
on laevad Tallinna Tehnikatilikooli Meresiisteemide Instituudil, Tartu Ulikooli Eesti
Mereinstituudil ning Eesti Maaulikooli Vortsjarve Limnoloogiakeskusel. Oma t66laev

on ka Geoloogiateenistusel. Alljargnevad alapeatiikid annavad ametkondade ja
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organisatsioonide kaupa ulevaate nende kasutuses olevate laevade tehnilistest
andmetest. Ulevaadet ei anta nende organisatsioonide kohta, kelle laevastikus on ainult

mdoni alla 10 meetri pikkune laev.
1.2.1 Veeteede Amet

Veeteede Amet (VA) (alates 01.01.2021 Transpordiamet) on Majandus- ja
Kommunikatsiooniministeeriumi  valitsemisalas tegutsev valitsusasutus, mille
pdhillesandeks on tingimuste loomine ohutu ja turvalise veeliikluse tagamiseks Eesti
merealadel ja laevatatavatel sisevetel. Laevade kasutamist eeldavate kohustuste hulka
kuuluvad ja@murdet6dde korraldamine, hidrograafiliste mdddistustoédde labiviimine
merealadel ja laevatavatel sisevetel, navigatsiooniméargistuse paigaldamine ja hooldus

ning jarelevalve vaikelaevade ohutusnduete taitmise tle (VA p8himaarus, 2003).

VA kasutuses on kokku 25 alust, millest 11 on pikkusega tle 10 meetri, 10 on
pikkusega 6 kuni 10 meetrit ja 4 on pikkusega alla 6 meetri. Laevade tehniline kirjeldus
on lisatud tabelisse 1. Lisaks on VA bilansis ka kuus reisiparvlaeva, mida kasutatakse
Uhenduse pidamiseks vaikesaartega. VA ise reisilaevu ei opereeri ega mehita, laevad
on ajaprahilepinguga antud Ule liine opereerivatele ettevotetele. Kéesolevas

magistritéos nende laevadega seonduvat temaatikat ei késitleta.

Tabel 1. VA laevastik

Laev Pikkus | Laius | Stivis | Ehitusaasta | Vdimsus (kW) | Otstarve

Ule 10 m pikkused laevad

Tarmo 84,5 21,2 7,7 1963 4 x 2530 | jédmurdja

EVA 316 59,9 12,2 3,8 1980 3 x 1717 | mitmeostarbe-
line

Sektori 33 79 2,4 1985 638 | poilaev

Jakob Prei 25,6 13 2,7 2012 2 x 809 | mdddistuslaev

EVA 317 18 55 0,95 1994 2 x 235 | poilaev

EVA 318 18 55 0,95 1994 2 x 235 | poilaev

EVA 320 18 6,7 1 1997 2 x 368 | moddistuslaev

EVA 019 16 4,7 0,85 1997 610 | jarelevalve-
alus

EVA 301 19,8 6,8 1,0 2007 2 x 308 | moddistuslaev

EVA 302 14,3 4,7 0,6 2007 2 x 173 | poilaev
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Laev Pikkus | Laius | Stivis | Ehitusaasta | Vdimsus (kW) | Otstarve

EVA 325 13,6 39 0,5 2002 2 x 110 | mdddistuslaev

6 kuni 10 m pikkused laevad

EVA 025 7,7 2,85 1,0 2008 jarelevalve-
alus

EVA 015 8 2,7 0,5 2004 68 | mdddistus-
alus

EVA 326 7,5 2,8 0,5 2006 2 x 52 | teenindus-
alus

EVA 327 7,5 2,8 0,5 2007 2 x 52 | teenindus-
alus

EVA 026 6,7 2,4 0,5 2008 110 | jarelevalve-
alus

EVA 303 6,3 2,4 0,5 2008 96 | mdddistus-
alus

Kaja 7,3 3 0,5 2016 84,6 | moddistus-
alus

EVA 324 6,1 2,15 0,5 2009 103 | teenindus-
alus

EVA 328 6,1 2,15 0,5 2007 96 | teenindus-
alus

EVA 322 6 1,4 0,5 2008 900 | teenindus-
alus

Alla 6 m pikkused laevad

EVA 023 5,5 2,5 0,5 2007 84 | jarelevalve-
alus

EVA 021 5,0 2,15 0,5 2004 37 | jarelevalve-
alus

EVA 022 5,0 2,15 0,5 2004 55 | jarelevalve-
alus

EVA 024 5,0 2,3 0,5 2008 36 | jarelevalve-
alus

Allikas: Laevaregister, VA andmebaas 2020

Tabelis 2 on vélja toodud lisaandmed Ule 10 m pikkuste laevade kohta. Tegemist on

ameti suuremate alustega, mis on pidevalt mehitatud laevapere liikmetega.
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Mitmeostrabelise jddmurdja EVA 316 ja hlidrograafia laeva Jakob Prei meeskond

koosneb kahest vahetusest. Teistel laevadel on t66 korraldatud Gihe meeskonnaga.

Tabel 2. VA laevade sdidupiirkonnad ja mehitatus

Laev Soidupiirkond Meeskonnaliikmete Vahetuste arv
arv

Tarmo Laénemeri Al 33 1
EVA 316 Laanemeri Al 10 2
Sektori Ladnemeri Al 6 1
Jakob Prei Laanemeri Al 4 2
EVA 318 Kohalik rannasdit 5 1
EVA 320 Kohalik rannasgit 4 1
EVA 301 Siseveed 4 1
EVA 302 Siseveed 4 1
EVA 325 Siseveed 4 1

Allikas: Laevaregister, 2020

Laevade baassadam on Hundipea sadam Tallinnas. Sisevete laevad baseeruvad Tartus.
Laevade haldamise ja teenindamisega tegeleb viie liikmeline laevastiku osakond.

1.2.2 Politsei- ja Piirivalveamet

Politsei- ja Piirivalveamet (PPA) on Siseministeeriumi valitsemisalas tegutsev
valitsusasutus, mille Ulesannete hulgas on avaliku ja diguskorra kaitsmine merel,
riigipiiri valvamine ja kaitsmine merel, majandusvoondile kehtestatud reziimi
tagamine, otsingu- ja péastetodde korraldamine ja teostamine ning merereostuse

avastamine ja likvideerimine merealal (Politsei- ja Piirivalveameti pohiméarus, 2014).

PPA laevastikku ja selle toimimist puudutav teave on riigi julgeoleku huvides
salastatud. Seetdttu on magistritéos kasutatud varasemate aastate andmeid, millele on
lubatud avalik juurdepdas. 2015. aastal oli PPA kasutuses 96 alust, millest enamus on
vdikelaevad (57 alust on pikkusega 6 kunilO meetrit ja 14 alust pikkusega alla 6
meetri). 2020. aastal on ametkonna laevastikus neli suuremat laeva: Kindral Kurvits,

Pikker, Valve ja Raju. Laevade tehniline kirjeldus on lisatud tabelisse 3.
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Tabel 3. PPA laevastikus olevad suuremad alused

Laev Kindral Kurvits Pikker Valve Raju

Otstarve mitmeotstarbeline patrull patrull reostustorje
reostustorjelaev

Pikkus 63,9 30 23,7 42,7

Laius 10,2 5,8 5,6 8,8

Suvis 4,2 1,5 1,3 2,6

Ehitusaasta 2012 1995 2008 2018

Voimsus (kW) 2 x 1600 2 %900 2 x 1015 2 x 2000

Peamasina Wartsila 8L20 MTU MTU MTU

taup

Allikas: https://et.wikipedia.org

Kdikidel tabelis 3 vélja toodud laevadel on pardal RIB-tliupi paat. Laevad Kindral
Kurvits ja Raju on varustatud tuletbrjeveekahuri ja kraanaga. Suuremad laevad
paiknevad PPA kasutuses olevas sadamas Tallinnas, Ststa tanaval. Vaiksemad laevad
paiknevad erinevates sadamates (le Eesti. Laevade haldamise ja teenindamisega

tegeleb laevastiku osakond, mille to6tajate arv ei ole avalik.
1.2.3 Keskkonnainspektsioon

Keskkonnainspektsioon (KKI) on Keskkonnaministeeriumi valitsemisalasse kuuluv
riiklik jarelevalveasutus, mille eesmérk on kontrollida looduskeskkonna kaitseks
kehtestatud seaduste ja normide taitmist koigis keskkonnakaitse valdkondades
(Keskkonnainspektsiooni pdhimaarus, 2008). KKI jaoks on kalaplugijarelevalve
uheks mahukamaks valdkonnaks nii vajaminevate ressursside poolest kui ka
territoriaalselt. Jarelevalvet tehakse sise- ja piiriveekogudel ning rannikumerel, samuti

Laéanemerel ja Atlandi ookeanil, kus Eesti kalalaevad to6tavad.

KKI ké&sutuses on 57 vaikelaeva, mille kogupikkused on vahemikus 2,5 kuni 10,8
meetrit. Nendest 14 véikelaeva on pikemad kui 10 meetrit, seitse alust on ehitatud 2019.
aastal Soomes. Alumiiniumist alused on varustatud 250 hj mootoritega ja arendavad
kuni 47 s6lmest kiirust. KKI alused on oma modtmetelt véikesed. Moned neist on
merekindlamad, et tagada jarelevalve Eesti territoriaalvete kogu ulatuses. Laevad

paiknevad erinevates sadamates ule Eesti.
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1.2.4 Paasteamet

Paasteamet (PA) on Siseministeeriumi valitsemisala valitsusasutus, mille Ulesandeks
on paaste- ja demineerimistdd tegemiseks valmisoleku tagamine ning pééste- ja
demineerimistdd tegemine Eestis, sh merealade rannikuvetes ja piiri- ning

siseveekogudel (Paasteameti pohimaarus, 2014).

PA kasutuses olevad veesdidukid on kdik C-kategooria (rannaldahedane) vaikelaevad
(P6ld, 2019). See tahendab, et need on projekteeritud ja ehitatud rannaldhedaseks
sOiduks, kasutamiseks rannikuvetes, suurtel lahtedel, jarvedel ja jdgedel tuule
tugevusega kuni 6 palli ja laine kdrgusega kuni 2 meetrit. 2015. a seisuga oli PA
kasutuses 56 alust (46 alust on pikkusega 6 kuni 10 meetrit ja 10 alust pikkusega alla
6 meetri). 2018. aastaks oli laevastiku suurus kasvanud 58 veesdidukini, sellega oli

merepaastevdimekus tagatud 14 Paésteameti komandos (P6ld, 2019).
1.2.5 Eesti Merevagi

Eesti Merevée koosseisu kuuluv laevastik on kaitsevée vaelksus, mille tGlesanneteks
on tdrjuda sojalisi riinnakuid, osaleda vastuvotva riigi toetuse tagamisel, valvata ja
kaitsta merepiiri vastavalt oma padevusele, tagada Eesti rahvusvahelised
meretranspordiihendused, osaleda kollektiivkaitse operatsioonis liitlaste kaitsel ja

osaleda rahvusvahelistel s@jalistel operatsioonidel (Murumets, 2016).

Merevae laevastikku ja selle toimimist puudutav teave on riigi julgeoleku huvides
salastatud. Seet6ttu on magistritdds kasutatud andmeid, millele on avalik juurdepaas.

Merevée laevade tehniline kirjeldus on lisatud tabelisse 4.

Tabel 4. Merevée laevastik

Laev Admiral Cowan | Sakala Ugandi Wambola

Otstarve miinitdrje miinitdrje miinitorje toetuslaev

Pikkus 52,6 52,6 52,6 41,5
Laius 10,2 10,5 10,5 9,0
Sivis 2,4 2,4 2,4 2,65
Ehitusaasta 1988 1990 1992 1978
Voimsus (KW) 1136 1136 1136 2 x 800
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Laev Admiral Cowan | Sakala Ugandi Wambola
Peamasina Paxman Valenta | Paxman Valenta | Paxman Valenta | Frichs Diesel
taap 6RP200E 6RP200E 6RP200E

Max kiirus 13 13 13 14

Allikas: https://et.wikipedia.org

Lisaks on Merevael kaks vaekaitsekaatrit EML Rolan ja EML Risto, mille kiirus on

ule 30 sdlme. Laevade Ulesandeks on vastuvotva riigi toetuse tagamine liitlasvagede

laevastikule. Merevée laevade baassadamaks on Tallinnas paiknev Miinisadam.

Laevade haldamisega tegelevate isikute arv ei ole avalik.

1.2.6 AS Eesti Loots

Riigile kuuluv &riettevdte osutab oma pohikirja jargi lootsimise teenust, teenindab

laevu lootsimispiirkondades, pakub lootsimisalaseid konsultatsioone ja koolitusi,

prahib lootsilaevu ja osutab sadamateenust Rohuneemel paiknevas sadamas.

Lootsimispiirkonnad on jargmised: Tallinna piirkond, Kunda—Loksa piirkond,

Sillamde piirkond, Paldiski piirkond, Vdinamere piirkond, Parnu piirkond. Ettevdtte

kasutuses on 20 lootsilaeva, mille tehniline kirjeldus on lisatud tabelisse 5.

Tabel 5. AS-i Eesti Loots laevastik

Laev Pikkus | Laius | Savis Ehitusaasta | V6imsus (kW) | Materjal
Ahto 11 12,5 3,95 1,5 1966 162 | teras

Ahto 03 15,7 4,8 2,3 1999 700 | teras

Ahto 01 16 53 2,5 2009 2 x 426 | teras

Ahto 02 16 53 2,5 2012 2 x 426 | teras

Ahto 04 12,5 3,95 1,1 1955 94 | teras

Ahto 06 13,5 4,5 15 2001 525 | alumiinium
Ahto 07 16 53 2,4 2013 2 x 426 | teras

Ahto 09 16 53 2,4 2013 2 x 426 | teras

Ahto 12 12,5 4,0 1,5 1966 125 | teras

Ahto 17 13,5 4,6 1,5 2003 525 | alumiinium
Ahto 19 14,1 4,6 15 2003 525 | alumiinium
Ahto 20 14,1 4,6 15 2003 525 | alumiinium
Ahto 21 14,1 4,6 15 2004 525 | alumiinium

19




Laev Pikkus | Laius | Suvis Ehitusaasta | V6imsus (kW) | Materjal

Ahto 23 14,1 4,6 1,5 2004 525 | alumiinium
Ahto 24 19,8 5,2 0,9 2006 2 x 1100 | alumiinium
Ahto 25 19,5 55 1,3 2006 900 | alumiinium
Ahto 26 19,5 55 14 2007 900 | alumiinium
Ahto 27 19,5 55 14 2008 900 | alumiinium
Ahto 28 19,5 55 1,4 2008 900 | alumiinium
Ahto 29 17,5 4,9 0,9 2011 2 x 588 | alumiinium

Allikas: AS Eesti Loots

Lootsikaatrid paiknevad oma pdhitlesandest tulenevalt Eesti erinevates piirkondades.
AS Eesti Lootsi baassadam asub Viimsi vallas Rohuneemel. Laevade tehnilise

haldamisega tegeleb kaks inimest.
1.2.7 AS Saarte Liinid

Riigile kuuluva é&riettevotte pohillesanne on regionaalsete sadamate haldamine ja
arendamine. Ettevotte koosseisu kuulub 18 sadamat: Kuivastu, Virtsu, Heltermaa,
Rohukdla, Sviby, S6ru, Triigi, Kihnu, Munalaid, Manilaid, Roomassaare, Ringsu,

Abruka, Piirissaare, Laaksaare, Naissaare, Papissaare ja Vikati.

Ettevottel on 2012. aastal ehitatud vedurlaev Panda. Laeva tehniline kirjeldus on
lisatud tabelisse 6. Laev on mdeldud eelkdige é&riettevdttele kuuluvaid sadamaid
kllastavate laevade teenindamiseks. Vajadusel pakutakse ka transpordi ja avamere
pukseerimisteenust. Kergete jadoludega talvedel kasutab ettevotte alust jddmurdjana

abistamaks sadamatesse tulevaid voi sealt lahkuvaid laevu.

Tabel 6. AS-i Saarte Liinid vedurlaeva tehnilised andmed

Laev Panda

Otstarve vedurlaev

Pikkus (m) 18,8
Laius (m) 74
Suvis (m) 2,0
Ehitusaasta 2012
Voimsus (kW) 2 x 404
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Masina tutp Volvo Penta D16
Meeskond 3
Klassitihing VA jarelevalve

Max kiirus 10 s6lme

Allikas: Laevaregister, 2020

Vedurlaeva pollari tdmbejdud on 10 tonni, laeval on kraana tdstejouga 2,5 tonni (5 m
teleskoopkraana suudab tdsta taispikkuses 1,5 tonni) ja lahtine ahter, mis v6imaldab
tekile laadida ka nditeks sdiduauto vdi vaiksema traktori. Aluse baassadamaks on

Roomassaare sadam.
1.2.8 AS Tallinna Sadam

AS Tallinna Sadam on Eesti suurim reisi- ja kaubasadamate omanik. Tegemist on
borsiettevottega, mille enamus aktsiaid kuulub riigile. Ettevdttele kuuluvad Muuga
sadam, Vanasadam, Paljassaare sadam, Paldiski Léunasadam ja Saaremaa sadam.

Ettevéttel on laevandusega tegelevad titarettevoted OU TS Laevad ja OU TS Shipping.

Ettevottele kuulub kaheksast alusest koosnev abilaevastik, mille tooulesanneteks on
sadamate akvatooriumil tekkiva merereostuse likvideerimine, ujuva prigi kogumine
ning laevade Kinnitusotste transportimine pollaritele. Laevade tehniline Kkirjeldus on

lisatud tabelisse 7.

Tabel 7. AS-i Tallinna Sadam laevastik

Laev Otstarve Pikkus | Laius | SUivis | Ehitusaasta| V6imsus | Materjal
(kW)
Kaaren reostustorje 18 4,5 1,7 1987 99 | teras
Karu boomipaigal- 15 4.4 1,7 2002 350 | teras
daja

Piiber reostustorje 17 4,3 1,7 1980 99 | teras
Ronk reostustorje 17 4,3 1,7 1986 99 | teras
Taht reostustorje 17 4,3 1,7 1987 99 | teras
Vares reostustorje 13,4 4.4 0,5 1996 313 | alumiinium
Viiger haalpaat 12 45 1,9 2007 257 | teras
AMA 121 | haalpaat 8 2,9 0,9 1996 69,4 | teras

Allikas: Laevaregister, 2020
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Laevad on moeldud sadamates erinevate Ulesannete taitmiseks. Lisaks reostus- ja
prugikorjele kasutatakse neid sadamas toimuvatel hooldustdddel (kaide remont,

vendrite paigaldamine jne).

Laevade meeskonda kuulub kaks inimest. Laevade vahel toimub meeskondade
ristkasutus, st meeskonnaliikmed on vdimelised to6tama erinevate laevade peal.
Laevadega seotud kulude arvestuse, eearvestamise ja remonttéode planeerimisega

tegeleb sadamakapteni asetditja ja laeva meeskond.
OU TS Shipping

TS Shipping OU on AS-i Tallinna Sadam tiitarettevéte, mis pakub laevadele jaagmurde
korraldamist ja erinevaid teenuseid merel tegutsevale nafta- ja energeetikasektorile.
EttevOte on asutatud 2012. aastal ja omab mitmeotstarbelist jadmurdjat Botnica. Laeva

tehniline kirjeldus on lisatud tabelisse 8.

Tabel 8. Jaédmurdja Botnica tehnilised andmed

Laev Botnica

Tuup mitmeotstarbeline jd&@murdja
Pikkus 96,7
Laius 24
Suvis 8,0
Ehitusaasta 2016
Véljundvoimsus 10
sbukruvidele (MW)

Masina tuip Caterpillar 3512B

Klassitihing DNV GL

Allikas: Laevaregister, 2020

Laeval on 150 tonnise tdstejouga kraana ja helikopteri maandumisplats. Laev on
varustatud DP 3 nduetele vastava positsioneerimissiisteemiga, mis véimaldab laeva
kasutada puurtornide, tuuleparkide ja tootmisplatvormide rajamisel. Laev sobib
sukeldumistddde tegemiseks, kuna ta on varustatud 6,5 x 6,5 meetrise médtmetega
veeskamisSahtiga (ingl keeles moonpool), mida saab kasutada tuukrikella
paigaldamiseks vO6i muude veealuste seadmete veeskamiseks. Ettevotte kaldatiksuses

tootab neli inimest.
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OU TS Laevad

Tallinna Sadama tiitarettevottel TS Laevad OU-I on pikaajaline leping Eesti riigiga
parvlaevaliikluse korraldamiseks mandri ja suursaarte (Saaremaa, Hiiumaa) vahel. TS
Laevad opereerib Virtsu—Kuivastu ja Rohukiilla—Heltermaa parvlaevaliine. Ettevottel
on reisiparvlaevad: Leiger, Tiiu, TAll, Piret ja Regula, mille tehniline kirjeldus on

lisatud tabelisse 9.

Tabel 9. TS Laevad laevastik

Laev Leiger Tiiu Toll Piret Regula

Pikkus 114 114 114 114 71
Laius 19,7 19,7 19,7 19,7 16
Suvis 4,0 4,0 4,0 4,0 4,2
Ehitusaasta 2016 2016 2015 2016 1971
Vaéimsus (kW) 2 x 1520 2 x 1520 2x1520 | 2x 1520 809

2 x 1320 2 x 1320 2x1320 | 2x1320

Masina tltp MTU MTU MTU MTU Deutz
Klassitihing DNV DNV DNV DNV RINA

Allikas: Laevaregister, 2020

Laevad on igapéevases aktiivses kasutuses, teenindades mandri ja suursaarte vahelisi
laevaliine. Reisiparvlaev Regula on varulaev, mis asendab vajadusel ménda pohilaeva.
Tipphooajal kasutatakse reisilaeva tdiendava liinilaevana. Kaesolevas magistrit6os
nende laevadega seonduvat temaatikat ei kasitleta.

1.2.9 Tallinna Tehnikaulikooli Meresiisteemide Instituut

Mereslsteemide Instituudi lesandeks on erinevat liiki alus- ja rakendusuuringud
Ladnemere hldrodiunaamiliste ja biogeokeemiliste protsesside stisteemseks
tundmadppimiseks. Vajadusel viib instituut labi operatiivset seiret merevee taseme,
oOlireostuse leviku, sinivetikate vohamise kohta. Instituut kasutab uurimislaeva Salme.
Tegemist on Taanis ehitatud kalalaevaga, mis 2009. aastal ehitati tmber teadustéode

tegemiseks sobivaks laevaks. Laeva tehniline kirjeldus on lisatud tabelisse 10.
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Tabel 10. Tallinna Tehnikatilikooli uurimislaeva Salme tehnilised andmed

Laev Salme

Otstarve uurimislaev

Pikkus (m) 31
Laius (m) 7,2
Suvis (m) 2,5
Ehitusaasta 1974
Voimsus (KW) 441
Masina tuip 406-26VO
Meeskond 6
Reisijaid kuni 12

Klassitihing VA jérelevalve all

Autonoomsus 7 paeva

Jaaklass ei ole

Jargmine november 2022

dokkimine

Allikas: Laevaregister, 2020

Laeva pardal on teadusaparatuur veeproovide téotlemiseks ja analliisiks. Laeval on
kaks laborit (mérglabor ja bioloogia/keemia labor), seminariruum, majutuskohad 12
teadlasele. Laeva kodubaasiks on Lennusadam Tallinnas. Laeva haldamisega tegeleb
kaks inimest, nendest (iks vastutab tehnilise poole eest.

1.2.10 Tartu Ulikooli Eesti Mereinstituut

Eesti Mereinstituut tegeleb Eesti merealadel ja Peipsi jarvel veekeskkonna seire- ja
rakendusuuringutega, mille hulka kuuluvad veekeskkonna, vee-elustiku, kalavarude

vaatlus ja nende seisundi hindamine.

Instituudi kasutuses on neli uurimislaeva, mida kasutatakse teadustddde tegemiseks.

Laevade tehniline Kkirjeldus on lisatud tabelisse 11.
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Tabel 11. Tartu Ulikooli Eesti Mereinstituudi laevastik

Laev Alu Devil Emili 007 Aurelie Meriharg

VLL 209
Pikkus 10,3 15 15 10
Laius 3,3 4,6 41 2,4
Sivis 0,65 1,1 13 0,8
Ehitusaasta 2012 2014 2014 1979
Vaimsus (KW) 2 % 400 302 195 78

Allikas: Laevaregister, 2020

Laevad sobivad teadust6ddeks ja inimeste transportimiseks. Moddistustoode ja

ujuvmargistuse funktsionaalsus puudub. Laevad paiknevad Tallinnas, Pérnus ja

Mustvees.

1.2.11 Eesti Maadlikooli P6llumajanduse ja Keskkonnainstituudi Vortsjarve

Limnoloogiakeskus

Pdllumajanduse ja Keskkonnainstituut tegeleb Eesti jarvede, eriti VVortsjarve ja Peipsi

jarve komplekssete uurimistoddega, osaleb rahvusvahelistes teadusprojektides ning

tegeleb tulevaste veeteadlaste Opetamisega. Instituudi kasutuses on uurimislaev

Onneleid, mis on endine Veeteede Ametile kuulunud hiidrograafialaev EVA 319 ja

2015. aastal ehitatud uurimislaev Lota, mida kasutatakse traalerina uurimise eesmargil

tehtavas seirepugis. Laevade tehniline kirjeldus on lisatud tabelisse 12.

Tabel 12. Eesti Maalilikooli P6llumajanduse ja Keskkonnainstituudi laevastik

Laev Onneleid Lota

Tuup uurimislaev uurimislaev

Pikkus 10,2 10,2
Laius 3,8 3,8
Suvis 13 1,3
Ehitusaasta 2006 2015
Voimsus (KW) 160 275
Masina tuup Valmet 620 Volvo Penta D6
Reisijad 12 12
Klassitihing VA jarelevalve puudub
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https://et.wikipedia.org/wiki/Eesti_j%C3%A4rved
https://et.wikipedia.org/wiki/V%C3%B5rtsj%C3%A4rv
https://et.wikipedia.org/wiki/Peipsi_j%C3%A4rv
https://et.wikipedia.org/wiki/Peipsi_j%C3%A4rv

Laev Onneleid Lota

Laevakere materjal alumiinium alumiinium

Jaaklass puudub puudub

Allikas: Laevaregister, 2020

Laevade funktsionaalsus on madal ja kasutamise efektiivsus véaike, neid kasutatakse
paaril paeval kuus. Onneleid paikneb Peipsi jarvel, Lota aga Vortsjarvel, kus teda
kasutatakse seireplugil. Laeva hooldusega tegeleb muude U(lesannete kdorvalt

hidrobioloogia ja kalanduse Gppetooli tehnik.

1.3 Riigilaevastiku loomise varasemad katsed

Idee luua riigi erinevaid Ulesandeid tditev thine riigilaevastik ei ole uus. See mote on
ringelnud erinevates ametkondades alates Eesti Vabariigi taasloomise algusaastatest
ning dratab tdhelepanu kuni tdnase péevani. Teema tdstatus on olnud péevakohane,
sest riigil on palju erinevaid merelisi kohustusi, samas rahalisi vahendeid aga nende

ulesannete taitmiseks napib.

Kéesolev peatlikk teeb tagasivaate taasiseseisvunud Eesti VVabaiigi ajalukku ja annab
Ulevaate 1996. ja 2015. aastal riigi tehtud tdsistest katsetest tuua erinevatele
ametkondadele kuulunud laevastikud (ihtse organisatsiooni alluvusse. Uhtse
riligilaevastiku teemat on kasitletud ka mitmetes teadusallikates, sellel teemal on

Kirjutatud magistri- ja teadustoid, mida kajastatakse ka selles magistritoos.
1.3.1 Riigi algatused

Esimene katse (htse riigilaevastiku loomiseks tuli Kaitseministeeriumi haldusalast.
Viga detailse lilevaate annab sellest plaanist Liivo Laanetu oma artiklis ,,Mereline
riigikaitse ehk tardumine 1990-ndatesse*. Alljargnevalt kokkuvdte hr Laanetu poolt

Kirjutatust.

Idee taga peitus soov luua Eestile oma toimiv merevdgi. 1990-ndatel olid
riigikaitsejuhtide sihid merekaitse arendamisel mérksa ambitsioonikamad kui seda on
meie sdjalaevastiku praegune organisatsioon, mille sdjaline véljund on tegutsemine

miinitdrje sihtlksusena liitlaste suurema laevastikukoondise koosseisus (Laanetu,
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2017). Merevée loomise vajalikkuse argumendina toodi vélja ,,NATO kaart*, mida
kasutades selgitati, et selle rahvusvahelise s@jalise organisatsiooniga saab koostdod
teha vaid kaitsevae koosseisu kuuluv merevégi. Seega oli vaja luua kaitsevae juurde
mereline komponent. Samas oli riigis loodud juba laevu omavad Piirivalveamet, VA,
Mereinspektsioon ja Laevajuhtimiskeskus, mille tottu ei jatkunud riigil piisavalt
vahendeid ja kvalifitseeritud merendusoskustega spetsialiste veel Uhe merelise
organisatsiooni loomiseks. Merevéel puudus vdimalus kasutada ka Eesti paritoluga
endise NGukogude armee ohvitsere, sest Noukogude Liidus oli merevaes, vorreldes
teiste relvaliikidega, tunduvalt vdhem Eesti paritolu s6javéelasi. Noukogude Liidus
/Venemaal sOjalise  hariduse saanud Eesti  kodakondsusega  merevée
kaadriohvitseridest tuli 1990-ndatel Eesti merevéakke tegevteenistusse viis ohvitseri
(Edgar Haavik, Igor Schvede, Fridrich Keskkull, VIadlen Marov ja Enn V&idula)
(Laanetu, 2017). Seetbttu n&gi Kaitseministeerium lahendusena koikide riigile
kuuluvate laevastike thendamist ja toomist Merevde juhtimise alla. Uhendatav
riigilaevastik oleks idee kohaselt pidanud tagama riigile olulise rahalise kokkuhoiu,
samas vOimaldades uhtlasi laevu otstarbekamalt kasutada ning Uhtse véljadppe abil
valtida Umberkorralduste tegemist s6jaolukorras. Riigilaevastiku peamisteks
ulesanneteks oleks olnud Eesti territoriaal- ja sisevete valve, mereteede ohutuse
tagamine ning merepaastetodde teostamine (Laanetu, 2017). Kaitseministeeriumil oli
oma tagamdte — see oleks taganud tanu riiklikele tsiviililesannetele ka kindluse

sOjalaevade Ulalpidamiseks vajamineva pideva rahastuse.

7. mail 1996. a voeti Riigikogus vastu dokument pealkirjaga ,,Eesti riigi kaitsepoliitika
peasuundade heaks Kkiitmine*“. Dokumendis toodi esmakordselt valja merevae
arendamise eesmargid ning anti tldised suunised merelise riigikaitse Glesehitamiseks
(Laanetu, 2017).

Dokument (tles jargmist:

,, Merevée valjaarendamine toimub eesmargiga valmistada ette territoriaalvete kaitse,
territoriaalvete merekommunikatsioonide ohutus ning merevde ohvitserkond ja
infrastruktuur ning tagada nende osalusvéime rahvusvahelises koost66s. Merevae,

piirivalve ja veeteede ameti kasutuses olevad laevad koondatakse merevée ihendatud
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stisteemi, mille s@jalist valjadpet ja valmisolekut kontrollib kaitsevée juhataja. Selle

¢

stisteemi otstarbeka tegevuse korraldamiseks luuakse tihtne kaldateenistus. .

Mainitud eesmérgi taitmiseks loodi 15.08.1997 ministrite komisjon, mille koosseisu
kuulusid siseminister Robert Lepikson, keskkonnaminister Villu Reiljan, teede- ja

sideminister Raivo Vare ja justiitsminister Paul Varul (vt Lisa 2).

Komisjoni lesanneteks olid (Vabariigi Valitsus, 1997):
1) ettepanekute véljatootamine riigilaevastiku tldaluste ja strateegia kohta;
2) riigilaevastiku arenduskava ja struktuuri kujundamine;
3) Vabariigi Valitsuse ndustamine riigilaevastiku arenduskava ellurakendamise

kisimustes.

Merevagi kasutas uhtse laevastiku kontseptsiooni véljatdotamiseks Saksa merevaest
Eestisse lahetatud konsultandi, merevéendunik kaptenleitnant Wilhelm Knossi
oskusteadmisi, mille pdhjal pandi kokku merevée visioon (Laanetu, 2017).
Uhislaevastiku loomise temaatikat peeti riigi tasemel niivdrd oluliseks, et Saksa

merevae esindajatega kohtus ka Eesti president Lennart Meri (vt Lisa 3).

Uhislaevastiku projekti suurim vastane oli Piirivalveamet ning hoolimata kérgeimal
poliitilisel valitsemisalal satestatud p&himotetest, mille kohaselt oleks merevégi
pidanud omama riigi merendusametkondade seas juhtrolli, vaidlustas piirivalve hoopis
merevée oma jatkamise eraldiseisva laevastikuna (Laanetu, 2017). Piirivalveameti
peadirektor Tarmo Kduts on déelnud, et Gihendamine toob kaasa segadust suhtlemisel

praeguste koostoopartneritega ja selle kasulikkust on raske ennustada (BNS, 1997).

Piirivalve vastuargumendid Kaitseministeeriumi kavale tuginesid jargmistele
véidetele (Laanetu, 2017):

a) eiole maistlik lammutada toimivat organisatsiooni;

b) kilma sbja I0ppemisega muutunud julgeolekukorra ja uute merelise
keskkonnaga seotud ohtude t6ttu on piirivalve olemasolu sGjalaevastikust
rohkem Gigustatud,;

c) potentsiaalse sojalise konflikti korral Venemaaga ei kujutaks ka meie
sOjalaevastik piirivalve asemel tdsiseltvdetavat vastast, seevastu oleks aga

sOjalaevastiku soetamine ja Ulalpidamine méarkimisvaarselt kallim;
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d) piiride tdhus valve on tagatud juhul, kui selle kdikide aspektidega tegeleb ainult
uks ametkond.

Piirivalveametit toetas ka meedia. Ohtuleht kasutas viljendeid ,, Esimesel juhul jaaks
Eestist veidralt militaristlik teisel aga Ulipatsifistlik mulje* (Palk, 1998) ja ,,Eesti
piirivalve ndib seni muude Eesti joustruktuuridega vorreldes véaga tohus, mistottu, kui
juba thendamiseks laheb, on kasulikum laiendada efektiivselt toimivat stisteemi, mitte
uldsusele aeg-ajalt skandaalidega pdnevust pakkuva kaitsejdudude peastaabi
valitsemisala” (Palk, 1998).

Ministrite toogrupp esitas oma arvamuse 19. detsembril 1996. a. Sellega kiideti heaks
uhise kaldabaasi loomise mote, aga ei toetatud Merevée alluvuses oleva riigilaevastiku
loomise ideed. Ametlikku reaktsiooni ning sisulisi tegevusi nendele ettepanekutele
Vabariigi Valitsuse poolt ei tulnud (Laanetu, 2017) ning kdik organisatsioonid jatkasid

oma tegevust eraldiseisvana.

Teine suurem Kkatse luua Ghist riigilaevastikku jaab ajaperioodi 2015-2016 ning idee
seekordne  tOstataja oli  Majandus- ja  Kommunikatsiooniministeerium.
Reformierakonnast, Isamaast ja Sotsiaaldemokraatlikust erakonnast koosheva
koalitsiooni reformierakondlasest minister Kristen Michal algatas transpordi
infrastruktuuri omavatest riigiettevotetest thtse kontserni loomise kava. Plaani
joustumise tulemusel oleks tekkinud terviklik kaubakoridori haldav kontsern, mis
oleks tdstnud Eesti kui kaubatransiitriigi konkurentsivBimet. Kontserni oleks pidanud
kuuluma lisaks Tallina Sadamale, Tallinna Lennujaamale, AS Saarte Liinidele, Eesti
Raudteele ja EVR Cargole ka riigilaevastikku haldav ettevote (MKM, 2016) (vt
Lisa 4).

Riigilaevastiku ettevotte loomise analiitisiks loodi téogrupp. TOogrupi ndgemuse
pdhjal oleks vaja olnud ideaalis riikliku merenduse reformi kaigus konsolideerida kdik
merel tegutsevad riiklikud institutsioonid, maksimaalselt kolmeks valdkonnaks:
combat (merevdgi + piirivalve), non-combat (riiklik jérelevalve) ja laevastiku
opereerimise ning veeteede taristuga tegelev riigile kuuluv aritihing. Paraku ei olnud
sellise l1ahenemise rakendamine reaalne poliitilise valmiduse puudumise t6ttu ning

selle mottega edasi ei liigutud (Arikas, 2020).
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T60grupi moned litkmed pakkusid vélja lahenduse, kus VA ja AS Eesti Loots oleksid
tegevused Umber korraldanud. VA jdrelevalvega seotud tegevused oleks viidud
Tehnilise Jéarelevalve Ametisse. Eesti Loots oleks reorganiseeritud Umber
laevandusettevdtteks, mis oleks hallanud nii VA kui ka aktsiaseltsi Eesti Loots
laevastikku ning taitnud ka tanase VA (v.a jarelevalve) ja Eesti Lootsi kohustusi.
EttevOtte nimetuseks oleks saanud Mereadminstratsioon ning see oleks edasi
tegutsenud ariettevotte vormis. Idee oleks muu hulgas pidanud ara lahendama VA
laevastiku alakasutamise probleemi, kuna dariettevottel on vdimalus olemasolevaid
laevu prahtida nii Eesti kui ka valismaistele juriidilistele ja eraisikutele. Seeldbi oleks
rilk v@inud teenida tulu. Samuti oleks AS-i Eesti Loots ja VA laevastiku Uhe
organisatsiooni alla viimine ettepaneku tegijate poolt tehtud arvutuste alusel aidanud

vahendada riigi jaoks kahe organisatsiooni laevade tlalpidamisega seotud kulusid.

Loodava kontserni ja reorganiseeritud VA ja AS-i Eesti Loots mudelit tutvustati
valitsuse litkmetele. Isamaa ja Sotsiaaldemokraatidest valitsusliidu lilkmed ei toetanud
kontserni ideed. Eriti teravalt votsid selle vastu sGna sotsiaaldemokraadid, kes ei
nainud selles idees mingit efektiivsust v6i mastaabiséastu. Sotsiaaldemokraat Urve
Palo véitel on lennujaamad, raudteed ja sadamad niivord erinevad valdkonnad, mida
ei saa kokku panna. Samas toetas ta ideed, et riigiettevotteid voiks liita sarnastes
tegevusalades, nt riigilaevastiku vdiks viia Uhe katuse alla (Kuus, Luts, Samost, 2016).
Koalitsiooni liikmete erimeelsuste tottu ettepanek valitsusse ei j6udnud.
Kompromisslahenduse otsimisega ei joutud tegeleda, sest valitsuskoalitsioon lagunes
peatselt ning uus Keskerakonna, Isamaa ja EKRE voimuliit ei pidanud teemat enam

prioriteetseks ega lisanud seda oma koalitsioonilepingusse.

Praegu voimul oleva Keskerakonna, Isamaa ja EKRE koalitsioon on seadnud
riigireformi l&biviimise aastatel 2019-2023 theks poliitilistest prioriteetidest. Kuigi
planeeritava riigireformi iks eesmarkidest on suurendada riigisektori efektiivsust, siis
riigilaevastiku moodustamist — kui potentsiaalset vdimalust optimeerida riigi poolt
laevadesse tehtavaid kulutusi — ei ole péevakorda voetud. Seda fakti kinnitas ka 2020.
aasta oktoobris Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium transpordivaldkonna

asekantsler kohtumisel magistrandiga.
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Kuigi riigilaevastiku loomise ei ole leidnud kajastamist merendust puudutavates ei
varasemates ega ka ettevalmistatavates arengukavades. Teadaolevalt (seisuga
oktoober 2020) ei kajasta riigilaevastiku teemat uus ettevalmistatav transpordi- ja
liikuvuse arengukava 2021-2035 ja selle lisas 4 olev merenduspoliitika laiendatud
visioon. Riigilaevastiku loomise ideed ei puudutanud ka senine dokument
»Merenduspoliitika 2012-2020%. Kiill aga oli Eesti merenduspoliitika 2012—2020
rakendusplaanis aastateks 2017— 2020 alljargnev rida, mis Gtleb jargmist: ,,Riigile
kuuluva laevastiku remondi ja hooldusvajaduse kaardistamine, vajaduste kava vélja
tdotamine ning suuremahuliste investeeringute toetamise analtisi 1&bi viimine

thtajaga 31. dets 2018, Mis selles eesmargi taitmisest sai, ei ole magistrandile teada.
1.3.2 Avaldatud magistritodd ja teadusartiklid

Riigile kuuluvate laevade temaatikat on uurinud nii Tallinna Tehnikailikooli Eesti
Mereakadeemia, Sisekaitseakadeemia kui ka Kaitsevde Uhendatud Oppeasutuse
magistrandid. K&iki neid magistritdid iseloomustab riigikaitseline suunitlus. Samuti
on tehtud erinevaid uuringuid, millest Ghe kohta on antud Ulevaade ka kaesolevas
peatiikis. Magistrandile teadaolevalt on koostatud veel mdned laevade kasutust ja
vOimekust puudutavad analiiisid, kuid riigikaitselistel eesmarkidel on nende sisu
salastatud. Autor on tutvunud Soome ja Rootsi riigilaevastikku (eelkdige jadmurdjaid)

puudutava uuringuga, kuid autorite soovil ei tohi magistrant selle sisu avalikustada.

Alljargnevalt (levaade riigilaevade v&i nende kasutamisega seotud avalikuks

kasutamiseks moeldud teadustdddest:

e 2011. aastal koostatud magistritod ,,Soovitused mereturvalisust tagava
riigilaevastiku tlesehituse muutmiseks Eesti nditel” (autor Mati Terve) pakub
vélja lahendusi, mis vdiksid tdsta riigile kuuluvate laevade efektiivsemat
kasutust. Mereturvalisuse elementidena defineeritakse lisaks territoriaalsele
terviklikkusele (sh migratsioon) ka meresdiduohutuse ning merekeskkonna ja
ressursside kaitsega seotud kohustused, seega on t60s kaetud ka
tsiviillaevastiku  komponent. Magistrant tutvustab ,,vahepealse jou”
(intermediate force) definitsiooni. Autori s6nul asuvad ,,vahepealsed” kull
kaitsejoudude koosseisus, kuid nad on treenitud tegutsema tsiviilkeskkonnas
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ning seetdttu asuvad relvajdudude ning politsei vahel. Vahepealse jou
lahendustena pakutakse vélja Rannavalve (Coast Guard) ndukogu loomist,
PPA ja Merevée baasil Merevae alluvusse Rannavalve divisjoni loomist, mida
rahastavad mitmed ministeeriumid vastavalt mahule, mis kulub vastutusala
rannavalveliste Glesannete taitmiseks. Selleks méaaratletakse koostddlepinguga
jargneva aasta tegevused-llesanded, mida (ks ametkond Rannavalve
divisjonilt tellib. Nende Ulesannete taitmiseks eraldaks tellija Rannavalve
divisjonile eelarvelised vahendid. Lisaks pakub autor valja idee riigitlese
laevade hoolduskeskuse kavandamise kohta ja thtse merebaasi loomiseks
koikidele riiklikele institutsioonidele kuuluvate laevade jaoks Hundipea

sadamasse.
Magistrandi seisukoht:

Mati Terve koostatud magistritdo toob valja kirjutamise hetkel Eesti riigilaevastikku
puudutanud probleemid (laevastiku korge vanus, laevade madal sooritusvéime merel
ehk véhene merepdevade arv, meremeeste konkurentsivdimetu toéotasu,
organisatsioonide piiratud koostdd). Kimme aastat hiljem on paljud mainitud
kitsaskohtad lahenemas, kuna riigi v6imekus rahastada laevastike uuendamist ja
igapdevast opereerimist on paranenud. Samas ettepanekud riigilaevastiku
koondamiseks Hundipea sadamasse ja Uhise tehnilise  hoolduskeskuse

valjaarendamiseks on jatkuvalt aktuaalsed.

Kokkuvotvalt: magistritod sisaldab vaartuslikku teavet kaesoleva uurimistfo

koostamiseks.

e 2014. aastal koostatud magistritd6 ,,Eesti merejdudude (lesanded ja
laevatilibid“ (autor Ott Laanemets) kasitleb riigilaevastiku temaatikat
militaaraspektist vaadatuna. Uurimistod aluseks on Merejoudude (maritime
forces) definitsioon — kdiki riigi julgeolekuhuve merel tagav riigilaevastik, mis
taidab sojalisi, rannavalve jms (lesandeid. Riigi merelist julgeolekut
ahvardavate looduslike ja inimtekkeliste ohtude nimekirja kuuluvad
ebaseaduslik kalapuitik, looduskatastroofid, terrorism, narkokaubandus,

piraatlus ja relvastatud rodv, keskkonnareostus, ebaseaduslik relvakaubandus,
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inimkaubandus, batumeetria muutused, vaidlused merealade (le, ohtlike
kaupade vedu. Samuti peab magistritd6 autor okeanograafiat ja hidrograafiat
merejulgeoleku haruks. Ott Laanemets on arvamusel, et merejulgeolekut
tagavaks juhtstruktuuriks riigis peaks olema Merevagi. Autor Utleb, et
uurimisto6d otseseks ladhtekohaks ei ole praegused riigi omanduses olevad
laevastikud, nende Uhendamise vO6i mittehendamise maksumus ega
ulalpidamise muud finantsaspekti, vaid meresdja ja merelise julgeoleku
teooriad ja meresGja pidamise doktriinid. Magistritod autor toetab
mitmeotstarbeliste laevade kasutuselevottu, kuna monofunktsionaalsus ei ole
pikas perspektiivis jatkusuutlik (Laanemets, 2014). Moodulkonteineritega
platvorm v@imaldab laevastikul tdita 0lesandeid terve spektri ulatuses
(Laanemets, 2014). Nii vdiks selline laev téita patrull-laeva, raketikaatri,
allveelaevatorjelaeva, miinijahtija, miiniveeskaja, reostustorjelaeva VvOi

hiidrograafialaeva llesandeid (Laanemets, 2014).
Magistrandi seisukoht:

Ott Laanemetsa magistritoo aluseks on merelise julgeoleku teooria, mis véidab, et kbik
tegevused merel on seotud merekaitsega. Sellest tulenevalt eeldab O. Laanemets, et
merekaitset peab juhtima ka Uks organisatsioon, milleks on Merevégi. Sellise
l&henemise Uiheks tugevuseks oleks see, et riigi mereolukorra teadlikkus suureneb, sest
riligilaevad teeksid merel olles visuaalset seiret. Kdesoleva magistritoo autor jaab selles
kisimuses Ott Laanemetsast erinevale arvamusele. Efektiivse visuaalse mereseire
saavutamine on vOimalik ka ilma Uhtse riigilaevastikuta. Kdikidel riigile kuuluvatele
laevade meeskondadel tuleb seada kohustus monitoorida merel toimuvat ning kanda
ette kdikidest kahtlastest intsidentidest ja vOimalikest seaduserikkumisest, mille jarel
sekkub juba kas militaar- voi valdkondlik jarelevalve tksus. Magistrit6éo ei kajasta
kuidas Ghendada militaar- ja tsiviiltd0 korralduslik pool tihendlaevastikus, mis oleks
liittumisel kdige suurem probleem. Pakutud moodullaevade kasutuselevotuga ei saada
reaalses elus pakkuda kdike vajalikke funktsionaalsusi. T00de tegemisest ei piisa vaid

laeva varustusest, vajalik on ka sobilik laevatdp, kere kuju, Kiirus jne.

Kokkuvotvalt: magistritod sisaldab vajalikku teavet kdaesoleva uurimistoo

koostamiseks.
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e 2016. aastal koostatud uuring ,,Eesti merejulgeolek” (koostaja Kaitsevae
iihendatud Oppeasutuste Rakendusuuringute Keskus) analiiiisib  erinevaid
alternatiive, kuidas grupeerida Merevde, PPA ning VA tegevusvaldkondi,
saavutamaks suuremat efektiivsust. Uuring toetab merelise julgeoleku teooriat,
mis véidab, et kdik tegevused merel on seotud merekaitsega. T60s pakutakse vélja

Rannavalve divisjoni loomise idee Merevée koosseisu.
Magistrandi seisukoht:

Uuring on edasi arendatud variant Mati Terve 2011. a ja Ott Laanemetsa 2014. a
valminud magistritodest. Juurde on lisatud kirjeldused riigilaevastiku
kategoriseerimise alternatiivsetest stsenaariumitest. Tsiviilvaldkonda kuuluvaid
meresOiduohutust tagavaid tegevusi ei ole sugavuti Kirjeldatud ega analliusitud.
Uuring ei kajasta kuidas Uhendada militaar- ja tsiviiltegevuste korralduslik pool

Rannavalve divisionis. Uuringust on vélja jadnud KKI ja PA tegevus.
Kokkuvatvalt: magistritdo sisaldab vajalikku infot kdesoleva uurimistd6 koostamiseks.

e 2018. aastal koostatud magistritod ,,Mereolukorrateadlikkus ja selle
parendamise vBimalused mereseirega tegelevate ametkondade naitel*“ (autor
Sven Sargma) pakub vélja lahendusi, millised peaksid olema Eesti
mereolukorra teadlikkuse parendussuunad. Magistrito0 toob vélja kdesoleva
magistritod aluseks olevale laevastiku Killustatusele sarnase probleemi —
erinevate ametkondade kasutuses olev mereseire taristu ei tdida loodetud
eesmérki ja eksisteerib vajadus voimaliku thtse seirekeskuse moodustamiseks
(Sargma, 2018). Magistrito0 autor analtitisib Merevée, PPA ning VA rolle

mereseire valdkonnas. Tegemist on riigikaitse suunitlusega magistrit66ga.
Magistrandi seisukoht:

Uurimistoo ei kajasta kolme ametkonna laevastiku rolli visuaalses mereseires. Kill
aga oli huvitav lugeda analtlsi, mis néitab, et samades ametkondades on lisaks

laevastikule veel teine osaliselt dubleeritud tegevusvaldkond - mereseire.

Kokkuvotvalt: magistritoo ei anna otsest sisendit k&esolevale uurimistodle.
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e 2019. aastal koostatud magistritod0 ,,Paasteameti ning Politsei ja
Piirivalveameti integreeritud koordineerimise ja koostod rakendamine
merepadaste valdkonnas® (autor Erkki Pold) pakub vélja lahendusi, kuidas
juhtimisalaselt parandada kahe organisatsiooni koost6dd ja oma ké&sutuses

olevate ressursside kasutamist sellel eesmaérgil.
Magistrandi seisukoht:

Organisatsioonide kasutuses olevate veesdidukite temaatikat puudutab magistritdo
vahesel mééral, mainides vaid, et oluline on jalgida, et erinevate ametkondade
vBimekus ei dubleeriks iksteist ning seetbttu on vajalik planeerida thiselt soetatavate
veesOidukite vBimekust vastavalt vajadustele. Magistrito0 ei anna otsest sisendit

kaesolevale uurimistdole.
Kokkuvdtvalt: magistrito ei anna otsest sisendit kdesolevale uurimistoole.

Kdik mainitud teadusartiklid kasitlevad riigi ametkondade tegevust eelkdige riigi
julgeoleku vaatenurgast. Pdhjuseks v@ib olla see, et kbik autorid on militaar vdi
sisejulgeoleku taustaga. Uritatakse leida lahendusi, kuidas korraldada laevastiku
tegevus nii, et suureneks riigi mereolukorra teadlikkus ja reageerimisvéime. Koiki toid
iseloomustab ihesugune 18pptulemus — erinevate organisatsioonide ké&sutuses olevad

vahendid (laevastikud, mereseirestisteemid) tuleks liita ja viia htse juhtimise alla.

Riigilaevastiku teema on siseriikliku tahtsusega, siis teemaga seostuvad
rahvusvahelised teadust6dd avalikest andmekanalites puuduvad. Tanu isiklikele

kontaktidele oli magistrandil ligipaas tihele rahvusvahelisele uuringule.

e 2017. aastal koostati uuring ,,Feasibility Study of Project CIBOF* (autor
digusburoo Hannes Snellman), mis kasitles Soome ja Rootsi riigile kuuluvate
laevade voOimalikke koostto- ja omandivorme. To0 tellija soovil ei ole

magistrandil igust uuringu sisu kajastada.
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2. Praktiline uuring ja andmete kogumine

Magistritdd ké&esolev osa pohjendab t66 tegemiseks valitud uurimisstrateegia ning
valimisse kuuluva sihtgrupi valikut. Samuti antakse tlevaade, milliseid teabeallikaid
ning informatsiooni kogumise viise t60s kasutati. Peatiikis on ka nimekiri valdkonna
spetsialistidest, kellega t60 koostamisel kohtuti. Samuti selgitatakse intervjuudes ja
ankeetkdsitluses kasutatud kisimuste tausta.

2.1 Uurimisstrateegia valik

Magistritoo liigitub empiiriliseks ning selle eesmargiks on valja tuua riigi laevade
opereerimisega seonduvad probleemid ning valja pakkuda sobivaim haldamise
lahendus. Tegemist on spetsiifilisse valdkonda kuuluva teemaga, millega on seotud
piiratud arv organisatsioone, seetdttu on t00 koostamisel otstarbekas kasutada eelkdige
kvalitatiivset uurimisstrateegiat. Riigilaevastiku temaatika puhul ei ole vaja teada
uldpopulatsiooni (lildsuse) arvamusi, seega kvantitatiivse uuringu pohimotete
rakendamine ei anna teadustod eesmarkide saavutamiseks mingit lisandvéaartust.
Strateegia liikidest sobib kdige paremini kasutamiseks tegevusuuring (inglise keeles
action research), kuna selle eesmark on mingi protsessi vOi nahtuse uurimine selle
toimumise (laevandusstruktuuritiksuste igapdevane toimimine) ajal, et parandada

probleemseid tegevusi vOi arendada vélja uusi tegevusviise.

2.2 Valimi maaramine

Valimi méératlemise aluseks on eelkdige uuringu eesmark. Kvalitatiivse uuringu
valimi liikmeteks olid laevu omavate organisatsioonide esindajad, ehk siis vastavas
valdkonnas kogemusi ja teadmisi omavad eksperdid. Valimi iheks osapooleks olid ka
nn kliendid, kes vajavad laevade teenuseid. Lisaks laevu omavatele ettevotetele
kuulusid valimisse ka Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium (riigi
merendusalase visiooni looja) ning kohalikud omavalitused, mille piiridesse jdavad ka

vaikesaared (klient, kes vajab transporditeenust oma elanike teenindamiseks).
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Valimi moodustasid alljargnevad organisatsioonid: Majandus- ja Kommunikatsiooni-
ministeerium, Viimsi Vallavalitsus, Kihnu Vallavalitsus, Merevagi, VA, PPA, KKI,
Pa&steamet, AS Eesti Loots, AS Saarte Liinid, AS Tallinna Sadam koos oma
tutarettevitetega OU TS Laevad ja OU TS Shipping, Tallinna Tehnikaulikooli
Mereststeemide Instituut, Eesti Maatlikooli Pdllumajanduse ja Keskkonnainstuudi

Limnoloogiakeskus ja Eesti Geoloogiakeskus.

2.3 Uurimistooks vajalike andmete kogumise viisid

Magistritooks vajalik informatsioon saadi valimilt eelkdige 1abi ekspertide intervjuude,
ankeetksitlustest ja dokumentides olevate andmete analtisi pdhjal. Magistrant
planeeris esialgu kdikide valimi liikmetega teha intervjuud. Uurimistdd kéigus tuli
korrigeerida esialgseid plaane (mitmed laevu omavad institutsioonid paiknesid
valjaspool Tallinna) ning ankeetkisitlused muutusid alternatiivlahenduseks
intervjuudele. Magistrant oli teadlik ohust, et ankeetidest saadav tagasiside protsent
vOib olla védga véike (ankeetidele ei vastata). See osutus ka praktikas toeks. Véimaliku
tagasiside saamiseks tuli korduvalt oma palvet meelde tuletada. MGningatest asutustest
jaigi tagasiside saamata ning andmete kogumiseks tuli kasutada isiklikke otsekontakte.

Magistritdd koostamisel ei planeeritud viia l&bi vaatlusi ehk siis laevade tlevaatusi.
2.3.1 Intervjuud

Intervjuude tugevuseks on nende paindlikkus ja v6imalus koguda p@hjalikku ning
rohket informatsiooni luhikese aja jooksul. Planeeritud intervjuud olid nn
poolstruktureeritud, mis véimaldasid nii intervjueeritaval kui ka intervjueerijal mitte
piirduda vaid kisimustega, vaid teemaga seonduvat laiemalt arutada. Intervjuude
puhul vo6ib riskikohaks osutuda kontaktide puudumine ja intervjueeritavate avatus
teemast rddkida. Magistritdd koostaja peab enda eeliseks laia tOoalase
kontaktvorgustiku olemasolu ja isiklikke haid kontakte, mis teeb intervjuude
planeerimise ja labiviimise lihtsamaks. Eelistatum on kasutada kindlate eesmérkidega
ettevalmistatud struktureeritud lahenemismudelit. Samas annab intervjuu vBimaluse
esitada tapsustavaid kisimusi ja olla arutelu kaigus paindlik. Intervjuusid planeeriti
teha nii Eesti kui ka naaberriikide laevandusvaldkonna ekspertidega. Intervjueeritud

ekspertide nimekiri on avaldatud tabelis 13. COVID-19 pandeemia levik mdjutas
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esialgset plaani ning Eestit kulastama pidanud intervjueeritavad jatsid kahjuks
tulemata. SeetOttu tuli osad kontaktintervjuud asendada Kirjaliku kusitlusega voi

nendest uldse loobuda.

Tabel 13. Intervjueeritud eksperdid

Organisatsioon Ametikoht Nimi Toimumisaeg
1 Majandus- ja transpordivaldkonna Ahti 25.09.2020
Kommunikatsiooni- asekantsler Kuningas
ministeerium
2 Merendusekspert Veeteede Ameti Rene 16.09.2020
peadirektor (2016-2020) Arikas
3 Merendusekspert Veeteede Ameti Andrus 15.09.2020
peadirektor (2000-2016) Maide
4 TS Shipping tegevjuht Ulo 23.09.2020
Eero
5 AS Eesti Loots juhatuse liige/tegevjuht Peeter 06.10.2020
Sepp
6 AS Tallinna Sadam sadamate peakapten Ain 08.10.2020
Klaus
7 Politsei- ja laevastikuosakonna Kaupo 27.10.2020
Piirivalveamet juhataja Ladnerand
8 Veeteede Amet laevastikuosakonna Talvi 19.10.2020
juhataja Simmo
9 Viimsi Vallavalitsus transpordispetsialist Imre Saar | 08.11.2020
ehitus- ja Alar Mik
kommunaalosakonna
juhataja
10 | Eesti meregeoloogia ja Sten 18.11.2020
Geoloogiateenistus geoflilsika osakonna Suuroja
juhataja

Allikas: autori koostatud, 2020

Iga intervjueeritava jaoks oli eelnevalt ette valmistatud ja tutvumiseks saadetud

personaalselt tema ettevotte spetsiifikat arvestav kiusimustik.

Alljargnevalt ulevaade kisimustikust. Esimese kiisimusega soovis magistrant saada
vastuse, kui palju ja millised veesdidukid kuuluvad organisatsioonile. See on vajalik,
kuna Eesti laevaregistrite paljusust arvestades on véga keeruline kokku panna tépset
infot kGikide laevade kohta. Teine ja kolmas kiisimus puudutasid veesdidukite kasutust

ja téodulesandeid ning nende téitmiseks kuluvate merepédevade arvu. Selle kiisimuse
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eesmérk oli méératleda, kui palju pdevi aastas laevu kasutatakse nendele pandud
pohieesmérkide taitmiseks. Neljas kisimus kasitles laevade mehitamist. Magistrant
soovis teada, kas kdik laevad on pidevalt mehitatud, kas kuskil ettevGttes on kasutuses
laevade meeskondade ristkasutus. Viienda klsimusega sooviti teada saada laevade
funktsionaalsust, ehk teiste sdnadega, kas laevu oleks vBimalik kasutada lisaks oma
pohillesannete taitmisele ka mingites muudes rollides. Kuues kusimus tdiendas
eelnevat. Kusimusega sooviti teada, mis takistab (nt seadusloome liingad, laevapere
oskused) laevade senisest aktiivsemat kasutust. Seitsmes ja kaheksas kisimus olid
seotud kaldapersonaliga. Nende kusimustega taheti saada teada, kui suur on
organisatsioonides laevadega tegeleva kaldapersonali arv ja kas ettevotted on seisnud
silmitsi raskustega, et leida sobivaid inimesi. Uheksas kisimus puudutas
organisatsioonide kasutuses olevate laevade sobivust vajalike tlesannete taitmiseks.
Selle kiusimusega sooviti kaardistada t6616igud, mille taitmiseks oleks vaja
teistsuguseid laevu. Kiimnes ja Gheteistkimnes kiisimus puudutasid organisatsioonide
valmidust loobuda oma laevastikest ning selle asemel laevade rendi teenust sisse osta.
Nende kisimustega sooviti nédha organisatsioonide meelsust riigilaevade loomise

ideesse ning vastu voi poolt argumente.
2.3.2 Kuisimustikud

Kisimustikud saadeti alljargnevatele organisatsioonidele, kuna nende esindajatega ei

olnud vdimalik personaalselt kohtuda ja intervjuud labi viia (vt Tabel 14).

Tabel 14. Organisatsioonid, millele esitati kiisimustik

Organisatsioon Vastas/ei vastanud | Isik

1 Keskkonnainspektsioon vastas Indrek Ulla

2 Eesti Maadlikooli P6llumajanduse vastas Kristiina Zirk
ja Keskkonnainstituut

3 AS Saarte Liinid ei vastanud Villu Vatsfeld

4 Tallinna Tehnikaulikooli ei vastanud Urmas Lips
Meresusteemide Instituut

Allikas: autori koostatud, 2020
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2.3.3 Kirjalike allikate analtits

Dokumentide analtitis oli magistritd6 koostamise ks olulisemaid osi. See aitas saada
Ulevaate riigi kasutuses olevast laevastikust, selle vGimekusest ja reaalsest
kasutamisest. Lisaks andis dokumentatsioon Ulevaate laevadega seonduvatest kuludest
ja vastused investeeringutega seotud kisimustele. Analulsitava dokumentatsiooni
hulka kuulusid merenduse arengukavad, uuringud, akadeemilised materjalid (teemaga
seonduvad magistritédd ja uuringud). Vaga palju kirjalikku informatsiooni laekus ka
vabas vormis saadetud e-kirjade teel. Riigilaevastiku temaatikat on kasitletud
mitmetes varasemates magistritdodes ja teadusartiklites (magistrandi kasutuses oli
kuus erinevat teadust6dd). Nende t66de rohk on eelkdige sobivate lahenduste otsimisel
Eesti riigikaitsevBimekuse tugevdamiseks ja merepéaste vdimekuse suurendamiseks.
Riigile kuuluva laevandusettevotte efektiivsust ja tookorraldust tsiviilkasutuse
aspektist vaadatuna ei ole seni keegi magistrité0 raames analtiisinud. Keeruline oli
leida teemaga seonduvaid rahvusvahelisi teadustdid. Magistrandil 6nnestus tutvuda
Uhega, kuid uuringu tellija ei soovinud, et sellest koostatakse avalikult kattesaadav

Ulevaade.

Ké&esoleva magistrito0 koostamise tegi keeruliseks asjaolu, et vaga paljud dokumendid,
mis kasitlevad riigile kuuluvate laevade temaatikat, on mdeldud ainult ametkondlikuks
kasutamiseks voi riigikaitselistel eesmarkidel piiratud ligipddsuga. Samuti oli teatud
finantsandmetele ligipads kommertsriskidest tulenevalt piiratud, sest riigi osalusega
ettevotted tootavad avatud kommertsturul ega soovi andmete kattesaadavaks tegemist

konkurentidele.
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3. Anallusiv osa

Magistrandi eesmargiks on vorrelda erinevaid lahendusi ja pakkuda valja kuidas oleks
riigil otstarbekas laevu hallata. Selle magistritoo aspektist vaadatuna tahendaks see, et
olemasolevatele alustele tuleb leida senisest rohkem kasutust erinevate tlesannete
taitmiseks. Selleni joudmiseks on vaja teada olemasolevate laevade funktsionaalsust
ja erinevate mereliste tegevuste mahtu ning seejarel laevad ja tegevused kokku

sobitada.

Kéesolev osa analiitsibki riigile kuuluvate laevade tehnilist vBimekust, eesmargiga
madratleda, milliste organisatsioonide alused on vdimelised téaitma erinevaid
ulesandeid ja kas nende tle toomine (htse haldamise alla annab mingit intensiivsema
kasutamise efekti. Samuti hinnatakse teenuste turul valitsevat ndudluse mahtu ning
seotakse teenused nende téitmiseks sobivate laevadega. Seejérel analliisitakse

voimalikke lahendusi ja hinnatakse nende sobivust Eesti oludesse.

3.1 Hinnang olemasolevate laevade voimekusele

Kéesolevas peatiikis antakse hinnang laevade tehnilisele v@imekusele erinevate
ulesannete taitmiseks, et vélja selgitada vGimalus suurendada laevade kasutamise
intensiivsust vOrreldes praeguse seisuga. Anallisi aluseks on intervjuude ja
ankeetkdsitluste kaigus kogutud informatsioon ning magistrandi poolt l&bi td6tatud

dokumentatsioon ja isiklikud tdhelepanekud.

Analidsimisele ei kuulu alla 10 m pikkused alused. Selliste veesdidukite puhul on
tegemist vaikelaevadega, mille toomine Uhtse halduse alla muudaks pildi vdga
komplitseerituks. Samuti ei analliisita reisilaevade opereerimist, kuna need sdidavad
kindlatel liinidel ning nende funktsionaalsus ning kasutamise intensiivsus ei ole seotud

kaesoleva magistritdo teemaga.
Teaduslaev Salme

Laeval on kdrge vanus (ehitatud 1974). Sellest tulenevalt vajab ta lahiaastatel vaga

suuri rahalisi investeeringuid, et labida vajalikke Ulevaatusi ja saada lipuriigilt
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meresdiduohutust tdendavaid tunnistusi. Jargmine dokitllevaatus on planeeritud 2023.

aastaks, mis voOib tdhendada ka laeva elutsukli 16ppu.

Laevaga on Laanemerel vbimalik teha okeanograafilisi uuringuid, paigaldada voi
hooldada autonoomseid mddteseadmeid, koguda proove merekeskkonnast nende

edasiseks analtitsiks laboris ning korraldada geoloogilisi uuringuid.

Laeva teadustodde vOimekust piirab madalsagedus-kajaloodi ehk geosonari
(merepdhja pealmise settekihi geoloogiliseks hindamiseks) ja lehviksonari (suigavuste
mdddistamiseks) puudumine. Seetdttu ei saa laeva kasutada merepBhja
kaardistamiseks ja moddistustoddeks (Vahter, 2020). Laeva tehniline funktsionaalsus
on véga madal, seda ei saa kasutada navigatsioonimargistuse paigaldamisel ega
hooldamisel, merereostustdrje operatsioonidel ega riigikaitsega seotud Ulesannete
taitmisel. Laev on alakasutuses. Keskkonnaministeeriumi info p&hjal oli laev
ajavahemikul jaanuar 2010 kuni detsember 2018 merel 764 pdeva. Elektroonilise
mereinfostisteemi (EMDE) andmebaasis statistika alusel oli Salme 2019. aastal
sadamast valjas 36 pédeva, 2020. aastal 71 pdeva (Jundas, 2020). Laeva
umberehitamine ei ole majanduslikult otstarbekas. Laev ei sobi oma tehniliste nditajate
poolest kommertsteenuste turul tegutsemiseks, seal ei ole sobivat t66d. Otstarbekas
oleks laevast loobuda ning teadustoid teha mdne teise sobiva laevaga.

Teaduslaev Onneleid

Esialgselt merel hiidrograafialaevaks ehitatud Onneleidu kasutatakse Peipsi jéarvel
teadustoode tegemiseks. Meremdddistustddde tegemiseks laev ei sobinud, kuna ei
olnud lainetuses piisavalt stabiilne (hldrograafiliste todde eeldus). Sisevetel
tootamiseks voib laeva probleemiks olla tema 1,3 meetrine siivis, mis piirab tema sdidu
vOimalusi madala veetaseme korral. Ankeetkisitlusest saadud tagasidest selgus, et

aluse kasutmise intensiivsus on madal, eeldatavalt mdned korrad kuus.

Laeva funktsionaalsus on piiratud, seda saaks kasutada lisaks uurimislaevana vaid
inimeste transportimiseks. Madala kiiruse tottu (10 s6lme) ei sobi laev jarelevalve
funktsiooni tditvaks aluseks. Samuti ei sobi Onneleid ujuvmargistuse paigldamiseks,
kuna tal puudub kraana ja tekipind ujuvmargistuse transportimiseks. Laeva

Umberehitamine ei ole tehniliselt voimalik.
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Magistrandi arvates on véga keerukas leida alusele lisarakendust, et suurendada
sOidupéevade arvu. Laev ei sobi oma tehniliste nditajate poolest kommertsteenuste

turul tegutsemiseks, seal ei ole sobivat t66d.
Teaduslaev Lota

2015. aastal ehitatud alus to6tab Vortsjarvel uurimislaevana. Magistrandi arvates on
laeva kasutamise piiravaks teguriks tema suur stvis (1,3 m), mis piirab laeva
sdiduvéimalusi madala veetaseme korral. Kuna laev ehitati sisevetel tootamiseks, siis
oleks pidanud slvis jd@ma alla 1 meetri. Tehniliselt oleks selline lahendus olnud
saavutatav. Néaitena vOib tuua VA kéasutuses olevad sisevete laevad, mis on oma
moGtmetelt Lotast suuremad, aga samas véiksema sivisega. Samuti tekitab
magistrandi jaoks kisitavust uurimislaevale mitteomaste véga vBimsate (275 kW)
mootorite valik, mis teevad Lota kiill vaga kiireks, kuid tostavad ka laeva tegevuskulud
(eelkdige kutusekulu) kdrgeks. Positiivse poole pealt vaadatuna tOstab see laeva
funktsionaalsust ning muudab aluse sobivaks ka riiklike jarlevalvefunktsioonide
taitmiseks. Magistrandi arvates sobiks laev PPA-le, VA-le vbi KKI-le vajalike
jarelevalvellesannete tegemiseks. See aitaks véhendada vajadust omada kolmel
ametkonnal dubleerivat laevastikku Vortsjarve piirkonnas. Voimaliku koostd6 korral
saaks tOsta laeva kasutamise intensiivsust. Tehniliselt ei sobi laev méddistustodde ega
poitddde tegemiseks.

Laeva omanik ja VA, PPA vdi KKI vbiksid kaaluda koostoovoimalusi Lota
kasutamiseks jarelevalvellesannete taitmiseks, et optimeerida piirkonnas olemasoleva
laevastiku ressursi rakendamist. Laev ei sobi kommertsteenuste turul tegutsemiseks,

seal ei ole sobivat t60d.
Merevaelaevad

Merevéele kuuluvad laevad on kindla eesmérgiga ehitatud alused. Admiral Cowan,
Sakala ja Ugandi on miinitdrjelaevad, mida ei ole voimalik teiste ilesannete taitmiseks
kasutada. Laevad on plastikust kerega ja vaga vaikese kiirusega. Samuti ei ole
toetuslaeval Wambola funktsionaalsust ning seetdttu ei sobi muude U(lesannete
taitmiseks. Uute sdjalaevade ehitamisel on vdimalik teatud militaarfunktsioone

uhendada ning labi selle tGsta laevade funktsionaalsust (Laanemets, 2014). Seda
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pohimotet saab arvestada vGimalike uute laevade soetamise planeerimisel. Samas ei
tohi unustada, et riigikaitsega seonduvad piirangud ja erinbuded on reaalseks
takistuseks Merevaele kuuluvate laevade integreerimisel tsiviilotstarbeliste Glesannete
taitmiseks. Seega ei nde magistrant reaalset vGimalust ega ka vajadust Merevéele
kuuluvatele laevadele tsiviilfunktsionaalsuse lisamiseks. Laevad ei sobi oma
ulesannete ja tehniliste nditajate tottu kommertsteenuste turul tegutsemiseks, seal eiole

sobivattood.
Politsei- ja Piirivalveameti laevad

Ametkonna kasutuses olevad laevad Kindral Kurvits, Pikker, VValve ja Raju on ehitatud
eelkdige  merepiiril  jarelevalve  tegemiseks  ja  reostustbrje-  ning
merepaasteoperatsioonide labiviimiseks. Laevad sobivad ka KKI valdkonda kuuluvate
jarelevalvefunktsioonide  téitmiseks. Jaamurde, hidrograafiliste t6ode ja
ujuvmargistuse paigaldamise vdimekus laevadel puudub. Riigi sisejulgeolekuga
seonduvate piirangute ja ka kohustuste (esmatilesanne on korra kaitsmine ja riigipiiri
valve) tottu ei ole vbimalik ega korrektne kasutada ametkonnale kuuluvaid laevu

kommertstegevusteks.

Vaadates laevade l&bisdidu diinaamikat, saab Oelda, et nende I4bisdidu maht
meremiilides on 2020. aastaks kordades kasvanud, vorreldes kiimne aasta taguse ajaga.
Vastavalt Mati Terve magistritods avaldatud infole oli piirivalvelaevade l&bis6it 2010.
aastal 8352 meremiili. PPA laevastikuosakonna juhataja sénul oli ainutiksi PPA nelja
suurema laeva labis6it 2020. aastal tle 30 000 meremiili. Seega on PPA oma suurte
laevade kasutamise intensiivsust markimisvéarselt kasvatanud. Tédpsem info laevade

kasutamise intensiivuse kohta on riigikaitselistel pohjustel salastatud.

Magistrandi arvates voiks PPA-le kuuluvate vaiksemate aluste kasutamise intensiivust
vajadusel suurendada KKI ja VA jarelevalvefunktsioonide lisamise kaudu. See oleks
vBimalik ametiabi korras ja aitaks véhendada teiste ametkondade dubleeriva laevastiku
olemasolu mdningates piirkondades. Samuti oleks vajalik tekitada osale PPA
vaiksematele merekindlatele alustele kanderaami paigutamise vdimalus, et vajadusel
saaks transportida haigeid véikesaartelt mandrile. Kihnu vallavanem Ingvar Saare

sonul praegu Eesti riigile kuuluvatel alustel ja vabatahtlike merepééastjate késutuses
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olevatel laevadel selline voimekus puudub. Laevad ei sobi oma Ulesannete ja tehniliste
naitajate tottu kommertsteenuste turul tegutsemiseks, seal ei ole sobivat t60d.

Keskkonnainspektsiooni laevastik

Laevastikku kuuluvad alused on enamuses alla 10-meetrised alused. Tegemist on
jarelevalvefunktsioonide téaitmiseks moeldud kaatritega, millest enamikku saab
kasutada rannikuldhedastel veealadel ja sisevetel. Enamik aluseid on mdd&tmetelt
vaikesed ja sellest tulenevalt mitte vdga merekindlad. Laevade funktsionaalsus ei ole
vaga suur, enamik neist sobib eelkbige inimeste v&i vdikesem@dtmeliste
kaubasaadetiste transportimiseks. Monel laeval on ka véikese tdstejouga kraana.
Pdhikohustustele lisaks on KKI laevastikku kasutatud péasteoperatsioonidel ja haigete
transportimiseks véikesaartelt mandrile. Sarnaselt PPA alustele ei ole ka KKI laevadel
kanderaami paigutamise v@imalust ning see on Kihnu vallavanema sdnul probleem.
KKI laevastikku saavad teised ametkonnad kasutada ametiabi korra alusel. Kuna
tegemist on riikliku jarelevalve (lesannete tditmiseks mdoeldud laevastikuga, siis

sellega arvestatakse ka valjapoole suunatud teenuse pakkumisel.

Organisatsiooni kasutuses olevate aluste hulk on muljetavaldavalt suur (57 alust).
Magistrandi arvates peitub stinergia voimalus koostdos PPA ning VA. See annaks
parema vOimaluse mdningates piirkondades olemasolevate ressursside kasutamiseks

jarelevalvefunktsiooni tagamisel.

Laevad ei sobi oma ulesannete ja tehniliste nditajate tdttu kommertsteenuste turul

tegutsemiseks, seal ei ole sobivat t66d.
P&asteameti laevastik

Laevastikku kuuluvad alused on enamuses alla 10-meetri pikkused. Tegemist on
paéstetoddeks mdeldud alustega, mis peavad olema pidevas reageerimise
valmisolekus. Samuti puudub neil funktsionaalsus teiste tilesannete téitmiseks. Alused

on oma modtmetelt vaikesed, neil puuduvad kraanad voi muud lisaseadmed.

Alused ei sobi oma ulesannete ja tehniliste néitajate tottu kommertsteenuste turul

tegutsemiseks, seal ei ole sobivat t66d.
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Veeteede Amet laevastik

VA laevastik on riigile kuuluvatest laevastikest kdige mitmekulgsem ning on méeldud
erinevate Ulesannete taitmiseks. Alljargnevalt analulsitakse iga laeva funktsionaalsust

ja kasutusvGimalusi:

Jadmurdja Tarmo — laev on korge vanusega (ehitatud 1964) ning selle tookorras
hoidmiseks vajatakse pidevalt suuri rahalisi investeeringuid. Laevale on tehtud eluea
pikendamiseks ja efektiivsuse tdstmiseks tehniline hindamine ja tasuvusuuring, mis toi
valja vajaduse vahemalt 28 min eurose investeeringu jérele. Laeval on véga piiratud
funktsionaalsus, seda saab kasutada ainult jd&murdmiseks. Alternatiivseteks
tegevusteks sobiks teoreetiliselt laeva kasutada ka talvises kruiisisektoris (lthiajalised
talvised Kruiisid ja&oludes). See eeldab aga véga suuri investeeringuid laeva
uuendamiseks ja muutmiseks reisilaeva nduetele vastavaks aluseks. Magistrandi
arvates ei ole sellise teenuse jargi ndudlust ning sellist alternatiivtegevust ei tasuks

kaaluda.

Seoses viimaste pehmete talvedega on laev olnud reaalselt kasutuses null péeva
kalendriaasta jooksul. Seega puudub U(levaade, kuidas ta reaalses tdéoolukorras
tehniliselt vastu peab. Samas sobib ta varulaevaks, mis vdib luhiajaliselt abistada
pohijadmurdjat. Kuna jddmurdjate jarele on ndudlus, siis on laevale ka tagatud t6o.

Laev sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks ainult jadmurdjana.

Mitmeotstarbeline laev EVA 316 — laeva saab kasutada jaamurdmisel, poitéodel ja
reostustdrje operatsioonidel. Laeva funktsionaalsus (kraana, transpordiala ahtris,
pukseerimisvdimekus) vimaldaks seda kasutada ka kommertsturul pakutavatel toodel.

Laev on suvisel perioodil alakasutuses.

Laeval on mitmekilgne vdimekus, sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks nait

merevara péaéstetoddel, merre rajatavate objektide ehitusel jne.

Poilaevad EVA 317 ja EVA 318 — vodrirambi ja kraanaga varustatud madala stivisega
laevad, mida saab lisaks poitdtdele kasutada ka transporditeenuse pakkumiseks.
Laevade puuduseks on véhene kandevoime - 10 tonni. T66 vahesuse tdttu on kasutuses
ainult Gks laev EVA 318, teine laev on konserveeritud. Laevade funktsionaalsus
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(kraana, lastiala vooris, vooriramp) vOimaldab seda kasutada ka kommertsturul
pakutavatel t66del. Laevade puuduseks on vdhene kandevOime ja lastiala vaikesed

modtmed.

EVA 318 kasutatakse ametiabi korras Eesti vaikesaartele transporditeenuse
osutamiseks. Kommertsturul pakutavate toodega oleks voimalik laevade kasutamise

intensiivsust teatud méaaral suurendada.

Laev sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks kaupade ja s6idukite transportimise

lagvana.

Hidrograafialaev Jakob Prei — merekindel, aastaringselt jd&vabades tingimustes
kasutatav moddistuslaev. Teoreetiliselt sobiks laev ka kommersturul mdadistustodde
tegemiseks, paraku muudab laeva rentimise keerukaks laeval kasutatavate
mdadistussiisteemide tarkvaraline lahendus (spetsiaalselt loodud Eesti jaoks), mis ei
uhildu teistes riikides kasutatava tarkvaraga. Laeva prahtimise v&imalused
suureneksid juhul kui pakutakse paketina moddistus- ja andmetd6tlustodd (mblemad
tegevused eeldavad sama tarkvara olemasolu). Laeva funktsionaalsus teiste lesannete

taitmiseks on piiratud.
Laev sobib kommersteenuste turul tegutsemiseks mdddistuslaevana.

Hidrograafialaev EVA 320 — merel moddistustodde tegemiseks sobiv laev. Alus ei ole
moeldud t06ks avamere tingimustes. Omab sdiduklassi ,.kohalik rannasoit®. Laeva
prahtimise kolmandatele osapooltele muudab keerukaks laeval kasutatavate
maoddistussusteemide tarkvaraline lahendus (spetsiaalselt loodud Eesti jaoks), mis ei
uhildu teistes riikides kasutatava tarkvaraga. Laeva prahtimise vOimalused
suureneksid juhul kui pakutakse paketina moddistus- ja andmetd6tlustodd (mblemad
tegevused eeldavad sama tarkvara olemasolu). Laeva funktsionaalsus on piiratud, seda
saaks kasutada vaid teatud mereuuringute tegemisel. Muude tlesannete téitmiseks laev

ei sobi.
Laev sobib kommersteenuste turul tegutsemiseks mdddistus- ja uurimislaevana.

Poilaev Sektori ja selle asenduslaev — Soomest ajaprahilepingu alusel ilma
meeskonnata renditud poilaev, mida saab kasutada ka merereostustorjeoperatsioonidel.
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Olemasolev laev on alakasutuses, sest funktsionaalsus on piiratud. Laev planeeritakse
l&hiaastatel asendada samavéarse uue alusega, millel on ka mereuuringute tegemiseks
vajalik funktsionaalsus. Sektori asenduslaeval hakkab olema mitmekilgne véimekus,

sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks uurimislaevana.

Hidrograafialaev EVA 301 — sisevete mdddistamiseks moeldud laev, mille
toopiirkond on Peipsi jarv, laeva saaks vajadusel kasutada ka mitmesuguste
teadustotde tegemiseks. Puuduseks on kalavarude uuringute tegemiseks vajalik
traalimise vOimekus. Laeva suvis on 1 m, mis annab v8imaluse teda kasutada ka

madala veetaseme korral.
Laev sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks uurimislaevana.

EVA 302 - sisevetele ujuvmargistuse paigaldamiseks mdeldud poilaev, mida saaks
vajadusel kasutada mitmesuguste teadustotde tegemisel. Laeva sivis on vaid 0,6 m,
mis annab vOimaluse seda kasutada ka madala veetaseme Kkorral. Lisaks
navigatsiooniohutust tagava ujuvmargistuse paigaldamisele kasutatakse laeva ka

ametiabi korras PPA abistamiseks riigipiiri tahistamisel.
Laev sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks poilaevana ja uurimislaevana.

EVA 325 — sisevetele ujuvmargistuse paigaldamiseks mdeldud poilaev, mida saaks
vajadusel kasutada mitmesuguste teadustoode tegemisel. Laeva siivis on vaid 0,5 m,
mis annab v@imaluse seda kasutada ka madala veetaseme korral. Lisaks
navigatsiooniohutust tagava ujuvmargistuse paigaldamisele kasutatakse laeva ka

ametiabi korras Politsei- ja Piirivalveameti abistamiseks riigipiiri tdhistamisel.
Laev sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks eelkdige poilaevana.

EVA 019 - jarelevalveilesannete tditmiseks moeldud alus. Laeval on madal
funktsionaalsus, see sobib inimeste (kuni 12 reisijat) voi siis véikesegabariidiliste
saadetiste transportimiseks vdikesaartele vOi laevadele. Laeval on korged
opereerimiskulud. Praegu on laev konserveeritud, kuna sellel ei ole VA-s funktsiooni.
Tulevikus vOiks huvi korral laeva prahtida meretuuleparkide arendajatele

teeninduslaevaks.
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Laev sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks (juhul kui sellele leitakse
prahileping tuuleparkide ehitamisel).

Ulejdanud VA laevad on pikkusega kuni 10 meetrit. Tegemist on erinevat liiki
vaiksemate alustega, mida kasutatakse navigatsioonimargistuse hooldamisega
seonduvate teenindusililesannetes (tehnikute transport saartele ja laidudele) vOi
jarelevalve funktsioonides (vaikelaevade kontroll merel ja sisevetel). Kdesolev

magistritdo ei kasitle seda tllpi laevade haldamist.
AS Saarte Liinid laevastik

Panda — vdiksemat tulpi vedurlaev, mille funktsionaalsus lubab teda kasutada ka
teistes Ulesannetes. Laeva saab kasutatada lisaks pukseermistoddele ka sadama
jadmurdjana kergete jadolude korral ning transpordilaevana véikesaartele kauba
toimetamiseks. Laev tootab eelkdige sadamapukserina, avamere pukseerimisteenuste
osakaal (ndit pargaste transport) on védga vaike. Alus on madala siivisega, mis
vOimaldab kilastada véikesaarte sadamaid. Samas véahendab véike silivis laeva
merekindlust ja seega laeva todvdimekus rasketes ilmastikuoludes on piiratud. 10

tonnine pollari tdmbejdud piirab aluse kasutamist suurte laevade abistamisel.

Magistrant on arvamusel, et iga &riettevdtte juhtkonnal on soov varasid sh laevu
vBimalikult efektiivselt kasutada. Ariettevottel ei ole ka piiranguid oma lagvade
prahtimisel. Seega laeva omandisuhte muutmine ei suurendaks puksiirlaeva

kasutamise intensiivsust ega efektiivsust.
AS-i Eesti Loots laevastik

Laevad on ehitatud eesmérgiga ohutult ja kiirelt transportida lootsi laevale voi laevalt
lootsijaama. Lootsikaatritel on véhene funktsionaalsus, ainukeseks alternatiivseks
tegevuseks on inimeste ja vaikesemddtmeliste kaupade meritsi transport laevadele.
Seega saaks laevu kasutada tuuleparkide ehitus- ja hooldustdodel, pakkuda
meeskonnavahetuseks vdi muudele isikutele vajalikku transporditeenust kalda ja laeva
vahel, toimetada laevale varustust voi tehnilisteks t66deks vajalikke varuosi. Lisaks
saaks alused pakkuda transporditeenust teistele ametkondadele (PPA, KI, VA

laevakontroll) jarelevalvereidide korraldamisel ja teadusasutustele. Laevad sobiksid
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ka merepdéste teenuse pakkumiseks. Samas tuleb arvestada faktiga, et Eesti
merealadel ei ole niivord aktiivset merendustegevust ja sellest tulenevaid
kdrvaltegevusi, mis vdimaldaks hippeliselt tdsta lootsilaevade kasutusintensiivsust.
Tegemist ei ole ainult AS Eesti Lootsi probleemiga, sama véljakutsega seisab silmitsi

ka Soome lootsimisettevdte Finnpilot (Kosonen, 2020).

Olemasolevate lootsilaevade miinuseks on nende véga korged tlalpidamiskulud, mille
tottu on aluste rendihinnad vaga kallid. Kuna ettevotte kasutuses on rohkem laevu kui
lootsimisteenuse tagamiseks vajatakse, siis (heks alternatiiviks oleks laevade
pikaajaline rentimine vélisturgudele. Samas, turul on pakkumisi piisavalt ja kdrgetest
ulalpidamiskuludest tulenevalt ei ole olemasolevad kaatrid vaga atraktiivsed.

Magistrant on arvamusel, et iga &riettevdtte juhtkonnal on soov varasid sh laevu
voimalikult efektiivselt kasutada. Ariettevottel ei ole ka piiranguid oma laevade
prahtimisel. Probleemiks on puuduv vajadus selliste laevadega sooritava teenuse jarele.
Seega laeva omandisuhte muutmine ei suurendaks lootsilaevade kasutamise

intensiivsust ega efektiivsust.
AS-i Tallinna Sadam abilaevastik

Sadama abilaevastikku kuuluvad laevad on ette ndhtud t60ks sadamate akvatooriumil,
kus nad tagavad valmisoleku reostuse korral kiireks reageerimiseks voi siis abistavad
laevu sildumisoperatsioonidel. Laevastiku t66 eeluseks on kiirus, ehk nad peavad
olema valmis operatiivselt tegutsema. Tegemist on véikeste alustega, mille
sOidupiirkond on vaid sadamate kinnine akvatoorium. Seega on nende liikumine
piiratud ja neid ei ole voimalik vajadusel (nditeks merereostuse korral) kiiresti viia
Uhest sadamast teise voi kasutada avamerel reostustdrjeoperatsioonidel. Laevad on
aktiivses kasutuses akvatooriumi igapaevastel puhastustoddel. Olemasolevate laevade

funktsionaalsust ja kasutamise intensiivsust ei ole voimalik suurendada.

Laevad ei sobi oma tehniliste néitajate poolest kommertsteenuste turul tegutsemiseks.
Laevade omandisuhte muutmine ei suurenda nende kasutamise intensiivsust ega

efektiivsust.
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OU TS Shipping laev Botnica

Mitmeotstarbelise laeva Botnica kasutamise intensiivsus soltub laevandusturul
valitsevast olukorrast. Laeval on lepinguline kohustus 120 péeva aastas
jaamurdmisteenuse  pakkumiseks.  Ulejaanud  ajaperioodil ~ konkureeritakse
laevandusturul. Laeva tehnilisest v@imekusest tulenevalt sobib laev lisaks
jadmurdmistoodele ka kasutamiseks meres paiknevate naftarajatiste ja tuuleparkide

ehitusprojektides, merevara paastmisega seotud operatsioonides jne.

Kommertsturul opereerimisel valitsevad ka riskid, millega peab reeder arvestama.
Laeva prahtijatega tekkiva voimaliku vaide korral vdidakse lisaks Botnicale arestida
ka ettevotte muud varad (sh teised riigile kuuluvad laevad, juhul kui nad oleksid sama
ettevotte opereerida). Selline olukord v@ib halvata ettevdtte kdik tegevused, mist6ttu
ei suudeta téita teisi lepingulisi kohustusi. Seega riskide maandamiseks on otstarbekas

hoida rahvusvahelises &ris tegutsev laev eraldi ettevottes.
Laeval on mitmekiilgne vdimekus, sobib kommertsteenuste turul tegutsemiseks.

Magistrant on arvamusel, et iga &riettevdtte juhtkonnal on soov varasid sh laevu
voimalikult efektiivselt kasutada. Ariettevottel ei ole ka piiranguid oma laevade
prahtimisel. Seega laeva omandisuhte muutmine ei suurendaks laeva kasutamise

intensiivsust ega efektiivsust

Kokkuvotvalt, jddmurdmise, navigatsioonimargistuse paigaldamise ja hidrograafiliste
mdddistustega tegelevatest laevadest (VA laevastik) enamikul on sobilik
funktsionaalsus, téitmaks lisaks oma pohitlesannetele ka teisi kohustusi. Lisaks on
vOimalik jad&murdmise, ujuvmargistuse paigaldamise ja meremdddistuse teenuseid
pakkuda ka kolmandatele osapooltele. Seega on mainitud valdkonna laevadel

potentsiaali pakkuda kommertsteenust ja selle kaudu tdsta kasutusintensiivsust.

Merevéele, KKIl-le, PA-le ning PPA-le kuuluvate aluste vdimalikku kasutamist
pohillesannete kdrval ka muudes rollides ei ole rakendatav. Esiteks, nendelt laevadelt
eeldatakse pidevat reageerimisvalmisolekut. Teiseks, laevade tehniline vdimekus ei
vasta kommertsturu vajadustele. Oluline aspekt on ka see, et riigi kaitsega ja riikliku
jarelevalvega tegelevaid laevu ei ole kohane kasutada kommertsteenuste taitmiseks.
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Nende laevade kasutamise intensiivsust saaks vajadusel suurendada ametkondade
koost00 ja laevade ristkasutuse abil thisreidide korraldamisel.

Teadusasutustele méeldud alused on véhese funktsionaalusega ning seetdttu ei ole
vBimalik nende kasutamise intensiivsust tdsta uute lesannete lisamisega. Erandiks on
uurimislaev Lota, mis voiks leida oma kiiruse tottu kasutust ka jarelevalvetos.
Teoreetiliselt oleks vdimalik teadusasutustel hakata sisse ostma laevade kasutamise
teenust ning seeldbi véhendada oma kasutuses oleva laevastiku suurust. Kuna
teadusasutused on Uksteisega tihedas konkurentsis, siis ei ole sellise lahenduse

kasutamine neile ilmselt aktsepteeritav.

Aktsiaseltsidel ei ole piiranguid merenduse kommertsteenuste turul osalemisel.
EttevGtetel on huvi oma tegevusi vdimalikult kasumlikuna hoida ja kulusid
minimeerida. Seega on nad ise huvitatud enda késutuses olevate laevade efektiivsest

kasutamisest.

3.2 Hinnang t66turu mahule

Peatlkis hinnatakse erinevate mereliste teenuste (nii riigi kui ka erasektori oma) mahtu

ja seotakse teenused nende taitmiseks sobivate laevadega.
3.2.1 Noudlus veoteenuse jarele vaikesaartele

Véikesaarte teenindamiseks vajaliku erakorralise veoteenuse maht on regiooniti erinev.
Pdhja- Eesti saared on véga suures sdltuvuses erakorralisest transporditeenusest. Isegi
Prangli saar, millel on regulaarne parvlaevaihendus mandriga, vajab lisaks
tavapérasele liiniuhendusele ka erireise. L&&ne-Eesti piirkonnas on olukord parem,
kdikidel suurematel saartel on regulaarsed laevaiihendused mandri vdi mone
suursaarega. SeetOttu ei sOltuta ainult erakorralisest transpordist. Paraku
regulaarreiside arv ja parvlaevade transpordivéimekus ei vasta enam reaalsele
vajadusele, sest uute laevade kasutuselevdtuga planeeritud lisavdimekus ammenduks

vaga kiiresti.

VA laevastiku kasutamise statistika ja Viimsi vallavalitsusest saadud tagasiside

naitavad, et Eesti pdhjarannikul paiknevatel kohalikel omavalitsustel, elanikel ja
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ettevdtjatel on reaalne lisavajadus kaupade veoks kdikidele véikesaartele. Erakorralist
transporditeenust vajavad alljargnevad saared:
e Viike-Pakri,

e Osmussaar,

e Naissaar,
e Aegna,

e Vaindloo,
e Aksi.

Olukorra teeb komplitseerituks see, et Eestis on vélja kujunenud situatsioon, kus
erasektor ei ole vBimeline pakkuma Klientidele oodatavat teenust, kuna neil ei ole
véikesaartele kauba transportimiseks sobivaid laevu. Samas ka riigile kuuluvate
laevadega on teenuse pakkumise vOimalused erasektorile piiratud. Saarte
teenindamiseks sobib VA laev EVA 318, mis tohib teenust pakkuda ainult vastavalt
halduskoostdd seadusest tulenevatele ametiabi reeglitele. Regulaarliinidega
teenindatavatele saartele saab osta vajadusel lisareise regulaarliini teenindavalt
operaatorilt. Saarte varustamiseks on kasutatud ka pukser-pargase transporti, kuid
selline lahendus sobib pigem suure mahuga ehitusmaterjali veoks. Samuti ei paase

pukser-pargas oma modtmete tottu paljude véikesaarte sadamatesse.

Hetkel kasutatakse lahendust, kus kohalikud elanikud ja ettevotjad poorduvad
vallavalitsuste poole palvega organiseerida kaubavedu halduskoostdd seaduses
kehtestatud ametiabi raames, mille jarel vald esitab taotluse VA-le. Saartele
toimetatavad peamised kaubagrupid on alljargnevad:

o diislikitus elektrigeneraatoritele,

e chitustehnika ja ehitusmaterjalid,

e kariloomad,

e kariloomade so6t (heinapallid),

e sdidukid,

e prigi transport saartelt mandril paiknevatesse prugilatesse.
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Ametiabi korras tehtavate reiside maht on mérkimisvaarne. 2018. aastal sai VA 31
tellimust (kokku 66 reisi) ja 2019. aastal 19 tellimust (kokku 32 reisi) erinevate

kaupade transportimiseks.

Suurim reiside tellija on Viimsi vallavalitus, kes tellib kaupade transporti eelkBige
Naissaarele, aga ka Aksi saarele. L&ane-Nigula vald soovib vedada kaupu
Osmussaarele, Haljala vald Vaindloole, Laéne-Harju vald Pakri saartele, Tallinna linn
Aegnale (vt Tabel 15).

Tabel 15. VA ametiabi korras tehtud tellimustéod

Piirkond / Aasta 2018 2019 2020
Viimsi vald 26 8 14
Laane-Nigula vald 4 3 1
Haljala 0 2 1
Tallinn 0 1 2
Laane-Harju 1 1 0
Polva 0 1 0
Haapsalu 0 1 0
Tellimuste arv kokku 31 19 19

Allikas: VA, 2020

Inimeste heaolu kasvades suureneb ka vajadus suuremate koguste kaupade
transportimiseks vdikesaartele. Kdige suurema kasvu potentsiaaliga on Prangli,
Naissaar ja Aegna, kus on olemas eluks vajalik taristu. Oluline on fakt, et kasvavad
vajadused puudutavad ainult kaupade vedu, reisijate veoks lisatranspordilahendusi

hetkel ei vajata.

Viimsi Vallavalituse ehituse- ja kommunaalosakonna juhataja sénul on Naissaare
pusielanikkond praegu ligikaudu 20 inimest, suvel kasvab see arv ligikaudu 70-ni.
Eeldatavasti kasvab saare elanikkond veelgi, sest igal aastal vOetakse t66sse kaks kuni
kolm uut detailplaneeringut. Inimeste arvu kasv tdhendab ka vajadust arendada vélja
taristu (teed, valgustus) ja korraldada prigi- ja fekaalivedu. Saartel toimuvate arengute
pbhjal saab ©elda, et jargnevatel aastatel kasvab ndudlus ehitusmaterjalide ja
ehitustehnika transpordi jéarele. Viimsi vallavalituse sénul ei ole probleemiks ainult

transporditeenust pakkuvate laevade puudus, vaid ka olemasolevate tehniline sobivus.
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Saartele tuleb transportida raskeid teehooldusmasinaid (teehddvlid, teerullid,
ekskavaatorid, paakautod) ja suurte gabariitidega seadmeid ning varustust
(puurimismasinad, valgustuspostid). Téna kasutuses olev parvlaev Wrang6 ja EVA
316 ei sobi oma vaikese kandevdime ja mddtude tottu selliste masinate ja varustuse
veoks. See seab piirangud saartele toimetamiseks sobivale tehnikale. Piiratud tehnika
valik vOib paraku mdjutada ka too kvaliteeti. Viimsi vallavalituse tootajate sonul tuleb
Prangli saart teenindava parvlaeva Wrango puhul eritehnika transport broneerida
mitmeid nadalaid ette. Viimsi vallavalitusest saadud info pdhjal on 2020. aasta kiimne
kuuga Pranglile tehtud parvlaevaga Wrang0 71 erireisi, et transportida saarele
vajalikku tehnikat ja ehitusmaterjale, mis ei mahtunud regulaarreisidele.

Eesti laanerannikul paiknevate saartega toimub Uhendus regulaarliinidel sGitvate
laevadega. Kihnu vallavanema Ingvar Saare sdnu on sealses piirkonnas probleemiks
vdhene regulaarreiside arv ja kanderaami transportimise vdimekusega Kiire
meretranspordi puudumine. Praegu ei ole AS-i Eesti Loots ja KKI laevadele vdimalik
kanderaami paigutada. Ingvar Saare sdnul vajab Kihnu aastas 10 kuni 15 korda
kiirabipaadi abi. Vallavanema arvates vdiks Munalaiu sadamas paikneda méni haigete
transportimise vdimekusega riigilaev. Magistrant eeldab, et vajadus haigete
transportimiseks on ka teistel piirkonna véikesaartel ning kiirabivéimekuse loomine
monele merekindlale riigilaevale oleks otstarbekas. Ingvar Saare sonul piirab vahene
regulaarreiside arv v@imalusi rasketehnika ja ehitusmaterjalide veoks vaikesaartele.
Uute riigi ehitatud parvlaevade kasutuselevott kasvatas ka hippeliselt reisijate ja

kaupade veo mahtu ning koos sellega ka laevade téituvust.

Kokkuvotvalt: Pdhja-Eesti saared vajaksid kaubaveoks veesdidukit, mis voimaldaks
vedada véhemalt 20-tonniseid transpordivahendeid. Laeva kaubaveo alale peaks
mahtuma ka valgustuspostide mddtmetega varustus. Sellise laeva toomaht voiks
teoreetiliselt kahekordistuda, vorreldes tdna EVA 318 tehtud tellimusreiside arvuga.
Ainult reisijate veoks mdeldud laevale (nt lootsilaevad) turgu ei ole. Laane-Eesti saarte
transpordivajaduse kasvu lahendaks seniste parvlaevade tihedam liinigraafik.
Periooditi vajavad eriveoseid ka sealsed vaikesaared (eelkdige Ruhnu), mille
vedamiseks saart teenindavad liinilaevad ei sobi. Laane-Eesti saarte probleem on

haigete transpordivdimekuse puudulikkus. Riigile kuuluvatest laevadest saaks
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transporditeenust pakkuda laevad EVA 317 ja EVA 318. Nende aluste vdimekus
(laevade mootmed ja kandevdime) ei vasta klientide kbikidele vajadustele. Seega ei
ole nad tehniliselt sobivad koéikide kaupade veoks, vajatakse suurema kandevGimega
laeva (vt Tabel 16).

Tabel 16. Transporditeenuse maht aastas

Vajaminev laev Péaevade arv aastas Sobiv laev
Kuni 10-tonnise kandevdimega transpordilaev 50 | EVA 318
Kuni 20-tonnise kandevdimega transpordilaev 100 | puudub

Allikas: autori koostatud, 2020

3.2.2 Noudlus keskkonnauuringute tegemiseks merel ja sisevetel

Mereuuringud liigituvad alljargnevalt:
e mere teadusuuringud;
e riiklikud merekeskkonna uuringud;
e riiklikud merepdhja ja maavarade uuringud,;

e rakendusuuringud ettevotete ja omavalitsuste tellimusel.

Peamised mereuuringute tegijad Eestis on Tallinna Tehnikatlikooli Mereslsteemide
Instituut, Tartu Ulikooli Eesti Mereinstituut ja Geoloogiateenistus, kes omavad ka

todde tegemiseks laevu. Uurimistdid rahastatakse riigieelarvest vdi projektipdhiselt.

Keskkonnaministeeriumi haldusalas ostab riik mereuurimisteenuseid suurusjargus 100
000 eurot aastas. Seda raha kasutatakse riiklikuks seireks ja erinevateks
mereuuringuteks, mida tehakse laevaga Salme keskmiselt 35 kalendripdeva aastas.
Néiteks, 2019. aastal oli Keskkonnaministeeriumi poolt rahastatud uurimislaeva
Salme 33 merepéeva suurusjargus 105 600 eurot. Lisaks sellele viiakse labi erinevaid
teadustdid 15 kuni 30 merepédeva aastas maksumusega 45 000-90 000 eurot aastas
(s6ltub teadusprojektide rahastustest). Eesti Geoloogiateenistusel on suuremat tidpi
uurimislaeva kasutuse huvi ligikaudu 25 merepéeva aastas, milleks eraldatakse 80 000
eurot. Teadusuuringuid tehakse ka teiste riikide tellimusel. Praegu pakub
Meresusteemide Instituut Latile riikliku mereseire programmi taitmiseks teenust kuni

30 merepdeva aastas, maksumusega 60 000—90 000 eurot aastas (Nurmik, 2020).
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Eeltoodu alusel vOib eeldada, et merel toimuvate uurimistédde rahastamine j&ab
suurusjarku 360 000 eurot aastas.

Eeldades, et teadusasututused sooviksid tellida vélitdid ligikaudu sada (100)
merepaeva aastas, siis peab laeva prahihind olema kuni 3600 eurot péevas (vt Tabel
17). Vordluseks, Keskkonnaministeeriumi materjalidest selgus, et Soome
uurimislaeva Arlanda (omanik Syke) prahihind p&evas on 19 000 eurot ning Leedu

Klaipeda Ulikoolile kuuluva uurimislaeva Mintis paevane rent on 6000 eurot.

Sisevetel toimuvaid uurimistoid teevad Tartu Ulikooli Eesti Mereinstituut ja Eesti
Maaulikooli Pdéllumajanduse- ja Keskkonnainstituudi Limnoloogiakeskus, millel on
oma laevastik. Sisevetel toimuvad projektid on seotud eelkdige kalavarude

uuringutega ning plugitehnoloogiate uuringutega.

Keskkonnaministeeriumi kasutuses oleva info pdhjal on sisevete uuringute maht
vorreldes merel toimuvaga kordades véiksem. Keskkonnaministeeriumist saadud info
pdhjal rahastati 2020. a Eesti ja Venemaa uhisprojekti raames Peipsi jarvel toimuvate
uuringutega seotud laevakulusid 5000 euro ulatuses. Sellele summale lisanduvad ka
projektipdhised uuringud (Kroon, 2020). Nii nditeks viis Eesti Maaulikool 2015. aastal
labi projekti ,,Sisevete kalavaru hindamise metoodika taiustamine: vélitoode,
katsepuiikide ja tulemuste aruanne®. Projekt sisaldas nii vdrgu-, nooda- kui ka
traalpliki. Paraku uurimist6d I0ppraportist ei selgunud, kui suur oli laevade

kasutuspaevade arv.

Sisevete uuringuteks suunatud rahastus ei ole védga suur, samas mdlemad
teadusasutused on soetanud omale veesdidukid (kahel tilikoolil kokku kolm alust), mis
on kasutuses maist oktoobrini. Laeva Lota kasutatakse (iks kuni kaks korda kuus (Zirk,
2020). llmselt on ka teiste laevade kasutusintensiivsus samas suurusjargus. Selle
pohjal saab eeldada, et kolme teaduslaeva kohta teeb see kuni 40 sdidupéeva aastas (vt
Tabel 17). Sellises mahus saaksid teadusasutustele teenust pakkuda ka riigile kuuluvad
sisevete laevad EVA 301, EVA 302 ja EVA 325. Kuna (likoolidel on olemas t66ks
sobivad veesOidukid, siis on véga kaheldav huvi véljastpoolt pakutava teenuse

tellimise suhtes.
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https://www.agri.ee/sites/default/files/content/uuringud/2015/uuring-2015-sisevete-kalavaru.pdf
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https://www.agri.ee/sites/default/files/content/uuringud/2015/uuring-2015-sisevete-kalavaru.pdf

Tabel 17. Keskkonnauuringute maht aastas

TO606 Kkirjeldus Paevade arv aastas Sobiv laev
Keskkonnauuringute maht merel 100 | Sektori-tutpi laev
Keskkonnauuringute maht sisevetel 40 | EVA 301

Allikas: autori koostatud, 2020

Seoses meremajanduse tahtsuse tdusuga kasvab ka erasektori vajadus tellimuspdhiste
mereuuringute tegemiseks. Eesti puhul oleks tegemist eelkdige merepdhja
puudutavate ehitusgeoloogiliste uuringutega seoses planeeritavate tuuleparkidega
rajamisega ning merekaablite vedamisega. Selliste todde algus oleks juba 2023. aastal.
Geoloogiateenistuse osakonnajuhata Sten Suuroja sénul kulub 200 km? merealaga
tuulepargi geoloogilisteks valiuuringuteks ligikaudu 14 merepdeva. Geoloogiliste
uuringute tegemiseks sobivad riigile kuuluvatest alustest EVA 320 ja poilaev Sektori-
tlupi laevad. Hetkel ei ole kohustust, et neid uuringuid viiks labi riik. Arendaja saab
teenust sisse osta enda valitud partnerilt, kellel on vdimalus ise valida endale t66

tegemiseks sobivad laevad.
3.2.3 Noudlus tuuleparkide rajamiseks sobiva tehnika jarele

Eesti merealadele soovitakse hakata rajama meretuuleparke. Eesti rannikumerre
planeeritud ehitada alljargnevad tuulepargid (Liiva, 2020):
e Saaremaa meretuulepark véimsusega ca 1400 MW. Tuulepark asub rannikust
11-27 km kaugusel ja selles on 100 tuulikut. Arendaja: Saare Wind Energy.
Peaks valmima aastaks 2028.
e Liivi lahe meretuulepark voimsusega 1100 MW. Eeldatavasti on seal 70-80
tuulikut. Arendaja: Enefit Green. Peaks valmima aastaks 2028.
e Loode-Eesti meretuulepark voimsusega 1100 MW. Eeldatavasti on seal 70— 80
tuulikut. Arendaja: Enefit Green. Peaks valmima aastaks 2030.
e Eesti—Lati Ghine meretuulepark véimsusega kuni 1000 MW. Arendaja: Eesti ja
Lati riigid + eraarendaja.
e Kimnest meretuulepargist koosnev projekt koguvdimsusega 1644 MW.
Arendaja: Sunly Infra.
e Kuuest meretuulepargist (Saare-Liivi merepargid 1-4 ning Sorve 1 ja 2)

koosnev projekt koguvbimsusega 7200 MW. Arendaja: Utilitas.
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e Tuuletraali meretuulepark vdimsusega 380 MW. Arendaja: Tuuletraal.
e Neugrundi meretuulepark véimusega 190 MW. Arendaja: Neugrund OU.
e Tuuleenergia innovatsiooniala ujuvtuulikute arendamiseks. Arendaja:

perekond Sdnajalg.

Isegi kui koik loetletud projektid ei realiseeru, tdhendab see, et l&hiaastatel algavad
Eesti rannikumeres suuremahulised ehitustotd. Laevu omavate Eesti driettevotete
nagemusel on meretuuleparkide rajamine nende jaoks véga atraktiive valdkond, kus
soovitakse Kindlasti osaleda. Selliste objektide ehituses osalemine eeldab véga
spetsiifilise tehnika olemasolu. Sobivate laevade puudumine piirab ka Eesti ettevotete
t0odes osalemise vBimalusi. Samas on tuuleparkide ehitustel tehtud fotodelt ndha, et
kohal on ka véga erineva suurusega puksereid, pargaseid ja kaatreid. lImselt enamike
Eesti laevandusettevdtete vdimekus piirneb toetavate transporditeenuse pakkumisega
personali transpordil ehitusobjekti ja kaldabaasi vahel. Kuna tuulepargid hakkavad
paiknema kimnete kilomeetrite kaugusel rannajoonest, siis seab t06 avamere
tingimustes piirangud véhese merekindlusega laevu omavatele teenusepakkujatele

ning potentsiaalsete sobivate reederite ring vaheneb veelgi.

Magistrandi arvamusel sobiksid tuuleparkide ehitusel kasutada eelkdige OU TS
Shipping, AS-i Eesti Loots, AS-i Saarte Liinid ja VA laevu. Kdrgema véartusega
potentsiaali omavad mitmeotstarbeline ja&&murdja Botnica ja EVA 316, mille tehniline
vOimekus lubab neid kasutada ka ehitusprotsessis. Teiste ettevotete laevastik jaab
suure tdendosusega taitma abilaevastiku rolli. Oluline on réhutada, et praeguse seisuga

ei ole VA laevastikul juriidiliselt digust kommertsprojektides osaleda.

Laevade kaasamise vdimalikkus s6ltub suuresti tuuleparkide omanike ringist ja nende
endi vOimekusest mereliste tegevuste labiviimisel. Saaremaa ladnerannikule
planeeritava Saaremaa meretuulepargi ettevotte Saare Wind Energy OU omanike ringi
kuulub 30-protsendilise osalusega Hollandi mereehitusfirma Van Oord, kes on
spetsialiseerunud lisaks stivendustddde tegemisele ka meretuuleparkide ehitusele ja
omab selleks ka vastavat tehnikat. Suure tdendosusega huvitab hollandlasi teostus
ehitamise mottes (Riispapp, 2020). Kindlasti on nende eelistus kasutada enda
omanduses olevaid laevu. See aga védhendab Eesti ettevotete vdimalusi osalemiseks

mainitud projektis.
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3.2.4 Noudlus ujuvnavigatsioonimargistuse paigaldamiseks

07.11. 2020 seisuga oli VA hallatava navigatsioonimargituse andmekogu jargi Eesti
veealadele paigaldatud 1261 ujuvmarki, millest 509 asusid sisevetel. Praegu on VA
kohustuseks paigaldada 648 ujuvmérki, millest 279 on sisevete poid ja toodrid.
Ulejaanud margid kuuluvad erinevatele sadamatele ja PPA-le (piirireziimi ala ajutist

kontrolljoont t&histavad ujuvmargid).

Eesti merealadel on poide paigaldamiseks vaja kolme erineva suurusega (véike,
keskmine ja suur) poilaeva. Vdike poilaev ei ole v8imeline transportima ja paigaldama
suuri avamerepoisid, suur poilaev aga ei saa oma suuruse ja sivise tottu tootada
paljudes piirkondades. Suurt poilaeva kasutatakse avamerele (Soome laht, Liiv laht)
suurte avamerepoide paigaldamiseks. Keskmise suurusega poilaeva téopiirkond on
eelkdige Vdinameri ning vaike poilaev leiab rakendust rannadarsetel véikese

sligavusega merealadel.

Ténaste todmahtude korral vajatakse merel laevade IGikes alljargnev arv merepéevi:
e Keskmise suurusega poilaev (nt Sektori-tidpi laev): 45 paeva kevadel ja 45
péeva stgisel + 15 paeva hooldustdid suvel.
e Vaikese suurusega poilaev (nt EVA 318-tliipi laev): 45 paeva kevadel ja 45
péeva stgisel + 15 paeva hooldustdid suvel.

e Suur poilaev (nt EVA 316-tlupi laev): 10 paeva kevadel ja 10 paeva sugisel.

Sisevetele ujuvmargistuse paigaldamiseks on optimaalne kasutada kahte laeva.
Vastasel korral kujuneks margistamiseks kuluv ajaperiood liiga pikaks ning see voib
hakata ohustama navigatsiooni. Samuti  pélviks liiga pikaks veniv

navigatsioonimargistuse paigaldamise periood laevasditjate halvakspanu.

Sisevetel oleksid tédmahud alljargnevad:
e EVA 302-tlipi laev: 30 paeva kevadel ja 30 péeva stigisel.
e EVA 325-tlilipi laev: 30 pdeva kevadel ja 30 péeva stigisel.

Ajutise kontrolljoone téhistamiseks vajaliku ujuvmargistuse paigaldamiseks ja
eemaldamiseks kulub mdlemal laeval suurusjérgus 40 to0péeva (10 péeva kevadel, 10

péeva sugisel, 20 péeva suvisel hooajal hoolduseks).
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Mustvee, Répina, Laaksaare, Piirisaare ja Karlova sadamatele kuulub ligikaudu 40
ujuvmarki, mida paigaldab VA vastavalt sadama haldajaga s6lmitud kokkuleppele.

Nendeks to6deks kuuluv aeg on arvestatud juba olemasolevate té6mahtude sisse.

Uha rohkem leiab nii merel kui ka sisevetel Kkasutust aastaringselt kasutatav
ujuvmargistus, mida ei ole vaja talviseks perioodiks veest vélja votta. See on saanud
vOimalikuks eelkdige tdnu kliima soojenemisele ja uute poimudelite valjaarendamisele.
Aastaringsete poide kasutuselevott vahendab ujuvmargistuse paigaldamiseks kuluvate
paevade arvu. Sadamate lisandumisel suureneb ka paigaldamist vajavate ujuvmarkide
arv, kuid mahud ei kasva markimisvaarselt ning seetdttu ei suurene ka laevade

kasutuspaevade arv. Ulevaate poilaevade t66 mahust annab tabel 18.

Tabel 18. Poilagvade t66 maht aastas

Vajaminev laev Paevade arv aastas Sobiv laev

Suur poilaev (meri) 20 | EVA 316
Keskmine poilaev (meri) 105 | Sektori-tulpi laev
Vdike poilaev (meri) 105 | EVA 318

Poilaev | (siseveed) 100 | EVA 302

Poilaev Il (siseveed) 100 | EVA 325

Allikas: autori koostatud, 2020

Ujuvmargistuse paigaldamiseks saab kasutada ainult VA poilaevu. Téoks sobivad
laevad on ka Soome laevandusettevottel Arctia, mis pakub jadmurdmise,
ujuvmargistuse paigaldamise ja hiidrograafiliste mdodistustodde teenust. Tegemist on
otsese konkurendiga, kes voib tegutseda teenuse pakkujana ka vélisturul ehk siis Eesti

vetes.
3.2.5 Noudlus hiidrograafiliste mdodistustoode jarele

Merealade ja sisevete moddistamist teostab VA. 2020. aasta 16puks on mdddistatud
ligikaudu 15 000 km? merealasid ja 1150 km? siseveekogusid, mis on 42% ja 62%
vastavatest aladest. Merealade tadiemahuline mdddistamine planeeritakse l8petada
aastaks 2036. Seejarel algavad uued mdddistustddd varasemate moddistustodde kaigus

saadud andmete uuendamiseks.

61



Hudrograafiliste mdddistustotde aastane maht on alljargnev:
e Avamere moddistamine laevaga Jakob Prei: 180 paeva (maist oktoobri 16punt).
e Rannikualade moddistamine laevaga EVA 320: 180 p&deva (maist oktoobri
IGpuni).
e Sisevete moddistamise maht laevaga EVA 301: 120 paeva (juunist septembri

IGpuni).
Ulevaate hiidrograafiliste td6de mahust annab tabel 19.

Tabel 19. Hidrograafiliste todde mdddistusmaht aastas

Todde kirjeldus P&aevade arv aastas Sobiv laev
Avamere mdddistustotde maht 180 | Jakob Prei
Rannikumere mdddistustodde maht 180 | EVA 320
Sisevete mdddistustotde maht 120 | EVA 301

Allikas: autori koostatud, 2020

Avamere, rannikumere ja sisevete mdddistamisteenuste turul ei tegutse hetkel kski
ettevdte. Peamiseks takistuseks on sobivate merekindlate laevade olemasolu. Sarnast
teenust on tehniliselt suuteline pakkuma Soome ettevite Arctia. Sadama
akvatooriumite hiidrograafilist mdddistamisteenust pakub OU Meremdddukeskus,

avamere mdddistuse voimekus neil puudub.
3.2.6 NoOudlus jadmurdmisteenuse jarele

Eesti on Soome, Rootsi ja Venemaa korval (ks vahestest maailma riikidest, mis
korraldab praktiliselt igal aastal jd@dmurdetdid, et tagada sadamate t60 ka talvel.
Mereala spetsiifikast ja rannajoone pikkusest tingituna vajab riik nelja jadmurdja
valmisolekut. Kaks véiksemat laeva on méeldud t66ks Péarnu ja Liivi lahel, et tagada

Parnu sadama t00 ja kaks suurt jd&dmurdjat Soome lahe sadamate teenindamiseks.

Soome lahel vajavad pehmel talvel jddmurdja abi Sillamde ja Kunda sadamasse
suunduvad laevad. Mdddukal talvel lisanduvad Muuga, Tallinna ja Kopli lahe
sadamad ning suure tdendosusega ka Paldiski lahe sadamad. Kiilma talve korral ulatub
jaa piir Laanemere keskele, laevu tuleb hakata abistama juba Gotlandi saarest pdhja

poolt. Mdddukate talvede korral tuleb naiteks Sillaméele sditmiseks labida ligikaudu
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225 meremiili, mis vGib arvutuste kohaselt votta aega ligikaudu ihe 60paeva (Kaarjarv,
2020). Niivord pikkade vahemaade l&bimiseks kuluv aeg ei vGimalda Soome lahe
kdiki sadamaid Uhe jadmurdjaga teenindada, kuna jaapiirile kogunevaid laevu ei

suudeta maistliku aja jooksul teenindada.

Soome lahe ja@dmurdmistoode maht on alljargnev:
e laeva nr 1 prahtimisaeg: 20. detsember kuni 20. aprill (120 p&eva),

e laeva nr 2 prahtimisaeg: 20. detsember kuni 20. aprill (120 p&eva).

Soome lahele sobivate laevade leidmine on keeruline. Jadmurdjate turul puudub
pakkumine, sest sobivaid laevu on véhe ning talvel on neil k8igil kehtivad lepingud.
Kuna ndudlus on suurem kui pakkumine, on ka jaédmurdjate prahinnad véga korged,
ulatudes suurusjarku 45 000 eurot ja rohkem péeva kohta. Praeguse seisuga on
jadmurdjatele Tarmo ja Botnica t66 garanteeritud ning véimalus ka hinda kehtestada

vastavalt oma soovidele.

Liivi ja Parnu lahel kuulub jddmurdjatega teenindatavate sadamate nimekirja vaid
Parnu sadam. Parnu lahele vajatakse pehmel talvel tihte jadmurdjat ja méddukal talvel
kuni kahte jaamurdjat. Kilmal talvel on kindlasti vajadus kahe jadmurdja jarele.
Vastasel juhul kujuneks jadmurdja teenust vajavate laevade ooteaeg vaga pikaks
(Kaarjarv, 2020).

Liivi ja Parnu lahe jadmurdmistédde maht on alljargnev:
e laeva nr 1 prahtimisaeg: 1. detsember kuni 1. mai (150 paeva)

e laeva nr 2 prahtimisaeg: 1. jaanuar kuni 30. mérts (90 péeva)

Parnu lahel suudavad jaamurdeteenust pakkuda ka suure vBimsusega vedurlaevad.
Keskmiste ja kiilmade talvedega on nende efektiivsus vorreldes jddmurdjaga madal.
Vedurlaevu on turul pakkuda, nende prahihind ei ole suur. Ulevaate jadgmurdetoode
mahust saab tabelist 20.
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Tabel 20. Jaamurdetdode maht aastas

Laeva Kirjeldus Paevade arv aastas Sobiv laev
Jadmurdja | (Soome laht) 120 | Botnica
Jaadmurdja Il (Soome laht) 120 | Tarmo
Jadmurdja I (Parnu laht) 150 | EVA 316
Jadmurdja Il (Parnu laht) 90 | Prahitud laev

Allikas: autori koostatud, 2020

Parnu lahel sobivad jadmurdetdddeks lisaks Veeteede Ameti laevale ka AS-ile Alfons
Hakans kuuluvad vedurlaevad. Teistel vedurlaevu omavatel ettevotetel ei ole
piirkonnas sobivaid jadklassiga vedurlaevu. Konkurendiks on ka Taani ettevite
Nordane Shipping, mille kasutuses on jaamurdja Thorbjorn, mida on ka pakutud

jadmurdmiseks Parnu lahel.

3.3 Riigi toimimine merel — laevade haldamise erinevate lahenduste

analtus

Eelnevates peatukkides tehtud analtlsid tdid vélja erinevate mereliste tegevuste
mahud ja riigile kuuluvate laevade tehnilise vOimekuse. Kdaesolevas peatikis
analliusitakse laevade haldamise erinevaid v@imalusi, mida riik saaks kasutada ning

tuuakse valja nende tugevad ja norgad kiiljed.

Variant 1. Jatkatakse hetkel toimiva lahendusega — laevad on jagatud erinevate

organisatsioonide vahel.

Tegemist on praegu kasutuses oleva lahendusega, kus iga ametkond haldab oma
ulesannete téitmiseks vajalikku laevastikku ise. Ametkondadele kuuluvate laevade
rahastamine garanteeritakse riigieelarvest, riettevotted ja teadusasutused rahastavad
laevu oma vahenditest. Ametkondade omanduses olevate laevade pakutavat teenust on
voimalik vajadusel saada labi ametiabi. Mudel on kasutuses alates Eesti Vabariigi

taasloomisest, juba ule 25 aasta.

Selle lahenduse kasuks radgivad alljargnevad faktid:

e See on toiminud aastaid, jatkamine ei too kaasa ettearvamatusi.

64



e Mainitud l&henemist on aktsepteerinud enamike ametite ja organisatsioonide
tippjuhtkonnad ja valitsemisala ministeeriumid, rahulolematust ei ole esinenud.
e Laevade omanikel on kontroll oma laevastiku tegevuse Ule, Glesannete
planeerimisel ei sOltuta teistest — sdilib laevade kasutamise operatiivsus ja

reageerimiskiirus.

Lahenduse kahjuks radgivad alljargnevad asjaolud:
e Jatkub killustatud areng, kuna rahalised ja inimressursid jagunevad paljude
organisatsioonide vahel.
e Jatkub laevade madal kasutamise intensiivsus.
o Oiguslikud piirangud takistavad laevade teenuse pakkumist erasektorile, kuigi

ndudlus on olemas.

Olemasoleva lahenduse puudused ilmnesid selgesti Eesti Vabariigi algaastatel.
Olukord on praeguseks muutunud. Paljud kolmekiimne aasta tagused kitsaskohad on
lahenenenud — Glesannete taitmiseks sobivad laevad on olemas ja kvalifitseeritud
personali leidmisega seotud raskused on leevenenud. Seda kinnitab ka intervjuude ja
ankeetkdsitluste kéigus saadud tagasiside. Ametkondade vastastikust koostodd
reguleerib halduskoost6d seadus labi ametiabi reguleerimise, mille alusel on vdimalik
teistele haldusorganitele teenuseid osutada. Seadus piirab laevastiku kasutamist
erasektori teenindamisel, kuid see temaatika mdjutab ainult Veeteede Ametit, sest
teiste ametkondade laevastiku v@imekus ei vasta turu vajadustele. Samas véimaldab
ametiabi kord koostd0s vallavalitsustega osaliselt erasektori tellimusi tdita ning seda
lahendust on ka aktiivselt kasutatud. Merendustegevuste turu analliis (peatiikk 3.1)
naitas, et kommertsturul on véahe tegevusi, milles VA laevad saaksid osaleda. Seega ei
ole praegu kehtinud kord tekitanud markimisvaarseid takistusi laevade intensiivsemale

kasutamisele. Olukord v6ib muutuda seoses tuuleparkide ehitusega meie merealadele.

Kokkuvdttev hinnang variandile 1: reaalselt to6tav mudel. Eeldab head koost6dd ja

ressursside Uhist planeerimist erinevate ametkondade vahel.

Variant 2. Merelisteks tegevusteks mdeldud laevastik koondatakse (hte
organisatsiooni — luuakse riigi kasutuses olevaid koiki laevu (sh riigikaitselisi ja

jarelevalve fuktsioone taitvad alused) haldav isemajandav laevandusettevote.
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Selle lahenduse kasuks raagivad alljargnevad eelised:

Laevade rakendamine erinevates lilesannetes vimaldaks nende intensiivsemat
kasutust.

Ariettevote teenib riigile lisatulu kommertsteenuste turul laevade teenust
pakkudes.

Avriettevottel on investeeringute tegemiseks vajaliku laenuvdtmise voimekus.
Laevade soetamist ja tehnilist vdimekust on vdimalik paremini planeerida.
Riigi ametkondade ja ettevotete kulud vdhenevad kuna tehniline personal
viiakse Ule laevandusettevottesse.

Laevameeskonnad on osalises ristkasutuses.

Tootajatel on suurem motivatsioon ja karjéariredelil tdusmise véimalus tdnu
suurfirmas olevatele véimalustele. To0ulesanded on mitmekesisemad seoses
erinevat tldpi laevadega.

Vahendatakse laevastike remondibaaside arvu.

Luuakse Uhtne remondibaas koos varuosade laokorralduse ulesehitusega,
laevade ja ujuvvahendite plaaniliste remontide korraldamisega, korraliste
dokkimiste planeerimisega jne.

Luuakse laevade ja meeskonnaliikmete sertifikaatide, tunnistuste ja muude
dokumentide haldamise thtne stisteem.

Solmitakse raamlepingud meeskondade meditsiinilise  kontrolli  ja
professionaalsete sertifitseerimiskeskustega (meeskondade load, litsentsid,
sertifikaadid).

Soetatakse Uhettubilisi navigatsiooni- ja paaste- ja tulekustutusvahendeid ning
sGlmitakse raamlepingud nende tsentraliseeritud tehniliseks hoolduseks.
Laevakutuse ja Olide soetamise hind on madalam seoses ostetava suurema
mahuga.

Suuremast mahust tulenevalt vahenevad laevade kindlustuskulud.

Ulal mainitud eelistega kaasnev kasutegur rakenduks juhul kui laevandusettevte

koondaks enda alla kdikide ametkondade ja vdimalusel ka riigi omanduses olevate

ariettevotete laevastikke.

66



Magistritod koostamise kaigus paraku selgus, et mainitud lahenduse edukat
rakendamist takistavad alljargnevad tegurid:

e Koaikide ametkondade v0i ettevdtete laevastikke (nt PPA ja Merevéagi) ei saa
riigikaitseliste piirangute tottu voi ei ole otstarbekas arilistel pdhjustel (nt OU
TS Shipping) tuua thislaevastiku koosseisu.

e Julgeolekualased erinduded ei vdimalda luua 0hist kaldabaasi kdikidele
laevadele.

e Teenus suure tdendosusega Kkallineb vorreldes praegusega, kuna
laevandusettevdte omaniku suunis on teenida kasumit.

e Rakendatava lahendusega ei kaasne soovitud personali véhenemist, sest
ametkondades ja ettevotetes laevastikuga tegelenud inimesed tuuakse tle uude
ettevottesse voi leitakse neile vanas organisatsioonis uued tlesanded.

e Ametkondade ja haldusala ministeeriumite vastuseis oma laevade
loovutamisele.

e Riigile lisatulu teenimine ei realiseeru pakutava teenuse vahese néudluse tottu.

Intervjuud nditasid selgelt, et ametkonnad ja teadusasutused ei soovi oma laevastikust
loobuda, kartes jaada s6ltuvaks teise osapoole esitatavatest tingimustest. Samuti ei
nahtud teenuse sisseostmises kulude kokkuhoiu kohta. Ariettevdtete seisukohad ei
olnud nii jaigad, mitmed intervjueeritavad oleksid valmis laevade teenust ka sisse

ostma, juhul kui tingimused vastaksid nende ootustele.

Kisitavaks peeti ka tookohtade kokkuhoiust tulenevat kasu. Usna mitmed
intervjueeritavad leidsid, et laevadest loobumine ei vahenda olemasolevate tootajate
arvu nende organisatsioonis, kuna laevade haldamine on vaid Uks osa ametikohaga
seotud tookohustusest. Teiste arvamusel on tegemist lihtsalt té6kohtade tGleviimisega

Uhest organisatsioonist teise ning suure pildis kokkuhoidu ei ole.

Laeva meeskondade tdielikku ristkasutust ei peeta vdimalikuks. Laevu omavad
ametkonnad on oma ulesannetelt (riigikaitse ja sisejulgeolek, jarelevalve, teenuse
pakkujad, pdhitegevusi toetav roll) erinevad ning sellest tulenevalt on ka nduded
laevameeskondadele ja tugipersonalile erinevad. See aga piirab suuresti

laevameeskondade ristkasutamise vdimalusi.
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Intervjueeritavad rohutasid, et erinduded kehtivad ka Merevae ja PPA laevastike
baasidele ning seal tootavale kaldapersonalile. Mitmete ametkondade ja riigile
kuuluvate ettevotete laevad to6tavad Eesti erinevates piirkondades ja sinna jaéksid nad
ka uue ettevotte omanduses olles. See tdhendab, et thist kaldabaasi ei ole vdimalik

luua.

Samuti ei toota laevade ristkasutuse mudel, sest nagu néitas peatikis 3.1 tehtud anallius,

enamikke laevu ei saa kasutada erinevatel ostarvetel.

Kokkuvottev hinnang variandile 2: Ka&iki riigile kuuluvaid laevu haldava
laevandusettevdtte loomine ei ole tanases situatsioonis teostatav. Juhul kui ettevdte
otsustakse luua, siis see ei too kaasa soovitud eesmarki, ehk kulude markimisvaarset

kokkuhoidu ja laevade ristkasutuse efekti.

Variant 3: Mereliste tegevuste grupeerimine — riigile kuuluvad laevad koondatakse
funktsionaalsuse jargi erinevatesse klassidesse. Teenust pakkuvate laevade baasil

luuakse dritihing.

Tegemist oleks variant 1 ja variant 2 baasil vélja to6tatud hibriidlahendusega, mis

arvestab laevastike erinevaid vajadusi ja kasutamise vdimalusi.

Esimese grupi moodustavad reageerimislaevad, mille tlesanne on olla pidevas
valmisolekus, et téita riigikaitselisi ning julgeoleku vdi merepédéstega seotud
ulesandeid. Sellesse gruppi kuuluvad Merevée, PPA ja PA laevastik.

Teise gruppi kuuluksid jarelevalvelaevad, mille llesanne on seadusest tulenevate
jarelevalvefunktsioonide taitmine. Gruppi kuuluvad VA jarelevalve ja
Keskkonnainspektsiooni kasutuses olevad alused. Tegemist on alustega, mille
meeskonnad koosnevad jarelevalveametnikest, kes on vélja dpetatud nende laevade

kaitamiseks.

Kolmandas grupis on riigile teenustoid pakkuvad laevad, millel on tehniline v8imekus
pakkuda teenuseid ka eraettevotetele. Selle grupi moodustaksid tanase VA jaamurdjad,
poilaevad ja mdddistuslaevad. Nende laevade baasil rajatakse &rithingu mudelil

baseeruv laevandusettevote.
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Neljandasse gruppi jaaksid riigile voi riigi osalusega ariettevotetele kuuluvad laevad.
Teoreetiliselt oleks vOimalik need laevad lisada kolmanda grupi juurde, kuid
magistrandi arvamusel peaksid need laevad jd&ma jatkuvalt nende ettevotete
omandusse. Aritihingutel on vdimekus ja kasumi teenimisest tulenev soov neid lagvu
ise vOimalikult efektiivselt majandada. Nende laevade toomine riigilaevastikku
haldava &riettevotte koosseisu ei anna majanduslikku efekti, ei vahenda t66j6ukulusid

ega suurenda laevade kasutamise efektiivsust.

Jargnevalt pakutakse valja lahendused kuidas erinevates gruppides vdiks toimuda

laevade haldamine.

Esimesse ja teise gruppi kuuluvate laevade alusel &riettevotet luua ei ole voimalik,
kuna need alused on mdeldud riigi julgeoleku tagamiseks (vt peatiikk 3.1). Merevagi
peaks jatkama senist opereerimismudelit. Ka PPA peaks jatkama iseseisvalt, kuid
nende laevastiku koosseisu vOiks viia hetkel KKI ja VA kasutuses olevad jarelevalve
tegevusteks moeldud laevad. Sellega tekiks PPA koosseisu mereliste tegevuste
jarlevalve (ingliskeelne mdiste: Coast Guard) laevade tksus. Neid aluseid kasutaksid
PPA, VA ja KKI jarelevalvega seotud dlesandeid tditvad ametnikud. Selline
l&henemine aitaks paremini kasutada kolme ametkonna k&sutuses olevat tehnilist
ressurssi ning valdiks moningates piirkondades olevate laevade dubleerimist. PPA on
valitud laevade haldajaks pdhjusel, et nendel on kdige suurem tehniline vdimekus
jarelevalvelaevade hooldamiseks, seega peaks tekkima mahuefektist tulenev kulude
kokkuhoid. KKI-le ja VA-le jaavad jatkuvalt samad jérelevalve funktsioonid, vaid
laevade kasutamine hakkab p&hinema koostookokkulepetega tihisreididel v8i ametiabi
kokkulepetel. Selline mudel peaks toimima ka reaalselt, kuna tihisreide on korraldatud

ka varasemalt.

Kolmandasse gruppi kuuluvate VA teenust pakkuvate laevade (jadmurdjad, poilaevad
ja huidrograafialaevad) baasil luuakse driettevote. Ariettevdtte toimimise eelduseks on,
et laevade pakutavad teenused tagavad organisatsiooni toimimiseks ja kulude
katmiseks vajaliku tulu. Teades laevade opereerimisega seotud kulusid ja teenuste
mahtu, on vOimalik valja arvutada laevade ligikaudne prahtimise hind. Teades
prahtimishinda ja laeva tegevuskulusid ning teenuse mahtu, on véimalik analtisida

laevandusettevotte kasumlikkust selle pdhjal, kas laevade aastane tegevustulu on
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suurem kui valjatoodud keskmine tegevuskulu. Selline arvutustulemus annab esmase
hinnangu, kas laevaga on vOimalik Eesti tingimustes kasumlikult opereerida. Kui

tulem on positiivne, siis on otstarbekas edasi minna juba detailsema analliisiga.

Arvestuste tegemiseks kasutati magistritdd peatiikis 3.1 valja toodud mereliste
teenuste mahtu (keskmine kasutus pdevades). Laevade keskmised tegevuskulud
(OPEX-i keskmine ilma kituseta) baseeruvad viie aasta keskmisel summal, et kuludes
oleks kajastatud erinevate Ulevaatustega (sh dokiulevaatus) seotud kulud. OPEX kulud
sisaldavad meeskonna tdotasusid, tervisekontrolli- ja koolituskulusid, laevaga seotud
administreerimis-, remondi-, Ulevaatuste, majandamise- ja inventari soetamisega
seotud kulusid. Laevade prahihinnad (prahihind pé&evades ilma k&ibemaksuta) on
voetud VA peadirektori 27.03.2019 kaskkirjast nr 1-1-1/320P ,,VA laevade tunnitasu
kehtestamine* (Veeteede Amet, 2019).

Esimese sammuna anallusiti, kas VA peadirektori kaskkirjaga kehtestatud hinnaga
teenust pakkudes on vdimalik laevu kasumlikult opereerida. Arvutus néitab, et
Uheksast laevast viie puhul ei ole kehtestatud prahihindade kasutamisel voimalik katta
tegevuskulusid (vt Tabel 21). Kahjumlikud on kolm sisevetel to6tamiseks mdeldud
laeva ning samuti kaks hldrograafialaeva. Peamiseks probleemiks on laevade t66
sesoonsus ning kommertsteenuste turul pakutava sobiva tegevuse puudumine.
Kasumlikud on ja&murdetoddega tegelevad laevad. See tuleneb jadmurdeturu
spetsiifikast, kus paevahind s6ltub globaalse turu situatsioonist ja on aastaid to6tanud

reederite kasuks, ehk teiste sBnadega, reeder saab kiisida hinda vastavalt oma soovile.

Tabel 21. Teenustoid pakkuvate laevade kulude arvutus

Laev Prahi- Keskmine| Tegevus- | Keskmine | Tegevus-| Tegevus- | OPEX-i
hind kasutus | tulu kasutus tulu tulu keskmine
paevas | paevades paevades kokku ilma
ilma (VA) (ariklient) kiltuseta
kaibe-
maksuta

Tarmo 30 000 120 | 3600 000 0 0 | 3600000 | 1404 000

EVA 316 9152 170 | 1380000 0| 184000 | 1564 000 | 1459400

Sektori 3140 105 | 329700 100 | 314000 | 643700 535 000

EVA 318 928 90 83 700 50 | 46500 | 130200 142 140
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Laev Prahi- Keskmine| Tegevus- | Keskmine | Tegevus-| Tegevus- | OPEX-i
hind kasutus | tulu kasutus tulu tulu keskmine
paevas | paevades paevades kokku ilma
ilma (VA) (ariklient) kltuseta
kaibe-
maksuta

Jakob 5729 180 | 1031220 0 0| 1031220, 783000

Prei

EVA 320 720 180 | 129600 0 0| 129600 166 450

EVA 301 824 120 98 880 0| 12360 98 880 226 100

EVA 302 465 60 27900 40 | 18600 46 500 104 400

EVA 325 370 60 22 200 40 | 14800 37000 88 100

Allikas: autori arvutused, 2020, VA, VA kaskkiri nr 1-1-1/320P

Kuna kehtestatud prahihinnad ei kata olemasoleva t66 mahu juures tegevuskulusid,

siis arvutas magistrant, millised peaksid olema vdimalikud prahihinnad. Kuna tegemist

oleks é&riettevdttega, siis arvestati sellega, et lisaks tegevuskulude katmisele peab

prahihind kompenseerima ka ettevotte pusikulud, investeeringute vajaduse ning

andma vdimaluse teenida kasumit. Tegemist on véga lihtsustatud ja uldistatud

arvutusega, samas see néaitab &ra milline voiks olla uus prahihind vorreldes hetkel
kehtestatud hinnakirjaga (vt Tabel 22).

Tabel 22.Teenustdid pakkuvate laevade kulupdhise prahihinna leidmine

Laev Olemasolev | Vajalik Keskmine | Tegevus- OPEX-i
prahihind prahihind kasutus tulu keskmine
ilma paevas ilma paevades ilma
kaibemaksuta| kaibemaksuta kituseta

Tarmo 30 000 30000 120 3600 000 1404 00

EVA 316 9200 15 000 170 1950 000 1459 400

Sektori 3140 3300 225 742 500 535 000

asendaja

EVA 318 928 1200 140 168 000 142 140

Jakob Prei 5729 5729 180 1031220 783 000

EVA 320 720 1300 180 234 000 166 450

EVA 301 824 1700 135 229 000 226 100

EVA 302 464 1400 100 140 000 104 400

EVA 325 370 1200 100 120 000 88 100

Allikas: autori arvutused, 2020
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Tabelist on ndha, et laevade kasumlikuks opereerimiseks tuleb markimisvaarselt tdsta
védiksemate laevade péevaseid prahihindu. See tekitab kiisimuse, kas potentsiaalsed
kliendid on vdimelised ja soovivad selliste hindadega teenust osta. Oluline on réhutada,

et mainitud hinnale lisandub veel kaibemaks ja kulutatud kituse hind.

Arvutused néitavad, et VA laevastiku baasil loodav ainult laevade prahtimisele
spetsialiseerunud driettevote ei oleks majanduslikult kasumlik, sest vdga keeruline on
teenida tulu, mis kataks ara tegevuskulud. Peamine pdhjus on, et nende laevadega
pakutavate teenuste jargi on siinsel turul Usna vaike vai siis ainult sesoonne ndudlus.
See selgitab ka seda, miks eraettevdtjad ei ole soetanud vastavaid laevu ning pakkunud
oma teenuseid riigile, kohalikele omavalitsustele voi eraettevotjatele .

Kokkuvottev hinnang variandile 3: Laevade grupeerimine on otstarbekas l&dhenemine,
sest see arvestab erinevate laevastike omaparaga. Idee PPA, KKI ja VA jarelevalve
laevade baasil mereliste tegevuste jarelevalve laevastiku moodustamise PPA juurde
oleks otstarbekas. See aitaks hoida kokku kulusid, mis on seotud jarelevalve t66ks
mdeldud laevadega. Teenust pakkuvate laevade baasil &ritihingu loomine ei anna

paraku soovitud majanduslikku tulemust.

3.4 Magistrandi ettepanekud

Esimesel hetkel védga atraktiivsena tunduv idee tuua koik riigile kuuluvad laevad Uhe
ettvotte haldusesse ja tanu sellele saavutada markimisvaarne kulude kokkuhoid ja laevade
efektiivsem kasutamine, ei ole t06s valja toodud pdhjustel saavutatav. Majanduslikult ei
ole kasumlik ka teenustoid pakkuvate laevade baasil driettevotte loomine. Seega on hetkel
kasutatav  lahendus, kus laevad kuuluvad erinevatele ametkondadele ja
organisatsioonidele, vélja pakutud variantidest kéige realistlikum ning sellega tuleb
jatkata. Kindlasti ei td4henda see seda, et tegemist oleks ideaalse lahendusega, mida ei saa
vOi ei tohi muuta. Magistrandil on ettepanekud, kuidas riik saaks oma merevdimekust ja

laevade kasutamise efektiivsust tdsta, ilma praeguse ststeemi radikaalsete muudatusteta.

Efektiivsuse saavutamise aluseks on ametkondade omavaheline koostdd ressursside
planeerimisel ja uute laevade soetamise kavandamisel ka teiste osapoolte vdimalike

vajadustega arvestamine. Laevade tehnilisest eripérast tingituna ei ole véimalik hele
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alusele lisada koiki funktsionaalsusi, kuid teatud juhtudel on mdningad funktsioonid
uhildatavad. Selline Idhenemine annab v8imaluse kokku hoida mérkimisvaarseid rahalisi
investeeringuid. Sellise lahenduse rakendamise eelduseks on ka see, et projekti

rahastamises osalevad kdik osapooled.

Erinevatel ametkondadel peab olema v6imalus kasutada teiste ametkondade mitme
funktsionaalusega laevu. Sellise koostdo aluseks on halduskoosttd seadusest tulenev
ametiabi rakendamine ja koostéokokkulepetel pdhinev thine tlesannete taitmine. Oluline
on, et mélemad osapooled peavad olema avatud koostdoks. Lahendada tuleb ka tegevuste
rahastamise probleem. Ei saa eeldada, et ametiabi pakkuv ametkond teeb seda tasuta voi
simboolse hinnaga. Kulud peab katma teenuse tellija. See peab olema aktsepteeritud
ldhenemine. Koosttd heade néidetena saab valja tuua KKI reidid PPA patrulllaevadega
Valve ja Pikker. VA poilaevade kasutamine kontrolljoont tahistavate ujuvmargistuse
paigaldamiseks piiriveekogudele. Selliseid koost66 kohti oleks otstarbekam rohkem
kasutada (nt teaduslaeva Lota kasutamine jarelevalve reididel).

Varasemates magistritdodes on véidetud, et Eesti mereseire voimekus paraneks kui riigile
kuuluvad laevad oleksid riigikaitse v@i sisejulgeoleku eest vastutava ametkonna hallata.
Tegelikult saab tdhustada visuaalset mereseiret ka erinevate ametkondade laevade
efektiivsel kaasamisel. Koikidel merel tegutsevatel riigiametkondadel peab tekkima
kohustus raporteerida koikidest margatud (ka mitte oma vastutusalas olevatest)
rikkumistest vdi kahtlust tekitavatest olukordadest merel, millele seejarel reageerib juba

vastava vastutusvaldkonna reageerimisuksus.

Kaaluda tasub Ghiste riigihangete korraldamist laeva kiituste ja dlide soetamiseks labi
keskse hankija. Praegu korraldab kdikide ministeeriumite ja nende allasutuste arvutite,
monitoride ja printerite soetamist Riigi Infosusteemide Keskus. Samasugused digused on
antud ka Riigi Tugiteenuste Keskusele vOi Riigi Kaitseinvesteeringute Keskusele.
Arvestades VA (700 tonni diiselkltust ilma jaddmurdmiseta ja 8000 liitrit bensiini
vaikestele alustele (Simmo, 2020)), PPA ja KKI laevade poolt kasutatavaid Kiituse
mahtusid, oleks thishangetega voimalik saavutada moneprotsendiline kulu kokkuhoid.

Sarnast lahendust voiks kaaluda ka laevade kindlustamisel.
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Eestil on (nii riigil kui ka erasektoril) puudulik vdimekus rasketehnika ja
ehitusmaterjalide transportimiseks vaikesaartele. Tosiselt tasuks kaaluda piirangute
tihistamist, mis keelavad VA laevadel kommertsteenuste pakkumist meretranspordi
valdkonnas. Kuna turul ei ole Uhtegi teist teenusepakkujat, siis ei ole tegemist riigi

sekkumisega ettevotluse valdkonda ja ebavordse konkurentsi tekitamisega.

Planeerida tasub 20 tonnise kandevdimega mitmefunktsionaalsusega laeva ehitamist, et
rahuldada Eesti  vdikesaarte teenindamise  (raskeveokite vedu) vajadust.
Alternatiivlahendusena v6ib kaaluda olemasoleva poilaeva EVA 317 Umberehitamist, et

suurendada aluse olemasolevat kandevdimet.

Kaaluda vdiks ka PPA laevastiku baasil mereliste tegevuste jarelevalve laevastiku
loomise otstarbekust. Sinna kuuluksid laevad, mida kasutatakse lisaks avaliku ja
diguskorra kaitsmisega merel, ka keskkonna- ja laevade jarelevalvega seonduvateks
tegevusteks. Ei ole otstarbekas hoida kolme ametkonna aluseid samas piirkonnas, voiks
kasutada Uhte laeva erineval otstarbel thisreididel. Oluline on rdhutada, et ametkondade

todulesanded ei muutu, kui tdode tegemiseks kasutatakse PPA halduses olevaid laevu.

Magistrant on arvamusel, et mainitud ettepanekute rakendamine aitaks markimisvéaarselt

kaasa riigi merelise voimekuse tdhustamisele ja efektiivsemaks muutmisele.
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Kokkuvote

Magistritod eesmark oli analliusida vdimalust tuua erinevatele riiklike institutsioonide ja
riigile kuuluvate &riettevotete laevad (ihe ettevotte haldusesse, et selle kaudu suurendada
aluste kasutamise intensiivsust ning haldamise efektiivsust. Riigi omanduses olevate
laevastike kuuluvuse temaatikat on kasitletud erinevates teadustoddes, kuid kdik need
uuringud on olnud riigi julgeoleku suunitlusega. Kéesolev magistritd6 kasitleb teemat
eelkdige tookorralduslikust ja majanduslikust aspektist ning seega tdidab olemasolevat

tihimikku juba tehtud teadustotde nimekirjas.

T60 koostamise kéigus kaardistati riigile kuuluvad laevad ning hinnati nende tehnilist
vOimekust taitmaks oma valdkonna valiseid Ulesandeid. Samuti mé&aratleti riigi poolt
tellitavate erinevate mereliste tegevuste (teenuse) mahud ning pandi need kokku
ulesannete taitmiseks sobivate laevadega. Selle tulemusel moodustus Uldpilt erinevate

laevade vdimalikest tdOmahtudest.

Laevade haldamiseks pakuti valja kolm varianti:

e Variant 1. Jatkatakse olemasoleva lahendusega — laevad on jagatud erinevate
ametkondade vahel.

e Variant 2. Kogu laevastik koondatakse Uhte organisatsiooni — luuakse
isemajandav laevandusettevote.

e Variant 3. Laevade grupeerimine tegevuste jargi — laevad koondatakse
funktsionaalsuse jargi gruppidesse. Igale grupile leitakse haldamiseks ja
opereerimiseks sobiv vorm.

Analliis naitas, et riigile kuuluva kogu laevastiku haldamine &riettevotte baasil loodavas
organisatsioonis (variant 2) ei anna riigile olulist ressursi kokkuhoidu, sest see ei suurenda
olemasolevate laevade kasutamise intensiivsust, ega too kaasa olukorda, kus
méarkimisvéarselt védhema arvu laevadega suudetakse taita rohkem Ulesandeid.
Peamisteks pOhjusteks on erinevate organisatsioonide laevadele ja nende
meeskonnaliikmetele (kaasa arvatud tehniline personal kaldal) kehtestatud erinduded,
laevade kohustus paikneda riigi erinevates piirkondades olles véljas6idu valmisolekus
ning laevade erinevate Ulesannete taitmiseks sobiva funktsionaalsuse puudumine.

Kokkuvétvalt tahendab see, et meeskonnaliikmete ristkasutus ei ole taies mahus véimalik,
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loobuda ei saa erinevatest laevastike baasidest ega kaikohtadest ning laevad jaavad taitma
oma vadkondlikke ulesandeid. Mdningate laevade (jarelevalve t66s kasutatavad alused)
kasutamist saaks kull efektiivsemaks muuta, kuid selleks ei pea olemasolevat siisteemi
kardinaalselt muutma, piisab ka osapoolte vahelistest kokkulepetest ja heast
koostOotahtest. Anallius ei toeta ka mitmefunktsionaalsete laevade (teenust pakkuvad
alused) baasil &riettevotte loomise ideed (variant 3), sest ettevOtte tegevus ei ole
majanduslikult jatkusuutlik. Peamiseks p&hjuseks on vdimalike kommertstédde vahene
maht, mis ei taga ettevotte laevadele piisavat kasutust ning tulu teenimise vdimalust.
Avriettevdtte loomine ei ole kasulik ka tanastele klientidele (nii riiklikele kui erasektorile),
kes peaksid arvestama teenuse kallinemisega, juhul kui nad hakkavad laevu ettevottest
prahtima. Eelpool kirjeldatut arvestades on otstarbekas jatkata variandiga 1, ehk siis
olemasoleva lahendusega. Magistrandil on kaheksa ettepanekut olemasoleva lahenduse

paremaks muutmiseks.

Kokkuvotvalt, magistritdé hupotees — riiklike tUlesannete taitmiseks loodud laevastiku
toomine Uhe struktuuri juhtimise alla ehk thtse riigilaevastiku mudeli rakendamine oleks
riigi seisukohalt vaadatuna majanduslikult ja tookorralduslikult kasulik lahendus — ei

leidnud kinnitust.
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Summary

This Master of Science thesis “Defining a practicable solution for effective operation
of vessels performing state functions” focuses on identifying the most feasible
operational solution for administration of a state fleet in Estonia. An analysis of the
current situation evaluates the practicability of the existing solution and the pros and
cons of two other possible alternatives.

The State has assumed the obligation to guarantee safety of navigation in its territorial
waters, protect the marine environment and marine resources, combat marine pollution,
guard its maritime border and organise search and rescue activities. In addition to these
tasks, the State must arrange transport connections for the residents of islands. All
these obligations, except the last one, are based on the requirements of international
conventions such as UNCLOS, SOLAS, etc.

Currently the fleet is divided between several state institutions. Border control and
SAR activities are organized by the Police and Border Guard Board. Icebreaking,
hydrographic surveys and launching of floating aids to navigation are the duties of the
Estonian Maritime Administration (EMA). The Environmental Inspectorate uses its
vessels to survey activities related to the use of marine resources. In addition to all this,
separate fleets are also owned by the Estonian Navy, the Estonian Rescue Board, the
Estonian Geology Service, three universities, and state-owned companies operating

ports and providing pilotage services.

All these organisations use their fleet mainly to implement their own tasks which are
strictly seasonal (icebreaking, launching aids to navigation). This means that ships are
underused during a significant part of the year. However, at the same time they could
be used for implementation of the tasks of other institutions. Unfortunately the existing
system does not support this approach. The hypothesis of the current dissertation is
that centralising the organisation and administration of the vessels performing state

functions would be economically beneficial for the State.

To ascertain the validity of the hypothesis, an analysis of the technical capabilities of

state-owned ships was carried out, the volume of work performed by state-owned
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vessels was assessed, and the types of vessels and the nature of the required tasks were
linked to see which ships are suitable for which tasks.

The analysis revealed that the functionality of most state-owned vessels is quite limited
and they are not suitable for multipurpose tasks. The only exception is the EMA whose
ships have the capability of being used for carrying out various duties. During the
course of the analysis it also transpired that it is not possible to employ for commercial
purposes the vessels that are designed for defence and supervision purposes. Moreover,
the latter type of vessels can only be manned by crews and their shore-based

maintenance can only be performed by staff that have special security clearance.

In the Master’s thesis the author presents three alternative solutions for the
administration of a state fleet. The first one is the existing practice, with ships being
divided between separate organisations based on their functions. The second one unites
all vessels belonging to the state into one business-oriented enterprise — a shipping
company is established which charters out its ships to the State according to the
particular needs. The third one divides all vessels into four categories in accordance
with their functionality: (1) response vessels (defence and security) and (2) supervisory
vessels (environmental protection, supervision over safety of navigation with
recreational craft) — the ownership will not be changed; (3) service vessels (provision
of services such as hydrographic surveys, aids to navigation, icebreaking) — these will
become the property of the business-oriented enterprise; and (4) vessels belonging to

State owned enterprises — they remain the property of the State.

The analysis carried out in order to evaluate the feasibility of the three alternatives

indicate that adopting a business-oriented approach to service vessels (the third solution)

would not be practicable, as the foreseeable earnings would not cover the expenses. The

second solution is not very realistic mainly due to the different security requirments of

response vessels. Thus, considering the findings described above, it is feasible to employ

the first alternative, i.e. the solution currently in practice.

In summary, the hypothesis of this study — forming one state fleet under the administration

of one institution would be the most practicable solution economically and in terms of

organisation of work — was not confirmed.
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Lisa 1. Valjavotted rahvusvahelistest konventsioonidest

URO merediguse konventsioon (UNCLOS)

Artikkel 22. Territoriaalmere laevateed ja liikluseraldusskeemid

1. Meres@iduohutuse tagamiseks vaib rannikuriik vajaduse korral nduda rahumeelse
labisdidu digust kasutavatelt vélisriikide laevadelt ettendhtud laevateede ja

liikluseraldusskeemide kasutamist.

2. Esmajoones voib nduda tankeritelt, tuumajouseadmega voi radioaktiivset materjali
vOi muid ohtlikke v6i kahjulikke aineid vGi materjale vedavatelt laevadelt, et nad

labisdidul liiguksid ainult mdoda niisuguseid laevateid.

3. Kdesoleva artikli alusel laevateid ja liikluseraldusskeeme kehtestades arvestab
rannikuriik:

a) padeva rahvusvahelise organisatsiooni soovitusi;

b) rahvusvahelises meresdidus tavaliselt kasutatavaid laevateid;

c) laevade ja laevateede erisusi;

d) liiklustihedust.

4. Rannikuriik tahistab laevateed ja liikluseraldusskeemid kaartidel, mis

avalikustatakse nduetekohaselt.
Artikkel 25. Rannikuriigi 6igus end kaitsta

1. Rannikuriik v8ib vdtta meetmeid, et véltida oma territoriaalmerest l1abisditu, mis ei

ole rahumeelne.

2. Kui laevad sdidavad sisevetesse vOi suunduvad sisevetest véljaspool asuvasse
sadamasse, on rannikuriigil Oigus votta meetmeid, et takistada sisevetesse VOi

sadamasse sisenemist reguleerivate nduete rikkumist.

3. Rannikuriik v@ib thtegi valisriigi laeva vormiliselt vdi sisuliselt diskrimineerimata

ajutiselt peatada vélisriikide laevade rahumeelse labisdidu oma territoriaalmere
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kindlaksmadratud piirkondadest relvadppuste korraldamiseks voi muul juhul, kui see
on oluline tema julgeoleku seisukohalt. Niisugune peatamine joustub ainult parast selle

otsuse nduetekohast avalikustamist.

Artikkel  56. Rannikuriigi  6igused, jurisdiktsioon ja  kohustused

majandusvoondis

1. Rannikuriigil on oma majandusvoondis:

a) suveradnne digus uurida, kasutada, kaitsta ja majandada meres ja merep6hjas ning
selle all asuvas maapdues leiduvaid elus ja eluta loodusvarasid ning muul viisil
voondi kasutamisel ja uurimisel tegutseda, naiteks toota vee-, hoovuse- ja
tuuleenergiat;

b) 6igus konventsiooni asjakohaste sétete alusel kohaldada jurisdiktsiooni:

I) tehissaarte, rajatiste ja seadmestike rajamisele ja kasutamisele;

ii) teaduslike mereuuringute tegemisele;

iii) merekeskkonna kaitsmisele ja séilitamisele;

¢) konventsioonis satestatud muud Gigused ja kohustused.

2. Majandusvoondis konventsioonist tulenevaid digusi teostades ja kohustusi téites
arvestab rannikuriik teiste riikide digusi ja kohustusi ning toimib konventsiooni

kohaselt.

3. Merepdhja ja selle all oleva maap6uega seotud kaesolevas artiklis kehtestatud digusi

teostatakse V1 osa kohaselt.
Artikkel 194. Merereostuse valtimise, vdhendamise ja kontrollimise meetmed

1. Riigid votavad eraldi voi (hiselt konventsiooniga kooskdlas olevaid meetmeid, et
mis tahes allikast l&htuvat merereostust véltida, véhendada ja kontrollida, kasutades

selleks parimaid vahendeid ning kooskdlastades oma tegevusviise.

2. Riigid votavad meetmeid, et nende jurisdiktsiooni all toimuv tegevus ei pdhjustaks
reostuskahjusid teistele riikidele ega keskkonnale ning et nende jurisdiktsiooni voi

kontrolli all aset leidvate vahejuhtumite ja tegevuse tagajarjel tekkiv reostus ei levi
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kaugemale aladest, kus nad kdesoleva konventsiooni kohaselt oma suveraanseid igusi
teostavad.

3. Kéesoleva osa kohaseid meetmeid vOetakse kdigi merereostusallikate suhtes.
Meetmete hulka kuuluvad muu hulgas niisugused, mille eesmark on vdimalikult
ulatuslikult véhendada:

a) selliste toksiliste, kahjulike v6i ohtlike, esmajoones plsivate ainete merekeskkonda
sattumist, mis parinevad maal paiknevatest allikatest vdi atmosfadrist voi levivad selle
kaudu voi kaadamise tagajarjel;

b) laevadelt périnevat reostust; esmajoones tuleb selleks votta meetmeid, et ara hoida
onnetusi ja erakorralisi olukordi, tagada meresGiduohutus, véltida kavatsetud ja
kavatsemata merreheitmist ning kehtestada laevade konstruktsiooni, ehituse, varustuse,
kaitamise ja mehitamise ndudeid;

c) reostust, mis parineb merepdhja ning selle all asuva maapdue loodusvarade
uurimiseks ja kasutamiseks kasutatavatest rajatistest ja seadmestikest; esmajoones
tuleb selleks votta meetmeid, et &ra hoida dnnetusi ja erakorralisi olukordi, tagada
mereoperatsioonide ohutus ning kehtestada niisuguste rajatiste vOi seadmestike
konstruktsiooni, ehituse, varustuse, kditamise ja mehitamise ndudeid;

d) reostust, mis périneb teistest merekeskkonnas tegutsevatest rajatistest ja
seadmestikest; esmajoones tuleb selleks votta meetmeid, et &ra hoida Gnnetusi ja
erakorralisi olukordi, tagada meresGiduohutus ning kehtestada niisuguste rajatiste voi

seadmestike konstruktsiooni, ehituse, varustuse, kaitamise ja mehitamise nudeid.

4. Merekeskkonna kaitse ja sdilitamise meetmeid vottes ei sekku riigid pdhjendamata
teiste riikide tegevusse nende suverdansete Oiguste teostamisel ning ké&esolevast

konventsioonist tulenevate kohustuste tditmisel.

5. Ké&esoleva osa alusel voetakse ka meetmeid, et kaitsta ja séilitada haruldasi ja
tundlikke 6kosusteeme ning vaheneva arvukusega ja ohustatud liike ning teisi meres

leiduvaid eluvorme.
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Rahvusvaheline mereotsingute ja -paaste konventsioon (SAR)
2.1. Otsingu- ja paasteteenuste osutamise ja koordineerimise kord

2.1.1. Konventsiooniosalised peavad tagama oma rannikumeres ohtu sattunud

isikutele asjakohaste otsingu- ja paésteteenuste osutamise korralduse.

2.1.2. Konventsiooniosalised peavad edastama peasekretérile informatsiooni oma
otsingu- ja paastetegevuse korralduse kohta ja selle hilisemad olulised muudatused,
sealhulgas teatama

1) siseriiklikud mereotsingu- ja merepaasteteenistused;

2) moodustatud pééste koordinatsioonikeskuste asukoha, nende telefoni- ja
teleksinumbrid ning vastutusala;

3) nende kasutuses olevad peamised paastetiksused.

2.1.3. Peasekretar peab sobival viisil edastama kdikidele konventsiooniosalistele

punktis 2.1.2 nimetatud informatsiooni.

2.1.4. lga otsingu- ja paastepiirkond tuleb moodustada asjaomaste
konventsiooniosaliste  kokkuleppel. Niisugusest kokkuleppest tuleb teatada

peasekretarile.

2.1.5. Kui asjaomased konventsiooniosalised ei saavuta kokkulepet otsingu- ja
paastepiirkonna tapsete mddtmete kohta, peavad nad tegema kdik, et jouda sobivas
korras kokkuleppele, mille alusel kdnealuses piirkonnas tldiselt koordineeritakse
otsingu- ja paastetoid. Sellest korrast teatatakse peasekretérile.

2.1.6. Peasekretér teatab koikidele konventsiooniosalistele punktides 2.1.4 ja 2.1.5
nimetatud kokkulepetest voi korrast.

2.1.7. Otsingu- ja pééastepiirkondade piirid ei ole seotud riigipiiridega ega voi piirata

nende kohaldamist.

2.1.8. Konventsiooniosalised peaksid korraldama nii, et nende otsingu- ja
paasteteenistused oleksid vOimelised h&dasignaalidele kohe reageerima.
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2.1.9. Saades teada, et inimene on ohus selles piirkonnas, kus asjaomane
konventsiooniosaline uldiselt koordineerib otsingu- ja péadsteoperatsioone, peavad
selle konventsiooniosalise padevad asutused vOtma viivitamata meetmeid kdige

asjakohasema kattesaadava abi andmiseks.

2.1.10. Konventsiooniosalised peavad tagama igale merel ohtu sattunud isikule abi
andmise. Nad peavad tegema seda, olenemata konealuse inimese kodakondsusest,

positsioonist Uhiskonnas vdi asjaoludest, milles ta leiti.

Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel (SOLAS)

Regulation 7 Search and rescue services

1) Each Contracting Government undertakes to ensure that necessary arrangements are
made for distress communication and coordination in their area of responsibility and
for the rescue of persons in distress at sea around its coasts. These arrangements shall
include the establishment, operation and maintenance of such search and rescue
facilities as are deemed practicable and necessary, having regard to the density of the
seagoing traffic and the navigational dangers and shall, so far as possible, provide

adequate means of locating and rescuing such persons.

2) Each Contracting Government undertakes to make available information to the
Organization concerning its existing search and rescue facilities and the plans for

changes therein, if any.

3) Passenger ships to which chapter | applies, shall have on board a plan for
cooperation

with appropriate search and rescue services in event of an emergency. The plan shall
be developed in cooperation between the ship, the company, as defined in regulation
IX/1 and the search and rescue services. The plan shall include provisions for periodic
exercises to be undertaken to test its effectiveness. The plan shall be developed based

on the guidelines developed by the Organization.

Regulation 9 Hydrographic services
1) Contracting Governments undertake to arrange for the collection and compilation
of hydrographic data and the publication, dissemination and keeping up to date of all

nautical information necessary for safe navigation.
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2) In particular, Contracting Governments undertake to cooperate in carrying out, as
far as possible, the following nautical and hydrographic services, in the manner most
suitable for the purpose of aiding navigation:

1. to ensure that hydrographic surveying is carried out, as far as possible, adequate to
the requirements of safe navigation;

2. to prepare and issue nautical charts, sailing directions, lists of lights, tide tables and
other nautical publications, where applicable, satisfying the needs of safe navigation;
3. to promulgate notices to mariners in order that nautical charts and publications are
kept, as far as possible, up to date; and

4. to provide data management arrangements to support these services.

3) Contracting Governments undertake to ensure the greatest possible uniformity in
charts and nautical publications and to take into account, whenever possible, relevant

international resolutions and recommendations.

4) Contracting Governments undertake to coordinate their activities to the greatest
possible degree in order to ensure that hydrographic and nautical information is made

available on a worldwide scale as timely, reliably, and unambiguously as possible.

Regulation 13 Establishment and operation of aids to navigation
1) Each Contracting Government undertakes to provide, as it deems practical and
necessary either individually or in cooperation with other Contracting Governments,

such aids to navigation as the volume of traffic justifies and the degree of risk requires.

2) In order to obtain the greatest possible uniformity in aids to navigation, Contracting
Governments undertake to take into account the international recommendations and

guidelines when establishing such aids.

3) Contracting Governments undertake to arrange for information relating to aids to
navigation to be made available to all concerned. Changes in the transmissions of
positionfixing systems which could adversely affect the performance of receivers fitted
in ships shall be avoided as far as possible and only be effected after timely and

adequate notice has been promulgated.
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Lisa 2. Vabariigi Valitsuse otsus ministrite komisjoni

moodustamiseks

Valjaandja: ~ Vabariigi Valitsus
Akti litk:  korraldus
Teksti lilk:  algtekst
Avaldamismérge: RT 11997, 55, 909

Ministrite komisjoni moodustamine

Vastu voetud 15.07.1997 nr 525

Vabariigi Valitsuse seaduse (RT | 1995, 94, 1628; 1996, 49, 953; 88, 1560; 1997, 29,
447; 40, 622; 52, 833) paragrahvi 21 16ike 1 punkti 1 alusel:

1. Moodustada riigilaevastiku loomise eesmargil ministrite komisjon (edaspidi
komisjon).

2. Nimetada komisjoni esimeheks kaitseminister Andrus Oovel ning liikmeteks:

Robert Lepikson -- siseminister
Villu Reiljan -- keskkonnaminister
Raivo Vare -- teede- ja sideminister

Paul Varul -- justiitsminister
3. Komisjoni tlesanded on:

1) ettepanekute véljatootamine riigilaevastiku tldaluste ja strateegia kohta;
2) riigilaevastiku arenduskava ja struktuuri kujundamine;

3) Vabariigi Valitsuse ndustamine riigilaevastiku arenduskava ellurakendamise
klsimustes.
4. Oma llesannete taitmiseks on komisjonil digus:

1) anda riigilaevastiku loomise kusimustes arvamusi Vabariigi Valitsusele esitatavate
ettepanekute ja otsuste eelndude kohta;

2) moodustada oma Ulesannete taitmiseks tooruhmi.

5. Komisjonil esitada riigilaevastiku loomise koondkava Vabariigi Valitsusele
1. septembriks 1997. a.

6. Kaitseministeeriumil tagada komisjoni teenindamine ja finantseerimine.

Peaminister Mart
SIIMANN

Riigikantselei peadirektor
Riigisekretari

Ulesannetes

Tarmo MAND
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Lisa 3. Ametlik teade- Saksamaa ndustab Eestit

riigilaevastiku loomisel

AMETLIKUD TEATED 1992 - 2001

AUF DEUTSCH - IN ENGLISH

- AMETLIKUD TEATED
- SISEVISIIDID - VALISVISIIDID

Ametlikud teated

Otsing ametlikest teadetest

|| otsi |

Saksamaa noustab Eestit riigilaevastiku loomisel
27.11.1997

Téna, 27. novembril toimus Kadriorus president Meri juures kohtumine, millest vétsid osa Saksa
merevae aseinspektor kontradmiral Bernd Heise, kaitseminister Andrus Odvel, siseminister Robert
Lepikson, teede- ja sideminister Raivo Vare, piirivalveameti peadirekior merevaekapten Tarmo
Kduts ja Kaitsejoudude peastaabi Glema kohusetaitja kolonel Oskar Mark.

Koosolijad arutasid riigikaitseliste, mereteenistuslike ja piirivalve Glesannete thendamise erinevaid
voimalusi, mis lubaks efektiivsemalt kasutada thist sadamabaasi, valjadpet ja infrastruktuure.

President Meri tanas Saksa poole esindajaid seni Eestile osutatud konkreetse abi eest ja avaldas

heameelt, et Saksa kogemus laevastiku Ghendamisel saavutatud kokkuhoiust on Eesti kasutada
riigilaevastiku arendamisel.

Presidendi Kantselei pressiteenistus
Kadriorus 27. novembril 1997
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Lisa 4. MKM-i pressiteade Majandusministeeriumi aritihingute

aastane aruanne soovitab erastamist ja valdusettevotte loomist
09.08.2016

Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium kinnitas oma haldusalasse kuuluvate
riigiettevotete 2015. aasta valitsemise aruanded. Aruanne ndeb ette transpordi
infrastruktuuri ettevotete koondamist Gihtse kontserni alla ning soovitab mitme ettevotte
viimist erakatesse.

»2015. aastal toimus mitmeid muutusi majandusministeeriumile kuuluvate ettevotete
haldamisel. Asutasime uue lennufirma Nordica, et tagada Eestile otseiihendused Euroopaga.
Alustasime transpordi infrastruktuuri omavate riigiettevotete kontserni loomist, millega
touseb meie transiidi konkurentsivdime, paraneb juhtimine ning tugevneb sisekontroll.
Esimesena oleme teinud ettepaneku teehooldeettevotte AS Eesti Teed osas, see peaks
juhtuma 2018. Anallilisid on valmimas voi tegemisel Metroserti, Teede Tehnokeskuse,
Omniva pakidri vahemus- vOi enamusosaluse erastamiseks. Lisaks ndeme potentsiaali EVR
Cargo erastamiseks, kuid selle eelduseks on turul suurem stabiilsus, paremad arivoimalused
lisatulu teenimiseks selle valdkonnas loob ka kavandatav tarnspordi, taristu ja transiidi
valdusettevote," lausus minister Michal aruande kokkuvotteks.

Esimeste hulgas laheb erastamisele teehooldusettevotte AS Eesti Teed. Eesti Teede 100%-
list osalust pidas riik varem vajalikuks teehoolduse puuduliku konkurentsi tottu. Tanaseks on
aga konkurents teehooldes tihe — 18 teehoolde lepingut tdidetakse 12 ettevotte poolt.
Jargmise sammuna |Gpetatakse ennetahtaegselt Eesti Teedele kuuluvad siselepingud ning
seejdrel saab ettevote nendele lepingutele teistega konkureerida.

Lisaks anallilisitakse Teede Tehnokeskuse, AS Metroserti ja Omniva pakiari teenuseid, et
otsustada kas ja millistes on riigiosalus mdistlik sdilitada ja millistes loobuda. Kdikides
ettevOtetes on teenuseid, mille osutamine on laiema avaliku huviga ning mille osutamine
eraettevottele pole atraktiivne, kuid ka neid, kus turg toimib ja kus riik ei pea olema
turuosaline vaid regulaator.

Transpordi infrastruktuuri omavate riigiettevotete kontserni loomine jouab lahikuudel
taaskord valitsuskabineti arutelule. Praeguseks on laiapdhjalised té6grupid anallilsid valmis
teinud ning valdusettevotte loomine vajab veel valitsuse heakskiitu. Anallilisid nditavad, et
kontserni loomisel paraneks ettevétete finantsvdimekus, vaheneks vajamineva tugitootajate
arv (IT-, haldus- ja digusteenused) ning loodaks juurde téiendavad sisekontrolli
mehhanismid. Laiemalt tekib Eestisse terviklik kaubakoridori haldav kontsern, mille labi
paraneb meie konkurentsivdime ja suureneb vdimekus siia meelitada tdiendavaid
kaubavedusid. Kontserni kuuluksid Tallinna Sadam, Tallinna Lennujaam, Saarte Liinid, Eesti
Raudtee, EVR Cargo ning lisaks loodaks riigilaevastikku haldav ettevote. Valdusettevotte
loomine annab maksumaksjale konservatiivselt hinnates 9 — 14 miljonit eurot aastas
lisatulu.

Majandusministeeriumi haldusalasse kuulub 19 ettevotet.
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Lisa 5 Kisitlusankeet

TO0 teema Riiklike funktsioone taitva laevastiku efektiivseks opereerimiseks ja
haldamiseks sobiva lahenduse leidmine

Magistritod eesmark: vélja pakkuda riigi jaoks efektiivsem ja kulutdhusam
juhtimislahendus. Eesmark on véhendada laevade seisuaegu ja leida neile rakendust
oma pohiulesannete taitmise vélisel ajaperioodil. Samuti kaaluda kas laevade
haldamisega seotud tegevusi saaks teenustena sisse osta. Selle vdimaluse hindamiseks
oleks vaja teada laevade reaalsete toopaevade arvu/ laevade lisategevuste mahtu/

kaldal tegutseva toetava personali suurust.

Analiisi koostamiseks olen koostanud alljargnevad kisimused:

e Millised laevad on ametkonna kasutuses?

e Milliste Ulesannete téitmiseks laevu kasutatakse? Kui mitu péeva selliste
teenuste pakkumisele kulus (hea oleks naha laeva pohiselt)?

o Kas laevad on pidevalt mehitatud, kui suured on meeskonnad, kas see on nende
pdhit66?

e Kas olemasolevate laevade vdimekus vOimaldab neil tdita ka praegusest
erinevaid Ulesandeid (ndit transporditeenust véikesaartele)? Kas selliste
ulesannete jargi oleks néudlust?

e Kas eksisteerivad mingid takistused, mis piiravad laevade senisest
optimaalsemat kasutust?

e Kui suur on kaldapersonal, kes tegeleb laeva hoolduse/remondiga?

o Kas kvalifitseeritud kaldapersonali on lihtne leida?

o Kas ametkonna ulesannete taitmist takistab olemasoleva laevastiku vdimekus
(nditeks, olemasolevad laevad pole méeldud sdiduks avamerel)?

e Kas te oleksite huvitatud laevadega seotud teenuse (suuremate laevade
kasutamine avamerel toimuvateks reidideks) sisse ostmiseks?

e Kas te olete kaalunud (teoreetiliselt) laevadega seotud kdikide teenuste sisse

ostmist ning valmis sellel juhul oma laevastikust loobuma?
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Lihtlitsents 16putd6 Gldsusele kattesaadavaks tegemiseks ja reprodutseerimiseks
Mina Tarmo Ots (stinnikuupéev 11.12.1973)

1. Annan Tallinna Tehnikadlikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
Riiklikke funktsioone tditvate laevade efektiivseks opereerimiseks sobiva lahenduse
maéaratlemine,

mille juhendaja on: kapten Jaanus Matso.

1.1 reprodutseerimiseks sailitamise ja elektroonilise avaldamise eesmargil, sealhulgas
TTU raamatukogu digikogusse lisamise eesmérgil kuni autoridiguse kehtivuse téhtaja
I6ppemisent;

1.2 Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikatlikooli veebikeskkonna
kaudu, sealhulgas TTU raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse
téhtaja 16ppemiseni.

2. Olen teadlik, et punktis 1 nimetatud digused jadvad alles ka autorile.
3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta kolmandate isikute intellektuaalomandi

ega isikuandmete kaitse seadusest ja teistest 6igusaktidest tulenevaid digusi.

Tarmo Ots

allkiri

14.12.2020

kuupéev
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