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ANNOTATSIOON

Merendus, kui maailma majanduse arter, on pidevalt arenev ja samas nii jaik oma
pdhimotetes. Taaskord on need jaigad pOhimotted takistamas Uhe uuendusliku
meretranspordivahendi edulugu. Kuid &kki oleme me niiid jéudnud aega, kus kasutusel
olevad transpordivahendid on ennast ammendamas ja ruumi tegemas millelegi uuele?
Laugurid omavad potentsiaali nii reisijate kui kaubaveol aga ka paistemeeskondade
kasutuses vOi militaarteenistuses. Nad on vdimekad ja saastlikud, dkoloogilised ja
Kiired.

Magistritod eesmargiks oli anda (levaade laugurite olemusest ja taustast, neid
puudutavate seaduste arengust, tutvustada riikide erinevaid lahenemisi laugurite
reguleerimisele ning pakkuda vélja, kuidas peaksid laugurid olema Eestis reguleeritud.
Selle tarbeks on labi t66tatud suur hulk materjali ja koondatud see info esmakordselt
eestikeelsena. Uuritud on erinevaid lahenemisi laugurite 6iguslikule kasitlusele ja valja
toodud detailsed ettepanekud, mida ja kuidas tuleks ette votta Eesti seadustikus, et
laugurid saaksid juba 0Gige pea meie sadamates ringi lennelda. Lisaks
muudatusettepanekutele on t60 praktilises osas vélja tootatud ka ohutusjuhtumipéhisel

ldhenemisel baseeruv soovituslik dokument laugurite erisuste ja nduete kohta.

Votmesonad: WIG (wing-in-ground); ekranoplaan; laugur; pinnaefekt; llevaade ja
perspektiiv; IMO (Rahvusvaheline Mereorganisatsioon); seadusandlus;

meresdiduohutus; Soome laht;



MOISTETE JA LUHENDITE LOETELU

COLREG - Rahvusvahelise laevakokkupdrgete valtimise eeskirja konventsioon (ingl
Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea)

DSC Code — Rahvusvaheline diinaamiliselt toetatud laevade ohutuse koodeks (ingl Code of
Safety for Dynamically Supported Craft (1977))

GEMI/GEV - pinnaefekti sdiduk (ingl Ground Effect Machine/Vehicle)

HSC Code — Rahvusvaheline kiirlaevade ohutuse koodeks (ingl International Codes of Safety
for High-Speed Craft (1994 or 2000))

ICAO - Rahvusvaheline Tsiviillennunduse Organisatsioon (ingl International Civil Aviation
Organization)

ICS — Rahvusvaheline Laevanduskoda (ingl International Chamber of Shipping)
IMO — Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (ingl International Maritime Organization)
MSOS — Meresdiduohutuse seadus

SOLAS - Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel (ingl International
Convention for Safety of Life at Sea)

WIG(E)(S) — laugur, laugurlaev (ingl Wing-in-Ground (Effect) Craft (Ship))
WISE(S) - laugur, laugurlaev (ingl Wing In Surface Effect (Ship))



SISSEJUHATUS

Merendus on Uks vanimatest toostusharudest, mis labi sajandite on olnud ka pidevas
arengus ja muutuses. Meretranspordi kiirus on thiskonna arengus olnud olulisel kohal
pea viimased 2 sajandit, kuna industrialiseerimine on levinud ja tuule energia on
asendunud auru- ja sisepdlemismootorite jouga (Yun, Bliault & Doo 2010, 2). Aga
siiski on palju véidetud ka, et raske on leida td6stusharu, mis aktsepteeriks uuenduslikke
ideid aeglasemalt kui merendus (Taylor 2005, 1). Nt héljukid, mis pole siiani taielikult
omaks voetud ja ka aurulaevadel kulus ikka aastakiimneid ennem kui neisse uskuma
hakati.

Viimase poole sajandi kiirlaevanduse hdmmastav areng on aga pidurdumas uhe
uuendusliku l&henemise taha. Siiani on kiirust suudetud kasvatada labi selle, et on
vahendatud laevakere kontakti veega. Sailitades aga kontakti veega saab kas otsa joud
vOi, kui kasutusele votta voimsamad jouallikad, piiratud litkumine ja kiirus. Ja seeparast
ongi vdidetud raamatus ,,WIG craft and ekranoplan (Yun et al. 2010, 6-7), et ainus viis

veel suuremateks kiirusteks on eralduda téielikult veepinnast.

Nii ongi k&esoleva magistritd6 teemaks valitud labi aastakimnete arenduses olnud véga
eriilmelised veesdidukid — laugurid (ingl wing-in-ground effect craft). Taylor ja
Matjasic on oma 2003.a. konverentsiettekandes 6elnud, et need on igati (mere)laevad,
mis sOidavad vee peal, lihtsalt termin ,,vee peal” tdhendab nendele moned meetrid

kdrgemat tasapinda kui traditsiooniliselt vdiks eeldada.

Valiku pdhjenduseks voib tuua peale autori isikliku huvi teema vastu ka l&hiaastatel
planeeritava kiirihenduse Tallinna ja Helsingi vahel just seesuguste masinatega. Seega
on téidetud ka magistritdo temaatika aktuaalsuse klausel. Temaatika uudsuse tagab see,
et kuigi masinad on olnud arenduses juba Killma sdja aegadest, ei ole suutnud nad end
veel kommertssfaaris pisivalt tdestada. Autor loodab kéesoleva todga luua ka midagi
kasulikku, sest kui mitte tdna-homme, siis kindlasti l&hitulevikus oleks ka Eestis vaja

alusuuringut ja infokogumit, kuidas sellised alused meie merepilti sobituvad.



Isegi Eesti merenduspoliitika visioonis aastateks 2012-2020 on dra toodud, et Eesti
merendussektor peaks olema atraktiivne majandussektor, mis tagab merekeskkonna
séilimise ning pakutavad tooted ja teenused peavad tGstma Eesti mainet turismi
sihtkohana. Vaevalt seda ka uueks perioodiks kuidagi ndrgemalt sdnastatakse. Seega
annaks laugurite kasutuselevdtt Eestile vGimaluse tuua oma merendussektor taaskord
maailmakaardile — kui tullakse siia vaatama UNESCO maailmapérandi nimistus olevat

Vanalinna, tullakse proovima ka verivarsket laugurisditu tile Soome lahe.

Majandusliku poole pealt on samuti viimastel aastatel avaldatud mitmeid uuringuid, nii
arendajate kui ka eraldiseisvate teadlaste poolt, mis on tdestanud, et laugurite
kasutamine vOiks olla majanduslikult kiiresti dratasuv investeering. Lisaks on laugurid
ka keskkonnastbralikud vajades minimaalset kaldarajatist, peaaegu mitte Uldse
stivendustoid sadamates ning tekitamata merekeskkonda kahjustavat lainetut. Seega
tdnapéeva uhiskonnas, kus (ha rohkem arutletakse oma Okoloogilise jalajélje ning
keskkonnamdjude ule oleks sedalaadi sdiduk ju igati teretulnud néhtus.

Antud t66 eesmargiks on seega esmalt koguda kokku teema kohta oluline teoreetiline
materjal ja anda sellest asjakohane Ulevaade. Teiseks, anda Ulevaade seadusandliku
poole pealt. Kuidas peaks reaalses olukorras nendesse masinatesse suhtuma (arendajate
ning mdnede edumeelsemate riikide ndidetel). Ning kolmandaks - kas laugureid saaks
reaalselt juba tédna Eestis ekspluatatsiooni votta ning kui ei, siis mida oleks selleks vaja,
et seda saaks siiski l&hitulevikus muretult teha. Autori teadmiste kohaselt ei ole Eestis
teaduslikult ka uurimust6d naol veel kordagi laugurite teemat késitletud, mist6ttu vaib
kaesolev magistritod olla aluseks antud teema laialdasemaks kasitluseks ning t66

raames vastamata jadnud kisimuste tdiendavaks analtitisimiseks.

Teoreetiliste andmete hankimisel tuginetakse pdhiliselt ingliskeelsele erialakirjandusele
(nt ,, WIG craft and ekranoplan®, Yun et al. 2010), erinevate riikide teadurite poolt
avaldatud uurimustele ja teaduslikele artiklitele (nt G. Taylor ja konsultatsioonifirma
Hypercraft Associates Ltd kogutud materjalid ning E. K. den Breejen vérske magistritdo
aastast 2018) ning ka juhendmaterjalidele, mis avaldatud nii laugurite
tootjate/arendajate kui ka seadusandlike Uhenduste poolt (nt RDC Aqualines,

WidgetWorks ja IMO). T66 koostamisel on kasutatud 90 erinevat allikviidet.



Kéesoleva teoreetilise suunitlusega magistritdd koostamisel kasutatakse pohiliselt
kvalitatiivset uurimismeetodit ning dokumentide ja tekstide analliusi. T60 kaigus
analliusitakse terviklikult laugurite valdkonna aktuaalseid seisukohti ning koostatakse
praktilistest probleemidest lahtuvalt alternatiivne normatiivakt laugurite perspektiivseks

aktsepteerimiseks Eesti vetes.

T60 koosneb kolmest osast, kus esimene kasitleb laugurite defineerimist, phimdtteid ja
ajalugu. Teine osa toost on pihendatud uldisemale seadusandlusele ja regulatsioonidele,
mis puudutavad laugureid nii rahvusvahelisel kui ka riiklikul tasandil. Kolmas osa
puudutab aga konkreetselt Eestit ja moodustub autori ndgemusest, milliseid muudatusi
ning mil méaral tuleks teha Eesti kohalikus seadusandluses, et laugurid saaksid meie

vetes sOita ja todtada.

**

Autor avaldab siirast tinu oma oma juhendajale igakilgse abi eest magistritoo
Kirjutamise ja vormistamise juures ning kdikidele teistele t66 valmimisele kaasa

aidanud inimestele.



1 ULDINFO JA TUTVUSTUS

Pea kiimmekond aastat on kohalikus meediapildis olnud infokild, et kohe-kohe on
Tallinna ja Helsingi vahel liikuma hakkamas ks uhke uut ttdpi kiirlaev. Maénel juhul
kutsuti seda lausa lendlaevaks. Kuid juba 2016.aastal juureldi ajakirjas Paat selle ule, et
miks seda ikka veel juhtunud pole (Roosipuu & Ots 2016, 60). Oli tehnika areng kiire
siis ning veelgi kiirem niitd kuid ka tédnasel paeval ei kohta me ei Laanemerel ega paljut
ka mujal maailmas selliseid uue pdlvkonna kiireid veesdidukeid. Aga millest siis ikkagi
jutt? Kéesolevas peatiikis ongi tutvustatud uuenduslikku meretranspordivahendit —
laugurit ning detailsemalt Kkirjeldatud antud temaatikaga seonduvat terminoloogiat ja

printsiipe.

1.1 Definitsioon

Alustuseks tulevad tutvustamisele moningad temaatikaga seonduvad tahtsamad mdisted

ja terminid.

Laugur (ka laugurlaev) (ingl wing-in-ground craft) on multimodaalne veesdiduk, mis
oma pohiliikumisviisilt liigub vahetult vee v8i mdne muu pinna kohal, omamata
viimasega pidevat kokkupuudet ning rakendades selleks aerodiinaamilist t@stejéudu,
mis on genereeritud spetsiaalselt pinnaefekti ekspluateerimiseks kasutatavate tiibade,
kere voi nende detailide poolt (Guidelines ... 2018, punkt 4.44).

Kui Rahvusvahelises laevakokkupdrgete valtimise eeskirjas (COLREG) on seda
veesOidukit tdlgitud kui lendlaeva, siis Veeteede Ameti ja Merekeele nbukoja valja
antud inglise-eesti meresonastikus (EKI 2008, sub laugur) on peetud sobilikuks

terminiks hoopis laugur voi laugurlaev.

Pinnaefekt (ingl ground effect) on néhtus, kus tdstejoud suureneb ja pinnale l&heneva

tiiva induktiivne takistus vaheneb. Selle nahtuse ulatus séltub sdiduki konstruktsioonist,



kuid tavaliselt esineb see kdrgusel, mis on vaiksem kui tiiva keskmine aerodunaamilise
kddlu pikkus. (Guidelines ... 2018, punkt 4.20) N&htuse tekkimist illustreerib Joonis 1.

VALIASPOOL PINNAEFEKTI MOJU PINNAEFEKTI MOJUALAS

@/ 0 \@ /'- ,,:;m;\
-— AR

tekiiv Shkpadi

Joonis 1. Pinnaefekti tekitavad aerodiinaamilised joud
Allikas: (Aviation ... 2015 / autori tdlgitud)

Dunaamiline dhkpadi (ingl dynamic air cushion) — kdrgsurve piirkond, mis tekib laeva
kere ja/vdi tiibade ning vee- vdi mdne muu pinna vahel, kui liigutakse vastava pinna

aerodunaamilise mdju voondis (Guidelines ... 2018, punkt 4.16).

Staatiline dhkpadi (ingl static air cushion) — kdrgsurve piirkond, mis tekib 6hu
suunamisel jéumootorist v8i muudest mootoritest laeva kere ja/voi tiibade alla
(Guidelines ... 2018, punkt 4.40).

Rahvusvahelises kirjanduses on nende séidukite kohta erinevaid termineid, mis
erinevad monikord lihtsalt riigiti ning mdnikord ka veidikese eriparasuse poolest.
Sagedasemalt kasutatavad on &ra toodud Tabelis 1.

Tabel 1. Rahvusvaheline laugurite terminoloogia, stinontutmid

\(/;Vé(\B/ ((\g:zg;wlg-egf;:(lzjtn\?e)ﬁicle) Enim levinud rahvusvaheline tldtermin
Ekranoplan Venemaa (Aleksejev)

WISE(S) (wing-in-surface ship) Jaapan (Kubo)

GEM (ground effect machine) USA (Bertelson)

Wing ship USA (Hooker)

AGEC (aerodynamic ground effect craft) Saksamaa, tldtermin

Flaircraft, Tandem-Aerofoil Boat Saksamaa (Jorg)

Airfish, Hoverwing Saksamaa (Fischer)

Allikas: (Halloran & O’Meara 1999, Yun et al. 2010 & Amin 2011 / autori koondatud)



Ké&esolevas t00s on terminid ,,laugur ja WIG kasutusel just kodige tildisemas mottes,
kirjeldamaks kogu sdidukiteklassi, mis on ehitatud kasutamaks oma tdoreziimil

pinnaefekti.

Laugurite tooreziimid on IMO juhiste (Guidelines ... 2018, punkt 4.46) jargi
defineeritud jargmiselt:

1. Amfiibreziim (ingl amphibian mode) — on amfiiblauguri spetsiaalne to6dreziim
ule muu pinnase peale vee, kus paigalseisus voi liikudes on ta kaal téielikult voi
peamiselt toetatud sobilikus kombinatsioonis staatilise ja diinaamilise 6hkpadja
joududega ja/voi kere vdi muude seadeldiste poolt toodetud vertikaaljdududega,
mis on tingitud nende kokkupuutest sellise pinnaga ja/voi sellel libisemise tottu;

2. Veeviljasurveline reziim (ingl displacement mode) — on laevanduses
enimtuntud t6dreziim, kus siis paigalseisus vOi liikumisel on veesdiduki mass
taielikult voi valdavalt hudrostaatiliste jéudude poolt toetatud;

3. Uleminekureziim (ingl.k. transitional mode) — tihistab siirdereziimi
veevéljasurveliselt reziimilt glisseerimisreziimile (voi amfiibreziimile) ja
vastupidi;

4. Glisseerimisreziim (ingl planing mode) — téhistab veepinnal oleva veesdiduki
plisivat tooreziimi, millega veesdiduki mass on peamiselt hiidrauliliste joudude
poolt toetatud,;

5. Ohku téusmise / maandumise reziim (ingl take off/landing mode) — tahistab
siirdereziimi  glisseerimisreZiimilt (v0i amfiibreziimist) ekraanireZiimile ja
vastupidi;

6. Pinnaefekti reziim (ingl ground effect mode) — peamine piisiv to6reziim lauguri
liilkumiseks vee vB8i mdéne muu pinna kohal (vdib kirjeldada ka Kui
veeviljasurveta reziim);

7. Ulelennureziim (ingl fly-over mode) — tahistab B ja C tudpi laugurite
lennukdrguse suurendamist piiratud ajavahemiku jooksul, mis Uletab ekraani
moju vertikaalset ulatust, kuid ei Uleta ICAO sétetes ettendhtud minimaalset

ohutut kdrgust 6husoidukile;
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8. Ohusdiduki reziim (ingl aircraft mode) — tahistab C-tiiiipi lauguri lennureziimi
kdrgusel, mis tletab ICAO eeskirjades ettendhtud dhusGiduki minimaalse ohutu

kdrguse.

1.2 Klassifikatsioon

IMO suuniste kohaselt klassifitseeritakse laugureid sertifitseeritud lennuvdimekuse ja -

kdrguse alusel jargnevalt (Guidelines ... 2018, punkt 4.45):

e Tilp A — laev, mis on sertifitseeritud ainult pinnaefekti mdjualas kaitamiseks.

e Tilp B — laev, mis on sertifitseeritud ajutiselt valjuma pinnaefekti mdjualast,
kuid seejuures mitte rohkem kui 150 m kdrgusele.

e Tillp C — laev, mis on sertifitseeritud opereerima ka valjaspool pinnaefekti

mdjuala, seejuures Uletades 150 m kdrguspiirangu.

IMO ja ICAO on eelnimetatud dokumendis leppinud kokku, et tiip C laugurid, mis on
suutelised lendama véljaspool ekraani mdju Uletades 150 m kdrguspiirangu, peavad
sellises lennureZiimis jirgima ICAO reegleid ja juhiseid. Teised lauguri tiitibid (kaasa
arvatud ja ajutise ulelennu vbimekusega laugurid) peavad jargima tksnes merenduse

regulatsioone ja juhiseid. Illustratiivselt on kujutatud see jaotus Joonisel 2.

& )
A IMO | LAEV / 7 \,\\

Tiilip C

150M

@ )
Y J \\?“

Tilip B

Y

Tiilip A

Joonis 2. IMO laugurite klassifikatsiooni illustratsioon
Allikas: (Zagklis 2011)
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Ehitusliku poole pealt v8iks aga laugureid jaotada ka jargmistel alustel:

Raamatus ,,WIG craft book* (Yun et al. 2010, 16) on kirjeldatud, et erinevate arendajate
motteviisid on laugurite arengu viinud paljude erinevate kontseptsioonideni, kuid siiski
joonistuvad neist véilja teatud kindlad tiipaa$id, mis eristuvad just tdstejéudude

kasutamise poolest.

Erinevad laugurid vdib jaotada tOstejou kasutamise alusel jargnevalt (Yun et al. 2010,
16):

WIG ja ekranoplaan — tldine nimetus, ja lisaks stimboliseerib ka alust, millel puudub
eraldi tOstejoudu suurendav seadistus. Kogu lennuvdimekus sOltub edasiliikumisel

tekkivast pinnaefektist (nt Saksamaalt — Lippisch X-113).

DACC ja GEM - opereerivad véga aluspinna lahedal tugevas pinnaefekti méjualas (nt

Venemaalt — Volga-2).

PARWIG - opereeritav ka suurematel korgustel, kuid madalamatel kiirustel
lisatOstejou saavutamiseks on kasutusel voori kinnitatud kaiturid (nt Venemaalt Caspian

Sea Monster, Orlyonok).

DACWIG - opereeritav siintooduist suurimatel kdrgustel, kuid siiski ainult pinnaefekti
mojualas, ning lisaks vOoris paiknevatele kaituritele saavad nad lisatdstejoudu ka
tilbadele paigaldatud otsaplaatidest, mis aitavad moodustada tiiva alla dhkpadja ka
madalatel kiirustel (nt Hiinast Swan).

Laugureid v@ib veel klassifitseerida ka tiiva ehituse alusel nagu on kujutatud Joonisel 3

(Wikipedia, sub Ground-effect vehicle, Wing configurations):

Ekranoplaani tadpi tiib
See profiil on disainitud Vene inseneri Rostislav Aleksejev’i poolt. Need tiivad on
tunduvalt lihemad kui samamdddulistel tavalennukitel ja see konfiguratsioon vajab

ahtris korgelpaiknevat horisontaalset saba stabiilsuse saavutamiseks.
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Tagurpidi delta tutpi tiib (ingl reversed delta wing)
Arendatud Alexander Lippisch’i poolt. See tiivatiilip voimaldab stabiilsemat lendu
ekraanireziimis 14dbi isestabiliseerumise. See on ka populaarseim tiivamudel IMO tiiiip B

lauguritele.

Tandem tuupi tiib
Jaguneb omakorda kahe ehituse vahel:

e Tidp 1 ehk biplaani skeemiga - kasutades pdhi tdstetiivaks tlemist tiiba, mis on
tostetud kerest kdrgemale ning kere alumisele poolele Kkinnitatud teisest
tiivapaari.

e Tiulp 2 ehk partskeemiga (canard = part pr.k) — selle taubi puhul on
lennumasina esiotsa juures vaiksem horisontaalne tiivapaar, mis suunab
ohuvoolu peamise tdstetiiva alla. Selle skeemi suurim eelis on, et suudab
tekitada abistava Ohkpadja juba madalatel kiirustel ja seeldbi véheneb suurim
takistus stardil - vee hddrdetakistus.

Tamdem tiidbi tiiva parim ndide on Glinther W. Jorgi disainitud topelttiivaline stisteem,

mida teatakse ka ,.flairboat “ nime all.

(A) (B) (C)

Joonis 3. Laugurite erinevad tiivamudelite tulbid: (A) ekranoplaan (B) tagurpidi delta (C) tandem
Allikas: (WIG-wings... 2007)
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1.3 Vordlus teiste lendavate ja lauglevate masinatega

IMO suuniste preambulis kajastatud olulised erinevused lauguri ja kiirlaeva vahel
hdlmavad jargmist (Guidelines ... 2018):
= tdnu suuremale tookiirusele suudab laugur labida teatud aja jooksul suuremaid
vahemaid
= tdnu amfiibsele vdimekusele on laugurit vdimalik opereerida ka maismaabaasist
= suurem vajadus riskide ja ohutuse taseme hindamiseks terviklikult, tunnistades,
et operaatorikoolituse korge tase, koikehdlmavad ja pohjalikult rakendatud
protseduurid, kdrge automatiseerimise tase ja keeruline tarkvara voivad koik
kaasa aidata riskide vahendamisele;
= lauguri vaiksem vdime kanda ja kasutada merelaevadega traditsiooniliselt seotud
seadmeid ja siisteeme;
= traditsioonilise laeva terminoloogia, nagu stabiilsus, muutmine lauguri ohutuse
seisukohalt selle tooreziimis ja vastava lennunduse terminoloogia kasutamise
suurenemine, néiteks kontrollitavus;
= Jauguri vdime leevendada 6hus tekkinud ohtusid igal ajal veele maandumise
abil.

Jargnevalt on Kkirjeldatud aga veidi p@hjalikumalt mdningaid erisusi lauguri,

holjuklaeva, vesilennuki ning mone teise pealtnéha sarnase litkumisvahendi vahel.

Laugur (ka laugurlaev) on multimodaalne veesdiduk, mis oma pohiliikumisviisilt
liigub vahetult vee vBi mdne muu pinna kohal, omamata viimasega pidevat
kokkupuudet ning rakendades selleks aerodiinaamilist tdstejoudu, mis on genereeritud
spetsiaalselt pinnaefekti ekspluateerimiseks kasutatavate tiibade, kere vOi nende
detailide poolt (Guidelines ... 2018, punkt 10).

Ehkki nad vdivad vélja nédha ja omada sarnaseid tehnilisi omadusi vesilennukitega, ei
ole laugurid dldjuhul mdeldud pinnaefekti mdjualast véaljumiseks (v.a. IMO tiup C,
millele kehtivad juba ka ICAO reeglistikud). Samuti erinevad need hdljukitest voi
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tiiburitest, kuna neil ei ole oma pdhilises tooreziimis mingit kokkupuudet vee pinnaga.

Pinnaefekti kasutavad s6idukid moodustavad tdiesti unikaalse transpordiklassi.

Hoéljuklaev (ingl hovercraft) — laevakere alla tekitatud Ghkpadjal hdljuv séiduk.
Kompressorist tulev dhk hoitakse hdljuklaeva all elastse p6lle abil (ehk amfiibhdljuk,
(ainult vee kohal liikuv; Kkaitureiks sdukruvid voi veepaiskurid). (Mereleksikon 1996,

sub héljuklaev)

SES (ingl surface effect ship) — on hdéljuk, mis omab kere all dhkpadja tekitamiseks
jaika konstruktsiooni. Tavaliselt on selleks kaks kulgehitist, mis kill véhendavad
lainetust, kuid omavad siiski markimisvaarset hodrdetegurit. Lisaks veel mdjutavad kere
alt 1abi minevad lained seal paiknevat Ghkpatja avaldades laevale vertikaalset moju
(mdju on vahemtuntav suuremate sdidukite puhul). SES tudpi laevad on valjandgemiselt
sarnased katamaraanidega ning neid annab ehitada tunduvalt suuremaid kui nt

allveetiivaga aluseid. (Yun et al. 2010, 4-5)

ACYV (ingl air-cushion vehicle) — on hdljuk, mis omab kere all 8hkpadja tekitamiseks
umberringi elastset pdlle, mis v@imaldab sdidukil ilma kahjustusteta liikuda ka Ule
viikeste takistuste. Tooreziimis on alus seega pohimdtteliselt isoleeritud aluspinnast
(pSlle ja dhkpadja toimel) ja ei oma ka mingeid veealuseid lisasid — seega saabki seda
tupi hdljuk opereerida igasugustel pinnastel (maa, vesi, jad, muda jne). Teoreetiliselt
vOiks sellised sBidukid saavutada suuremaid kiiruseid kui SES voi allveetiibadega
alused, siis nende polleosa tekitab siiski arvestava hddrdetakistuse, mis vahendab
tunduvalt kasutegureid. Seega nende koige olulisemaks teguriks jd&vad pigem
amfiibsed omadused kui suur kiirus. (Yun et al. 2010, 5)

AAMYV (ingl Aerodynamically Alleviated Marine Vehicle) on aerodinaamiliselt
toestatud meretranspordi vahend. Suuri Kiirusi pakkuv konfiguratsioon, mis kasutab
aerodiinaamiliselt genereeritud joude kaalu mo&ju véahendamiseks/leevendamiseks.
Eeliseks on see, et hidrodinaamiline tdstejoud, mida on vaja sdiduki massi
uleskaalumiseks, on véhenenud, mis viib hidrodunaamilise takistuse vahenemiseni.

SOiduk on veega pidevas kontaktis, mistottu aerodiinaamilised pinnad toimivad
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pinnaefektil. (Wikipedia, sub AAMV) AAMYV on hetkel kdige uuem kontseptuaalne

l&henemine laugurite arengus (James & Collu 2015, 2).

Tiibur (ingl hydrofoil) ehk allveetiibadega laev on veesBiduk, mis kiirust kogudes
tdbstab oma kere veest vélja veealuste tiibade abil, vdhendades seega takistust ja
vbimaldades suuremaid kiiruseid, kuid tuhimik veepinna ja laevakere vahel limiteerib

siiski nii kandevdimet kui piirkiirust (Yun et al. 2010, 4).

Katamaraan (ingl catamaran, CAT) on kahekerelised veesGidukid, mis oma suure
laiusega tagavad kuillaldase pdikistabiilsuse, kiiljate kerede vaikese hdorde- ja
lainetakistuse ning hidrodiinaamilise efekti t6ttu saavutavad Uhekerelistest alustest
suurema kiiruse. (Mereviki, sub katamaraan) Kuid katamaraanide efektiivsus jaab alla

allveetiibadega tiiburitele.

Kiirlaev (HSC, ingl high-speed craft) on laev, mis on v@imeline sditma kiirusega, mis
on vordne vGi suurem jargneva valemiga arvutatavast kiirusest: 3,7 x V0,1667 (m/s),
kus V' = laeva mahuline veevéljasurve konstruktiivse veeliini jargi (m3). (HSC 2000,
punkt 1.4.30) Kiirlaevade alla kuuluvad enamus tiibureid ja héljukeid, kuid praegusel
ajal on rohkem kasutusel stabiilsemad ja suuremad katamaraanid ja Uhekerelised

kiirlagvad.

Vesilennuk (ingl seaplane) on selline lennukitiiip, mis on kohandatud dhkutdusmiseks
ja maandumiseks veekogule. Sellise lennuki teliku rattad on asendatud (vdi lisatud)
suusalaadsete ujukitega (pontoonidega) voi ujukiga, mis tagavad lennuki ujuvuse ja
liikuvuse veepinnal. Vesilennukit, mis suudab lenduda/maanduda nii maal kui vees
nimetatakse amfiiblennukiks. Kuid téiendav varustus tuleb kaalu ja stisteemikeerukuse
arvelt, vahendades kohe teenindusulatust ja  kitusesééstlikkust  vorreldes

traditsioonilisemate sdidukitega. (The Columbia Encyclopedia, sub seaplane)

Vesi- ja amfiiblennukid on tavaliselt jaotatud kahte kategooriasse l&htuvalt nende
tehnoloogilistest eripdradest: paatlennukid ja ujuklennukid (ingl flying boats ja
floatplanes). Paatlennukid saavutavad ujuvuse tdnu oma kerele, seega on uldiselt

suuremad nii ehituselt kui kandevdimelt, samas kui ujuklennukid toetuvad valistele
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pontoonidele voi ujukitele. Terminid paatlennuk ja ujuklennuk on kinnitatud ka Eesti

lennundusterminoloogia komisjoni poolt.

Paljud on vorrelnud laugureid ka teiste kiirete meretranspordivahenditega. Naiteks on
den Breejen (2018, 11) oma t606s valja toonud laugurite alternatiivideks olevat tiibureid,
holjukeid ja SES tulpi laevu ning seda juba 1992 aasta konverentsimaterjalidele
toetudes (Gee 1992). Kuna aga SES’i ja holjuki omadused on antud kontekstis niivord

sarnased, toob autor Tabelis 2 valja vaid kolme masina vordluse.

Tabel 2. Kiirete meretranspordivahendite vordlus

Nimetus Tiibur Holjuk Laugur

(ingl) (Hydrofoil) (Hovercraft) (WIG craft)

Maksimaalne Kiirus |90 km/h 110 km/h 185-650 km/h
Halveneb kui lainetus | Suure lainetusega Norgem stardil ja

Merekdlblikkus on korgem kui allvee- | raskeneb dhkpadja maandumisel. Ohus
tiibade tugipostid. hoidmine. olles véga hea.

Vertikaalne
litkumine merel

Vahene rahulikul
merel. Lainetuse
tugevnedes suureneb.

SAltub palju laine-
kdrgusest, liikumine
otse lainete peal.

Pohiliikumisel
praktiliselt puudub.

Mandoverdusvoime

Pikk kere tagab hea
kursihoidmise, kuid
suurendab keeramis-
raadiust.

Uldiselt vaga hea aga
veidi ,,hilinemisega®

Piiratud stardil ja
maandumisel

Lasti vdimalused

Kehvad, madal
kandevdime.

Head, suur tekipind

Véga head, kdrge
kandevdime

Kéitamist piiravad
enim tugevad lained,

Héiritud peamiselt

So6ltub paljuski tiibade

laevatliup

suur tekipind

Kaitamine . - . siruulatusest ja laeva
mis vOivad mdjutada | tugevast lainetusest.
kaalust.
laeva keret.
Harjumus, pikemalt e Véhene vertikaalne
. . Hea manddverdavus, |,... .
Suurim eelis kasutuses olnud lilkumine merel, suur

kandevdime

Suurim puudus

Madal kandev®ime

Tugevalt hairitud
lainetusest

Tundmatu laevatuip

Allikas: (Den Breejen 2018, 12 / autori mugandatud)
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Siit jareldubki, et laugurid on ideaalsed tditmaks tuhimikku aeglasemalt liikuva ja
6konoomsema meretranspordi ning kiirema kuid kutusekulukama Ghutranspordi vahel
kiirustel umbes 200 km/h (Hahn et al. 2014).

1.4 Eelised ja puudused

Kuigi laugureid ning sellega tehnoloogiliselt sarnaseid liikureid on arendatud juba
peaaegu sajandijagu, siis aktiivses kasutuses neid pole eriti siiani. Aga voibolla alles
nudd, kui tavaparased transpordivahendid hakkavad end ammendama, saavad laugurid

I6puks kauaoodatud vBimaluse sarada.

Laugurite eeliste, puuduste ja v@imaluste kohta on kirjutanud mitmeid artikleid ja Ules
astunud mitmetel konverentsidel Graham Taylor - konsultatsioonifirma Hypercraft
Associates Ltd direktor ja plihendunud uute Kiirete meretranspordi tehnoloogiate

turustamise eestvedaja.

Tema (Taylor & Matjasic 2004) vaitel on praegu valjaehitatud infrastruktuur &ra
kasutanud kdik sobilikud valjundid. Nt sadam vajab stugavat mereaart, lennurada pikka
ja siledat maalappi ja seda kdike veel muude transpordisdlmede ladhedusse. Selliste
olustike ise/kunstlikult tekitamine on aga &armiselt ressursikulukas. Maanteetranspordi
slisteem on nagunii juba tlemaailmselt tlekoormatud ning ka uute maanteede ehitamine

ei leevenda olukordi transpordisdlmedes.

Laugurid suudavad aga nii mudas, jaél, madalas vees kui ka muudel siledatel pinnastel
lilkuda. Naiteks voib lauguri maabumiskoht olla madal rannikuveega ala, kust saab
lihtsa rambi abil kaldale sdita, ujuvkai suuremate tdusu-m&dna muutustega sadamaalal,
vOi siis ebasoodsate ilmastikutingimuste seljatamiseks hoopis lendu tdusta mdnelt

sadamalédhedaselt lennurajalt voi polluribalt.

Meretransport pole samuti siiani olnud paris ideaalne liikumisviis. Kuigi ta on
séastlikum kui teised pohilised transpordiliigid, siis ka tema mdjutab tugevast meie

Okoslisteemi. Laeva kere, liikudes ldbi vee, mdjutab Umbritsevat keskkonda
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hidrodunaamiliselt — pohiliselt valjendub see Kkiiluvee lainetuse ning merepdhja
uhtumise n&dol, mdjutades nii teisi aluseid kui ka sadamarajatisi ning Umbritsevat
keskkonda. Eriti teravalt kerkib see probleem esile tanapaevaste kiirlaevade puhul.
Laugurite moju veekeskkonnale on aga minimaalne. Peale stardiks vajalikku
veevéljasurvelist litkumist jatab laugur pinnaefektis liikudes veepinnale vaid kerge
sébarlainetuse, mis on tingitud liikuva 6hu keeristest ning mis hajub praktiliselt kohe
peale aluse méodumist (Taylor & Matjasic 2004, 3).

Laugurite pohiliseks eeliseks lennukite ees oleks see, et nad peaksid suutma kanda
oluliselt suuremat lasti ja tarvitama seejuures vdhem energiat kui tavaline dhus6iduk
(Halloran & O’Meara 1999, 11 ja Rozhdestvensky 2006, 253). Amir on esitanud oma
toos (2016, 279) Korea MOLIT (Ministry of Land, Infrastructure and Transport)
uuringutest tulenevalt, et pinnamdjuefekt iseenesest suurendab staatilist rdhku 45%
vOrra suurendades seega tdstejoudu ning tiivaotstes tekkivate 6hukeeriste formatsioon
vahendab takistust kuni 70%.

Ka artiklis ,,Re-defining Sea Level“ (Taylor & Matjasic 2003, 2) on margitud, et neid
masinaid on vdimalik ehitada ja opereerida oluliselt madalamate kuludega Kui
samavadrset lennukit — seda muidugi juhul, kui nad on valmistatud kasutades ,,laeva
tehnoloogiaid ja materjale”. Samas hilisemate aastate modeleerimisiilesanded annavad
aga alust arvata, et ega kergelt see kasumlikkus tule. Nt 2015 Putra Malaysia Ulikoolis
labi viidud uurimus kommertsialiseerimise hinna ja perspektiivi suhtes tdestas, et
laugurite kaitlemise kulutused vdivad olla samavaéarsed voi isegi kdrgemad

samavéarsete lennumasinatega vorreldes (Ming Yin et al. 2015, 10027).

Laugurite projekte on igas kujus ja suuruses ning igal inseneril on oma tdlgendus selle
kohta, kuidas kdige paremini kombineerida aero- ja hidrodinaamilisi aspekte, et

saavutada efektiivseim sdiduk.

Taylor on toonud oma 2006.a. esitatud RINA konverentsi artiklis valja mottekaigu,
mida suurem on laugurite kliirens veepinnast seda suurem on tema turupotentsiaal.
Mandoverdatavus kaib kasikdes lennukdrgusega puhtalt juba seet6ttu, et liiga veepinna
lahedal on pea vdimatu teha arvestatava kaldega pdtrdeid. Mida parem aga on
manoddverdatavus, seda lihtsam on tegutseda koos muu liiklusega. Sarnaste jareldusteni

on joudnud ka paljud teised laugureid uurinud teadlased ja insenerid (nt Nebylov 2015).
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Lauguri eeliseks pidada ka seda, et ta on ohutum kui samavaérne lennuk, kuna lendab
veepinna ldheduses ja seeldbi on allakukkumise tagajérjed vaiksemad (masin jaab
lihtsalt veepinnale ulpima) ning tdiustatud ehitusliku kontruktsiooniga on enamus
tdnapaevasemaid laugureid vaiksemad oma miratasemelt kui samavaarsed lennukid
(Hirdaris, Guerrier & Hudson 2009).

Kdik need loetletud eelised on ka p&hjenduseks, miks peetakse laugureid potentsiaalselt
ideaalseteks militaarsdidukiteks (Park, Kim & Kang 2012). Lisaks v@ib siinkohal tuua
valja ka nende vdimekuse radaritele raskestindhtavad olla tdnu oma madalale
lennukdrgusele (Rozhdestvensky 2006, 228).

Muidugi tuleks siinkohal ka ara mainida, et laugur, kui ta oleks tdna kohe kasutatav,
oleks ainuke meretranspordivahend, mis suudaks rahuldada EU direktiivi 2002/44/Ec
(vibratsiooni mdju todlistele) (Taylor 2006). Ning kuna laugurite pdhitééreziim on veest
ja lainetest véljaspool, kuid samas mitte liiga kdrgel aluspinnast ei tohiks need sdidukid
pohjustada ka mere- ega 6huhaigust (Yun et al. 2010, 392).

Laugurite suurim eelis on seega olla kiire ja mugav transpordiliik, mis vajab
minimaalset investeeringut infrastruktuuri. Tanu suuremale kaigukiirusele muutub
kiiremaks kogu &rimudel (rohkem teenindatavaid kliente sama aja jooksul, tasuvam
kapitaliinvesteering). Kiirus toob aga sihtkohad lahemale — reisile kuluv aeg véheneb,
aktsepteeritava sdiduaja jooksul joutakse kaugemale. (Taylor 2009) Viimase vdite

illustratiivne naide on toodud Joonisel 4.

WuGdansk

Joonis 4. Liikumiskiiruse suurenemine toob sihtkohad l1ahemale
Allikas: (Taylor 2005, 7)
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Puuduste poole pealt on Lloyds Registri strateegiliste uuringute grupi esindaja Spyros
Hirdaris (2009) vélja toonud esmajarjekorras jargneva:
e Tundlik ilmastikutingimuste suhtes (lainekdrgus, tuule Kkiirus);
e Tehnoloogia ei ole veel kups (vOtab palju aega ja ressurssi konkreetse
marsruudi/kasutuse detailide tdpsustamine, ohutuse kontrollimine);
o Oigusaktid ei ole veel vlja to6tatud 16puni (raskendab tunduvalt nii laugurite
ehitamist kui ka kasutuselevottu) (sh ka jarelvalve ja mehitamine).

Nendele puudustele lisaks tuleks mainida Gldist stabiilsust (Amri et al. 2016), mis vajab
vaga erinevaid lahenemisi olenevalt laugurite ehituslikust mudelist. Ning kuna neid
aluseid veel praegu ,to0tamas® eriti ei ole, siis kuuluvad uue liini avamiseks ka
arvestatavad R&D (ingl Research & Development) kulud, mis konventsionaalses
laevaehituses ei ole niivord markimisvéaarsed (Taylor 2006). Oma magistritdds on aga
den Breejen (2018) vélja toonud nérkuseks vahese manddverdatavuse korval stardil ja
maandumisel ka raskendatud liikumise sadamasisesel liiklemisel — seega ei ole laugurid

sobilikud kasutamiseks véaga tiheda mereliiklusega aladel.

Mdlema eelneva loetelu juures on sarnasteks teguriteks manddverdavus ja
ilmastikutundlikkus. Uuringute kohaselt on lubatud lainekdrgus just kdige suuremaks
limiteerivaks teguriks ning on argumenteeritud, et oluline lainekdrgus stardil ja

maandumisel ei tohiks uletada 5% ning sdidu ajal 10% tiivaulatusest (Fach et al. 2004).

Hollandis, Delth’i Tehnikaulikoolis koostatud uurimuses tuuakse valja ka laugurite
poolt tekitatav murafaktor, mis on enamjaolt vdrdvaarne véiksemat tlupi vee kohal
lendavate lennukitega. Seda saab kill Gigeid tehnoloogiaid kasutades viia miinimumini,
kuid murafoon terminalide laheduses vdib olla siiski arvestatav tegur nii reisijate kui ka
kohalike elanike suhtes. (den Breejen 2018, 10)

Majandusliku poole pealt on samuti viimastel aastatel avaldatud mitmeid uuringuid, nii
arendajate (nt RDC Aqualines voi Sea&Sky Group) kui ka eraldiseisvate teadlaste poolt
(nt Amin 2015 ja Suharyanti 2014), mis on tdestanud, et laugurite kasutamine voiks olla
majanduslikult ~ Kiiresti dratasuv investeering. Palju on vorreldud laugurite
majanduslikku tasuvust ka helikopteridriga (nt Taylor 2006 & Last ... 2007) ning leitud,

et laugurid on kordades kasumlikumad. Kuigi viimaste aastate arvutused ja prognoosid
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on juba veidi skeptilisemad ja realistlikumad, seda esmajoones seet6ttu, et laugureid
siiski reaalselt kasutuses pole ja puuduvad ka reaalsed kulud, mida vdrrelda, on siiski
ka need positiivse alatooniga ja lubavad laugurite operaatoritele Kiiret tasuvust (Ming
Yin et al. 2015, 10032).

1.5 Ajalugu ja tdnapéev

Kéesoleva t66 materjale labi tootades leidis autor mitmeid kasitlusi laugurite arengu ja
olemuse kohta, kuid tdhtsamateks punktideks nende arengus vdib pidada jargnevalt
toodud ajalooetappe.

Joonis 5. Vasakul T.Kaario Aerosledge, paremal H.Fischeri Flightship 8 / Airfish 8
Allikas: (Rozhdestvensky 2006, 214 & 219)

1.5.1 Algusajad ja areng

Laugurlaevade areng on véldanud juba pikka aega. Pinnaefekt on lennundust méjutanud
nitkaua kuni sellega Uldse tegeletud on. Kdik piloodid on kogenud seda hetke enne
maandumist, mil tundub, et lennuk ei taha enam allapoole minna. See on pdhjustatud
maapinna ja lennuki tiiva vahele 16ksu jaévast 6hust, mis toimib kui padi. Ajalooliselt
voiks oelda, et esimesed lauguripiloodid olid vennad Wright’id, kes aastal 1903 oma
esimese lennumasinaga lendasid Upris pikalt arvatavasti selles pinnaefekti tsoonis (Yun
et al. 2010, v-vi).

Laugurite teooria saab alguse aga 1920-ndatel kui Saksa flusik Carl Wieselsberger
Kirjeldas esmakordselt kuidas pinnaefekt tootab (Wieselsberger 1922). 1934.a US
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lennunduskomitee (US National Advisory Committee for Aeronautics) istungil kutsus
prantslane Maurice Le Sueur ulesse koiki insenere ja leiutajaid véalja té6tama sellist

lennumasinat, mis oleks alati ekraanimdju tsoonis (Garrison 2011).

Esimene selline masin ehitati valmis aga Soome inseneri T. Kaario poolt juba
1930ndate aastate keskel ja kandis see nimetust ,,Aerosledge” (vt. Joonis 5). Veidi
hiljem tegi ka Rootsi sbjavagi inseneridele ettepaneku sadraseid lennumasinaid uurima
hakata. 40ndatel viidigi pdhjalikud uurimused l&bi insener I. Troeing’i poolt. Ehitati ka
2 masinat valmis, kuid kuna nende resultaat ei rahuldanud siiski esialgseid tellija soove
jaeti see projekt kiiresti katki. (Ming Yin et al. 2015, 10028)

Tolleaegsete konstruktsioonimaterjalide ja jouallikate piiratuse tottu ei olnud laugurite
arengus markimisvaarseid labimurdeid ennem kui alles 1960ndatel (Yun et al. 2010,
vi). Selleks ajaks oli tehnoloogia juba veidi edasi arenenud. Seda eelkdige tanu kahele
markimisvéarsele insenerile: Rostislav Aleksejev Venemaalt ja Alexander Lippisch
Saksamaalt, kellede sGltumatu panus laugurite ehitusse ja disaini on &ratuntav veel
tdnapdevalgi. Aleksejev kasutas arendusel oma teadmisi laevaehitusest, samas Kkui
Lippisch lahenes asjadele hoopis kui lennundusinsener (Reference Today, sub Ground

effect vehicle).

Vene mudel — luhikesed kandilised tiivad ja T-kujuline saba. Sellise traditsioonilise
mudeli suurimaks puuduseks oli vahene pikisuunaline stabiilsus, mis pdhjustas omal
ajal ka paljud 6nnetused. Samuti ei olnud kiita nende sdidukite tdstejou ja takistuse
suhe, seega ei ole selline ehituslik mudel leidnud vaga kélapinda kuskil mujal. (Ground
... 2003)

Kui dldjuhul olid vene ekranoplaanid suured (kuni 500t) militaarse eesmaérgiga
transpordimasinad, siis on ka venemaal algusaegadel proovitud vaikseid laugureid (nt 2-
kohaline Strizh/“martlet”), aga on véga hea pdhjus miks nende téhelepanu just suurte
masinate juurde poordus. Nad tahtsid laugurtiilipi masinaid kasutada ,,suurtel vetel* mis
aga tahendas ka raskemaid ilmastikuolusid. Et aga opereerida mugavalt pidi masin

olema lainetusest palju suurem. (Garrison 2011)
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Saksa mudel - Saksa ja Ameerika koostdos valminud masinad kasutasid enamjaolt
kolmnurksemat tiivakuju — Kirjeldatuna kui tagurpidine delta (sellest ka nimetus
,reverse delta wing“). Ning neilgi oli T-kujuline saba, kuid siiski madalam kui
Venemaal valjatootatud mudelitel. Selline konstruktsioon oli juba loomu poolest palju
stabiilsem, sest tOstejoud jaguneb Uhtlasemalt masina kere ulatuses. Lisaks oli nende
masinate toOste- ja takistusjou vahekord (ingl lift to drag ratio) palju parem
ekranoplaanidega vorreldes ning seeldbi olid nad ka palju kitusesaastlikumad. Seda
tldpi masinad on leidnud jarjest rohkem tahelepanu ja uuringuid ning ka mdningast
ariedu olles praktilisemad ja vahemkulukad kui helikopterid voi véikelennukid

saarestikevahelises transpordis (Ground ... 2003)

Kokkuvotvalt vordleb Vene ja Saksa laugurite tiipaase Tabel 3.

Tabel 3. Vene ja Saksa lauguritiipaaside vordlus

Vene mudel Saksa mudel

Tiivakuju  kolmnurkne  (tagurpidi  delta
kujuline), tugevalt kitsenev (tapered), ette- ja
allapoole  suunatud  (forward  sweep,

Tiivakuju lihike, sirge (zero sweep),
kandiline, kerega risti ja pigem (ulespoole
suunatud (dihedral)

anhedral)
Tiivad kinnituvad kerele kdrgemal Tiivad kinnituvad kerele madalamal
Vajab suurt, kérgelasuvat saba Piisab véiksemast sabaehitusest
Tuldpiliselt pikema, peenema kerega Tudpiliselt kompaktsema kereehitusega
Disainitud suurteks kiirusteks Disainitud madalamateks kiirusteks

Allikas: (James & Collu 2015, 2 / autori t8lgitud)

Siinkohal tulebki veidi ldhemalt vaatluse alla nende kahe suurema koolkonna

(Aleksejev’i ekranoplaanid ja Lippisch’i ,,reverse delta wing*“ ) arenemised eraldi.

Venemaa

Noukogude Liidus alustati laugurite arendust militaarsetel eesmairkidel Nizni
Novgorodis insener Aleksejev’i juhtimisel (kes ennem oli aastaid edukalt tiibureid
uurinud ja arendanud). 1958 alustati t06d prototulpide loomisega NOukogude Liidu

armeele ning 3 aastat hiljem valmis esimene iseliikuv ekranoplaan (Last ... 2007).
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Kuigi selle ule on palju vaieldud ja erinevad allikad ra&agivad siiani isesuguseid véiteid,
siis enamlevinud on arvamus, et esimese tdismdddulise lauguri/ekranoplaani tunnustus
ldheb Aleksejevile, kelle masin sai valmis ehitatud 1960 ning tegi oma esimesed
testlennud kiirusel 200km/h 22.juuli 1961.a. (SM-1) (Hameed 2018, 9).

Mitmed nii mehitatud kui mehitamata prototulbid ehitati valmis (SM-2, SM-2P7, SM-
3, -4, -5 ja -8), varieerudes kuni 8-tonnise veevéljasurveni. See kdik viis suurima 550t
militaarse ekranoplaani véaljatootamiseni, mida tuntakse enim kui Kaspia Mere Koletist
ning mille katseid tehti 1963 aastal Kaspia merel (kujutatud Joonisel 6). (Tenerunn &
®domun, 2016)

Joonis 6. ‘““The Caspian Sea Monster’” - 92m pikk, disainitud lendama 3m aga efektiivseim 20m
kdrgusel, tippkiirusteks testlendudel 560-740km/h, puuduseks vahene pikisuunaline stabiilsus.
Allikas: (Rozhdestvensky 2006, 213)

Esimene ekranoplaan tegevteenistuses oli 70ndatel ehitatud A.90.150 Orlyonok —
mdeldud vagede transportimiseks ja ka runnakuteks (Rozhdestvensky 2006, 229).
Viimased selletiibilised masinad teenisid NOukogude armees kuni 90ndate
algusaastateni (1992) (Last ... 2007). 80dad, enne Ndukogude impeeriumi lagunemist,
olid 16puni produktiivsed ekranoplaanide tootmises. Veel 1989 loodi raketialus Lun,
mille testkatsetusi viidi 1abi kolme jargneva aasta jooksul (Halloran & O’Meara 1999,
18). Jargnenud No6ukogude Liidu kokkukukkumine andis aga 166gi suurte militaarsete
ekranoplaanide ehitusele ning jatkati vaid vadiksemate alustega nagu nt 8-kohaline
Volga-2 ja Amphistar (kujutatud Joonisel 7), mis mdlemad olid ka lthiajaliselt reaalses
kasutuses) (Last ... 2007).
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Joonis 7. Vasakul Sinitsini Aquaglide-5, paremal Aleksejevi Volga-2
Allikas: (Rozhdestvensky 2006, 218, 221)

Venemaa esialgsed ekranoplaanid olid kull tehniliselt toimivad, kuid nad polnud
tsiviilkasutuse jaoks piisavalt 6konoomsed (kuna ehitatud siiski militaarsféari tarbeks)
(Ming Yin et al. 2015, 10028). 70ndate keskpaigast hakkas Aleksejev juba planeerima
uut tadpi ekranoplaane, moéeldes niid tsiviilsektorile. Need masinad oma ehituselt
lahenesid ,lendava tiiva“ konfiguratsioonidele (ingl flying wing, composite wing
technology) (Yun et al. 2010, 54). Tema arendust6od jatkas insener D.N. Sinitsin, kes
arendas 90ndate esimesel poolel véalja MPE seeria (ingl Marine Passenger Ekranoplan).
Ning jatkas kiimnendi teisel poolel ettevGttes Tehnoloogia ja Transport ("Texnonoruu
u tpancnopt"), kus tootati vélja ekranoplaan Amphistar, mis sai ka Vene Foderatsiooni
laevaregistrilt sertifikaadi olemaks kaater dunaamilisel 6hkpadjal. Hiljem sai sellest
mudelist Aquaglide, mida arendab praegu edasi firma ATTK-INVEST. (Rozdestvensky
2006, 220-221)

Saksamaa

No6ukogude Liidu inseneride saavutused olid L&anes teadmata, nii tanu salastatud
sOjalistele projektidele kui ka tldisele Kilma Sdja aegsele infosulule (Hameed 2018, 9).
Laanemaailmas alustas laugurite tehnoloogiat arendama lennundusinsener Lippisch oma
tagurpidi delta tiiva loomisega. Peale 11 maailmasja 16ppu immigreerus ta Ameerikasse
ning jatkas oma uurimustood juba sealse drimehe Arthur A. Collinsi tellimusel (Taylor
1978) ning tema esimene stabiilne ja toimiv mudel oli 1963.a. valminud X-112 (tuntud
ka kui ‘“Aerofoil Boat”’).

Peatselt muldi aga need patendid tagasi Saksamaale, kompaniile Rhein Flugzeugbau
(RFB). Saksamaale naastes asus Lippisch t66le RFB’sse koos H.Fischeriga (Ming Yin
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et al. 2015, 10029) ning valmisid mudelid X-113 ja X-114 (Saksa militaarjéudude
toetusel). Mudel X-114 (kujutatud Joonisel 8) oli v6imeline t60tama ka Ladnemere
markimisvéaarselt tormistel vetel (Cole, 1989). Venemaa paritolu veebilehel airspot.ru
kuvatud info kohaselt on X-114 l&binud L&&nemerel 2000 testlennu kilomeetrit kiirusel
150 km/h ning ekspertide sdnul oleks see mudel vdimeline opereerima L&anemerel
probleemideta véhemalt 290 pdeval aastast. X-seeria tOestas, et nii tehniline Kkui

militaarne sobivus oli saavutatav aga kuna siiani kasitleti neid masinad siiski

lennukitena, siis tsiviilkasutusse laskmine oli keerukas.

Joonis 8. Vasakul Lippisch’i algusaastate X-114, paremal hilisem mudel Airfish-3 koostoost
H.Fischeriga
Allikas: (Rozhdestvensky 2006, 216, 219)

1979. aastal hakkas aga Hanno Fischer koos Klaus Matjasic’iga arendusfirmas Fischer
Flugmechanik ehitama laugurit, millel puuduks taielikult vabalennu vdimekus ja mida
saaks registreerida laevana (Ground ... 2003). Selle sarja esimeseks masinaks sai
Airfish-1, mis tegi oma esmalennu 1987.a. Jargnesid Airfish-2 ja Airfish-3 (viimane
selle masina arenduslepingu tingimusi rikuti teiste osapoolte poolt, siis jatsid sakslased
edasised t60d siinkohal katki. (Zagklis 2012)

Kuni aastani 1997, mil Fischer 18i kded Austraalias, Cairnsis asuva firmaga Flightship
Ground Effect Pty, et luua kommertskasutuslik 8-kohaline laugur. Protottdp Flightship
FS8-001 ehitati valmis Saksamaal 90ndate 16pus ning ulatuslikud katsetused viidi 1abi
nii Hollandis kui Austraalias aastal 2001. (FF, Background)

Flightship Ground Effect Pty I8petas aga oma tegutsemise 2003 ning protottlpi hakkas
edasi arendama 2004ndal aastal Singapuris asetsev ettevote Wigetworks Pte Ltd, kuid
niud juba Airfish-8 nime all (kujutatud Joonisel 5). Peale ulatuslikke imberehitustoid
Singapuris labis AF8 merekatsed Taimaal 2007a. ja Singapuris 2008.a. Detsembris

2008 — valjastas Lloyd’s Register ,, Provisional Survey Report for the craft”. Seega sai
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Airfish 8 — 001 esimeseks lauguriks (WIG, Wing-In-Ground effect craft), mis
registreeriti Singapuri merendus- ja sadamaameti poolt Singapuri laevaregistris 30.
Martsil 2011.a. uue merendusseaduse kohaselt. (Airfish 8-001 2010)

Peale lda ja L&&ne-Saksamaa 0hinemist 90ndatel alustas Fischer aga ka uute ja
suuremate laevade arendust Saksa majandusministeeriumi toetusel. Kuna aga Ukski
siiani uuritud ehituslik disain ei andnud enam paljut suuremaks ehitada, siis hakati
uurima téiesti uusi lahendusi. Nii valmiski 1996 aastal Fischer Flugmechanik’u ning
Duisburgi Ulikooli koostd6s uut tiiiipi laugur — Hoverwing 2VT. Firma kodulehe
andmetel viidi katsetused labi 1997-1999 nii Baldeney jarve sisevetel kui ka Ladnemere
avatud vetel ning nende kéigus sai labitud le 3000 km ilma kahjustusteta ning

operatsiooniliste probleemideta.

Saksamaal arendati ka tht hoopis teisttiitipi laugurit. Insener Ginther Jorg oli olnud
todtanud Venemaal koos Alexeeyeviga ja talle olid tuttavad pinnaefekti mojul liikuvate
masinatega seonduvad probleemid. 1963.a to6tas vélja nilid omaparase tandemtiivalise
masina — Jorg-11, millest kolmandal katsel sai alus nimega ,,Skimmerfoil“. Ule 30-
aastase perioodi jooksul suutis JOrg ehitata ja lennutada edukalt tervelt 16 osalise
tandemtiivaliste masinate seeria (JOrg 2001, 131). Kd&ik need olid valmistatud
erinevatest materjalidest ning erinevates suurustes, kuid registreeritud ikka Kkui
mootorlaevad klassifitseerudes tilp A lauguriks. 1984.a. autasustati Glnther W Jorg
Philip Morrise tuleviku transpordi autasuga ("Philip Morris Award" for future
transportation). 87.a. asutas ta enda firma BOTEC GmbH, mille tegevuste hulka kuulub

laugurite turundamise kdrval ka oskusteabe ja patentide hoidmine ning kaitsmine.

Hilisemal ajal on Saksamaalt alguse saanud veel iks arendusprojekt — alates 1997 a. on
uritanud kommertsialiseerida oma laugurit ettevote Seafalcon. Esimene tdismddduline
masin valmis 2003 (aga sai katsetustel kannatata 2007). Firma reorganiseeriti 2014.a.
(Hameed 2018, 14) ja 2017.aastaks oli neil kodulehe materjali pdhjal palju suuri plaane,

kuid niiidseks on firma likvideeritud.
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Mujal maailmas

Véiksemaid lauguriprojekte on esile kerkinud tegelikult veel mitmel pool mujalgi
maailmas — Austraalia, Hiina, Jaapan, Korea, Taiwan, Iraan (Ming Yin et al. 2015,
10029)

Ameerika - Dr W.R. Bertelson ehitas 1963.a. omale ,,ram wing* tiitipi lauguri nimega
GEM-3 kulastamaks oma patsiente kaugetes raskesti ligipd&setavates piirkondades
(Alan 2013, 3). 1984.a. sai insener S. Hooker valmis oma téissuuruses lauguri —
WingShip, mille edasised arendustddd aga takerdusid kuna ei saadud ARPA (Advanced
Research Project Agency) poolehoidu ega rahastust (Ming Yin et al. 2015, 10029).

Lisaks on viimaste kumnendite jooksul leidunud ka mitmed eraalgatuslikud
véikeprojektid, milledest edukaim on olnud Universal Hovercraft’i disain UH-18P
(Yun et al. 2010, 87). Tegu on lendava hdljukiga, mille prototttp valmis 1996.a. Alates
1999.a. on valja tootatud mudel nimega Hoverwing UH-18SPW, mille valmis plaane,
varuosasid ja ka terviklikku mudelit saab endalegi igatiks soetada nende kodulehelt.

Aga suurimaks projektiks Ameerikas voiks pidada Boeingi 2000-ndatel algatatud plaane
ehitada suurim kaubalennuk — Pelican ULTRA (Joonisel 9), kuid kahjuks ei jéutud selle

projektiga kontseptsioonist kaugemale. (Orlowski 2017)

Joonis 9. Boeing Pelican ULTRA - md6t ninaotsast sabani 152 m, tiivaulatus 109 m, kandev6ime 1400t
Allikas: (Knight 2002)

Jaapan — Nende kuulsaim firma Kawasaki tegeles 60ndatel samuti laugurite
valjatootamisega. Valmis sai 3 versiooni — KAG-1, KAG-2 and KAG-3 (viimane on
kujutatud Joonisel 10) (Rozhdestvensky 2006, 216).
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Hiina — Teadus ja arendustegevus laugurite osas sai Hiinas alguse 60ndate keskpaiku,
ning 90ndateks oli valmistatud mitmeid versioone pohiliselt PARWIG (nt “Sea
skimmer 17 voi XTW-1I 1996 (Joonisel 10) ja TY-1) ja DACWIG tiilipi (nt ,,SWAN*
1997) lauguritest. Arendajateks olid CSSRC (China Shipbuilding Scientific Research
Centre), CASTD (China Academy of Science and Technology Development WIG
Vehicle Development Centre) ja MARIC (Marine Design and Research Institute of
China). (Yun et al. 2010, 65-76)

Joonis 10. Vasakul KAG-3 Jaapanist, paremal XTW-I Hiinast
Allikas: (Rozhdestvensky 2006, 216 & 218)

Lduna-Korea — Seal alustati tegelemist laugurite kall veidi hiljem, kuid see-eest on
2008.a. asutatud ettevottel C&S AMT (hiljem tuntuks saanud kui Aron Flying Ship
Company) ette ndidata aga taitsa mutgikdlbulik eksemplar — Aron-7 (Hameed 2018,
14). Teisel firmal — Wing Ship Technology Corporation — on tootmises aga lausa 50-
kohaline reisijateveoks spetsialiseeritud laugur — WSH-500 (Ghafoor 2015, 25).

Kujutatud on neid kahte mudelit Joonisel 11.

Joonis 11. Korea Aron-7 ja WSH-500 (vaikepildil)
Allikas: (Hameed 2018, 13)
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Iraan — 2010.a. tuli avalikkuse ette uudis, et Iraani merevégi sai oma kasutusse 11
radareid véltivat laugurit Bavar 2 (Lendon 2010). Nagu n&ha Jooniselt 12 on see oma
valimuselt sarnane Venemaal ehitatud laugurile Eska-1. Bavar 2 on 1 vdi 2-kohaline
ning kBigi tutvustavate videote kohaselt aerodiinaamiliselt véga stabiilne sdiduk. On ka
uudiseid, et Iraan on vélja todtamas ka tsiviilkasutuse tarbeks veidi suuremat laugurit.
2015.a. mérgati kahemootorilist laugurit satelliidipiltides, kuid ametlik teadaanne nende

olemasolust veel puudub. (Chris B, 2015)

Joonis 12. Iraani Bavar-2 (vasakul) vs Vene Eska-1 (paremal)
Allikas: (Bavar-2 & 3CKA-1)

Austraalia — Ka seal on joudumdédda tegeletud laugurite arendusega, kuid enamus
ettevotmisi on siiski olnud seotud Saksamaal ehitatud prototltpide edasiarendused.
Viimased firmad — Sea Wing International, Rada Corporation ja Flightship on oma

tegevused I6petanud juba 90-ndate 16pust.

1.5.2 Hetkeseis ja tulevik

Laugurite ja ekranoplaanide raamatu (Yun et al. 2010, 57) kohaselt on alates Kaario
esmastest katsetustest tile maailma konstrueeritud rohkem kui 70 laugurit, pGhiosa neist
Venemaal. Kuid enamik neist on vaid prototiibid v6i siis militaarse suunitlusega
veesOidukid. Keegi pole veel suutnud kaima likata reaalset edukat reisijatevedu

sedattitipi masinaid kasutades.

Kdige ldhemal reaalsele kasutusele on Lippischi mudelite jéreltulijad, mis on juba oma
olemuselt piisavad stabiilsed ja ohutud kasitlemiseks, lisaks on neile ka enim prototiipe

valmis ehitatud ja nad on oma suuruselt piisavad vaikesed, et nende kulutused oleksid
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majandatavad (James & Collu 2015, 2). Kokkuvdtte viimastel aastakiimnetel arendatud

lauguritest pakub Tabel 3. Lisaks arendatakse Venemaal, Aleksejevi nimelises

arenduskeskuses (I{enmpanvrom koHcmpykmopckom 60po no cyoam Ha NOOB0OHLIX

kpoubsix um. P.A. Anexceesa) veel ka sbjavaelisse teenistusse sobilikku suurt lauguri

kontseptsiooni (Lun’i ja Orlyonok’i jareltulijat). Toovalmis prototliip Orlanist

plaanitakse valmis saada hiljemalt 2027.aastaks (Psi60B, 2018).

Tabel 3. Viimastel aastakiimnetel ehitatud laugurite tdhtsamad infokillud

] B mootori | veevélja- B reisijate | lubatud ]
pikkus | tiivaulatus ) kiirus ) ehitus-
NIMI vdimsus | surve arv | lainekdrgus
(m) (m) (km/h) . aasta
(kw) (kg) (in) (m)
Burevestnik-24 1 14 14,5 2x 335 3600 240 24 - 2004-13
Aron 7, M50 10 12,9 186 1400 165 4+1 1,2 2007
Haenarae-X1 12,3 11 2x 75 1500 120 - - 2007
Orion 12, Ivolga,
15 12,5 2x 243 3700 185 10+2 - 2009
EK-12, Cyg-11
Bavar 2 8,43 5,89 - - 185 2 - 2010
WSH-500 29 27 2x1000 | 17100 185 50 - 2013
Orion 14, EK-14 | 131 12,3 2x 358 4200 250 12+2 - 2014
Orion 20 19,13 19,78 3x 490 9250 185 12+1 - 2015
Xiang Zhou -1 12,7 11 - 2500 185 7 - 2017
Aron M80 12,2 13,6 560 3100 185 6+2 1,8 2017
Airfish-8 001 17,2 15 367 4350 160 8+2 0,5 2001-15
Chaika-2 (tip C) | 34,8 25,35 - 54000 400 100+4 15 prot.
EP-15 16,3 10,1 456 4000 185 12+2 prot.

Allikas: (den Breejen 2018, 49 / autori mugandatud)

Rozhdestvensky (2006, 226) vaidab samuti, et lauguritel on olemas julgustavad

vdljavaated ja tkskord vdib neist saada arvestatav osapool nii kauba- kui reisijateveol

aga on olemas ka markimisvaarne véimekus kasutust leida hoopis erioperatsioonides

(paasteteenistus, rannavalve).
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T60 koostamise ajal oli avalikku teavet hetkel arenduses olevatest lauguriprojektidest
jargnevatelt firmadelt:

e Aerohod Ltd - A18 amphibious WIG-hovercraft (Venemaa)

e Aron Flying Ship Ltd — M50 & M80 (Korea)

e China Ship Scientific Research Center ja Airship Limited - (Hiina)

e Hainan Yingge Wing-In-Ground Effect Craft Manufacturing Co. Ltd - CYG-11

(Hiina)

e JSC Alekseev's Design Bureau — mitmed erinevad mudelid (Venemaa)

e RDC Agualines — EP-15 (Venemaa)

e Sky and Sea Ltd - Burevestnik-24 (Venemaa)

e Wigcraft Design Blue Dolphin - Blue Dolphin (Ameerika)

e Wigetworks Pte Ltd - Airfish 8 WIG-craft (Singapore)

e Wing Ship Technology Corp - WSH-500 (Korea)

Muidugi leidub ka hulganisti véiksemaid eraettevotjaid nii Ameerikas kui isegi ka
Inglismaal, kes tegelevad 16bus6itudeks moeldud véikeste laugurite véljatddtamisega.
Uheks huvitavamaks naiteks siinkohal oleks Exclin Ltd poolt valjatootamisel olev

,Vertex Recreational Vehicle* (Vertex ..., koduleht).

1.6 Jareldused

Meretransporti on peetud maailma majanduse arteriks, sest ilma selletaolise Gihenduseta
sOltuksid paljud paigad vaid kohalikult olemasolevast (Dragan 2012, 259). See on
majandusharu, mis on uhest kiljest pidevas arengus ja taiustumises, kuid samast ka ks
jaigemate traditsiooniliste tavadega valdkondi. James O’Toole on 6elnud oma raamatus
,Leading Change: Overcoming the Ideology of Comfort and the Tyranny of
Custom “(1995), et: ,,Kuigi evolutsioon on osa meie kultuurist, siis revolutsiooni tabab

alati vastupanu!*.
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Vaatamata juba pikale arendusprotsessile pole laugurid ikka veel oma diget edu leidnud,
kuid potentsiaali on neil ometigi mitmes valdkonnas — nii reisijateveol,
paastemeeskondade kasutuses kui ka militaarses sfaaris. Miks ei ole nad aga veel edu
saavutanud polegi Uheselt kindlaks tehtud. Kdige t6endolisem on siiski Hypercraft
Associates Ltd juhi Graham Taylori vélja 6eldud pohjendus, et siiani polnud lihtsalt
neid veel vaja ning alles niud hakkab katte joudma aeg, mil tavapéarased

transpordivahendid hakkavad ammenduma.

Aurulaevadel kulus pea sajand, et saavutada kindel koht laevanduses. Tiiburitel kulus
selleks ule poole sajandi. Lauguritel on sajandast stinnip&evast veel kiimmekond aastat
puudu, seega pole mdtet veel lootust kaotada, et ka nende aeg voiks tulla.
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2 SEADUSANDLUS

Laevandus on ks kdige reguleeritum toostusharu ja oli ks esimesi, kes vottis
kasutusele rahvusvahelised ohutusstandardid. Vanemad teadaolevad mereseadused on
Lex Mercantoria (The Law Merchant ehk kaupmeeste Gigus), mis périneb umbes
2.sajandist ning Lex Rhodia, mis parineb umbes aastast 800 eKr (Berger, trans-lex.org).

Kuna laevandus on oma olemuselt rahvusvaheline, on &armiselt oluline, et selle suhtes
kehtiksid Uhtsed eeskirjad kiisimustes nagu ehitusstandardid, navigatsioonieeskirjad ja
meeskonna padevuse standardid. Seepérast ongi laevanduse regulatsioonid vélja
tootatud globaalsel tasandil. Alternatiiviks oleks arvukalt vastuolulisi siseriiklikke
digusnorme, mis tooksid kaasa tihtipeale reeglite moonutamise ja haldusliku segaduse,

see aga kahjustaks maailmakaubanduse téhusust. (The Regulation of ..., ICS)

Nii nagu kaubanduslik meresbidu digus peab kehtima koikjal Uhiselt, peaksid ka
laevadele kohaldatavad reeglid olema kdigile samad. Aga nii ehitus- Kui
materjalitehnoloogia on arenenud niivord kiiresti, et uut tldpi veetranspordivahendid ei
ole enam reguleeritavad samavéarselt konventsionaalsete laevatulpidega. Seega on
IMO pidanud vélja tootama mitmeid standardeid uuenduslikele laevattipidele, et
tagada nendele sobilikud kuid siiski tavalaevadega samavaarsed ohutustasemed. (Hoppe
2005 & Gehling 2007)

Nagu eelmisest peatikist jareldada vaib, on laugurid Uhed huvitavad masinad, millede
kasutuselevott oleks nii majanduslikult kui ka 0Okoloogiliselt kasulik. Lisaks aga
viivitustele tehniliste lahenduste véljatootamisel on laugurite kasutuselevdttu takistanud
vastavasisulise seadusandluse puudumine. Nad on oma ehitusliku ja ka kaitlemise poole

pealt niivord ainulaadsed, et Ukski hetkel kehtiv raamistik neile ei sobi.

Jargnevalt tulebki tlevaade hetkel kehtivatest regulatsioonidest ja seadusandlusest ning
laugurite eripdrade tunnustamisest ning Giguslikest instrumentidest, mis on koostatud

spetsiaalselt neile.
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2.1 Regulatsioonid merenduses

Merendussfaari reguleerib peamiselt Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO), mis
on Londonis asuv URO agentuur, mis vastutab mereohutuse ja merekeskkonna Kaitse
eest. Rahvusvaheline Todorganisatsioon (ILO) vastutab ka meremeeste suhtes
kohaldatavate toostandardite véljatootamise eest kogu maailmas.

IMO on vastu voétnud laiaulatusliku Uksikasjalike tehniliste eeskirjade raamistiku
rahvusvaheliste diplomaatiliste konventsioonide vormis, mis reguleerivad laevade
ohutust ja merekeskkonna kaitset. Riikide valitsused, mis moodustavad IMO
liilkmebaasi, on kohustatud rakendama ja joustama kdnealuseid rahvusvahelisi eeskirju

ning tagama, et nende riikide lipu all registreeritud laevad vastavad nouetele.

Rahvusvahelise Laevanduskoja andmete pdhjal on merenduskonventsioonide
ratifitseerimise ja joustamise tase uldiselt vdga korge vorreldes kuival maal asuvate
toostusharude suhtes vastu voetud rahvusvaheliste eeskirjadega. POhiline vastutus
laevade ohutust ja keskkonnakaitset kasitlevate IMO eeskirjade joustamise eest lasub
lipuriikidel. Lipuriigid tdidavad IMO néudeid rahvusvaheliste inspektorite vdrgustiku
poolt labi viidud laevade kontrollimise kaudu. Suur osa sellest t66st on delegeeritud
klassifikatsioonithingutele. Lipuriigi kontrolli taiendatakse sadamariigi kontrolliga,
mille kohaselt iga riigi, mida laev kulastab, ametnikud vdivad vélisriikide laevu
kontrollida, et tagada nende vastavus rahvusvahelistele nduetele. Sadamariigi
kontrolliametnikel on digus vélisriikide laevu sadamas kinni pidada, kui need ei vasta
rahvusvahelistele standarditele.

Rahvuslik mereseadusandlus vBib aga erineda riigiti oluliselt, sest seadusandlusele
ldhenemise viis ja seadusloome tehnika on erinevad. Rahvuslikud reeglid s6ltuvad nii
merenduspoliitika eesmarkidest kui ka riigi seadusandlike programmide olemusest.
(Alop 2015)

Jargnevalt on toodud IMO (ja ILO) poolt vastu vbetud peamised rahvusvahelised
laevanduskonventsioonid ohutuse ja reostuse valtimise kohta. Siinkohal tuleb aga
meeles pidada, et Gle maailma kehtib ka palju muid, konkreetsemaid kisimusi

kéasitlevaid merendusalaseid digusakte.
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Laevade kaitlemisega seonduvad:

SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974)
Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel (1974) sétestab laiaulatusliku
hulga laevade ohutuks ehitamiseks vajalikke miinimumndudeid ning pohilisi
ohutusseadmeid (nt tulekaitse, navigatsioon, pdadstevahendid ja raadioside). SOLAS
nduab ka korrapéraseid laevakontrolle ja lipuriikide poolt vastavussertifikaatide

valjastamist.

MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,
1973/1978)

Rahvusvaheline laevade pdhjustatava merereostuse valtimise konventsioon (1973/1978)
sisaldab ndudeid reostuse valtimiseks nii juhuslikult kui ka tavapérase tegevuse kéigus.
MARPOL kasitleb naftast, masskemikaalidest, ohtlikest kaupadest, reoveest, prugist ja
Ohusaastest tuleneva reostuse véltimist ning sisaldab selliseid satteid nagu need, mis
nduavad teatud naftatankeritel topeltpdhja.

COLREG (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at
Sea, 1972) Rahvusvahelise laevakokkupdrgete valtimise eeskirja konventsioon (1972)
satestab pohilised "liiklusreeglid”, nagu nditeks teedigus ning tegevused kokkupdrgete
valtimiseks. Laugurite kohta kdivad seal reegel 18 18ige f punktid (i) ja (ii) teediguse
maaramiseks, ning reegel 23 16ige ¢ ja reegel 31 tulede/vilede kasutamise ja

paigutamise tarbeks.

LOADLINE (International Convention on Loadlines, 1966)
Rahvusvaheline laadungimargi konventsioon (1966) satestab minimaalse lubatud
vabaparda vastavalt aastaajale ja laeva kauplemisstruktuurile.

ISPS (International Ship and Port Facility Security Code, 2002 )
Rahvusvaheline laevade ja sadamarajatiste turvalisuse koodeks (2002) sisaldab
kohustuslikke ndudeid, et tagada laevade ja sadamarajatiste turvalisus kdikidel

reisietappidel.
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Laevandusettevotetega seonduvad:

ISM (International Safety Management Code, 1993)

Laevade ohutu ekspluateerimise ja reostuse véltimise korraldamise rahvusvaheline
koodeks (1993) nduab, et laevandusettevdtjatel oleks tegevusluba. Ettevotted ja nende
laevad peavad l&bi viima korrapdraseid auditeid, et tagada ohutusjuhtimissisteemi
olemasolu, sealhulgas piisavad protseduurid ja suhtlusliinid laevade ja nende juhtide

vahel.

Meremeestega seonduvad:

STCW (International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers, 1978/1995/2010)

Meremeeste véljadppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvaheline
konventsioon (1978/1995/2010) kehtestab meremeeste padevuse thtsed standardid.

ILO MLC (ILO Maritime Labour Convention, 2006)
1976.a. kaubanduslikku meresditu teostavate laevade miinimumnduete konventsioon
(ILO Merchant Shipping (Minimum Standards) Convention, 1976) nduab, et riiklikel

ametiasutustel oleksid t6husad Gigusaktid sellistes t60alastes kiisimustes nagu t06aeg,
tervislik seisund ja meremeeste to6tingimused. Uuem versioon meret6o reguleerimiseks
on aga 2006.a. avaldatud Rahvusvahelise Td6organisatsiooni meret6d konventsioon
(ILO Maritime Labour Convention, 2006), mis joustus Eestis alles 5. mail 2017. aastal.

2.2 Rahvusvahelised regulatsioonid lauguritele

Kuna laevadele kehtestatud rahvusvahelised kohustuslikud ohutusnduded on kujundatud
tavaparaste laevade projekteerimisel, ehitamisel ja kasutamisel, on nende nduete
kohaselt raske konstrueerida ja ehitada suure joudlusega uuenduslikku meretransporti
(Gehling 2007, 101). Seeldbi ongi juhtunud, et viimaste aastakiimnete laevatiiibid ei ole
enam Uheselt tavapéraste regulatsioonidega hallatavad. Rob Gehling (Austraalia
Meresdiduohutus Ameti laevaohutuse tehniline konsultant) arvab, et IMO on
hdlbustanud selliste uuenduslike ja kérgtehnoloogiliste merelaevade ohutusstandardite

véljatootamist nende rahvusvaheline aktsepteerimine &ritegevuseks (2007, 101 ). Nii
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ongi IMO enda regulatsioonide ja juhiste valjatdotamisel votnud eesmargiks tunnustada
uuenduslike Kkiirete merelaevade jatkuvat arengut, samas tagades, et uusimate
tehnoloogiate ja innovatiivseimate lahenduste kasutamine ei tuleks Uldise ohutuse

arvelt.

Traditsiooniline regulatiivne susteem merenduses on tugevalt normatiivne ja
ettekirjutav ning see voOib uuenduslikke laevamudeleid suuresti piirata. Seega oleks
palju mdistlikum laheneda lauguritele  ohutusjuhtumipdhiselt (ingl Safety Case
Approach). See kujutab endast riskide sustemaatilist juhtimist, mis koosneb neljast
pdhielemendist, st ettekirjutavate nduete tuumast, ohutushinnangust, ohutushindamise
operatiivvajadustest ja ohutusjuhtimissisteemist (Paek 2006, 42).

Lauguritega seotud regulatsioonide valjatootamise teemadel on vaga pbhjaliku Ulevaate
teinud 2005.a. IMO konsultant Heike Hoppe.

Kiire meretranspordiga seotud requlatsioonide ajalooline areng:

IMO esimene Kkiirlaevadele suunatud digusakt oli 1977.a vélja antud dinaamiliselt
toetatud veesdidukite ohutuse koodeks (DSC Code - Code of Safety for Dynamically
Supported Craft Res. A.373(X)). Kuna need laevad olid oma olemuselt ja disainilt
niivord erinevad tavaparastest laevadest, siis oli ka vdimatu neile kohandada tol hetkel
kehtivaid rahvusvahelisi ohutust kasitlevaid konventsioone, nagu nt SOLAS (Hoppe
2005).

Nii loodigi eraldiseisev DSC koodeks, mis sisaldas endas soovituslikke ndudeid
dunaamiliselt toetatud veesGidukite projekteerimiseks ja ehitamiseks koos asjakohase
varustusega, ning nende tootamise ja hoolduse asjakohaseid tingimusi. Koodeksi
rakendamine pidi kaasa tooma nende uudsete veesdidukite ja nendega veetavate isikute
ohutuse taseme, mis oleks samavaarne tavaparastele slvislaevadele kehtivate
konventsioonidega SOLAS ja LOADLINE. Oma olemuselt oli DSC koodeks
soovitusliku loomuga ehk siis mitte kohustuslik IMO regulatsioon. Hoppe oma
kiirlaevade regulatsioonide Ulevaates (2005) toob vélja, et IMO liikmesriigid pidid peale

seda aga ise vaatama, kuidas koodeksis kasitletut oma seadusandluses kehtestada.
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DSC koodeks on kohaldatav alustele, mis veavad 12-450 reisijat (tingimusel, et kdigile
on tagatud istekohad) ning mis ei s6ida kaugemale kui 100 meremiili varjumispaigast.
DSC koodeksit ei kohaldata veesGidukite suhtes, mille kiil on paigaldatud véi mille
suhtes kohaldatakse olulisi parandusi, Umberehitusi vdi muudatusi alates 1. jaanuarist
1996 (k.a.). (DSC ... 1977)

DSC koodeksile jargnesid aastaid hiljem (1994 ja 2000) rahvusvahelised kiirlaevade
ohutuse koodeksid (HSC Code - International Codes of Safety for High-Speed Craft)
90. aastate alguses tunnistati pidevat kiirlaevade uute tulpide ja suuruste arengut, mis ei
pruukinud olla vaid dinaamiliselt toetatud, kaasa arvatud kaubalaevad ning reisilaevad,
millel on suurem reisijate arv vdi mis tegutsevad varjupaigast kaugemal kui DSC
koodeksis lubatud, ning leiti, et alates DSC koodeksi vastuvdtmisest tehtud parandused
meretranspordi ohutusstandardites peavad kajastuma ka uue koodeksi sétetes, et
séilitada sertifitseerimise ja ohutuse samavéarsus tavapéraste suvislaevadega. (Hoppe
2005)

1994.a vastu voetud kiirlaevade ohutuse koodeks kehtib kiirlaevadele, mis on ehitatud
1. jaanuaril 1996 vGi hiljem, kuid enne 1. juulit 2002.a. Koodeks on kohaldatav alustele,

mis tegelevad rahvusvaheliste reisidel (HSC 1994):

¢ Reisilaevana - vedades 12-450 reisijat tingimustel, et kbigile on tagatud istekohad
ning taislastis ei minda kaugemale kui tookiirusel 4h s6idu kaugusele varjupaigast;
e Kaubalaevana - kogumahutavusega 500 vBi enam ning tingimusel, et taislastis ei

minda kaugemale kui tookiirusel 8h s6idu kaugusele varjupaigast;

Konealune koodeks sai kohustuslikuks 1994.a. SOLAS’e konverentsil vastu voetud
resolutsiooniga 1, mis sisaldas endas peatiikki X, ,,Kiirlaevade ohutusmeetmed* 74.a.

SOLAS’e konventsioonile ning mis joustus 1.jaanuaril 1996.a (Hoppe 2005).

Hoppe on oma 2005.a. ettekandes vaitnud, et areng laevaehituses oli aga niivord kiire,
et vérskelt valjatootatud regulatsioonid ei katnud enam 6ige pea k&iki uusi valjatdotatud
kiirlaeva tlupe. Tunnustades kiirlaevade arengut ning meresGiduohutuse standardite

parandusi alates 1994. aasta kiirlaevade ohutuse koodeksi vastuvtmisest, vaadati labi

40



kiirlaevade projekteerimiseks, ehitamiseks, varustamiseks ja kasutamiseks ette n&htud
sétted kOrgeima ohutustaseme séilitamiseks ning loodi sellest tdiesti iseseisev koodeks.

2000.a. vastu voetud kiirlaevade ohutuse koodeks kehtib kiirlaevadele, mille kiil on
maha pandud vGi mille ehitus on samavéérses seisus alates 1.juulist 2002.a (k.a) (HSC
2000, punkt 1.3.1). Kdnealune koodeks sai kohustuslikuks resolutsiooniga MSC.99(73),
mis oma olemuselt oli parandus SOLAS’e peatiikk X ning mis vdeti vastu 2000.aastal ja

joustus 1.juulil 2002.a (Hoppe 2005).

Sama autor toob oma ettekandes valja ka, et uue koodeksi puhul muudeti kiirlaeva
madratlust vélistades veesOidukid, mille kere on veepinnast taiesti eraldatud
veeviljasurveta reziimis pinnaefekti poolt pohjustatud aerodiinaamiliste joudude abil.

Seeparast ei saa 2000. aasta kiirlaeva koodeksi alusel sertifitseerida laugureid.

Seega need koodeksid katavad erinevat tlupi Kiirlaevu, mis on kaideldavad siiski ainult
veega kontaktis olles (planing vessels, multihull craft, surface-effect ships, air-cushion
craft). Kuna aga laugurid on oma pdhitddreziimis toetatud ainult aerodiinaamiliste
joududega, mille mdjul puudub neil otsene kontakt veepinnaga, ei kata eelnimetatud

koodeksid nende ehitust, kasutuselevottu ega jarelvalvet.

Neil on oma konstruktsiooni ja t66p6himdtete osas tegelikult palju rohkem whist
lennunduse kui merendusega, kuid kuna p&hiline t66piirkond on siiski samal tasapinnal
laevandussektoriga, peavad nad kindlasti jargima just selle valdkonna reegleid. IMO ja
ICAO on kokku leppinud kindla jaotuse ja reziimi, millal kelle reegleid kasutatakse (vt
pt 1.2 Klassifikatsioon).

Kuna 2000.a. HSC koodeks selgesonaliselt eristab laugurid muudest kiirlaevadest, siis
viidi  2001.a. sisse ka spetsiaalsed parandused/tdiendused rahvusvahelise
laevakokkupdrgete valtimise eeskirja konventsiooni (Amendments to the International
Regulations for Preventing Collisions at Sea, Res. A.910(22)), arvestamaks laugurite
omapadrasid. Tapsemalt siis lisati termin ,lendlaev (reegel 3 1dige m); mdiérati
selgesonaliselt, et tema peab kdigile teistele teed andma (reegel 18 16ige f punktid (i) ja
(if)); ning madrati erisused tulede kasutamisel ja paigaldamisel (reegel 23 18ige ¢ ja

reegel 31).
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Samuti on laugurite erisused &dra toodud laeva pardal kandmiseks vajalike sertifikaatide
ja dokumentide loetelus (List of Certificates and Documents Required to be Carried on
Board Ships) aastast 2004, kus lisaks tavapérastele laevadokumentidele on &ra toodud,
et lauguril peab olema alati olemas ohutussertifikaat (Wing—in—ground Craft Safety

Certificate) ja opereerimisluba (Permit to Operate WIG Cratft).

Kui uldiselt on leitud, et kiirlaevade tdhusus on maérgatavalt paranenud, vadhendades
kere kokkupuudet veega, oleks loogiline jitk selle kokkupuute vidhendamine to6reziimil
nullini, kasutades sdiduki ja vee vaheliseks henduseks vaid 6hukihti (Gehling 2007,
107). Ja nii ollaksegi tegemas — viimaste aastakimnete areng on viimas laevu vee
kohale liuglema. (T60 koostamise hetkeks olid 2 kdige tdiuslikumat laugurimudelit
Joonisel 13 kujutatud AFS-008 ja WSH-500). Kuid rahvusvaheliste regulatsioonide
areng on tehnoloogiast maha jaanud ja nii peab viimane kannatamatult ootama oma

vOimalust ametlikult turule tulemiseks.

MBI

Joonis 13. Hetkeseisuga kdige tdiuslikumad laugurid AFS-008 (vasakul) ja WSH-500 (paremal).
Allikad: (AFS-008 xxx & WSH-500 2014)

Aga mis siis ikkagi saab lauguritest? Kuidas neid reguleerima hakatakse? 2007.a. tegi
Rob Gehling, Austraalia Meresdiduohutuse Ametist, véga pdhjaliku kokkuvdtte
rahvusvahelistest ohutusstandarditest uudsete, suure joudlusega merelaevade jaoks, sh
siis DSC koodeks, HSC koodeksid ja IMO juhised lauguritele.

Antud kokkuvdtte kohaselt on laugureid plutud regulatsioonidesse sisse Kirjutada juba
94.a. HSC koodeksi koostamisest saadik, kuid alati leitud, et tegu on siiski niivord
eriskummalise laevatlibiga, et vajab téitsa isiklikku koodeksit (otsustati MSC 65).
Jurisdiktsioonilised kiisimused — kas laugur on laev vdi lennuk — lahendati IMO ja
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ICAO (hise toorihma raames juba 1995.a. Peale pikaldasi vaidlusi ja pdhjalikke
anallutilisi l&bikaalumisi  dnnestus IMO toogrupil vélja todtada suuniste eelndu.
Toogrupi koostatud tekst voeti vastu ajutiste suunistena MSC 76 poolt 2002. aasta
detsembris ning kuulutati véalja MSC ringkirjana (IMO, 2002f, MSC/Circ.1054 Interim
Guidelines for Wing-In-Ground (WIG) Craft). MSC/Circ.1054 oli seega esimene, kuigi
ajutine, ametlik juhisdokument suunamaks laugurite disainimist, konstruktsiooni ja

kaitamist.

Abistamaks liikmesriike loomaks kohalikke diguslikke alusdokumente laugurijuhtide
kvalifikatsioonitaseme ja sertifitseerimise reguleerimiseks koostati 2005.a. teadmiste,
oskuste ja koolituse Gldp&himdtted ja soovitused laugurlaevadel téotajatele (General
Principles and Recommendations for Knowledge, Skills and Training for Officers on
Wing-in-ground (WIG) craft Operating in Both Displacement and Ground Effect
Modes, MSC/Circ.1162).

2011 tehti IMO koosolekul taas ettepanek reeglistikud Ule vaadata ja aktiivsete
osapoolte Uhise t66 tulemusena valmisidki 2018.a. mai kuus ametlikud, kuid siiski ikka
veel soovituslikud laugurite suunised (Guidelines for Wing-in-ground Craft
MSC.1/Circ.1592). Viimane juhisdokument tuhistab eelnevalt vélja antud
MSC/Circ.1054 ja selle paranduse MSC/Circ.1126, kuid ka juba sellele viimasele tehtud
parandusettepanek, tdpsustamaks mdningaid ristviiteid SOLASE ja LSA paragrahvidele
(SDC 6/12, 6 November 2018).

Kohustuslikud IMO &igusaktid, olgu need siis konventsioonid, koodeksid vdi suunised,
on elavad vahendid/instrumendid. Neid vaadatakse pidevalt 1abi ja muudetakse, et
pidada sammu disaini ja tehnoloogia arenguga. P6hieesmark on praktiliste, teostatavate
ja tbhusate rahvusvaheliste nGuete véljatddtamine, mis tagavad erinevat tulpi laevade,
sh kiirlaevade ohutu ja turvalise projekteerimise, ehitamise, varustuse, kaitamise ja
hoolduse. (Gehling 2007, 101)
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2.3 Kohalikud reeglid lahiriikides ja mujal

Nagu eelnevast peatikist jareldada voib, siis hetkel puuduvad lauguritega seonduva
kohta rahvusvaheliselt tunnustatud kohustuslikud reeglid. On vaid soovituslikud
juhisdokumendid, mille alusel saavad riigid ise oma reegleid kujundada.
Merendusvaldkonna seadustikud on aga kasulikum koostada rahvusvaheliselt voi isegi
globaalselt, tagamaks Uhtlast ohutuse taset ja kaubanduse sujuvat toimimist. Seeparast
ongi paljud suurriigid vaga aktiivselt vétnud osa IMO-poolse laugurite koodeksi
ettevalmistamisest. Vélja voib siinkohal tuua Venemaa, Austraalia ning Saksamaa aga
ka USA, Singapur ja Korea.

Kui enamus maadel on lauguritega seonduvad seadusepunktid vaid need, mis on
mainitud ka rahvusvaheliste laevakokkupGrgete valtimise eeskirja konventsiooni
muudatustes (aastast 2001), siis leidub ka mdningaid riike, kes on l&inud veidi
kaugemale ja oma kohalikes Gigusaktides mé&&ranud laugurite kditamise ja mehitamise

kohta ka detailsemad piirangud ja protseduurid.

Kdige taiuslikumalt on praeguseks hetkeks laugurid oma diguslikku stisteemi sidunud
Singapur. Neil on nii kaubanduslikus meresdidu seaduses (Merchant Shipping Act,
1995), kui ka laevade mehitamise regulatsioonis (Merchant Shipping (Training,
Certification and Manning) Regulation, 2001) ara toodud viited IMO juhistele ja loodud
on ka eraldi laugurite regulatsioon (Merchant Shipping (Wing-in-Ground Craft)
Regulation, 2010). Lisaks IMO soovituste Ulevotmisele on nad oma seadustikus
laiendanud ka regulatsioonide kehtivust lauguritele, mis votavad pardale vahem kui 12

reisijat.

Palju on panustanud laugurite tarbeks riigisiseste digusaktide kohaldamisele ka Korea
Vabariik (Lduna-Korea). Kui 2009 aastal vastu vdetud mereohutusseadustik - Marine
Traffic Safety Act, 2009 — maééras laugurite kohta dra vaid COLREG’iga kooskdlas
olevad reeglid, siis 2017. aastal vastu voetud uusversioon — Maritime Safety Act, 2017 —
lisab laugurid juba tdiediguslikult tavalaevade kdrvale reglementeerides nende ohutust,
kontrolli ja sertifitseerimist (art 46 (2) 4). Samuti on erandina laugurid sisse toodud ka
laeva personali akti — Ship Personnel Act, 2017 — kuigi uldiselt on antud aktist valja
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arvatud alla 5 kogumahutavusega laevad (art 2 (1) & (iv)). Ning samas
vaikelaevajuhtide korval on ilusti dra toodud ka laugurijuhi kategooriad (art 4 (2) 5):

e Keskmise suurusega lauguri juht (limiteeritult lauguritele maksimaalse
stardimassiga ule 10 tonni, kuid mitte rohkem kui 500 tonni)
e Vaikese lauguri juht (limiteeritult lauguritele maksimaalse stardimassiga

alla 10 tonni)

Teistmoodi lahenduseni on aga joudnud Uus-Meremaa, kus on tdiesti eraldiseisev
mereseadustiku osa (Maritime Rules Part 40G Design, construction and equipment —
novel ships, 2016) puhendatud kdigile uudsetele laevatiipidele ning see katab
teoreetiliselt ka laugurite kaitamise. Selliselt Ulesehitatud seadustik ei mé&ara &ra
konkreetseid punkte, millele tiks v@i teine veesbiduk peab vastama, vaid annab aluse
alustamaks iga erijuhu korral juhtumipdhist ohutusraporti koostamist valja selgitamaks
just antud spetsiaalse sOiduki ohutu kasutamise printsiibid. Opereerimisluba
valjastatakse alles siis, kui vastav administratsioon on veendunud veesdiduki ja sellega

seonduvate aspektide ohutuses.

Ja nii kummaline kui see ka ei oleks, siis riikides, mis on pikimat aega tegelenud
laugurite arendamisega pole erilisi regulatsioone paigas. Nii on ka nditeks Venemaal ja
Saksamaal paika pandud vaid ehituslikud reeglid klassifikatsioonitihingute poolt.
Kéitamise ja ohutusega seonduvate nduete tarbeks panustavad nad pigem IMO-ga
koostods laugurite koodeksi valjatootamisse, kui iseseisvalt oma seadusandlusesse
erisuste lisamisse. Samuti toimib praegu ka USA rannavalve — tootades kill oma
versiooni kallal koos kohaliku lennundusametiga, kuid siiski panustades ka suurel

maaral IMO poolsesse laugurite koodeksi véljatddtamisse.

Spetsiaalsed reeglid laugurite Klassifitseerimiseks ja dokumenteerimiseks on vilja
tootatud mitmetel klassifikatsioonithingutel. Nt Hiinas aastal 2008, Koreas 2012,
Venemaal juba aastal 2009 (kuigi ainult tlidp A kohta). Ja isegi Uhel suurimal

klassithingul — Lloyd’s Register — on need reeglid valja tootatud juba 2008. aastal, kuid
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kuna hetkel pole piisavalt registreeritavaid aluseid nende jargimiseks, siis on need
ajutiselt kaibelt maha voetud kuniks reaalselt vaja peaks olema.

Laugurite mehitamise kohta on aga saadaval veel vahem tédiendavat infot. On vaid
teatud tootjad, kes pakuvad ka laugurijuhtidele kohe kohapeal véljadpet. Suurimal
hulgal avalikku teavet saab katte Koreast. Seal saab lauguri piloodiks dppida ARON
FLYING SHIP Ltd juures paiknevas dppekeskuses KIFEC (Korea International Flying
ship Education Center) (Korea ..., koduleht).

2.4 Jareldused

Tanaseni pole laugureid olnud reaalses kasutuses, seega on puudunud riikidel ka
vajadus vélja todtada vastavat seadusandlust. Kuid mida aasta edasi, seda aktiivsemaks
muudatuste ja ka IMO koosolekute suhtes on riigid muutunud, seega voib loota, et pole
kaugel ka aeg, mil saab laugureid reguleerida rahvusvahelise ,,WIG koodeksi* alusel.

Lisaks on tanapéeval sellise erilise masina meeskonna véljadpe palju lihtsam kui see oli
aastakimneid tagasi. Nii nagu traditsiooniliste laevade ja lennukite juhtimist, saab ka

laugurite ké&sitlemist dppida ja harjutada arvutisimulaatoritel.

Ja mis tOesti veelgi huvitavam — laugur oleks tdepoolest (ks ainukesi
meretranspordivahendeid, mis suudaks rahuldada EU direktiivi 2002/44/Ec

(vibratsiooni mdju todlistele).

Nuud, kus on olemas esimesed taielikult valmis mudelid, oleks Glim aeg luua ka
rahvusvaheline seadusandlik regulatsioon, mis vdimaldaks laugurid ka reaalsesse

kasutusse lasta.
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3 LAUGURID EESTISSE

Praegused transpordilahendused ei vdimalda enam palju kiiremaid hendusi ja laugurid
oleks selles mottes vaid loogiline jatk meretranspordi arengule — seega nende aeg
hakkab tulema. Taylori (2004) vditel on praegu valjaehitatud infrastruktuur &ra
kasutanud kdik sobilikud véljundid.

Nagu ka eelmisest peatiikist jareldada voib tegelevad llemaailmselt mitmed riigid
seadusandluse tdiendamisega, et teha ettevalmistusi laugurite kasutuselevétuks (nt.
Korea ja Singapur). Sellega tegeleb usinalt ka IMO oma erinevate t6oriihmadega. Ning
kuna on olemas juba reaalne ettevote, kes soovib pakkuda selliste masinatega teenust ka
TAL-HEL liinil, siis oleks ehk aeg heita pilk ka meie oma seadusandlusesse ja méérata

ara reeglid nende uudsete meretranspordivahendite kasutuselevotuks.

IMO suunised on loodud paindlikuma riskijuhtimise alusel, vorreldes nt HSC 2000
koodeksiga, kuid siiski on sdilinud eesmirk saavutada SOLAS’e konventsiooniga
vOrdvaarset ohutusstandardit. Ning kuigi hetkel véljato6tatud suunised on veel
soovituslikku laadi, siis nende ohutusjuhtumip8hine lahenemine on mitmete allikate

arvates just parim viis tagada ohutus takistamata arengut (nt Paek 2006).

Seega antud peattki sisu on t60 autori ndgemus ning ei oma ei seadusandlikku ega ka
mitte mingil viisil kohustuslikku mdju. Autor esitab oma ndagemuse, mida oleks vaja
muuta, et laugureid ka Eestis aktsepteerida ning pakub uldjoontes vélja ka lauguritele
kohandatavate nduete kogumi vottes aluseks IMO juhised lauguritele ning nende
juhtidele, Singapuri, Korea ja Uus-Meremaa seadusandluse ning ka erinevate

klassifikatsioonilhingute vélja kuulutatud nGudmised lauguritele.
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3.1 Mida annavad laugurid Eestile?

Tanapéeva kiire elutempo juures on mdistetav, et otsitakse Uhe uusi ja paremaid
lahendusi kasutamaks oma aega madistlikult. Nii on ka Tallinn-Helsingi suunal reisijate
litkumine praeguste lahenduste tottu vaga ajakulukas — laev sbidab ikka ca 2h dle ning
lend kahe pealinna vahel kestab kill vahem, kuid lennuki peale saamine ja maha
tulemine vGtab oma protseduurilise olemuse tdttu siiski palju aega (lisaks veel Helsingis
lennujaam kesklinnast kaugel). Seega on ka siin proovitud labi aegade leida erinevaid
kiire thenduse vdimalusi, kuid seniks kuni pole veel valmis saanud tunnel kahe
pealinna Uhendamiseks (FinEst Link) tuleb seda hendust otsida siiski vee pealt. Kui
kiirlaevade arengus on selgelt valja joonistunud fakt, et mida vaiksem on
transpordivahendi kokkupuude veepinnaga, seda kiiremini ja sujuvamalt suudetakse
lilkuda, siis ongi téiesti loogiline ju jareldus, et jargmine etapp meretranspordis on
midagi, millel puudub kontakt veepinnaga — laugurid (Yun et al. 2010, 6-7).

Eelnevalt antud td6s on mitmeid kordi juttu olnud faktist, et laugurid on
keskkonnasobralikud. Neil puudub tooreziimis kokkupuude veepinnaga — seega ei
tekitata ka lainetust ega mdjutata merepdhja erosiooni. Teiste seni kasutuses olnud
kiirlaecvade suurimaks probleemiks ongi olnud ,killer lained ja nende mdju
looduskeskkonnale. Teiseks on lauguritel kasutusel kergemad kutused kui
traditsioonilisematel alustel (enamus liiguvad tavalise autokituse baasil) — seega on ka
selleldbine keskkonnamdju vaiksem. Lisaks kéivad juba praegu Venemaal uuringud,
kuidas panna laugurid ka LNG peal sditma (Valentine 2019).

TTU Mereinstituudi uuringust, mis viidi labi analiiiisides Lainemere lainekorgusi labi
41 aasta (1. Jaanuar 1965 — 31. Detsember 2005), tulenevalt saab kinnitada, et Soome
lahe keskmine oluline lainekdrgus on 0,84 m (Bjorkqvist et al. 2018, 68) — seega on
laugurite kasutamisele véga vahe tokkeid.

Sea Wolf Express OU on juba médningad aastad tegelenud sellega, et iheskoos oma
koostoopartneri RDC Aqualines Ltd’ga tuua Tallinn-Helsingi liinile reisijate
teenindamiseks kiired ja 6konoomsed laugurid. Nende esialgne valik on 12-kohaline
EP-15 (Joonisel 14), mis uletaks lahe vaid 30 minutiga ja teeks seda 12 korda paevas
(Sea Wolf Express OU koduleht).
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Nende huvi antud tegevuse vastu on suur, sest majanduslik kasumlikkus on erinevate
arvutuste pdhjal kiire tulema. Nt viimane suurem sellekohane uurimus avaldati 2018
aasta I6pus TuDelph dlikoolis, kus samuti vaadeldi laugurite vdimalikkust
kiirreisilaevadena kasutamiseks. Autor E. K. den Breejen on anallisinud vaga
pohjalikult Tallinn-Helsingi marsruuti ja leidnud, et selliste masinate kasutamine
kiirreisilaevadena tooks kasumlikkuse Upris kiiresti ja kergesti.

Lisaks on den Breejen oma t66s (2018, 71) vélja toonud pdéhjaliku vordluse reisi
kestvuste kohta. Kui olemasolevate transpordivahenditega kulub Tallinnast Helsingisse
liikumiseks keskmiselt 2,8h (keskmine leitud erinevate parvlaevaiuhenduste ja
lennuiihenduse vordluses ning sisaldab Ulesdidu aega, ooteaega terminalis ja taksosoditu
kesklinna), siis laugurite prognoositav reisiaeg oleks koos terminali ooteaja ja

taksos@iduga vaid 1,2h. Seejuures tlesGiduaeg oleks sellest vaid 0,5h kiirusel 170 km/h.

Kuigi artiklis ,,Review on The Cost and Perfomance of a Wige Craft: a
Commercialization Prospective” (Ming Yin et al. 2015, 10032) on oldud veidi
skeptilisem laugurite majanduslikku kasumlikkusesse (kuna tegelikkuses pole Ukski
tootja saanud tdestada tegelikke ekspluatatsioonilisi kulutusi) on samad positiivsed
jareldused teinud ka RDC Aqualine oma tasuvusuuringus (Comparative ... 2018) ning
veel ks tootjapoolne propagandandide Venemaalt on vélja toodud Sky&Sea Group
kodulehel mis samuti presenteerib sarnast kaunist tulemust (Operators ...).

Kui taolise liini esmane mdju oleks reisijatele pakutav valikuvdimalus, siis tegelik maju
tuleneks veidi kaugematest tagajargedest. Kui ari kdima laheks annaks see vdimaluse
Uhendada pusiva transpordilahendusega ka mitmed problemaatilised asukohad (nt
Ruhnu Uhendus mandriga) ja ka praegu veel Uhendamata punktid (nt Saaremaa
otseihendus Létiga). Riia ja Saaremaa (hendamise projektis on pakkunud Sea Wolf
Express OU samuti vilja lauguri EP-15 kasutuse (Keskpaik & Sakkeus 2018, 7).
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Joonis 14 RDC Aqualines poolt ehitatav ja Sea Wolf Expressi poolt Tallinna-Helsingi liinile planeeritav
laugur EP-15.
Allikas: (EP-15 2017)

Sea Wolf Expressi suurim takistus liini kaitamiseks on puudulik seadusandlus nii Eesti
kui ka Soome poole peal laugurite reguleerimiseks. Hetkel on takistatud isegi laugurite
testimine Soome lahel. Seega asjade lilkkumahakkamiseks on vaja esmajoones vaadata
ule meretransporti puudutavad seadused ja dokumendid ning leida need kitsaskohad,

mis laugurite kditamisega ei klapi.

Kui igapéevaselt annaksid laugurid meile kiire alternatiivi kahe pealinna vahel
liikumiseks (eriti veel olukorras, kus Copterline tagasi ei tule), siis kindlasti oleks nende
kaitamine siin Soome lahel ka paras turismimagnet. Kui ka Eesti merenduspoliitika
visioonis aastateks 2012-2020 on é&ra toodud, et merendus peaks olema atraktiivne
majandussektor, mis tagab merekeskkonna sailimise ning pakutavad tooted ja teenused
peavad tdstma Eesti mainet turismi sihtkohana (Kopti 2016, 4). Seega annaks laugurite
kasutuselevott Eestile voimaluse tuua oma merendussektor taaskord maailmakaardile —
tullakse siia praegu vaatama UNESCO Kkaitse all olevat Vanalinna, kiill tullakse ka

proovima verivarsket laugurisditu ule Soome lahe.
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3.2 Mida on vaja muuta, et laugureid aksepteerida?

Enne kui sliveneda laugurite aktsepteerimiseks pdhjalikult detailsetesse muudatustesse
seadusandluses tuleb kdigepealt Ule vaadata tldine suhtumine nendesse masinatesse.
Tuleb luua komisjon, kes siiveneb nende ajalukku ja teaduslikku andmebaasi, kaib
ekskursioonidel nii Koreas kui Singapuris ja miks mitte ka VVenemaal mdnes laugureid
arendavas institutsioonis, saamaks tegelikku Ulevaadet nende masinate olemusest ja
kaitumisest. See annab rohkem eelteadmisi, mida tldse karta voi jalgida tuleb nende
masinate puhul ja millised kartused on vdibolla ka asjatud. Ainult pelgalt
dokumendianalliisiga ei saa luua terviklikku pilti laugurite olemusest ja reaalsetest

tulevikuperspektiividest.

Kuid praeguses olukorras, kus reaalseid kasutusi on lauguritele nii minimaalselt, et
jareldusi mujal toimuvast on véga raske teha, on hoopis mdottekam alustada nende
sOidukite pohimdttelisest tunnustamisest. Luua reeglistik, mis tagab nende kaitamise
ohutuse vordvaarselt traditsioonilisemate laevadega, kuid ei takerdu tehniliselt niipalju

laugurite ja tavalaevade erisuste tasandamise taha.

Siinkohal proovib autor, kasutades Uus-Meremaa lahenemist (vt. peatlikki 2.3) ning
ldhtudes ka Eesti seadustikus véikelaevadele kohandatud reeglitest, koostada lauguritele
taiesti omaette juhtumipdhise lahenemise reeglistiku, et tagada nende ohutu kaitamine
Eesti vetes labi seadusandluse. Vottes aluseks 2018.a. valja antud IMO suunised
lauguritele (Guidelines ... 2018) ja 2005.a. valminud soovitused nende mehitamise
kohta (General ... 2005) ning 2016.a. kinnitatud Uus-Meremaa reeglid uudsetele
veesOidukitele (Maritime ... 2016) on koostatud laugurite tarbeks Lisas 1 kajastatud

soovituslik dokument laugurite erisuste ja nduete kohta.

Kuna aga iga reegel ja méérus peab kuskilt olema alguse saanud, siis tuleb siingi
alustada kdigepealt Eesti kohaliku Meresdiduohutuse seaduse (MSOS) muudatustega ja

ara defineerida, mis see laugur tldse on ning millised reeglid temale kehtivad.

51



MSOS’e § 1 (Reguleerimisala) méérab &ra selle seaduse reguleerimisala ja méningad
erisused, mis kehtivad valitud laevadele v6i olukordadele. Kuna edaspidises méératluses
on laugurid defineeritud veesdidukitena, siis I0igetes 1 ja 2 toodu vdib ja&da

muutumata.

(1) Ké&esolev seadus reguleerib laevade ja vaikelaevade ning muude veesdidukite
meresdiduohutust ja laevatatavatel sisevetel sdidu ohutust ning laevade turvalisust ja

laevaliikluse ohutuse tagamist veeteedel. (originaaltekst)

(2) Valisriigi lippu kandvatele laevadele, vaikelaevadele ja muudele veesdidukitele

kohaldatakse k&esolevat seadust juhul, kui see on k&esolevas seaduses satestatud.
(originaaltekst)

Kuna aga laugurid ei ole traditsiooniliste nduetega Uheselt reguleeritavad tuleb nende
tarbeks koostada eraldiseisev miérus ,,Laugurite erisused ja nduded®, kus on kdik

vajalik detailsemalt vélja toodud. Seega tuleb lisada MSOS’e § 1 jargmine 18ige:

(6%) Eesti lipu all vdi Eesti vetes sditvatele valisriigi lippu kandvatele lauguritele
kohaldatakse IMO ringkirjaga MSC.1/Circ.1592 ning sellele jargnevate
muudatustega ette nahtud satted, mis on kehtestatud valdkonna eest vastutava
ministri poolt vastavalt mddruses ,, Laugurite erisused ja nouded* toodud

tapsustustele.

Liikudes edasi § 2 (Mdisted) juurde on vaja dra méarata, et selline eriline sdiduk on

aktsepteeritav veesBidukina, seega tuleb tapsustada 18iget 1 jargnevalt:

(1) veesdiduk — ujuvvahend, mis on mdeldud veekogul liiklemiseks, sealhulgas

teisaldatav ujuvvahend ja laugur;

Aga kuna laugur on siiski nii eriskummaline, siis ei ole (vdhemalt alguses) otstarbekas
teda tituleerida vordvaarseks traditsiooniliste laevadega, seega tuleb tépsustada 16iget 2

jargnevalt:

(2) laev — veesdiduk, mida kasutatakse = majandustegevuseks,
riigihaldusulesannete taitmiseks voi kutsekoolituseks, vélja arvatud k&esoleva

paragrahvi punktis 3 nimetatud vaikelaev ning § 2 punktis 6* nimetatud laugur.
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Segaduste vahendamiseks (sest paljud laugurid on pikkuselt alla 24m) tuleb tapsustada
ka véikelaeva mdisted — tdpsemalt seda osa, mis maarab ara milliseid aluseid ei saa

vaikelaevana kasitleda:

3) vaikelaev — veesdiduk kogupikkusega 2,5-24 meetrit / ... /. Vaikelaevana ei
kasitata voistlusspordiks ja treeninguteks kasutatavat spordialaliidu poolt
vastavalt margistatud veesdidukit (naiteks jett, purjelaud, purjejaht, voistlusjaht
ja muu selline), primitiivse konstruktsiooniga veesdidukit (naiteks ruhi, ruup,

sst, kanuu, vesijalgratas ja muu selline) ning erikonstruktsiooniga veesdidukit

ega lauqurit;

Lisaks tuleb kindlasti tuua definitsioonide alla ka laugurite mdiste, mille autor soovitab

paigutada erikonstruktsiooniga veesdidukite jarele:

(61 laugur - multimodaalne veesdiduk, mis oma p6hiliikumisviisilt liigub
vahetult vee vbBi mdne muu pinna kohal, omamata viimasega pidevat
kokkupuudet ning rakendades selleks aerodiinaamilist tostejdudu, mis on
genereeritud spetsiaalselt pinnaefekti ekspluateerimiseks kasutatavate tiibade,

kere vdi nende detailide poolt.
Ning kui juba defineerida, siis peab kirja panema ka need:

(6% reisilaugur — laugur, mida kasutatakse reisijate meritsiveoks.

(6%) kaubalaugur — laugur, mida kasutatakse kauba meritsiveoks.

Aga, et tagada MSOS’e ja laugurite madruse kooskdla ning Veeteede Ameti lilem voim
mistahes olukorras ohutuse tagamiseks tuleb seaduse rakendussatetesse (8§ 95) lisada

jargnev ldige:

(27) Laugurite kaitamist puudutavad k&esoleva seaduse peatiikid, mis ei ole
eraldi vilja toodud mddruses ,, Laugurite erisused ja nouded*, tuleb kohaldada
lauguritele samavaarselt teiste laevadega, kui just Veeteede amet ei maara

teisiti.
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Eelnevatest definitsioonidest tulenevalt saabki laugurist eraldiseisev ese, millel on niitd
vaja luua tdiesti oma reeglistik, et olla mere peal vordvéérne traditsiooniliste laevadega.

Autori koostatud mééaruse eeldokument baseerub pohimdttel, et iga lauguri lubamisele
Eesti vetesse eelneb juhtumipdhine ohutusraporti koostamine, kus lauguri omanik peab
samm-sammult kirjeldama ja tGestama, et antud masin on téepoolest valmis toimima

oma kavandatavas tlesandes vordvaarselt ohutult traditsioonilisemate laevatlupidega.

Véljapakutud maarus algab reguleerimisala maaratlemisega, kus on &ra toodud, millele
see baseerub ja milliste eranditega. Need kaks pdhidokumenti on IMO poolt ringkirja
kujul véljastatud laugurite suunised (MSC.1/Circ.1592, 18. mai 2018.a.) ning
mehitamisjuhised (MSC/Circ.1162, 20. mai 2005.a.) ja muidugi on ka sisse arvestatud
kdik nendele avaldatavad muudatusdokumendid. Peamiseks kdrvalekaldeks aga IMO
juhistest on see, et Eestile koostatud reeglistik kehtib ka lauguritele, mis kannavad
pardal alla 12 reisija (sama erisuse on oma seadusandluses teinud nditeks ka Singapur).
Madrus jatkub traditsiooniliselt spetsiifilisemate mdistete defineerimisega. Lisaks on
maadratletud dra ka laugurite pohiline klassifikatsioon ning §-s 4 on toodud vastutavate

institutsioonide vastavused vorreldes rahvusvaheliste algdokumentidega.

Reaalne sisuline osa algab alles paragrahvist 5, milles tutvustatakse ohutusraporti
temaatikat — kes selle eest vastutab, millistel alustel see peab koostatud olema.
Siinkohal ongi alustatud Uus-Meremaa uudsete laevade ohutusnduete tagamise praktika
jaljendamist, kus lauguri omanik peab iga viimase kui detailini Veeteede Ametile (kui
Eesti meresBiduohutust korraldavale organisatsioonile) tdestama, et nii laugur ise kui
tema planeeritav kéitamine on véhemalt voOrdvaarselt ohutu traditsioonilisemate

laevadega, milledele kehtivad MSOS’e ettekirjutused.

Ohutusraport iseenesest kujutab lauguri omaniku poolt koostatud tervikdokumenti,
milles tootatakse detailselt 1abi kdik erinevad ohutust mdjutavad aspektid. Selle eesméark
on Ghelt poolt olla kontroll-listiks omanikule — kas kdik on ikka l&bi mdeldud? Teiselt
poolt annab kontrollorganitele tervikliku Ulevaate alates ehituslikest aspektidest kuni
opereerimise ja kogu ohutusstisteemi véljatd6tamiseni. Mida tdpsemalt ohutusraport

sisaldab, on valja toodud maaruse lisades A ja B.
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8 6 kirjeldab l&hemalt laugurite ohutustunnistust (mis on ka tks eridokumentidest, mis
peavad lauguri kditamisel kindlasti kontrollorganitele esitada olema, seda ka vastavalt
laeva pardal kandmiseks vajalike sertifikaatide ja dokumentide loetelule) — kes selle
valjastab, mis alustel, milliste erisustega ning kui kauaks. Nii nagu paljude
vastavustunnistuste ja lubade véljaandmisega, on ka laugurite ma&rusesse sisse
kirjutatud, et pea koik sellised tunnistused ja sertifikaadid vOib vaéljastada ka
klassifikatsioonilihing v6i moni muu vastavalt tunnustatud organisatsioon ning Eesti

Veeteede Ametil jadb sel juhul vaid kontrolli ja kinnitaja roll.

Edasi jouab madrus lauguri opereerimisloa juurde (8 7), mis on vajalik lauguri
kasutamiseks majandustegevuse tarbeks (nt reisijateveoks). Ning taaskord on vélja
toodud kes selle valjastab, mis alustel, milliste erisustega ning kui kauaks. See on juba
kdrgema astme luba, mille véljastamiseks peab olema ndéusolekud saavutatud mitte

ainult kohalikul tasandil vaid ka koigi kiilastusriikide administratsioonidega.

8 8 tutvustab laugurite mehitamise temaatikat. Laugurite suuniste jargi peaks laugurijuht
olema esmajoones merendustaustaga inimene, kes on siis juurde dppinud lennunduses
kasutatavaid teoreetilisi teadmisi ja juhtimisaparatuuri, sest liikumistasand on neil siiski

merendussfaaris (0-150m merepinnast).

Suurimaks iseédrasuseks siin voiks tuua selle, et madrusesse on sisse Kirjutatud ndue
omada lootsitasdidu luba opereeritavates sadamates. Kui traditsiooniliste laevade puhul
on lootsi kohustuslikuks maéraks 500GT, siis laugurite puhul on kogumahutavuse
arvestamine uldse raskendatud. Teiselt poolt ei ole ka mdeldav, et kdik lootsid omaksid
lauguri juhtimise digust. Seega ongi autor leidnud, et ainudige oleks mé&érata
laugurijuhtidele kohustus omada lootsitasdidu luba, mis tuleks taotleda juba
ohutusraporti koostamisel testsbitude ajal. Lisaks lootside elu kergendamisele toob
selline ettekirjutus ka lisaturvalisust laugurite kaitlemisse tagades laugurijuhtide

siivendatud teadmised kiilastatavatest sadamatest.

Samuti vdivad veidi uudsust pakkuda ka meeskonna miinimumndude kasitlemine ning
vahiteenistuse korraldamine. Tulenevalt laugurite eriparast — reaalsed meeskonnad vaga

vaikesed — peavad koik pardal olevad meremehed olema valmis igal ajahetkel téitma
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mistahes kohustust. Kuidas see aga mdjub ohutusele, tuleb detailselt I&bi tootada

ohutusraporti koostamise kéigus.

Ning muidugi peavad kdik laugurijuhid olema kantud ka meremeeste registrisse, kuna

nende baasteadmised tulenevad siiski merendusvaldkonnast.

Méadruse pdhiosas (8 9) on vidlja toodud moned téhtsamad juhised laugurite
liiklemisreeglite kohta. Naiteks viited juba kehtestatud COLREGi muudatustele ning
sisevetel liiklemiseks ettekirjutus rakendada samavaérseid ohutusreegleid tavalaevadele.
Maaratud on &ra ka AIS seadmete kohustuslikkus ning viidatud taaskord sellele, et

kaitamise ohutus peab olema tagatud labi katsetuste.

Liiklusohutuse tagamiseks kogu opereerimistsukli 10ikes peab aga Veeteede Amet
maarama lauguritele eripiirkonnad (MSOS § 2 Ig 26 ja § 47" Ig 1), milles nende
startimine ja maandumine ei sega teisi laevaliiklejaid ega ole ka ise teiste poolt hairitud.
See peab tehtud olema juba ohutusraporti koostamise ajal, et laugureid saaks hakata
ohutult Eesti vetes testida.

§ 2. Moisted

(26) eripiirkond — piiritletud veeala, mis on maaratud mingiks tegevuseks vOi kus
rakendatakse piiranguid voi keelustatakse teatud tegevus; (originaaltekst)

§ 47", Eripiirkonnad ja varjumispaigad

(1) Veeliikluse ohutuse tagamiseks maarab eripiirkonna ning otsustab eripiirkonnas
kehtivad tingimused Veeteede Amet. Oigusaktides sétestatud juhtudel voi seadusest
tulenevate Ulesannete taitmiseks veeteel muul eesmargil kui veeliikluse ohutus
kavandatava eripiirkonna taotleja kooskdlastab eripiirkonna ja seal kehtestatavad

tingimused Veeteede Ametiga ning eripiirkonna kehtestamisel teavitab sellest Veeteede

Ametit. (originaaltekst)
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Koostatud madruse § 10 on plhendatud reisilaugurite reeglite loomisele. MSOS’e
reisilaevade reeglistikud kehtivad kdik laevadele, mis veavad lle 12 reisija. Laugurite
arenduses on aga ulekaalus hetkel kuni 12 reisijaga mudelid, seega on ettenagelik
kohaldada reeglid nii, et laugurid on Uheselt reguleeritavad (seepdrast on ka kogu

maarus kohaldatav kdigile masinatele — vt maaruse § 1 Ig 3).

Reeglid ise on planeeritud siiski vastavalt méaarusele: ,,Reisilaeval viibivate isikute
nimekirja kantavate andmete loetelu, nimekirja koostamise kord ja nimekirja pidamise
registrile esitatavad nduded* ning peavad olema taaskord Uksikasjalikult eraldi labi

Kirjutatud lauguri ohutusraportis.

Reisijateveoga seonduva dokumentatsiooni katab samuti ohutusraport vastavalt MSOS
8 32 Ig 3, mis sétestab, et kui Veeteede Amet on véljastanud ohutuse tunnistuse, siis

reisijateveo tunnistust eraldi ei véljastata.

Maaruse ,,Laugurite erisused ja nduded* § 11 satestab, et Eesti lippu kandvad laugurid
peavad olema kantud Laevakinnistusraamatusse. Selle sétte selgituseks vGib pidada
eelkdige fakti, et laugurid on nagunii Veeteede Ameti kdrgendatud valve all ja seega

tuleb neid ka registreerida just traditsiooniliste laevadega vordvéaarselt.

Edasi liigub koostatud maarus jarelvalve kusimusteni — madratakse &ra, kes vastutab
ning mille alusel lauguritele jarelvalvet teostatakse. Puudutatakse ka vGimalike trahvide
temaatikat, kuid jaetakse siinkohal taas Veeteede Ameti otsustada mille eest ja kui palju
mingis olukorras karistus peab olema. Ning sisulise osa I6petab § 13 traditsiooniliste
rakendussatetega. Koostatud alusdokumendi 16pus on kaks lisa, mis Kkirjeldavad
detailsemalt kuidas koostada ohutusraportit (Lisa A) ja ohutusjuhtimissusteemi (Lisa B)

ning mida kindlasti peab neis kajastama.

57



3.3 Kuidas see kdik peab valja ndgema?

Olles koostanud nagemuse vajalikest muudatustest seadusandlikus pooles, proovib autor
siinkohal luua ka protsessist tervikpildi — kuidas laugurite aktsepteerimise protsess

kulgeb vastavalt eelpoolkirjeldatud reeglitele.

1) Lauguriomanik peab v6tma thendust sadamariigi vastutavate asutustega (antud t60s
mitmeid kordi mainitud Tallinn-Helsingi liini puhul siis nii Eesti Veeteede Ameti kui
Soome Traficom’iga), esitama neile esmased plaanid ja dokumendid ning alustama

koost6od kdigi osapooltega ohutusraporti koostamiseks.

2) Peale esmaste dokumentide ldbivaatamist ja nendes Kirjeldatuga rahul olemist peab
sadamariigi vastutav asutus maarama lauguritele eripiirkonna, milles saaks teisi aluseid
ohtu seadmata testida laugurite reaalset kaitumist ja sobilikkust konkreetses
merekeskkonnas. Selleks ajaks peab omanikul olema leitud ka sobilik meeskond, sest
algama peab ka lootsitasdidu koolitus.

3) Kui on kinnitatud ka lauguri tehniline ja ekspluatatsiooniline sobilikkus antud
merekeskkonda peab sadamariigi vastutav asutus (riikidevahelise liikumise puhul siis
kdikide sadamariikide koostdds) madrama lauguritele vdimalikud marsruudid. Kuna vee
sligavus neid masinaid eriti ei mojuta, siis saab selle moningatel juhtudel mé&é&rata ka
hetkel kinnitatud laevateedest veidi kaugemale, et taaskord suurendada ohutu kaitamise

vOimalikkust.

4) Peale lauguri ohutusraporti valmimist ja kinnitamist ning koigi vajalike dokumentide
valjastamist tuleb kdigile meresbitjatele valja kuulutada teadetes:
a) laugurile kinnitatud marsruut/marsruudid,;

b) planeeritavad tles6iduajad.

5) Lisaks tuleb kindlasti kutsuda piirkonnas liikuvaid laevu  jatkuvalt
tdhelepanelikkusele ja ettevaatlikkusele ning laevaliiklusteenindus (VTS — Vessel Traffic
Services) peab tagama teavitused ja jooksvad hoiatused piirkonnas liikuvatele laevadele

laugurite liikumise ajaks.
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3.4 Jareldused

Tootanud 1&bi Eesti meresdiduohutuse seaduse punkt-punkti haaval ja vdrrelnud seda
Singapuri, Korea ja Uus-Meremaa seadusandlusega jaéb autor arvamusele, et laugurite
kaitamine Eestis pole vdimatu missioon. Kindlasti vajab see aga alguses hoopis
teistsugust lahendust ja juhtumipdhist 1&henemist, et leida just need kdige paremad ja

efektiivsemad protsessid tagamaks laugurite ohutuim kéitamine.

Seadusandliku baasi enda loomine neile eriskummalistele veesdidukitele vdibolla polegi
antud olukorras see kdige problemaatilisem kiilg. Hoopis rohkem tuleb kindlasti vaeva
naha aluste jarelvalve koha peal, sest kui ka kdik reeglid paberil kirjas on, siis praegusel
hetkel puudub meie Veeteede Ametil hoopis vastav oskusteave nende veesdidukite
kontrollimiseks. Seega on just oma spetsialistide koolitamine ks tahtsamaid aspekt,
millele peab md&tlema ennem kui need sdidukid reaalselt meie vetes lilkuma saaksid
hakata.
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KOKKUVOTE

pdhimotetes. Seega on hdmmastav vaadata, et tdnapéeval, kus tehnoloogia areneb
sellisel Kkiirusel, et sellel saab pohimdtteliselt vaid jargi sorkida, pole ikka veel leitud
Oiget ja taiuslikku mudelit laugurite ohutuks todle rakendamiseks. Nutd, mil kiirus ja
efektiivsus ning ka okoloogilisus on mangimas niivord téhtsat rolli, oleks laugur

meretranspordivahendina ideaalne lahendus.

Antud t60 esmaseks eesmargiks oli anda Ulevaade teema kohta saada olevast olulisest
teoreetilisest materjalist ning seadusandlusest. Kuna teadaolevalt ei ole Eestis laugurite
teemat veel kasitletud, on t66 koostatud ka jargnevatele uurijatele lahtematerjaliks t66
raames vastamata jaanud kisimuste taiendaval analtisimisel. Autor on vaadelnud siviti
nii laugurite endi arengut alates 1930ndatest kuni tanapéevani kui ka merendusalase
seadusandluse arengut nende reguleerimiseks. Selle Ulevaatelise materjali koostamise
kaigus selgus, et kuigi laugurid on oma p6himdtetelt ja ideoloogialt tdepoolest vaga
ilusad ja head, siis tGepoolest on neil ka omajagu raskendavaid asjaolusid, mis

takistavad nende edukat kasutuselevattu.

Oma pohitooreziimis (veevéljasurveta reziimis nii pinnaefekti mojualas kui ka
ulelennul) vajab laugur vorreldes tavapéraste transpordivahenditega palju vahem jéudu,
kuid samas vajavad koik praegused laugurimudelid veest vélja saamiseks ikka veel
taiendavat abi. Laugurid on suutelised arendama suuremaid kiirusi kui Ukski teine
meretranspordivahend seejuures pShjustamata mere- ega ka 6huhaigust, kuid stardil ja

maandumisel on nende manddverdusvdime piiratud.

Kokkuvotteks voib delda, et laugurid on mdeldud reisijate ja kauba veoks lle vee
suurema mugavuse, kiiruse ning efektiivsusega kui Ukski teine praegune
meretranspordivahend. Ning nagu on @eldud Hdljukite Ghingu konverentsil Inglismaal
(Talylor & Matjasic 2003, 8): kui merenduse valdkond ei motleks lauguritest niivord
kui paatidest voi laevadest vaid pigem Uldisemalt meretranspordivahenditest, siis oleks

nende potentsiaali palju lihtsam hoomata. Laugurid on igati (mere)laevad, mis sdidavad
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vee peal, lihtsalt termin ,,vee peal* tdhendab nendele moned meetrid kdrgemat tasapinda

kui traditsiooniliselt voiks eeldada.

Samuti peab ka seadusandlust koostades mitte Uritama suruda laugureid
olemasolevatesse raamidesse vaid ldhtudes nende eriparadest leidma (hisosa
lennunduse ja merenduse reeglitest, mis tagaks neile masinatele parima vdimaliku
reeglistiku ohutuks kaitamiseks. Nii on IMO vélja to6tanud juba mitmeid standardeid
uuenduslikele laevatiipidele, et tagada nendele sobilikud kuid siiski tavalaevadega
samavaarsed ohutustasemed. Niud on jarg laugurite kées. IMO erinevad komisjonid ja
toogrupid ndevad senisest enam vaeva sellega, et valmis saada koodeks, mis kehtestab
rahvusvahelised kohustuslikud ohutusnduded laugurite projekteerimiseks, ehitamiseks
ja kasutamiseks. Lisaks on tanapéeval sellise erilise masina meeskonna valjaGpe tanu
arvutisimulaatoritel palju lintsam kui see oli aastakimneid tagasi. Nii et niid on

laugurite kasutuselevott pohimotteliselt vormistamise kiisimus.

Nagu selgub, on tegelikkuses see tehnoloogia ennast juba korduvalt tdestanud nii suurte
(Lun, Orlynok) kui vaikeste mudelite ndol (Amphistar, Orion, Airfish 8), seega ei ole
laugurite edukus takerdunud niivord tehnoloogia kui toimiva darimudeli taha. VV6i nagu

on 6elnud Graham Taylor 2006.a.: ,,One day, if WIG is successful, its story will be

written up alongside that of the telephone, the TV and other great innovations in

history. But history, as they say, is a tale told by the victors.”.

Eestil on reaalne vdimalus seda vditu nautida esirinnas. Meie merenduspoliitika tldrib
sinnapoole, et olla atraktiivne turismisihtkoht ka mereturistide hulgas. Miks siis mitte
avada siin esirinnas lauguritega teenindatav reisiliin. Potentsiaalne operaatorgi on juba
olemas ning laugurid ehitamisel. Ainuke asi, mis protsessi veel takistab on puudulik

seadusandlus.

Nii ongi antud magistritod kolmas osa piihendatud tulevikuvaatele ja koosneb autori
nagemusest, kuidas voiks toimida Eesti seadusandluses laugurite aktsepteerimine. Autor
toob vélja, mida oleks vaja muuta olemasolevates seadustes ning esitab Gldjoontes ka
lauguritele kohandatavate nduete kogumi vottes aluseks IMO juhised lauguritele ning
nende juhtidele, Singapuri, Korea ja Uus-Meremaa seadusandluse ning ka erinevate

klassifikatsioonilhingute vélja kuulutatud ndudmised lauguritele.
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Esitatud perspektiivse méadruse ,,Laugurite erisused ja nouded“ eripiraks vorreldes
praegu Eestis kehtiva mereseadustikuga on tdsiasi, et tegemist on pigem juhtumipdhise
ldhenemisega. Autori ndgemusel tuleb esiteks luua eraldi komisjon lauguri ohutu
ekspluatatsiooni hindamiseks ning seejarel hakata samm-sammult kdiki protsesse labi
kaima ja testima koost60s koigi osapooltega kuni kdik tunnistavad tulemuse piisavalt
rahuldavaks, et valjastada laugurile kdik vajalikud load ja tunnistused ning kuulutada

liin avatuks.

Uhest kiljest on selline lahenemine keerulisem kui traditsiooniline seaduse nduete
jargimine, kuid teisalt annab asjade selline reguleerimine rohkem vabadust ja vdimalusi.
Laugurite projekte on igas kujus ja suuruses ning igal inseneril on oma tdlgendus selle
kohta, kuidas koige paremini kombineerida aero- ja hidrodinaamilisi aspekte, et
saavutada efektiivseim sbiduk. Seelébi ongi hetkel veel lsha keeruline luua lauguritele

mingeid védga konkreetseid piiranguid ja reegleid.

Autor jouab jareldusele, et kindlasti on selline eriline lahenemine véga kurnav
administratsioonidele ja vastutavatele asutustele, kuid iga algus on raske. Seadusandliku
baasi enda loomine polegi antud olukorras see kdige problemaatilisem kiilg — rohkem
vaeva tuleb néha aluste jarelvalve koha peal. Kui ka kdik reeglid paberil Kirjas on, siis
praegusel hetkel puudub meie Veeteede Ametil hoopis vastav oskusteave laugurite
kontrollimiseks. Seega on just oma spetsialistide koolitamine uks t&dhtsamaid aspekt,
millele peab m6&tlema ennem kui need s6idukid reaalselt meie vetes liikuma saavad
hakata.

Vottes arvesse to0s valjatoodud ettepanekuid, loodab autor olevat loonud oma tédga
piisavalt mitmekiilgse aluse edasiseks valdkonna suviti uurimiseks ning parimate

lahenduste otsimiseks.
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SUMMARY

Title of Master Thesis: Future Perspectives of Wing-In-Ground Crafts in Estonian
Waters

Author: Anu Rutov
Language: Estonian

Keywords: WIG (wing-in-ground); ekranoplane; wingship; ground effect; review and
prospect; IMO (International Maritime Organization); legislation; maritime safety; Gulf

of Finland;

Figures: 90 pages, 18 997 words, 14 figures, 3 tables, 90 used literatures

WIG crafts are becoming promising means of maritime transportation over the last
decade. They are fast, economical and ecological means of transport. But as the
maritime industry is one of the oldest and with most rigid mindset, it is very hard to get

these novel crafts recognized.

Current master's thesis is a new theme in Estonia and has not been investigated before,
but as the opportunities become more vivid around the world, it is necessary to find out,

how these novel crafts would suit for Estonian waters.

In addition to the author's personal interest, the subject was chosen to explore the
viability of the new fast connection between Tallinn and Helsiki that has been in rumors

for quite some time. Thus, the topicality clause of the thesis is also fulfilled.

The novelty of the topic is that although the machines have been in development since
the Cold War, they have not been able to prove themselves in the commercial sphere.

With this work, the author hopes to create something useful, because if not today and
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tomorrow, then in the near future, there would be a need for basic research and a

collection of information on how such crafts fit into our marine environment.

The thesis is built up by three main chapters. First chapter introduces theoretical
information on Wing-in-Ground effect (WIG) crafts — definitions of subject related
terms, comparisons with other similar machines and pros and cons of the matter. Also

gives a thorough overview of the historical developments starting from the 1930.

Second chapter introduces the development of legislation concerning WIG crafts and
offers a review of different approaches to the matter from around the world in local
legislations. Author is concentrating on different legislative documents introduced by
IMO over the years on the novel type of crafts up to MSC.1 Circ.1592 — Guidelines For
Wing-In-Ground Craft released in May 2018. Also a slight comparison of Prescriptive

Regulations and Safety Case Approach is given.

Third chapter is composed by analysis, synthesis, comparison and results. Furthermore
last chapter stipulates author’s opinion and recommendations on how the Estonian
legislation should look like to consider WIG crafts as acceptable means of marine
transport. For that a Appendix 1 — ,,Specifications and Requirements for Wing-In-

Ground (WIG) craft* is composed.

Author opinion about the results was that theoretical work on the masters thesis is easy,
but the implementation takes more time and effort. Furthermore in the actual creating
process of the rules and regulations for WIG crafts all neighboring countries around the
Baltic Sea should be involved. This would ease the next steps of expanding the business

outside the first selected route.

Also, author wants to emphisize that all rules and modifications described in the chapter

3 are just fictional and do not have any legal authority what so ever.
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LISA 1, Laugurite erisused ja nouded*

Maaérus kehtestatakse «Meresdiduohutuse seaduse» § 1 10ike 62 alusel.

§ 1. Reguleerimisala

(1) Vdottes aluseks Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni poolt esitatud laugurite
suunised (MSC.1/Circ.1592 ja sellele jargnevad muudatused), ning laugurite
mehitamisjuhised (MSC/Circ.1162 ja sellele jargnevad muudatused) kehtestatakse

kaesoleva maarusega laugurite ohutuse tagamiseks thtsed nduded.

(2) Maarust kohaldatakse —
(a) Eesti riigilippu kandvatele lauguritele;
(b) Eesti sadamatesse sisenevatele valisriigi lippu kandvatele lauguritele

(3) Kui kéesolevast mééarusest ei tulene teisiti ja olenemata laugurite suuniste preambuli
punktist 8, peavad kdik Eesti lipu all sditvad ning ka koik Eesti vetes asuvad, kuid
valisriigi lippu kandvad laugurid, sealhulgas sellised laugurid, mis on konstrueeritud

vedama véhem kui 12 reisijat, vastama laugurite suuniste satetele.

(4) Nii nagu laugurite suunised, ei kehti ka kéaesolev madarus tulp C kategooria

lauguritele.

(5) Kéesoleva maaruse kohaldamisel tuleb —
(a) iga laugurite suuniste sdtetes mainitud ,,peaks* (,,should”) tdlgendada kui
,peab*
(b) iga laugurite suuniste sédtetes mainitud ,,laugur* tdlgendada kui:
(i) Eesti lippu kandev laugur voi

(i1) Valisriigi lippu kandev laugur Eesti vetes
§ 2. Mdisted

Laugur — IMO resolutsiooni MSC.1/Circ.1592 punkt 4.44 kohaselt multimodaalne

veesdiduk, mis oma pohilitkumisviisilt liigub vahetult vee v6i mdne muu pinna kohal,
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omamata viimasega pidevat kokkupuudet ning rakendades selleks aerodiinaamilist
tOstejdudu, mis on genereeritud spetsiaalselt pinnaefekti ekspluateerimiseks

kasutatavate tiibade, kere vdi nende detailide poolt.

Laugurite suunised — IMO resolutsiooniga MSC.1/Circ.1592 (18.mai 2018.a.) vélja
kuulutatud juhised suunamaks laugurite disainimist, konstruktsiooni ja opereerimist

ning k&ik jargnevad kinnitatud muudatused sellele.

Laugurite mehitamisjuhised (ingl General Principles and Recommendations for
Knowledge, Skills and Training for Officers on Wing-in-ground Craft Operating in Both
Displacement and Ground Effect Modes) — IMO resolutsiooniga MSC/Circ.1162
(20.mai 2005.a.) vélja kuulutatud Gldised p6himdtted ja soovitused laugurijuhtide
teadmiste, oskuste ja treeningute suunamiseks nii veevéljasurvelisel kui pinnaefekti

reziimil litkumiseks ning koik jargnevad kinnitatud muudatused sellele.

Laugurijuhi tunnistus (ingl Certificate of WIG Craft Master) — vastavalt laugurite
suuniste punkt 17.3 ning kdesoleva méaruse § 18 I6ige 3 kohaselt vélja antud tunnistus

kinnitamaks lauguri kasitlemise digust.

Laugurite ohutustunnistus (ingl WIG Craft Safety Certificate) — vastavalt laugurite
suuniste punkt 9 ning kaesoleva madruse 8 6 kohaselt vélja antud tunnistus kinnitamaks

lauguri meresdiduohutust.

Lauguri opereerimisluba (ingl Permit to Operate WIG Craft) — vastavalt laugurite
suuniste punkt 10 ning kdesoleva maaruse § 7 kohaselt vélja antud luba lauguri

kasutamiseks majandustegevuseks
Volitatud klassifikatsioonitihing — vt. MSOS 82 pt 12

Ohutusraport (ingl Safety Case) — kirjalik dokument, mille omanik on koostanud
tbestamaks, et lauguri kditamisest tulenevad suured ohud:
(a) on vahendatud riskitasemeni, mis on véimalikult madal ehk siis riskianallusi
tulem ALARP (as low as reasonably practicable);
(b) neid hallatakse tdhusalt;
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8 3. Laugurite kategooriad

Laugureid klassifitseeritakse laugurite suuniste punkt 4.45 kohaselt sertifitseeritud

lennuvdimekuse ja -kdrguse alusel jargnevalt:

Tulp A —alus, mis on sertifitseeritud ainult pinnaefekti mdjualas kaitamiseks.
Tulp B — alus, mis on sertifitseeritud ajutiselt valjuma pinnaefekti mojualast,
kuid seejuures mitte rohkem kui 150 m kdrgusele.

Tulp C — alus, mis on sertifitseeritud opereerima ka valjaspool pinnaefekti

mdjuala, seejuures Uletades 150 m kdrguspiirangu.

§ 4. Administratsioon

(1) K&esoleva méaéruse tdhenduses:

(a) iga laugurite suuniste sitetes mainitud viide ,,to the Administration® peab
olema tdlgendatud kui viide ,,Veeteede Ametile*

(b) iga laugurite suuniste sdtetes mainitud viide ,,to an officer of the
Administration peab olema tolgendatud kui viide ,Veeteede Ameti
inspektorile*

(c) iga laugurite suuniste sdtetes mainitud viide ,,to a surveyor, a nominated
surveyor, an organisation, a recognised organisation or an organisation
authorised or duly authorised by the Administration® peab olema tdlgendatud

kui viide ,,tunnustatud organisatsioonile*

8 5. Ohutusraport (ingl Safety Case)

(1) Lauguri omanik peab tagama, et koostatud ohutusraport sisaldab kdiki asjakohaseid

uksikasju, mis on satestatud vastavalt:

(a) lisas A — projekteerimise, ehitamise, varustuse ja kéitamise kohta; ja

(b) lisas B — kohaldatava ohutusjuhtimisstisteemi kohta.

(2) Lauguri omanik peab tagama, et —

(a) laev on ehitatud, varustatud ja seda kasutatakse vastavalt ohutusraportile;
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(b) laugurijuht ja kdik meeskonnaliikmed:
() on teavitatud ohutusraporti osadest, mis on nende llesannete taitmisel
asjakohased; ja
(i) vastama ohutusraporti nuetele;
(c) iga ohutusraporti muudatus oleks kooskdlastatud Veeteede Ametiga ennem
selle rakendamist.

(3) Lauguri omanik peab tagama, et oleks teostatud tunnustatud organisatsiooni poolt
audit —
(a) vahemalt iks kord kalendriaasta jooksul;
(b) tegemaks kindlaks, kas lauguri ohutusraport ja ohutusjuhtimisstisteem on —
(i) rakendatud t6husalt; ja

(ii) sobivad ohutusjuhtimisststeemi eesmérkide saavutamiseks.

(4) Omanik peab tagama, et lauguri ja selle varustuse iga-aastane ulevaatus on teostatud

kolm kuud enne vdi parast ohutustunnistuse valjastamise kuupéeva.

(5) Ukski isik ei tohi kaitada laugurit, mille suhtes kaesolevat maarust kohaldatakse,

ilma Veeteede Ameti pool kinnitatud ja allkirjastatud ohutusraportita

(6) Taotlus Veeteede Ameti kinnituse saamiseks lauguri ohutusraportile:
(a) peab olema esitatud lauguri omaniku poolt;
(b) vGib olla esitatud nii paberkandjal kui elektroonselt;
(c) tuleb esitada vahemalt kolm kuud enne lauguri kaitamise kavandatavat
alustamist;

(d) peab sisaldama laeva ohutustunnistuse koopiat ja lauguri ohutusraporti sisu.

(7) Veeteede Amet voib kirjalikult kinnitada lauguri ohutusraporti ajaks, mis ei lleta
ohutustunnistuse kehtivusaega, kui:
(a) on saanud laeva ohutustunnistuse koopia; ja
(b) on veendunud, et —
(i) see vastab ké&esoleva eeskirja lisa A ja lisa B nduetele; ja
(if) kinnitab ohutustaseme, mis on kooskdlas muude kaubanduslike

laevandusoperatsioonide nduetega.
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(8) Veeteede Ameti poolt kirjalikult kinnitatud ohutusraport -
(a) on seaduse tahenduses merendusdokument; ja
(b) kaotab kehtivuse, kui:
(i) lauguril ei ole kehtivat ohutustunnistust;
(it) laugurit ei kasutata vastavalt heakskiidetud ohutusraportile;
(iii) ohutusraportit muudetakse ilma Veeteede Ameti ndusolekuta; voi

(iv) lauguri omandidigus muutub.

(9) Kui lauguri ohutusraport on Veeteede Ameti poolt kinnitatud, siis loetakse laugur
vastavaks ka MSOS pt 4 816 nduetele ning eraldi mere- voi sdidukdlblikkuse tunnistust
ei véljastata.

8 6. Laugurite ohutustunnistus (ingl WIG craft safety certificate)

(1) Laugurite ohutustunnistuse véljastab Veeteede Amet laugurite suuniste punkt 9 jargi
ning Annex 1 vormi alusel peale edukalt labitud auditit.

(2) Veeteede Amet tunnustab laugurite suuniste ja kéesoleva madruse nduetele
vastavaid tunnistusi ja dokumentatsiooni, kui need on véljastatud:

a) volitatud klassifikatsioonithingu poolt;

b) rahvusvaheliselt tunnustatud asutuse poolt.

(3) Veeteede Amet vdib ohutustunnistuse véljastamisel v6i kinnitamisel maérata mis

tahes tingimusi vai piiranguid, mida hinnatakse antud olukorras sobivaks.

(4) Esialgse ohutustunnistus valjastatakse lauguri ja selle varustuse kohta, kui:
(a) on teostatud lauguri ja selle varustuse Ulevaatus ning otsustatud, et —
(1) need sobivad kavandatud kasutamiseks; ja
(i) on jargitud koiki esialgse ohutusraporti asjakohaseid sétteid,;
(b) lauguri konstruktsiooni on heaks kiitnud tunnustatud organisatsioon voi

volitatud klassifikatsioonitihing.

(5) Teine ja iga jargnev ohutustunnistus véljastatakse lauguri ja selle varustuse kohta,
kui:
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(a) on teostanud lauguri ja selle varustuse tdiendav Ulevaatuse ning otsustanud,
et —

(i) need sobivad kavandatud kasutamiseks; ja

(ii) on jargitud koiki kinnitatud ohutusraporti asjakohaseid satteid,;
(b) kui laugur on labinud olulise imberehituse ja tunnustatud organisatsioon voi
volitatud klassifikatsioonilihing on lauguri muudetud konstruktsiooni heaks
kiitnud.

(6) Ohutustunnistuse vdib véalja anda —
(@) kuni viieks aastaks; ja

(b) mitte rohkem kui kolm kuud peale tlevaatuse I6petamist.

(7) Ohutustunnistus kaotab kehtivuse, kui:
a) laugur voi selle seadmed,
1) labivad olulised imberehitused v6i parandused;
i) ei labi rahuldavalt iga-aastast tlevaatust; voi

b) tunnistusega hdlmatud seade eemaldatakse ilma samavéarse asenduseta.

(8) Kui laugurile korraldatakse uus Ulevaatus ja valjastatakse uus ohutustunnistus enne
olemasoleva tunnistuse kehtivusaja 10ppu, kaotab varemvaljastatud ohutustunnistus

kehtivuse.

8 7. Lauguri opereerimisluba (ingl Permit to Operate WIG craft)

(1) Eesti vetes voivad sdita vaid laugurid, millel on Veeteede Ameti poolt véljastatud

vOi kinnitatud opereerimisluba.

(2) Veeteede Amet véljastab lauguri opereerimisloa peale konsulteerimist asjaosalise
sadamariigi vastava administratsiooniga, kus laugur kavatseb hakata opereerima ning

kui laugur vastab laugurite suuniste osa A sétetele 2.1.2 kuni 2.1.7.
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(3) Veeteede Amet vdib tunnustada teiste lipuriikide véljastatud opereerimislubasid,
kui need on vastavuses kéesoleva maaruse ning laugurite suuniste osa A satetega 2.1.2
kuni 2.1.7.

(4) Veeteede Amet voib opereerimisluba valjastades voi teiste asutuste poolt véljastatud
luba kinnitades kehtestada mis tahes tingimusi voi piiranguid, mida hinnatakse antud
olukorras sobivaks.

(5) Opereerimisluba valjastatakse vastavalt laugurite suuniste 8 10 jargi ning Annex 2

vormi alusel.

(6) Opereerimisluba véljastatakse ainult kehtivat ohutustunnistust omavale laugurile
ning mitte pikemaks ajaks kui on ohutustunnistuse kehtivus.

§ 8. Mehitamine

(1) Mehitamisnduded peavad vastama laugurite suuniste punktis 17.3 ja laugurite
mehitamisjuhistes toodud nduetele ning olema samavéarselt kohaldatavad maarusega

,,Laevapere liikmete koolitus- ja kvalifikatsiooninGuded ning diplomeerimise kord*.

(2) Laugurit v6ib juhtida ainult vastava véljadppe saanud isik, kellele on véljastatud
laugurijuhi tunnistus ning kes on labinud lootsitasdidu eksami sadamate kohta, milledes
ta laugurit opereerib.

(3) Laugurijuhi tunnistuse valjastab voi kinnitab Veeteede Amet isikule, kes on labinud
koolituse kohalikus vdi vélisriigi Gppeasutuses, mille véljabppe korraldus on

tunnustatud ja jargib laugurite mehitamisjuhiste ettekirjutusi.

(4) Veeteede Amet tunnustab Euroopa Liidu liitkmesriigi ja Euroopa Majanduspiirkonna
lepingu osalisriigi poolt nduetekohaselt véljastatud laugurijuhi tunnistust, kui see on
kooskdlas kaesoleva madruse ning laugurite mehitamisjuhiste satetega 17.3.3.6 kuni
17.3.3.9.
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(5) Veeteede Amet tunnustab kolmanda riigi poolt lauguri meeskonna liikmele
nduetekohaselt véljastatud laugurijuhi tunnistust, kui see riik kuulub Euroopa
Komisjoni koostatud riikide nimekirja, kelle diplomeid ja kutsetunnistusi Euroopa Liidu

liikmesriigid tunnustavad.

(6) Laugurijuhi tunnistust véljastades voi kinnitades vOib Veeteede Amet méérata mis
tahes tingimusi voi piiranguid, mida hinnatakse antud olukorras sobivaks.

(7) Laugurijuhi tunnistuse kehtivuse tagamiseks peab selle omanik ldbima Veeteede
Ameti poolt labiviidava kontrolli véhemalt iga 2 aasta tagant (lauguri suuniste 17.3.5

alusel) ning omama igal ajahetkel kehtivat tervisetdendit ja lootsitasdidu luba.

(8) Lauguri meeskonna miinimumkoosseis tuleneb lauguri tidbist ja ehituslikust

suurusest ning peab olema maaratud laeva ohutusraportis.

(9) Vahiteenistuse lauguril peab olema laugurijuhi ja omaniku poolt korraldatud

selliselt, et on tagatud laeva ohutus ja turvalisus igal ajahetkel.

(10) Ko&ik lauguri meeskonna litkkmed peavad olema kantud meremeeste registrisse.

8§ 9. Liiklemisreeglid

(1) Laugurite liiklemisel veeteedel tuleb jargida reegleid vastavalt MSOS 11.peatiikile

ning COLREG’is méadratud nduetele voi sadamariigi poolt kehtestatud erireeglitele.

(2) Sisevetel tuleb lauguritele kohaldada litkumisreegleid, mis on samavaérsed

maaruses ,,Laevatatavatel sisevetel liiklemise kord* toodule.

(3) Laugurite ohutu startimise ja maandumise tagamiseks méaarab Veeteede Amet
eripiirkonnad vastavalt MSOS § 47" 16ikele 1.

(4) Vastavalt laugurite suuniste osa B punktile 1.1.3.6 peab laugurite kaitamine,
olenevalt tooreziimist, olema piiratud koige halvemate eelduste ja kriitiliste
projekteerimistingimustega, mis on kindlaks maaratud lauguri enda voi (he samast

seeriast identse masina katsetustega.
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(5) Eesti vetes liikuv laugur peab olema varustatud A-klassi automaatse
identifitseerimissusteemi (Automatic Identification System — AIS) seadmega, mis vastab

MSOS’e § 19" 18ike 3 alusel kehtestatud nduetele ja on igal ajahetkel sisse lilitatud.

§ 10. Reisilaugurite erisused

(1) Reisilauguritele peab kohaldama pardal viibivate isikute nimekirja ndudeid
vOrdvaarselt maarusele: ,,Reisilaeval viibivate isikute nimekirja kantavate andmete

loetelu, nimekirja koostamise kord ja nimekirja pidamise registrile esitatavad nduded*.

(2) Kui lauguril on Veeteede Ameti poolt kinnitatud ohutusraport, mis sisaldab reisijate

veo infot, ei valjastata sellele reisijateveo tunnistust.

(3) Reisijate veoga tegelevate laugurite puhul peab tdiendavat tahelepanu pd6érama ka

laugurite suunistes toodud erinBuetele, mis on suunatud ainult reisilauguritele.

8 11. Lauguri registreerimine

(1) Eesti lipu tarbeks peab laugur olema kantud Laevakinnistusraamatusse.

8§ 12. Jarelvalve

(1) Riiklikku jarelvalvet laugurite Ule teostab Veeteede Amet voi selle poolt maératud

asutus ja seda teostatakse vordvaarselt MSOS’e peatiiki 15 sétetele.

(2) Lauguri omanik peab tagama, et:
(a) Veeteede Ameti kirjalik kinnitus ohutusraportile on lauguril nahtaval kohal
ning igal ajal reisijatele ja meeskonnale kéattesaadav;
(b) kui 18ike a nduete tditmine ei ole otstarbekas, paigutatakse silmatorkavasse

kohta sobivasse skaalasse véhendatud koopia antud heakskiidust; voi
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(c) kui punktide a voi b taitmine ei ole otstarbekas, peab olema tagatud
ulevaatust labiviiva inspektori juurdepéas antud dokumendile.

(3) Lauguri pardal peavad igal ajahetkel olema jargmised dokumendid:
(a) lauguri ohutustunnistus

(b) lauguri opereerimisluba

(4) Vastutus digusjargse kaitumise eest ja tranvimadrad rikkumiste eest:
(a) peavad olema rakendatud vordvéarselt MSOS peatikile 16;
(b) peavad olema tapsustatud Veeteede Ameti poolt, kes vdib kehtestada mis

tahes tingimusi voi piiranguid, mida hinnatakse antud olukorras sobivaks

§ 13. Rakendussatted

(1) Kdikide vajalike tunnistuste ja tdendite valjastamise ning nende véljastamise aluseks

oleva dokumentatsiooni l&bivaatamise eest tuleb tasuda riigildivu.

(2) Vastavalt laugurite suuniste osa A punktile 7 lasub lauguri omanikul kohustus
kaasata v@imalikult varases etapis ohutusraporti koostamise aruteludesse nii lipuriigi kui
planeeritavate sadamariikide administratsioonid, et kdik osapooled saaksid taielikult
hinnata lauguri isedrasusi ning teha kindlaks, milliseid tdiendavaid voi alternatiivseid

ndudeid veesdiduki suhtes tuleks kohaldada, et oleks tagatud ndutav ohutustase.

(3) Valdkonna eest vastutav minister vGib vabastada mone lauguri vOi lauguritlitbi
loetletud vOi ka koigist kaesoleva madruse satetest ja Ukskdik millisest muust
regulatsioonist, vastavalt vajadusele ning vdib etteteatamisega ka muuta vdi tihistada

selliselt kohaldatud erandeid .

(4) MSOS’e sitted, mida ei ole késitletud kéesolevas maidruses peavad kehtima
lauguritele vahemalt samavaarselt muude laevadega, kui just Veeteede Amet ei otsusta

konkreetsel juhul teisiti.

83



LISA A - LAUGURI OHUTUSRAPORT

Al. Ohutusraporti seletuskiri

Seletuskirjas peab olema toodud nende vahendite ja meetodite tldine kirjeldus, millega
omanik tagab, et lauguri konstruktsioon, masinad ja slsteemid projekteeritakse,

ehitatakse, kaitatakse ja hooldatakse viisil, mis minimeerib ohtu.
Seletuskiri peab sisaldama alljargnevaid alapunkte:
A2. Tehniline jarelvalve

A2.1 Tehnilise poole pealt peavad olema vélja toodud andmed Kkaitise, siisteemide ja
seadmete kohta, mis on paigaldatud:
(@) plahvatuse, tulekahju, kuumuse, suitsu, gaasi ja murgiste aurude
avastamiseks;
(b) tulekahjude ennetamiseks ja leevendamiseks;
(c) meeskonna ja reisijate kaitsmiseks plahvatuse, tule, kuumuse, suitsu, gaasi ja
mirgiste aurude tagajargede eest;
(d) Gleujutuse avastamiseks, piiramiseks ja eemaldamiseks; ja

(e) meeskonna ja reisijate evakueerimiseks 6nnetuse korral.

A2.2 Vélja peavad olema toodud mis tahes praktilise demonstratsiooni voi katse
tulemused (vastavalt laugurite suuniste osa C, Annex 8 — Procedures of Demonstration
of Operational Safety), et teha kindlaks, kas seade, susteemid v6i seadmed, mis on
olulised:

(a) personali ohutuseks; voi

(b) 6nnetuse tagajargede likvideerimiseks,
on voimelised toimima tulekahju, Uleujutuste, ebasoodsa kreeni/trimmi vOi raskete

ilmastikutingimuste korral,
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A2.3 Lauguritele korraldatavate tlevaatused peavad olema kooskdlas:
(a) laugurite suuniste osa A punkt 6 (Surveys);
(b) laugurite suuniste osa B peatikk 18 (Inspection and Maintenance
Provisions);
(c) MSOS pt 3 (Tehniline jarelvalve).

A3. Kaitamine

A3.1 Detailsed andmed riiklike, rahvusvaheliste vo6i klassifikatsiooniiihingu

kohaldatavate standardite, maaruste vOi tegevusjuhiste nduete kohta.

A3.2 Mis tahes kitsendused lauguri, selle seadmete ja konstruktsiooni spetsifikatsioonis
seoses toopiirkonna, sligavuse vOi kdrgusega, kliimatingimustega, mereseisundiga voi

muude ohutut kasutamist ja kaitamist kasitlevate piirangutega.

A3.3 Uksikasjad jargnevatel teemadel:
(a) lauguri kavandatud kasutuspiirkonnad (sealhulgas kohaldatavad kaardid);
(b) kavandatavad pardalemineku / mahamineku rajatised;
(c) otsingu- ja paastevahendid kavandatud kasutuspiirkonnas; ja

(d) laeva ja kalda / baasi vaheline side, mis on kattesaadav tegutsemispiirkonnas.

A3.4 Detailsed andmed iga kavandatava toimingu kohta, sealhulgas:

(a) reisijate transportimiseks:
(i) maksimaalne lubatud reisijate arv;
(ii) kuidas reisijad paigutatakse; ja
(i) reisijatele esitatav ohutusteave;

(b) lasti transportimiseks:
(i) veetava lasti laad;
(i1) sellise lasti kaitlemise vahendid,;
(iii) mis tahes ohtliku lasti suhtes rakendatavad ettevaatusabindud; ja

(iv) meeskonnale kattesaadavaks tehtav ohutusalane teave;
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A3.5 Kéitamise alapunkti koostades ldhtuda:
(a) laugurite suuniste osa B peatiikist 17 (Operational Provisions); ja
(b) MSOS peatiikist 10 (Laeva lastimine ja lossimine)

A4. Mehitamine ja valjadpe
A4.1 Kavandatava meeskonna ja nende kvalifikatsiooni tiksikasjad.

A4.2 Uksikasjalikud andmed konkreetse meeskonna koolitusnduete kohta, mis vastavad
lauguri laadile, selle kéitamisele, veetavatele lastidele v6i ohutuseraportis tuvastatud

konkreetsetele ohtudele.

A4.3 Andmed véljapdésude, evakuatsiooniteede, laugurilt lahkumise ja meeskonna
kohustuste kohta inimeste evakueerimiseks, paastevahendite kaivitamiseks ja lauguri

hilgamiseks.

A4.4 Mehitamise ja véljadppe alapunkti koostades lahtuda lauguri mehitamisjuhistest
ning laugurite suuniste osa A punktist 17.3.

A45 Laugurite eripdra arvestades peavad laugurijuhid ldbima ka opereeritavates
sadamates lootsitasdidu eksami ja kvalifitseeruma lootsitasGiduloale kooskdlas
madrusega ,,Lootsitasdidu loa véljaandmise, kehtivusaja pikendamise, kehtivuse
peatamise ja kehtetuks tunnistamise ning kapteni ja vanemtuirimehe eksamineerimise
kord ja loa vorm*. Arvestades lauguri eripérasid, tuleb ohutusraportis detailselt lahti

kirjutada eksami ja loa saamise protsess.

A4.6 Vahiteenistus lauguril peab kaasama ko&iki meeskonnaliikmeid ning lahtuma
madruse ,,Laeva vahiteenistuse kord*“ nouetest, kuid arvestades lauguri eriparasid olema

detailselt valja toodud lauguri ohutusraportis.
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A5. Manuaalid

Ab5.1 Vastavalt laugurite suuniste osa B punktile 17.2 (Craft Documentation) peavad
olema laugurile koostatud jargmised manuaalid:

(@) lauguri kasitlemise manuaal (punkt 17.2.1);

(b) marsruudi manuaal (punkt 17.2.2);

(c) koolitusmanuaal (punkt 17.2.3); ja

(d) hooldusmanuaal (punkt 17.2.4).

A6. Merereostuse valtimine

A6.1 Lauguritele peavad kehtima nduded, mis on samavaarsed MSOS § 44" I5ikes 1

tooduga, kui Veeteede Amet ei madara teisiti.

A7. Uldine info
A7.1 Ohutusraporti labivaatamise kavandatud sageduse ja ulatuse uksikasjad.

A7.2 Muud asjakohased Uksikasjad, mida Veeteede Amet peab antud lauguri kéitamise

vajalikuks eelduseks ja mida on Kirjalikult taotlenud.
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LISA B - OHUTUSJUHTIMISSUSTEEMI (SMS) NOUDED

B1. Ohutusjuhtimisstisteem

B1.1 Lauguri kaitamisega seotud ohutusjuhtimissiisteem peab olema koostatud
lahtuvalt:
a) MSOS § 52 (Meresdiduohutuse korraldamise slisteem);

b) laugurite suuniste osast C (Safety assessment and safety management).

B1.2 Ohutusjuhtimissusteemi jargselt peavad olema vélja toodud:
a) oluliste ohtude tksikasjad;
b) kvantitatiivsete riskihindamiste Uksikasjad ja kdik sellega seotud meetmed,
mis on kavandatud ohu minimeerimiseks;
c) ohtude minimeerimise eesmargil esitatavad kirjeldused —
(i) lauguri, masinate ja stisteemide projekteerimise pohijoontest; ja

(i) nende konstruktsiooni, varustuse ja llevaatuse Uksikasjadest.

Lauguri omanik peab vélja to0tama, rakendama ja hoidma kaasaegsena laeva

to0ohutuse juhtimissiisteemi, mis peab sisaldama jargmist:

1) ohutuspoliitika, milles kirjeldatakse, kuidas lauguri kditamine tagab ohutuse merel,
ennetab inimeste vigastusi v6i inimohvreid ning valdib lauguri ja selle keskkonna

kahjustamist;

2) juhised ja menetlused lauguri ohutu kaitamise tagamiseks kooskdlas asjakohaste

Eesti digusaktidega;

3) vastutuse, volituste ja suhtlusliinide madratlemine ja dokumenteerimine kogu
personali vahel (nii pardal kui kaldal), kes juhib, teostab ja kontrollib ohutust méjutavat

t60d;
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4) maismaal asuva isiku mééaramine (ingl designated person), kellel on —
a) otsene juurdepads kdrgeimale juhtimistasandile;
b) vastutus lauguri ohutu kditamise jarelevalve eest; ja
c) vastutus tagada piisavate vahendite ja kaldal pdhineva toetuse olemasolu

vastavalt vajadusele;

5) vdimalike hédaolukordade tuvastamise, ettevalmistamise ja neile reageerimise kord;

harjutuste ja harjutuste programmid hadaolukordade ettevalmistamiseks;

6) Onnetusjuhtumitest, mittevastavustest ja ohtlikest juhtumitest teatamise kord
omanikule ja teistele kooskdlas asjakohaste Eesti Oigusaktidega; nende juhtumite

uurimise ja analtiiisi ning parandusmeetmete rakendamise kord,;

7) protseduurid, millega tagatakse, et laugurit hoitakse kooskélas heakskiidetud

ohutusraporti satetega, ja selle hoolduse dokumentatsioon;

8) menetlused koigi ohutusjuhtimissusteemiga seotud dokumentide ja andmete

kontrollimiseks;

9) siseauditite kord —
a)  kontrollida, kas ohutusega  seotud  ennetustegevus  vastab
ohutusjuhtimissisteemile; ja

b) ohutusjuhtimissusteemi juhtimistlevaatuste kohta;

10) Veeteede Ameti poolt kirjalikult nGutud muud ohutusmeetmed.
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