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Annotatsioon

Uute kasutusvaldkondade kasvav huvi merealade vastu suurendab konkurentsi mereruumi pérast
kogu maailmas. Traditsioonilised merekasutuse valdkonnad, nagu laevaliiklus ja kalandus, peavad
hakkama mereruumi jagama uute kasutusaladega. Konfliktide lahendamiseks on otstarbekas
kasutada merealade planeerimist. Eestis on merealade planeerimisel tdusnud fookusesse
tuuleenergeetikale sobilike alade leidmine. Kuna tuuleenergeetika vajab kulutbhususe
saavutamiseks suuri merealasid, siis paratamatult tekib konflikt paljude teiste tegevusaladega.
Planeeringutes tuuleenergeetikale sobilike alade maaramisel tuleb teiste tegurite seas pdhjalikult
analliusida ka laevaliiklust ja sellele vajalikku ruumi, arvestades meresdiduohutusega ning

kaaludes mdjusid meretranspordile.

Kéesolevas t60s anallusiti kolme Eestisse kavandatavat tuuleenergeetika arendusala
laevaliiklusest lahtuvalt. Analtilisi kéigus tuvastati AlS-andmete pdhjal tuuleenergeetika alasid
labivad suurema liiklustinedusega marsruudid, méaérati laevaliiklusele vajalikud laiusega

sbidurajad ja ohutusalad ning vorreldi tuuleenergeetika ja laevaliikluse alade kattuvust.

Liivi lahe tuuleenergeetika ala pindala on 181,15 km?, millest 2,6% ehk 4,78 km? Kattub
laevaliiklusele vajaliku alaga. Tuuleenergeetika ala 1 pindala on 535 km?, millest laevaliikluse
alaga kattub 74,55 km?, mis moodustab tuuleenergeetika alast 13,9%. Tods vélja pakutud
alternatiivse tee puhul oleks alade kattuvus 35,67 km? ehk 6,7%. Tuuleenergeetika ala 2 pindala
on 1280 km? ja see kattub mitme laevaliiklusele olulise alaga. K&ik laevaliiklusele vajalikud alad
kokku moodustavad kogu kavandatava tuuleenergeetika ala 2 pindalast 339,63 km? ehk 26,5%.
Tuuleparkide rajamisel tuleb arvestada, et Kirjeldatud aladel peab eeliskasutus jaama

laevaliiklusele.

Votmesonad: mereala planeerimine, tuuleenergeetika, tuulepargid, laevaliiklus, AlS-andmed



Sissejuhatus

Mereruumi planeerimine muutub laevandussektori jaoks kogu maailmas jarjest aktuaalsemaks
teemaks. Uute mere kasutusvaldkondade, nagu tuuleenergeetika ja vesiviljelus, Uha suurenev
ndudlus mereruumi jarele voib tekitada konflikte traditsiooniliste merenduse valdkondadega, nagu
laevandus ja kalaptiuk. Selleks, et vahendada konflikte sektorite vahel ning luua stinergia erinevate

tegevuste vahel on vaja mereruumi sidusalt majandada.

Magistritdd eesmargiks on analliisida Eesti vetesse kavandatavate tuuleenergeetika arendusalade
ja laevaliikluse vahel tekkida voivaid ruumilisi konflikte. Eesti merealale ei ole veel rajatud uhtegi
avamere tuuleparki, kuid Eesti taastuvenergiaettevotted néevad avamere tuuleparkides suurt
potentsiaali taastuvenergia arenguks ning mitmed neist on esitanud taotluse hoonestusloa
menetluse algatamiseks (Eesti Tuuleenergia Assotsiatsioon 2021). Koostatud on Hiiu ja Parnu
maakonnaga piirneva mereala maakonnaplaneeringud ning koostamisel on kogu tlejdénud Eesti
mereala planeering. Nende planeeringute iheks peamiseks fookuseks on olnud tuuleparkidele
sobilike alade leidmine. Samas on nimetatud planeeringutega méaératud tuuleenergeetika alad
tinglikud ning tdpne avamere tuulepargi asukoht tuleb paika panna hoonestusloa menetluse kaigus,
kui on tehtud kdik vajalikud uuringud. Kasitletavates piirkondades toimub ka erinevates suundades
rohkem vOi véhem intensiivne laevaliiklus. Selleks, et tuuleparkide ja laevaliikluse vahelisi
vBimalikke konflikte véltida, tuleb v8imalikult varajases etapis vélja selgitada, kuidas kavandatav

tuulepark v@ib valjakujunenud laevaliiklust mdjutama hakata.

Uutele avamere kasutusvaldkondadele alade mé&&ramisel ei saa ilma pdhjaliku analliusita eeldada,
et laevaliiklust ja laevateid saab oluliste tagajdrgedeta muuta. Nende muudatuste moju ja
vOimalikke tagajargi on vaja téielikult mdista ning leida optimaalsed lahendused, sest
laevaliiklusega mittearvestamise tagajarjeks voivad olla dnnetused, keskkonna- voi majanduslikud
kahjud. Monel juhul v8ib laevatee Gmbersuunamine olla digustatud, kui selle tulemusena néiteks
pakutakse kohalikule kogukonnale hiivesid. Paljudel juhtudel aga vdib laevaliiklusega arvestamata
tuuleparkide pustitamine suurendada laevade kokkupGrke vdi madalikule s6itmise riski
vastuvdetamatule tasemele, suurendada transpordikulusid voi muuta laevaliikluse piirkondliku
toimimist selliselt, et sadamad vdi laevandusteenused muutuksid konkurentsivdimetuks. (Patraiko,
Holthus 2013)
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Selles magistritods on vaatluse alla kolm kavandatavat tuuleenergeetika arendusala, millest kaks
asuvad Liivi lahes, tks Kihnu saarest I6unas ja teine Ruhnu saarest pohjas, ning kolmas
Ladnemeres Saaremaa la&nerannikul. Tuuleenergeetika arendusaladest on kaks planeerimise
etapis ja Uhele on algatatud hoonestusloa menetlus. To0s analiilsitakse 2020. aastal avalikustatud
Eesti mereala planeeringu pdhilahenduses tutvustatud alasid (Eesti mereala planeering 2020).
Kuna Eesti mereala planeering ei ole selle t60 koostamise ajal veel kinnitamiseks esitatud ning
jatkuvad arutelud huvigruppidega ja avalikud valjapanekud, siis vOivad selles toodud

tuuleenergeetika arendusalade piirid veel olulisel mé&&ral muutuda.

To0s on laevaliikluse analliusiks kasutatud laevade AlS-andmeid, millest on vdimalik tuvastada
laevade kasutatud liikumisteid (nn s6idujalgi) vdi ménda merepiirkonda kasutatavate laevade arv,
nende mdodtmed, sihtsadam ja palju muud informatsiooni. AlS-andmete analliils annab hea
ulevaate laevade liiklumisest ja eelistatud marsruutidest ka seal, kus liikluskorraldus- ja
navigatsioonivahenditega ei ole laevaliiklust suunatud. Laevade AIS-sGidujoontest saab koostada

liiklustiheduse kaarte, mida saab kasutada sisendina mereala ruumilisel planeerimisel.

Mereala ruumilisel planeerimisel on vaja arvestada meres6iduohutusega ning selleks on vaja
kaardistada ja madrata laevaliiklusele vajalikud alad. Laevaliiklusele vajaliku ala laiuse
maaramiseks on maailmas kasutusel erinevaid meetodeid ja juhendeid, kuid selles t66s on
rakendatud PIANC-i, HELCOM-i, PGhjamere laevanduse nGuandekogu (Shipping Advisory Board

North Sea) ja Hollandi transpordiministeerium soovitatud meetodit.

T60 teoreetilises osas antakse Ulevaade mereala ruumilise planeerimise raamistkust ning Euroopa
Liidu ja Eesti taastuvenergia allikatest energia tootmise eesmarkidest. Tutvustatakse vaatluse all
olevaid avamere tuuleenergeetika arendusalasid ja nende veekogude hiidroloogilisi ja geoloogilisi
tingimusi. Samuti on (levaade olulisematest rahvusvahelistest digusnormidest, mis annavad
suunised mereala planeerimiseks ja millest lahtudes saab madrata laevadele vajalikust
manodverdusruumist tuleneva ohutu kauguse avamererajatistest. Selles peatiikis vaadeldakse ka
laevaliikluse trende Laanemeres ja Eestis ning tuuakse valja suurimate Liivi lahe darsete sadamate
— Riia ja Pdarnu, Uldised néitajad. T66s on olulisel kohal AlS-andmete todtlemine, seega
selgitatakse AlS-seadmete kasutamist ning selle vdimalikke ebatdpsusi ja valesid andmeid, mida

tuleb analttsimisel arvestada ja kriitiliselt hinnata.
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Metoodilises osas selgitatakse laevaliikluse sbiduraja laiuse mé&éramise p6himdotet, mis tugineb
AlS-andmetest saadavale infole laevade liiklustiheduse ja m&dtmete kohta ning omakorda nendest
andmetest tulenevalt vajalikust ruumist laevadele. Lisaks selgitatakse sdiduraja kdrvale maaratava
ohutusalale vajalik laiusega ala maaramist. Ohutusala koosneb kahest alast, mille piires saab teha
onnetuse valtimiseks vajalikke mandovreid. Samuti antakse tlevaade AlS-andmete tootlemist ja
liiklustiheduskaartide koostamist Esri tarkvaraga ArcGIS Pro. To0s kaustatakse AlS-andmeid,
kuna see on efektiivne, kaasaegne ja praktiliselt ainuke viis laevade tépseid liikumisteid teada

saada.

Analidsimiseks koostatakse liiklustineduskaardid Liivi lahe ja Saaremaa l&aneranniku
laevaliikluse kohta ning parema Ulevaate saamiseks tehakse need erinevate laevatlupide jargi:

kaubalaevad, tankerid, reisilaevad, vaikelaevad, kalalaevad ja kbik laevattubid kokku.

Tulemuste analulsis vorreldakse tihedama laevaliiklusega liikumisteid ja kavandatavate
tuuleenergeetika arendusalasid ning nende kasutusvaldkondade omavahelisel ruumilisel
kattumisel, maaratakse t60s Kirjeldatud meetodi abil laevade sdidurajad ja ohutusalad. Tehakse ka
ettepanekud, millised alad peavad analtilisi tulemusel jadma eeliskasutusega laevaliiklusele ja seal

peab olema valistatud uute kasutusvaldkondade arendused.
Autor on tanulik kaasam6tlemise ja abi eest Transpordiameti laevateede osakonna tootajatele Ott

Klusmaale, Partel Keskkilale ja Maarius Utsole. Autor tdnab juhendajat Inga Zaitseva-Péarnastet

juhendamise eest. Eriline tdnu kuulub abikaasale Liis Sismalainenile, mdistmise ja toetuse eest.
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1 Mereala ruumiline planeerimine ja tuuleenergeetika arendusalad

Mereala ruumiline planeerimine on defineeritud kui Uhendatud merenduspoliitika peamine
vahend, mis aitab riigiasutustel ja huvigruppidel oma tegevust paremini koordineerida ning
parendab mereala kasutamist, tuues kasu nii majanduse arengule kui ka merekeskkonnale.

(Euroopa Uhenduste Komisjon 2008)

Euroopa Parlament ja Ndukogu votsid 2014. aasta vastu direktiivi, millega kehtestati mereruumi
planeerimise raamistik. Selle direktiivi jargi tuleb liikmesriikidel kehtestada mereala planeeringud
vOimalikult kiiresti ning hilisemaks tahtajaks oli 2021. aasta mértsi 16pp (Euroopa Parlament ja
Noukogu 2014). Sellest tulenevalt algatas Eesti Vabariigi Valitsus 2017. aastal leriigilise
planeeringu teemaplaneeringu Eesti mereala ja sellega piirneva rannikuala ja majandusvéondi
planeerimiseks ning keskkonnamdju strateegiliseks hindamiseks (Uleriigilise planeeringu ...
2017).

Eesti mereala planeerimise koostamise korraldajaks on méaératud Rahandusministeerium.
Planeeringu peamised eesmargid on saavutada kokkulepped mereala kasutuse pdhimotetes
merekeskkonna hea seisundi saavutamiseks ja sdilitamiseks ning soodustada meremajandust.
Planeeringuga néhakse ette, millistes piirkondades ja millistel tingimustel saab tegevusi ellu viia.
Mereala planeeringu keskmes on ennekdike uued merekasutuse valdkonnad, nagu vesiviljelus ja
energiatootmine.  Planeeringuga seatakse neile kasutustingimused ning méaéaratakse

tuuleenergeetikale ruumiliselt arendusalad. (Eesti mereala planeering 2020)

Tuuleenergeetikal on oluline osa taastuvatest allikatest toodetava energia eesmarkide
saavutamiseks. Euroopa Liit on seadnud eesmargiks, et taastuvatest energiaallikatest toodetud
energia osakaal lildu summaarses energia I6pptarbimises aastal 2030 on véhemalt 32%. (Euroopa
Parlament ja NOGukogu 2018). Eestis oli taastuvatest allikatest ja jaatmetest energia tootmise
osakaal 2018. aastal 20,3% (Laht 2020). Eesti elektrienergia toodang taastuvatest allikatest
suureneb aasta-aastalt. Mo6dunud aastal oli kasv vorreldes 2018. aastaga 5%. Tuuleenergia
toodang kasvas aastases vordluses 8%, moodustades kolmandiku kogu taastuvelektri toodangust
(Statistikaamet 2020). Tuuleenergia vdib 2050. aastaks Kkatta riigi elektritarbimise vajadusest

kolmandiku, oletatavalt on vajalik maht 4500 MW (Eesti mereala planeering 2020).
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Euroopa Liidu avamere taastuvenergia strateegias on tehtud ettepanek suurendada Euroopa
avamere tuuleenergia tootmise vdimsust praeguselt 12 GW-It vahemalt 60 GW-le 2030. aastaks ja
300 GW-le 2050. aastaks (Euroopa Komisjon 2020). Eesti taastuvenergia ettevotted ndevad
avamere tuuleparkides suurimat potentsiaali taastuvenergia arenguks — koik praegu Eesti
arendajate poolt soovitud meretuulepargid annaksid kokku tootmisvéimsuse 12 908 MW (Eesti

Tuuleenergia Assotsiatsioon 2021).

1.1 Tuuleenergeetika arendusalade ja nende asukohtade kirjeldus

Ké&esolevas t60s on vaatluse all kolm tuuleenergeetika arendusala, millest kaks asuvad Liivi lahes
ja Uks Ladnemeres Saaremaa laénerannikul. Liivi laht ja Saaremaa ladnerannik on hiidroloogiliste
ja geograafiliste tingimuste poolest isna erinevad ning need tingimused md&jutavad olulisel maaral

ka laevaliiklust, nditeks talvehooajal.

1.2 Liivi lahe kirjeldus

Liivi laht on L&ti pGhjaranniku, Eesti edelaranniku ja Saaremaa vaheline Ladnemere osa, mis
jaguneb Eesti ja Léti territoriaalveeks. Laanemerega on Liivi laht Uhenduses Irbe vdina ning
Véainamerega Suure ja Véikese vdina kaudu. Lahe pd&hjarannik on tugevasti liigestunud ja madal,
viie meetri samasugavusjoon ulatub rannast 10-15 km kaugusele. Lahe 16unaranniku rannajoon
uldiselt sirge, vaid mdnes kohas leidub rannajarsakut ja luiteid. LOunaranniku viie meetri
samasugavusjoon ulatub rannajoonest 2-3 km kaugusele. Liivi laht siigavneb pikkamdéda lahe
keskosa suunas ning Ruhnu saarest kagus ja edelas kitnib vee stigavus 60-65 meetrini. (EE 2011
sub Liivi laht)

Huidroloogiliste tingimuste poolest on Liivi laht erinev avamerest, sest seal on nérgem lainetus,
suuremad veetemperatuuri ja veetaseme kdikumised ning paksem ja plsivam jéakate. Liivi lahe
pdhja- ja idaosa on Eesti rannikumere kdige pikaajalisema jadkattega mereosad ning jaatuvad igal
talvel. Liivi laht on umbes 60%-I talvedest Gleni ja&s, kuid jadoludelt vbivad talved olla suuresti
erinevad. Parnu laht vdib véga soojadel talvedel olla jadkattes 80 péeva ning erakordselt kiilmadel
talvedel kuni 180 péeva. (EE 2011 sub L&anemere hiidroloogiline iseloomustus)
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Liivi lahes on veetase madalam (10-20 cm alla keskmise) kevadel ja kdrgem (10 cm Ule keskmise)
stgisel. Suuremaid veetaseme muutusi pdhjustavad tugevad tuuled, kuid need on Uldiselt
luhiajalised. Pusivad idatuuled alandavad ja ladnetuuled tostavad veetaset lahes. Eesti rannikumere
suurimad veetasemete erinevused on olnud Pérnu lahes, kui 2005. aastal ulatus veetase 273 cm ule
(llmateenistus 2012) ja 1959. aastal 120 cm alla keskmise veetaseme. (EE 2011 sub Ladnemere

hidroloogiline iseloomustus)

1.2.1 Liivi lahe tuuleenergeetika ala kirjeldus

Liivi lahe tuuleenergeetika ala asub Liivi lahes Kihnu saarest 10 km kaugusel 16unas ja Mandri-
Eestist (Ha&ddemeeste valla rannikust) 17 km kaugusel 1adnes ning merel ulatub Léti piirini (T6rge!
Ei leia viiteallikat.). Selle pindala on 181,15 km?2. Meresiigavus alas jaab valdavalt 15 m ja 30 m

vahele ning pdhi on liivane, savine ja mudane (Nutimeri 2021).

Audrug 7 Sindi
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P'a'lrnu Paikus
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Joonis 1. Liivi lahe tuuleenergeetika ala asukoht

Liivi lahe tuulepargi ala asub Parnu maakonnaga piirneva mereala maakonnaplaneeringus
madratletud vOimalikus tuuleenergeetika arenduspiirkonnas (Parnu maakonnaga ... 2017). AS
Eesti Energia taotluses alusel algatas 2019. aastal Vabariigi Valitsus korraldusega hoonestusloa
menetluse ja keskkonnamdju hindamise sellesse alasse tuulepargi rajamiseks (VV korraldus
2019).
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1.2.2 Tuuleenergeetika ala 1 kirjeldus

Tuuleenergeetika ala nr 1 (edaspidi tuuleenergeetika ala 1) on Eesti mereala planeeringus
kasutatav nimi. See ala asub Liivi lahes, Saaremaa ja Ruhnu saare vahelisel merealal, Ruhnu
saarest 11,1 km pdhja pool ja Saaremaast 20 km I8unas (Joonis 2). Selle pindala on 535 km?. Ala
merepdhi on Uldiselt tasase reljeefiga ning sligavused jadvad valdavalt tle 30 m, aga leidub ka
uksikuid madalamaid — minimaalse stigavusega 16,1 m (HIS 2021). Madalam on ala loodenurgas,
kus vahimad stigavused on 26 m ning stigavam on ala keskosa, kuhu ulatub Ruhnu saarest idapoole
jaav Liivi lahe Uks stigavam piirkond, seal kilndivad sigavused 42 meetrini. Merepdhi on

enamasti savine, liivane ja mudane. (Nutimeri 2021)

Kudjape.
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Mereala planeeringu tuuleenergeetika ala nr 1
(535 km2)
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Joonis 2. Eesti mereala planeeringu tuuleenergeetika ala 1 asukoht

Tuuleenergeetika ala 1 on avaldatud Eesti mereala planeeringu 2020. aastal avaliku véljapaneku
pdhilahenduses. Kuna mereala planeeringu koostamine jatkub ja selle kdigus toimuvad arutelud
erinevate huvigruppidega ning tulevad uued avalikud arutelud, siis vbivad tuuleenergeetika ala

piirid veel muutuda.
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1.3 Laanemere keskosa kirjeldus

Laanemere keskosa piiritletakse Rootsi idaranniku, L&ti ladneranniku ja Saaremaa edelaranniku
vahelise Ladnemere osana ning selle sisse jadb Gotlandi saar ja saarest ida poole jadv 246 m
stigavune Gotlandi stvik. (EE 2011 sub L&a&nemeri)

Eesti vetest ladne suunas muutub meri pikkamdoda stigavamaks, samas Saaremaa laanerannikust
kuni 30 km kaugusel leidub veel laevadele ohtlikke Kkarisid ja madalaid — Suurkuiv, Mustpank,

Uuskuiv. (EE 2002 sub Eesti ava- ja rannikumeri)

Sligavamas avameres on suvekuudel veetemperatuur pinnakihis keskmiselt 15-17 °C ning sellest
umbes 20 meetrit allpool pusib veetemperatuur 3-5 °C vahel. Monikord ajavad maatuuled
pindmise vee avamere rannikult eemale ja selle asemele kerkib stigavamalt 1015 °C kiilmem vesi.
Sligav meri jahtub sigisel aegamddda, mistdttu jaa hakkab seal moodustuma palju hiljem kui
Véinameres ja Liivi lahes. Soojadel talvedel jaadb avameri jd&vabaks. (EE 2011 sub Lainemere

hidroloogiline iseloomustus)

Suuremat veetaseme muutumist pdhjustab tuul — tugeva laanetuulega tbuseb veetase L&anemere
idaosas ja langeb l&&neosas ning vastupidi. Veetaseme koikumised on vaikseimad avamere
rannikul ja suurenevad Soome lahe idaosa suunas (EE 2011 sub L&&nemeri). Avamerel on
lainekdrgus on enamasti 1-2 m, tormi ajal 5-6 m, erakordse laanetormi ajal kuni 10 m (EE 2011

sub Laanemere hudroloogiline iseloomustus).

1.3.1 Tuuleenergeetika ala 2 kirjeldus

Tuuleenergeetika ala nr 2 (edaspidi tuuleenergeetika ala 2) on samuti Eesti mereala planeeringus
kasutatav nimi. Ala asub Saaremaa laanerannikust 11,1 km kaugusel (Joonis 3), osaliselt Eesti
territoriaalmeres ja osaliselt majandusvoondis. Selle ala pindala on 1280 km?. Merepdhi on viga
muutliku reljeefiga, madalam on ala pdhja ja kirde osa, kus asub ka Uuskuiva madal, mille v&him
stigavus on 4,6 m. Suurimad sugavused on ala loode osas, kui merestigavus on ule 50-60 m (HIS
2021). Ala on suur ja seal esineb palju erinevaid merep6hja tilpe: kivine, savine, liivane ja
mudane (Nutimeri 2021).
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Joonis 3. Mereala planeeringu tuuleenergeetika ala 2 asukoht

Tuuleenergeetika ala 2 on samuti avaldatud Eesti mereala planeeringu 2020. aastal avaliku
valjapaneku pdhilahenduses ning ka selle ala piirid voivad planeeringu edaspidise protsessi kaigus
muutuda.
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2 Laevaliikluse ja AlS-i kirjeldus ning rahvusvahelised

laevaliikluse regulatsioonid

Laanemeri on (ks tihedama liiklusega meresid maailmas, siin toimub kuni 15% kogu maailma
kaubaveost. Igal kuul liikleb Laadnemerel umbes 3500 kuni 5000 laeva ning igal hetkel on merel
tavaliselt umbes 2000 suurt laeva, sealhulgas suured naftatankerid, ohtlikku lasti vedavad laevad,

samuti paljud suured parvlaevad. (WWF 2010)

Prognoosid ennustavad Laanemerele laevanduse sektori suurt kasvu ning 2030. aastaks peaks
laevade arv kahekordistuma vdrreldes 2010. aastaga, eeldatavasti kasvavad oluliselt ka laevade
suurused. (WWF 2010)

Eesti sadamate kaubavedude maht joudis 1990-ndate keskpaigast kiimne aasta jooksul enam kui
kolmekordistuda, kasvades ca 16 miljonilt tonnilt ligi 50 miljoni tonnini 2006. aastal. Sellele aga
jargnes transiitkauba (eeskatt naftatoodete) jarsk langus ning omakorda jargnes veel
majanduskriis. Vahepealsetel aastatel on transiitvedude langust aidanud osaliselt kompenseerida
muude kaubavedude kasv, kuid tipuaasta tasemele kaubamahud veel naasta suutnud ei ole. 2019.

aastal veeti Eesti sadamate kaudu kokku 37,3 miljonit tonni kaupa. (Arenguseire Keskus 2020)

Eesti sadamaid kiilastab viimasel aastatael tile 11 000 valisriikide laeva aastas, naiteks 2018. aastal
kilastas 11 338 laeva ja 2019. aastal 11 434 laeva (Statistikaamet 2021). Lisaks sellele labib Eesti

territoriaalmerd ja majandusvoondit rahvusvaheline laevaliiklus teistesse Ladnemere sadamatesse.

2.1 Rahvusvahelised laevaliikluse regulatsioonid

Kéesoleva td0 eesmargi saavutamiseks on oluline anda (levaade koéige olulisematest
rahvusvahelistest digusnormidest, mis annavad suunised mereala planeerimiseks ning millest
ldhtudes saab madrata laevadele vajalikust manodverdusruumist tuleneva ohutu kauguse

avamererajatistest, naiteks tuuleparkidest.
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2.1.1 Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni merediguse konventsioon

URO merediguse konventsioon (UNCLOS — United Nations Convention on the Law of the Sea)
voeti vastu 10. detsembril 1982. aastal URO kolmandal merediguse konverentsil ja joustus 1994.
aastal. See rahvusvaheline leping reguleerib globaalselt riikide tldised Gigused ja kohustused mere
kasutamisel ja kaitsel. Eesti Vabariik tihines konventsiooniga 31. mail 2005. (Mereviki sub URO

merediguse konventsioon)

UNCLOS-i artiklis 21 on kirjeldatud rannikuriigi digused rahumeelse labis6itu reguleerimisel: 1.
Rannikuriik vdib kooskdlas kaesoleva konventsiooni ja muude rahvusvahelise 6iguse normidega
vastu vOtta oma territoriaalmerest rahumeelset l1&bisditu reguleerivaid 6igusakte, mis kasitlevad:
a) meresdidu ohutust ja laevaliiklust; b) navigatsioonivahendite ja -rajatiste ning muude vahendite

ja rajatiste kaitset (URO merediguse konventsioon 1982).

Vastavalt tsiteeritud artikli punktile a) voib iga riik vastu votta navigatsiooniohutuse tagamiseks
mistahes meetmeid ning punktile b) v8ib rannikuriik vGtta vastu digusakte navigatsiooniseadmete
ja muude seadmete vOi rajatiste varustuse ja susteemide kaitsmiseks, et tagada kdigi laevade
rahumeelset l&bisdidu Gigust. Need meetmed hdlmavad néiteks laevaliiklusteeninduse radarite,
navigatsiooniseadmete, raadionavigatsiooni- v0i raadiosidesusteemide kaitset. (PIANC 2018)

UNCLOS-i artikkel 60 reguleerib rannikuriigi majandusvdondis asuvate tehissaarte, seadmestike
ja rajatisetega seonduvat:

1. Rannikuriigil on ainudigus majandusvoondis ehitada, lubada ehitada ja reguleerida jargmiste
objektide ehitamist, kditamist ja kasutamist: a) tehissaar; b) artiklis 56 nimetatud v&i muul
majanduslikul eesmargil ehitatud seadmestikud ja rajatised; c) seadmestikud voi rajatised, mis
voivad rannikuriigil takistada majandusvoondis oma digusi teostada.

4. Rannikuriik vOib vajaduse korral kehtestada tehissaare, seadmestiku voi rajatise mber
ohutusvoondi, mille piires on tal Gigus votta meetmeid nii meresdidu kui ka tehissaarte,
seadmestike ja rajatiste ohutuse tagamiseks.

5. Ohutusvoondi laiuse maarab rahvusvahelisi ndudeid jargides rannikuriik. Ohutusvéondite
loomisel arvestatakse tehissaare, seadmestiku ja rajatise laadi ja otstarvet ning ohutusvoondi
laius objekti valisserva igast punktist méddetuna ei Uleta 500 meetrit, kui Gldtunnustatud
rahvusvahelised néuded vGi padeva rahvusvahelise organisatsiooni soovitused ei née ette teisiti.

Ohutusvoondite ulatus tehakse nBuetekohaselt teatavaks.
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6. Koik laevad arvestavad ohutusvéondeid ning jargivad tehissaarte, seadmestike ja rajatiste
laheduses toimuvat meresditu kasitlevaid uldtunnustatud rahvusvahelisi ndudeid.

7. Tehissaari, seadmestikke ja rajatisi ning neid Umbritsevaid ohutusvoondeid ei tohi luua
kohtades, kus need vdivad hairida rahvusvahelise meresdidu seisukohalt oluliste Uldtunnustatud

lagvateede kasutamist. (URO merediguse konventsioon 1982)

Tsiteeritud artikli 18ikes 5 Kirjeldatud 500-meetrine ohutusvéénd on méeldud rajatiste kaitsmiseks
ega tdhenda COLREGs-i kohaselt ohutut manddverdamiskaugust. Ldikes 7 kirjeldatu tahendab
naiteks piiratud voimet tadita COLREGs-i ndudeid. COLREGSs ei madra, kui palju ruumi on ohutuse
tagamiseks vaja, kuid teades IMO laevade mandoverdusvéime standardi juhiseid ja seal
kirjeldatud laevale vajalikku maksimaalset ruumi taispdorde tegemiseks, saab seda kasutada

miinimumkauguse maaratlemiseks laevatee ja tuulepargi vahele. (PIANC 2018)

2.1.2 Rahvusvahelise laevakokkupdrgete valtimise eeskirja konventsioon

Rahvusvahelise laevakokkupd@rgete valtimise eeskirja konventsioon (COLREGSs — Convention on
the International Regulations for Preventing Collisions at Sea) on IMO poolt 1972. aastal vastu
voetud ja 15. juulil 1977 joustunud meresbiduohutuse alusdokument, mille eesmargiks on
Uhtsustada laevade kokkupGrke valtimise reeglid maailmameredel. Eesti Vabariik Uhines

konventsiooniga 1991. aastal. (Mereviki sub Rahvusvahelise laevakokkupdrgete ...)

COLREGs-i reeglis 8 on kirjeldatud tegevused kokkupdrke véltimiseks: d) Teise laevaga
kokkupdrget valtiv tegevus peab kindlustama lahknemise ohutul kaugusel. Tegevuse tdhusust tuleb

hoolikalt jalgida niikaua, kui teisest laevast on I8plikult ja ohutult lahknetud (IMO 1972).

Kui laev, mis ei tohi takistada teise laeva labisGitu vBi ohutut méddumist, ei toimi vastavalt
COLREGs-ile ning selle tulemusena tekib kokkupdrke oht, siis on laeval, mille liikumist ei tohi
takistada, viimane vdimalus on taispodre paremale. Selle mandovri sooritamisel, aga ei tohiks laev

sattuda rajatise 500-meetrise ohutusvooni sisse. (Patraiko, Holthus 2013)

COLREGs-i reegel 14 kirjeldab tegevust, kui laevad l&henevad vastaskurssidel: a) Kui kaks

jouajamiga laeva lahenevad teineteisele vastaskurssidel voi vastaskurssidele 1ahedastel kurssidel
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nii, et tekib kokkupdrkeoht, peab kumbki laev muutma oma kurssi paremale, et lahkneda
teineteisest vasakute parrastega (IMO 1972).

COLREGs-i reeglis 15 on kirjeldatud tegevus, kui laevad lahenevad I6ikuvatel kurssidel: Kui kaks
jouajamiga laeva lahenevad teineteisele I6ikuvatel kurssidel nii, et tekib kokkupdrkeoht, peab teed
andma laev, mille paremale pardale teine laev jaab, ja kui asjaolud vdimaldavad, valtima l&bisditu
teise laeva eest (IMO 1972).

2.1.3 Laevaliikluse suunamise tldsatted

Laevaliikluse suunamise Uldsétted (GPSR — General Provisions On Ships’ Routeing) on 20.
novembril 1985. aastal IMO poolt vastu vBetud ja 20. jaanuaril 1986. aastal jéustunud laevaliikluse
ohutuse tagamise alusdokument, millega nahakse ette erinevaid vahendeid vdi meetmeid, mida on
vOimalik kasutada laevaliikluse suunamiseks teatud piirkondades sobivale teele voi teatud
piirkondadest eemale, kaitsta teatud alasid vGi objekte vOimalike kahjustuste eest, aga ka juhatada
teed l&bi ohtlike alade. (IMO 1985)

Liikluskorraldussusteemide kavandamiseks, kehtestamiseks ja kasutamiseks erinevad vahendid ja
reeglid on toodud iga mdne aasta tagant uuendatavas IMO valjaandes Ships’ Routeing. Samuti on
seal kirjeldatud kdik maailmas IMO poolt kehtestatud erinevad liikluskorraldusstisteemid. Kui
loodav liikluskorraldussusteem jééb ainult the riigi vetesse, vdib piirduda selle kehtestamisega
ainult selle riigi tasemel, kuid IMO soovitab siiski kdik liikluskorraldusststeemid IMO-sse
kehtestamiseks esitada. IMO on ainuke organisatsioon, kellel on padevus rahvusvahelisel tasemel
liikluskorraldussilsteeme kehtestada. (IMO 2017)

GPSR-i punktis 1.1 on s6nastatud uldpdhim6te: Laevaliikluse korraldamise eesmark on
parandada meresdiduohutust liikluse koondumise aladel ning piirkondades, kus liiklustihedus on
suur voi kus laevaliikluse liikumisvabadust takistab piiratud mereruum, navigatsioonitakistuste

olemasolu, piiratud stigavus vdi ebasoodsad meteoroloogilised tingimused (IMO 1985).

Iga laeva kapten teeb teele jadvatest rajatistest méddumisel ise oma riskihinnangu ja hoiab nendest
teatud kaugust: sdltuvalt laeva suurusest, peamasina seisundist, ilmastikutingimustest, liiklusest,
nii et ta saaks tegutseda vastavalt COLREG-ile. Kui kdik kaptenid hindavad, et rakendatav

laevaliikluse korraldus viib laeva rajatistele liiga l&hedale, siis nad ko6ik kalduvad
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liikluskorraldussusteemi ihte serva, pdhjustades sellel kiljel laevaliikluse tiheduse suurenemise,
mis aga ei ole kooskdlas GPSR-i punkti 1.1 mdottega — parandada meresdiduohutust. (PIANC
2018)

GPSR-i punktis 6.4 on kirjas: Laevateel peaks olema vdimalikult vahe kursi muutuseid ja neid
tuleks valtida liikluse koondumise aladel ja ristmike lahenemisel vdi kohtades, kus ristuv liiklus
voib olla tihe (IMO 1985).

Meeles tuleb pidada, et kapten peab hoidma rajatistest ohutut kaugust. Rajatisi ei tohiks paigutada

nii, et laevad peaksid sellest ohutu kauguse sdilitamiseks kurssi muutma. (PIANC 2018)

GPSR-i punktis 6.8 on kirjas: Liikluseraldusskeemid peavad olema kavandatud selliselt, et neid
kasutavatel laevadel oleks alati voimalik téita COLREG-i reegleid (IMO 1985).

Seega ohutu vahemaa rajatisteni tuleb maéarata selliselt, et laev saaks igas olukorras tegutseda
vastavalt COLREG-ile, sealhulgas liikluseraldusskeemi &&res soites. (PIANC 2018)

GPSR-i punktis 6.10 on kirjas: S6idurajad peaksid olema kavandatud nii, et kasutataks
optimaalselt olemasolevaid veestigavusi ja ohutuid laevatatavaid alasid, vOttes arvesse
maksimaalset veesligavust kogu teekonna pikkusel. Radade laius peaks vdtma arvesse

liiklustihedust, ala tldist kasutamist ja saadaolevat mereruumi (IMO 1985).

Laevaliiklusele ohutuse tagamiseks vajaliku ala laiuse méaramine ei ole lihtne. Haid tulemusi on
andnud AlS-andmete alalusile tuginev Hollandi Mereinstituudi meetod (Patraiko, Holthus 2013),

mille kasutamise pohimdtet selgitatakse metoodika kirjelduse peatukis.

2.2 Automaatne tuvastussusteem

Automaatne tuvastussiisteem (AIS) on sidesusteem, mis kasutab navigeerimisandmete
vahetamiseks nelja tlemaailmset VHF-kanalit mobiilse mereside vorgus. Kasutuses on palju
erinevaid AlS-seadmeid ehk jaamu ja need on identifitseeritud ainulaadse MMSI abil ning

suhtlemiseks kasutavad rahvusvahelist avatud standardit. (IALA 2004)
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AIS edastab standardile vastavalt varustatud kaldajaamadele, teistele laevadele ja 6husdidukitele
automaatselt teavet, sealhulgas laeva nime, tlubi, asukohta, kurssi, Kiiruse, navigatsioonistaatuse
ja muud ohutusega seotud teavet (Tabel 1). AIS votab automaatselt vastu sellist teavet
samalaadsete seadmetega laevadelt, véimaldab jélgida laevu ning vahetada andmeid kaldajaamade
seadmetega. (SOLAS 1974)

IMO on teinud AIS-i kasutamise kohustuslikuks alates 2002. aastast SOLAS-e konventsiooni (V
peatiiki reegel 19) alusel ja seda arendatakse eesmargiga muuta navigeerimine ohutumaks. (Le
Tixeranta jt 2018)

AlS-seadmetega peavad olema varustatud kdik reisilaevad, kaubalaevad (kaupu vedavad laevad)
kogumahutavusega 300 ja rohkem ning kalalaevad, mille pikkus on ule 15 m. Teatavatel
tingimustel voib teha erandeid vahem kui 500 kogumahutavusega kaubalaevade jaoks, mida
kasutatakse riigisiseses rannas@idus ning reisilaevade puhul, mille pikkus on alla 15 m véi
kogumahutavus alla 300 ja mida kasutatakse sisereisidel. (SOLAS 1974)

AlS-seadmetega varustatud laevad peavad AIlS-i alati t66s hoidma, vélja arvatud juhul, kui
rahvusvahelised lepingud, eeskirjad vOi standardid ndevad ette navigatsiooniliste andmete kaitset
(SOLAS 1974).

Tabel 1. AlS-teadetes esitatav teave laeva kohta
Allikas: (IALA 2004)

Staatilised ehk mitte Diinaamilised ehk muutuvad Laeva reisiga seotud andmed:
muutuvad andmed: andmed:
MMSI Laeva asukoht Laeva slvis
Kutsung ja nimi Asukoha ajatempel Ohtlik last (tadip)
IMO number Kurss Sihtkoht ja eeldatav saabumisaeg
Pikkus ja laius Kiirus
Laevatiup Liikumissuund
Elektroonilise Navigatsiooniline staatus
asukohama&ramise stisteemi (s6idus, ankrus, sildunud jne)
antenni asukoht
P6orde nurkkiirus
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AlS-andmete tootlemine ja analliisimine annab mereala planeerimiseks vajalikku teavet:
laevaliikluse tihedusest, vélja kujunenud liikumisteedest ja liiklusvoogudest, laevaliikluse
mustrilisest vorgustikust, valja kujunenud kalastuspiirkondadest, tegevuste ajalistest ja
ruumilistest seostest — vdimalikest vastuolulistest kasutusaladest vdi siinergiatest. (Le Tixeranta jt
2018)

AlS-andmete kasutamisel tuleb arvestada, et andmetes esineb kohati tiihje vélju, valesti sisestatud
andmeid voi valesti madratud sihtkohtasid. AlS-andmete uuringus on tuvastatud, et 6% laevadest
ei olnud laevatutp madratud ja 3% laevadest méadratleti kui "laev" (Harati-Mokhtari jt 2007). Tihti
sisestatakse AlS-seadmetesse iildine laevatiiiip “kaubalaev” voi “laev”, mitte tapne tudp. Monel
juhul on probleemiks ebaméirasus, niiteks ,,kaubalaev” kasutamine laeva jaoks, mille puhul
Oigem oleks olnud kasutada ,tankerit“. Monedel juhtudel v@ib ka kdige olulisemat ja
asjakohasemat kirjeldust olla raske hinnata, kui laevajuhile ja andmete sisestajale pole antud
laevatiilibi valimiseks piisavalt selgeid juhiseid. Naiteks vdib kiiret parvlaeva AlS-is Gigusparaselt
médratleda kui ,kiirlaecva”, ,reisilaeva” voi ,kaubalacva”. Kdigi nende kolme laevatulpi

kasutamist taheldati kolmel sdsarlaeval, mis teenindasid sama sadamat. (Harati-Mokhtari jt 2007)

Seega tuleb AIS-i andmete analttsimisel selle teadetes esitatavat infot kriitiliselt hinnata ja
arvestada moningasete ebatépsustega. Osasid puudusi, nagu ilmselged valed asukohamé&arangud,

saab andmetdotluse kaigus kdrvaldada.

2017. aastal viid 1abi uuring, et hinnata AIS-i kasutamist mereala ruumilise planeerimise
projektides Euroopas. Tulemuseks oli, et AIS-i andmeid kasutatakse enamikus riikides (8-s
kiimnest), mis on vastu vdtnud ametliku riikliku voi piirkondliku mereala ruumilise planeerimise
kava (Joonis 4). (Le Tixeranta jt 2018)
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Joonis 4. AlS-andmete kasutamine Euroopa riikide mereala planeeringutes ja projektides

Allikas: (Le Tixeranta jt 2018)

2005. aasta kéivitasid Laanemere &arsed riigid piirkondliku HELCOM AIS-vorgu, mis pakub
kdigile riikidele kogu L&&nemere piirkonna laevaliikluse kohta reaalajas Gihesugust vaadet. Kdik
AlS-signaalid, mida iga L&&nemere riik on alates 2005. aastast saanud, on salvestatud
tsentraliseeritud HELCOM-i AlS-andmebaasi, mida veel hiljuti majutas Taani (Taani
Mereadministratsioon), kuid mis viidi 2016. aastal tile Norrasse (Norra Rannikuadministratsioon).
(HELCOM 2018)

2.3 Piirkonna sadamate tlevaade

Kavandatavad tuuleenergeetika arendusalad kattuvad enamuse Liivi lahe kaubasadamatesse
minevate vOi sadamatest tulevate laevade liikumisteedega. Eestis on nendeks sadamateks Mdntu,
Roomassaare, Virtsu ja Parnu ning Létis Salatsi, Skulte, Riia ja Mersrags. Tuuleenergeetika ala 2
kattub lisaks veel Ladnemere ldunapoolsematest sadamatest Soome lahe sadamatesse ja vastupidi
valjaspool ametlikku rahvusvahelist laevateed sditvate laevade liikumisteedega.

To0s kasitletavad tuuleenergeetika arendusalad hakkavad kige rohkem méjutama Liivi lahe kdige

suuremate sadamate (Parnu ja Riia) laevaliiklust.
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2.3.1 Parnu sadam

Parnu sadam on arvestatav Eesti regionaalne sadama, mille tagamaaks on Parnu, L&&ne, Jérva,
Viljandi, Tartu, Pdlva, Voru ja Valga maakonnad. Tagamaal asub oluline osa ekspordi-
ressurssidest (kuni 45% metsaressursist ja kuni 65% turbaressursist) ja tootlevast toostusest.
Sadamat kilastab tavaliselt aastas ile 500 kaubalaeva (Joonis 6) ning kéideldava kauba kogus on
ligikaudu 2 miljonit tonni aastas (Joonis 5). Enamuse kaubakdibest moodustab eksportkaup.
(Péarnu sadam 2021)
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Joonis 5. Parnu sadama kaubakaive, koik lastiliigid kokku

Allikas: (Statistikaamet 2021)

Alates 2017. aastast on Parnu sadama linnakai avatud reisilaevadele, mida saavad kilastada
rahvusvahelised kruiisilaevad. Parnu joe suudmes on erinevad sadama rajatiste valdajad, kes
osutavad erinevaid sadamateenused: jahtklubi, rannakalurite sadam, laevaremonditehas. (Parnu
sadam 2021)

Tabel 2. Parnu sadamas vastuvdetava veesdiduki suurimad médtmed
Allikas: (Sadamaregister 2021)

Veesdiduki kogumahutavus 7500 ja suurem
Veesdiduki suurim pikkus (m) 140,0
VeesOiduki suurim laius (m) 25,0
Veesdiduki suurim stvis (m) 6,8

Talvel on Parnu sadama veeala uldjuhul j&és.

Jadperioodil ndutakse laevadelt jaaklassi ning

tagatud on jadmurdmine sadamasse suunduval veeteel. (Parnu sadam 2021)
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Lmeva Parnu sadama laevakiilastused
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Joonis 6. Parnu sadama kaubalaevade kiilastused

Allikas: (EMDE 2021)

Joonisel 5 on néha, et 2019. aastal on vorreldes 2018. aastaga laevakiilastuste arv vahenenud, aga
samas on kaubaveo maht suurenenud (Joonis 5). Sellest saab jareldada, et sadamat on kilastanud
rohkem suuremate modtmetega laevad, mis mahutavad rohkem kaupa. 2020. aasta laevakulastuse

arvu on kdvasti mojutanud tlemaailmne COVID-19 Kriis.

2.3.2 Riiasadam

Riia sadam asub Daugava joe suudmes ning on L&ti suurim sadam ja Balti riikide suuruselt teine
sadam. 2019. aastal kaideldi sadamas 32,8 miljonit tonni erinevat lasti (Joonis 7), mis on 53% kogu

Lati sadamates kdideldud meritsi veetud kaupadest. (Riia sadam 2021)

Cargo Traffic in the Freeport of Riga, 2010.-2020. (mil.t)

BN Buik cargo General cargo Liquid cargo
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Joonis 7. Riia sadama kogu-kaubakéive

Allikas: (Riia sadam 2021)
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Riia sadam on multifunktsionaalne sadam, mille terminalides saab kdidelda mitmesugust kaupa -
puistlasti, vedellasti ja segalasti. Peamisteks Riia sadamas kéideldavateks kaubaliikideks on: puit,

konteinerid, KivisUsi, naftasaadused, teravili, metallid ja vaetised (Joonis 8). (Riia sadam 2021)

Distribution of cargo turnover in 2020 (mil.t; %)

W Forestry cargo Container load Coal M Petroleum products Agricultural products [ Ore and metals

Chemical cargo Build Mat Other carge

L

\

Joonis 8. Riia sadamas kaideldava kauba jaotus

Allikas: (Riia sadam 2021)

Umbes 70% Riia sadama kaubakaibest on transiitkaubad. Oma soodsa geograafilise asukoha tGttu
on Riia sadam ajalooliselt arenenud transiidisadamana, mis hendab turge Euroopas ja teistes

Euraasia mandripiirkondades, sealhulgas Venemaal, Kesk-Aasias ja Hiinas. (Riia sadam 2021)

Number of ships serviced in the Freeport of Riga in 2010-2020
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Joonis 9. Riia sadama laevakilastused

Allikas: (Riia sadam 2021)

Sadama infrastruktuur vastab kaasaegse todstuse nduetele ja votab vastu suuri kaubalaevu ja
kruiisilaevu (Joonis 9). Laevade suuruse poolest suudab Riia sadam vastu votta kdiki laevu, mille
suurus vdimaldab labida Taani vdinasid ja siseneda L&anemerre. Need on Panamax ja post-
Panamax tliupi laevad, mille stivis v8ib olla kuni 15 m ja pikkus kuni 300 - 320 m. Sadama suurim
stigavus on 16,0 m ja kailiini pikkus on 18 km. (Riia sadam 2021)
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3 Metoodika kirjeldus

Maailmas ei ole kasutusel uhtset metoodikat, mida tuleks kasutada mereala ruumilisel
planeerimisel laevaliikluse kohta sisendi koostamiseks. Holland on Euroopas tks esimesi riike,
kes on kinnitanud mereala ruumilise planeeringu ning selles t66s on kasutatud nende endi poolt
valjatootatud metoodikat. PGhjamere laevanduse nduandekogu ja Hollandi transpordiministeerium
koostods Hollandi laevandussektori asutustega on mereala ruumilise planeerimise jaoks
koondanud rahvusvahelistest regulatsioonidest ja juhenditest kokku olulisemad nduded ja
suunised, mida laevad vajavad ohutu kauguse sailitamiseks avamererajatistest (Patraiko, Holthus
2013).

Samasuguseid pdhimdtteid ja meetodit on Kirjeldatud ka PIANC-i merenduskomisjoni téoriihma
2018. aasta aruanne nr 161 ,,Avamere tuuleparkide ja meresdidu koostoime* (,,Interaction between
offshore wind farms and maritime navigation). Ka HELCOM-i merenduse t06grupp viitab Baltic
LINes projekti raames 2018. aastal valminud dokumendis ,,LLaevakoridoride Uhtne planeerimine
mereala ruumilises planeerimises” (,,Coherent planning of ship corridors in MSP*) samale

meetodile.

3.1 Laevaliikluse sdiduraja laiuse maaramine

Vastavalt eespool viélja toodud GPSR-i punktile 6.10 peaksid kavandatavate laevaliikluse
sbiduradade laius vGtma arvesse liikluse tihedust, ala tldist kasutamist ja saadaolevat mereruumi
(IMO 1985). Hollandi Mereuuringute Instituut (MARIN) on AlS-andmete uuringute pdhjal vélja
tootanud meetodi, mida peatikis 3 nimetatud juhendid soovitavad kasutada mereala ruumilises
planeerimises laevaliikluse sbiduraja laiuste méaramiseks. See meetod arvestab jargnevaga:
e Laevaliikluse tihedus (laevu aastas) — pdhineb AlS-andmetele ning vdtab arvesse tuleviku
arenguid,;
e Suurimate laevade mddtmed — pohineb AlS-andmetele ning votab arvesse tuleviku
arenguid,
e SoOidurada kdrvuti kasutatavate laevade arv:
a. < 4400 laeva aastas, vajab ruumi kahe laeva jaoks,
b. 4400 - 18 000 laeva aastas, vajab ruumi kolme laeva jaoks,
c. > 18 000 laeva aastas, vajab ruumi nelja laeva jaoks;

e Vajalik mandoverdusruum the laeva kohta: kaks laevapikkust. (Patraiko, Holthus 2013)
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Kasutades seda meetodit nditeks 400 m pikkuse laeva jaoks on sdiduraja vajalik laius 0,9
meremiili, kui liiklustihedus on alla 4400 laeva aastas ning 1,7 meremiili, kui liiklustihedus on dle
18 000 laeva aastas (Tabel 3).

Tabel 3. Sdiduraja laiuste maaramine 400 m pikkuse laeva néitel
Allikas: (Baltic LINes 2018)

Laevaliikluse tihedus | Soidurada korraga Vajalike Sdiduraja laius
(laevu aastas) kasutatavate laevapikkuste
laevade arv arv
<4 400 2 4 4 x 400 m = 1,6 km (~0.9 M)
4 400 - 18 000 3 6 6 x 400 m=2,4 km (~1.3 M)
>18 000 4 8 8 x 400 m = 3,2 km (~1.7 M)

Meetod ei nde ette minimaalset liiklustihedust, millest alates tuleb planeeringus laevaliiklusele
sOidurajad ette ndha. See tuleb otsustada mereala planeeringu koostamise kadigus ning selle otsuse
peavad tegema planeeringu koostajad, aga seda tuleks arutada laevanduse ekspertidega. Baltic
LINes projekti raames Laanemere kohta tehtud arvutused néitasid, et liikumisteed, mille
liiklustihedus oli Gle 500 laeva aastas, hdlmasid peaaegu koiki olulisi marsruute. Kui soovitakse
uksikasjalikumat kaardistamist (sealhulgas vaiksemaid liikumisteid), tuleb seda kiinnist alandada.
(Baltic LINes 2018)

Kéesolevas t66s on liikumisteede kaardistamisel kasutatud madalamat kinnist, et saada
uksikasjalikumat (levaadet laevade liiklumisest. Laevatiipide tiheduskaartide koostamisel on
piiriks Ule 10 laeva aastas ja kogu liikluse puhul Ule 50 laeva aastas. S6idurajad ja ohutusalad on

aga méaaratud nendele teedele, kus liiklustihedus on Gle 500 laeva aastas.

3.2 Sdiduraja korvale ohutusala maaramine

Ohutusalad on sdiduradade korval olev mereruum, mida laevad tavaliselt ei kasuta, kuid seda voib
hadaolukorras kasutada onnetuste (nditeks kokkuporke) valtimiseks. Ohutusala laius séltub
kokkupdrke valtimiseks tehtava mantdvri ja laeva tdispoorde manoovriks vajaliku ruumi
suurusest. (Baltic LINes 2018)
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Ohutusala méaramisel arvestatakse voimalusega, et laev, mis ei tohi takistada teise laeva labisditu
vOi ohutut méddumist, ei tdida COLREGs-i reegleid ning laeval, mille liikumist ei tohi takistada,

ei jad muud ule kui teha taispdore paremale. (PIANC 2018)

Ohutusalaks vajalik ruum arvestatakse jargnevalt:

1) Taispooret ei alustata kohe, vaid tavaliselt esmalt muudab Uks laev kurssi, samal ajal
jalgides teise laeva tegevust. See tegevus votab aega. Selle aja jooksul kaldutakse oma
algsest rajast korvale. Vahemaa selleks voetakse tavaliselt véhemalt 0,3 meremiili (Joonis
11).

2) Taispoorde jaoks vajalik ruumi ise madratakse nii, nagu see on kirjeldatud IMO laevade
manodverdusvdime standardites (IMO resolutsioon MSC.137 (76) ja MSC/Circ.1053):
laeva edasiliikumine ei tohiks poorderingi manodvris Uletada 4,5 laeva pikkust ja

poorderingi taktikaline 1&bimd0t ei tohiks tletada 5 laeva pikkust (Joonis 10).

o

TACTICAL DIAMETER,

Distance
/
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| BRYE
’ ‘, J\mm, Distance

Joonis 10. Laeva tdispdorde test

Allikas: (IMO 2002)

TaispOorde testi ndudeid kohaldatakse kontrollitud tingimustes merekatsete ajal. Mdistlik on
lisada veel (ks laeva pikkus, et kompenseerida asjaolu, et vahis olev laevaohvitser ei pruugi selleks
manoovriks taielikult valmis olla. Seetdttu on metoodikas taispoorde 1abimodduks voetud 6 laeva

pikkust.
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3) Taispoorde mandovri tegemisel ei tohiks laev sattuda mererajatiste kuni 500 meetrise

ohutusvoondi sisse (Joonis 11). (PIANC 2018)

Border traffic
separation scheme

Joonis 11. Vajalik ruum s@iduraja ja paremale poole jaava tuulepargi vahel

Allikas: (PIANC 2018)

Taispoorde vOib teha ka vasakule poole, juhul kui parema parda ahtriveerand on nditeks

mdoodasOitva laeva tottu blokeeritud. Kuid sel juhul ei kaldu laev kdigepealt natuke vasakule, vaid

alustab kohe p6drdega (Joonis 12)

6 ship lengths

Y

Border traffic
separation scheme

Joonis 12. Vajalik ruum sdiduraja ja vasakule poole jaéva tuulepargi vahel

Allikas: (PIANC 2018)
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Seega minimaalse kauguse s6iduraja ja tuulepargi vahel saab méérata jargmiselt:
e Kkui tuulepark jaab sdidurajast paremale poole: 0,3 M + 6 laeva pikkust + 500 meetrit;

e kui tuulepark jaab sdidurajast vasakule poole: 6 laeva pikkust + 500 meetrit.

Eelnevalt kirjeldatud s6iduraja laiuse ja selle kérvale ohutusala méaaramisel kasutatakse kaesolevas
toos jargmist valemit:
W = Ws + 2(Wr + Wc)
kus:
W — laevaliiklusele vajaliku ala laius
W;s — sBiduraja laius (4 laevapikkust);
W — kokkup@rke véltimiseks tehtava eelneva manddévri jaoks vajalik varu (0,3 meremiili);
W, on kokkupdrke valtimiseks tehtavaks taispdordeks vajalik ohutusvaru (6 laevapikkust).
(Baltic LINes 2018)

3.3 AlS-andmete to6tlemine ja laevaliikluse tiheduskaardi koostamine

Toos kasutatud AlS-andmed on kogutud ja tdéodeldud Transpordiameti poolt. AlS-andmete
todtluse sisendiks olid csv-failid (vt Lisa 2), mis sisaldasid kogu aasta AlS-andmeid kuude kaupa
terve Eesti rannikumere kohta. Koigepealt puhastati andmetodtluse kaigus andmed
ebausaldusvééarsetest asukohamaérangutest. Andmetdotlus tehti Esri ArcGIS Pro tarkavaraga
kasutades python programmeerimiskeelt. Valjundiks saadi punkti ja joone objektiklassid (Joonis
13), millega naidatakse laevade asukohapunkte ja nende tihendamisel saadud sdidujooni koos AlS-

andmetes sisalduvate laeva ning tema asukoha ja teekonna andmetega.

Joonis 13. AlS-andmete t66tlemine: punkti ja joone objektiklassid ning sellest loodud tiheduskaart
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Lisaks punkti ja joone objektiklassile loodi ka tiheduskaart 500 meetrise ruudu kiljega
(eraldusvdimega), milles kuvatakse erineva vérviga tahistatult kogu aasta jooksul ruutu l&binud
sbidujoonte arvu ehk liiklussagedust (Joonis 14). Tiheduskaardid koostatakse kogu laevaliikluse
kohta ning lisaks veel eraldi tiheduskaadrid kaubalaevade, kalalaevade, reisilaevade, vaike ja
huvilaevad ning tankerite liikluse kohta. Enne objektiklasside ja tiheduskaardi loomist puhastati

andmetdotlusega andmeid ebausaldusvéérsetest asukohamaarangutest.

Joonis 14. Tiheduskaardi loomine. Rasteri ruutu l&bivate sdidujoonte arv annab ruudule liiklussageduse vadrtuse.

Allikas: (HELCOM 2018)

Punkti ja joone objektide metaandmetes sisaldub analitsimiseks olulist informatsiooni laevade
kohta (nditeks laevade mdotmed, sihtsadam jne) ning nende andmete jargi on véimalik tuvastada

peamised liikumisteed, kuid parem Ulevaate liiklussagedusetest saab tiheduskaartidelt.
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4 Laevaliikluse analtus

Ké&esolevas t60s vaatluse alla olevad tuuleenergeetika arendusalad kavandatakse merealadele, kus
senini ei ole vaja olnud korraldada laevaliiklust, sest meri on nendel aladel siigav ja avar. Seega
kasutavad laevad nendes piirkondades optimaalsemaid liikumisteid sihtkohta joudmiseks.
Peatikis 2.1.3 on valja toodud IMO pdohimdte, millal oleks vaja rakendada
liikluskorraldusvahendeid, et parandada meresGiduohutust. Kuna veel ei ole olnud vajadust
kehtestada laevaliiklust suunavad vahendeid ega maéaratud sdiduradasid, siis on laevade
liilkumisteed tuvastatud AIS-sdidujoonte abil. Parema (levaate saamiseks on laevaliiklust
kéasitletavates piirkondades analiitsitud laevatlupide jargi: kaubalaevad, tankerid, reisilaevad,
kalalaevad, vaike laevad ja huvilaevad ning koik laevatiiubid kokku.

Véike laevade ja huvilaevade AlS-andmed ei kajast taielikku huvilaevade liiklust, sest nendel
laevadel ei ole AlS-seadmete kasutamine kohustuslik. VVaike laeva all m&eldakse ké&esolevas t60s
modoGtmetelt vaikest téolaeva (pukser, lootsikaater ja ka vaike reisilaev) ning huvilaevadeks on vaba
aja veetmise veesdidukid (jahid, kaatrid). Kuna AlS-seadmete kasutamine huvilaevadel on
vBimalus, mitte kohustus, siis pole nende kasutusse vétmine veel védga laialt levinud. Samas

peamised huvilaevade liikumisteed on nende jérgi, kes AlS-seadmeid kasutavad, siiski tuvastavad.

4.1 Laevaliiklus Liivi lahes

Liivi lahe suurim sadam on Riia sadam ja sellest tulenevalt on ka kdikide laevatiiipide puhul kdige
tihedam laevaliiklus marsruudil Irbe véin — Riia sadam. Kuna aga Liivi lahte Eesti territoriaalmerre
tuuleenergeetika aladesse rajatavad tuulepargid ei hakka mdjutama piki Lé&ti rannikut kulgevat

liiklust, siis jargnevalt analtisitakse peamiselt teisi lilkumisteid, mis kulgevad Eesti vetes.

4.1.1 Kaubalaevade liiklus Liivi lahes

Kdige tihedam kaubalaevade liiklus, mida hakkavad planeeritavad tuulepargid mdjutama, on teel
Irbe véinast ja Parnusse (Joonis 15). See liikumistee kattub mdlema Liivi lahte kavandatava
tuuleenergeetika alaga. Viimastel aastatel (va 2020) kilastas Parnu sadamat tle 500 kaubalaeva

aastas (vt peatiikk 2.3.1 Joonis 6.) ning seda kinnitab ka all olev kaubalaevade tiheduskaart.
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Latis asuvat Salatsi sadamat kiilastavad kaubalaevad sdidavad labi Eesti territoriaalmere Ruhnu
saarest pOhja poolt ning nende liikumistee Uhineb tuuleenergeetika ala 1 juures eelnevalt
kirjeldatud Parnu — Irbe kaubalaevade liikumisteega. Salatsi sadam kaitles 2018. aastal 348 200
tonni kaupu (The Baltic Course 2019) ning AlS-andmete jargi sOitsid kaubalaevad modda
kirjeldatud teed 121 korral.
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Joonis 15. Kaubalaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika alad Liivi lahes

Osad kaubalaevad sdidavad labi Vdinamere Riia ja Skulte sadamasse, kuid nende liikumissagedus
jaab vahemikku 11 kuni 25 korda aastas. Skulte sadamasse suunduv liikumistee kattub Liivi lahe
tuuleenergia alaga, aga tuulepargi teostumisel, saavad need laevad kasutada ldane poole jaéavat

mereala.

Kaubalaevade liikumistee Vdinamere ja Irbe véina vahel mooddub tuuleenergeetika ala 1
loodenurgast, kuid tihedam sGidujélg jaab sellest nurgast tle 3 km kaugusele, seega otsene mdju
puudub.
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4.1.2 Tankerite liiklus Liivi lahes

Tankerid liiguvad Liivi lahes peamiselt piki Lati rannikut Riia sadama ja Irbe véina vahel (Joonis
16).
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Joonis 16. Tankerite liiklustihedus ja tuuleenergeetika alad Liivi lahes

Ligikaudu 20 korda on tankerid sditnud l&bi VVainamere Skulte sadamasse ning see liikumistee
uletab Liivi lahe tuuleenergeetika ala ladneserva. Seda marsruuti kasutavad tankerid, saavad

sarnaselt kaubalaevadele, tuulepargi teostumisel kasutada ladane poole jaavat mereala.

4.1.3 Reisilaevade liiklus Liivi lahes

Reisilaevade liiklus Liivi lahes on samuti valdavas osas piki Lati rannikut Riia sadama ja Irbe

vaina vahel (Joonis 17). Horedat liikumist oli 2018. aastal nédha ka Vdinamere ja Riia sadama vahel.

Reisilaevade tiheduskaardilt on néha sage reisilaevade liiklus Eesti véikesaartele — Abrukale ja
Kihnu. Need on regulaarsed tihendused liinidel: Roomassaare-Abruka, Munalaid-Kihnu ja Parnu-
Kihnu vahel. Joonis 17 puudub aga reisilaeva Uhendustee Ruhnu saarega, sest liinilaev Runé on
Eesti laevaregistris registreeritud reisikatamaraanina (Eesti laevaregister 2021) ning AlS-sdnumis
on tudbiks inglise keeles High Speed Craft. Run6¢ liikumisteed tulevad vaélja véike laevade ja

huvilaevade AlS-andmetest.
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Joonis 17. Reisilaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika alad Liivi lahes

Parnu sadam rajas 2017. aastal uue kai, mis on m&eldud kruiisilaevade teenindamiseks (Péarnu
sadama 2021). Kuna 2018. aastal oli kilastusi véhe, siis ei tule Parnu sadamat kilastanud
reisilaevade liiklus tiheduskaardilt esile. Eeldused reisilaevade vastuvotuks on aga sadamal
olemas, seega tulevikus peab arvestama reisilaevade liikluse kasvuga suunal Parnust Riiga, Irbe

vaina ja Vainamerre.

4.1.4 Kalalaevade liiklus Liivi lahes

Kalalaevade liiklust iseloomustab sadamast traalimispiirkonda liikumine ja kindlad traalimise alad
(Joonis 18). Eesti sadamatest on Liivi lahes peamised traallaevade sadamad Mdntu ja Roomassaare.
Kuna iga riigi laevastikul on lubatud kala pltida ainult oma riigi territoriaalmeres, siis on selgelt

eristatavad Eesti ja Lati kalalaevastike pliugipiirkonnad.
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Joonis 18. Kalalaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika alad Liivi lahes

Lati kalalaevad traalivad oma territoriaalmeres ning Ule riigipiiri ei tule, seega kavandatavad
tuulepargid neid ei mdjuta. Eesti vetes kattub tuuleenergeetika ala 1 edela osa ja keskelt
traalimispiirkonnaga. Liivi lahe tuuleenergeetika ala kattub l&ane servas véiksel méaral

traalimispiirkonnaga.

4.1.5 Vaike laevade ja huvilaevade liiklus Liivi lahes

Vaike laevade ja huvilaevaga liikudes hoitakse ranniku lahedale ning Irbe véinast sisenedes on
uldiselt suund lahimatesse sadamatesse, milleks Eestis on Mdntu, Kuressaare ja Roomassaare.
Sealt edasi liigutakse piki Saaremaa I6unarannikut Vainamere poole. Uhtlasi toimub liiklus ka
kirjeldatule vastupidises suunas. Palju liiklumist on Vainamerest ldbi Kihnu vaina Parnusse voi

siis vastupidi. Liivi lahe keskel olevat Ruhnu saart kiilastatakse aga igast ilmakaarest (Joonis 19).
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Joonis 19. Véike laevade ja huvilaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika alad Liivi lahes

Tihedam on liiklus Ruhnu saarel asuvast Ringsu sadamast Roomassaare ja Riia suunal, aga ka
Kihnu ja Péarnu suunal. Ringsu ja teiste Eesti sadamate vahel suurendab liiklustihedust eelpool
nimetatud reisikatamaraan Rund, mis peab Uhendust Roomasaare, Kihnu ja Parnu sadamatega.
Riia poolset tihedamat liiklust saab pdhjendad latlaste suure huviga Ruhnu saare vastu, nditeks
2018. aastal kilastas Ringsu sadamat kokku 783 veesGidukit, millest 236 olid parit Latist
(\Vaikesadamate kilastusandmed 2021).

4.1.6 Kogu laevaliiklus Liivi lahes

Selleks, et kogu laevaliikluse puhul oleks tiheduskaart paremini loetav ei kuvata joonisel 20

vaiksema liiklustihedusega andmeid, vaid alates liiklussageduse vaartusest 50.

Madlemad tuuleenergeetika alad kattuvad Parnu sadama ja Irbe vdina vahelise laevaliiklusega
(Joonis 20), kus 2018. aastal sditis Ule 800 laeva. Selle tee Parnu poolses otsas laevaliiklus
koondub navigatsiooniteabes avaldatud ja looduses téhistatud laevateel, sest Parnu laht on madal.
Parnu lahest valjas, Kihnu saarest kagus, kasutavad laevad aga vaga erinevaid kursse ja seal on
sOidujoontest lai lehvik, mis kattub Liivi lahe tuuleenergeetika alaga. Edasi, Irbe véina poole,

liiklus mingil maaral koondub, aga laevade liikumistee laius jaab siiski ligikaudu 3500 meetriseks.
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See liitkumistee kattub terves laiuses tuuleenergeetika ala 1 1duna osaga ja Ruhnu saarest loodes
uhineb sellega veel Salatsi sadama ja Irbe véina vaheline liiklus.
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Joonis 20. Kogu laevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika alad Liivi lahes

Tuuleenergeetika ala 1 1abib Ruhnu saare ja Saaremaa vaheline Uhendustee, mida modda sdidab
peamiselt reisikatamaraan Rund, aga ka teised vaike laevad ja huvilaevad. Kuna seda liikumisteed
kasutavate laevade arv jaab alla 500 ning t60s kasutatav metoodika ei anna vaike laevade puhul

péris iget tulemit, siis k&esolevas t60s seda ei kasitleta.

4.2 Laevaliiklus Saaremaa laanerannikul

Saaremaa laaneranniku laevaliiklus on kdige tihedamalt koondunud IMO poolt kehtestatud
slivalaevateele (deep water route), mis on uks liikluskorraldamise vahend Ladnemere keskosa ja
Soome lahe laevaliikluse suunamise slsteemist (IMO 2017). Siivalaevatee jadb Saaremaa
rannikust ca 45 km ladnde, seda teed l&bib aastas tuhandeid laevu. Tuulenergeetika ala 2 j&éb
slivalaevatee ja Saaremaa vahele. Laevaliikluse suunamise slisteemi kasutavatele laevadele lisaks

eelistavad paljud laevad sdita selle kdrvale jaaval merealal.
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4.2.1 Kaubalaevade liiklus Saaremaa laanerannikul

Kaubalaevade liikumisteed l&bivad peaaegu tervet tuuleenergeetika ala, valja arvatud idapoolne
kilg. Kdige suurema kaubalaevade liiklustihedusega tee labib loode-kagu-suunas diagonaalis labi
tuuleenergeetika ala (Joonis 21). Selle liiklusvoo theks oluliseks siht- vdi ldhtesadamaks on Parnu.
Kaubalaevad liiguvad Parnu sadama ja Botnia lahes asuvate Rootsi sadamate Karskari, Skutskari,
lggesundi, Husumi vahel. Nende Rootsi sadamatega on thenduses ka Lati sadamad Riia, Salatsi
ja Mersrags, mille liiklus kasutab sama teed labi tuuleenergeetika ala. Seda koridori kasutatakse
ka néiteks Soome Uusikaupunki sadama ning Roomassaare ja Mersragsi sadama vahel sditmisel.
Kokkuvotvalt saab véita, et see on oluline litkumistee Liivi lahe sadamate ja Botnia lahe sadamate
vahel. Samuti kasutavad seda koridori Liivi lahe sadamate ja Soome lahe sadamate (Muuga,

Peterburi, Hamina, Loviisa jne) vahel liikuvad kaubalaevad.
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Joonis 21. Kaubalaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika ala Saaremaa ladnerannikul
Tuuleenergeetika ala labivad kaks paralleelset pdhjakirre-ldunaedela-suunalist selgemalt

eristatavat liikumisteed. Need on L&&nemere IGunapoolsete sadamate ja Soome lahe &é&rsete

sadamate vahele sditvate laevade liikumisteed.
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4.2.2 Tankerite liiklus Saaremaa laanerannikul

Tankerite liiklust iseloomustab selge kagu-loode-suunalise sdidujéljega labi tuuleenergeetika ala
Riia sadama ning Soome (Porvoo, Hamina, Kilpilahi), Eesti (Muuga) ja Venemaa (Peterburi, Ust-

Luuga) sadamate vaheline liiklus (Joonis 22).
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Joonis 22. Tankerite liiklustihedus ja tuuleenergia ala Saaremaa l&anerannikul

Lisaks on tihe tankerite liiklus Ld&anemere IGunapoolsete sadamate ja Soome lahe &arde jadvate
sadamate vahel. Tankerite lilkumisteed moodustavad slivalaevatee ja tuuleenergeetika ala vahele
laia lehviku, mille idapoolsemad jooned labivad tuuleenergeetika ala.

4.2.3 Reisilaevade liiklus Saaremaa laanerannikul

Reisilaevade liiklust iseloomustab kindel marsruut Riia ja Stockholmi vahel, mis labib
tuuleenergeetika alaga I6una poolses osas ja I0ikab ala l&&nepoolset serva (Joonis 23). Horedam
ja hajusam on kruiisilaevade liiklus Riia ning Tallinna ja Helsingi vahel, mille liikumistee kattub
tuuleenergeetika alaga l6una poolses otsas ning uhtib eelmistes alapeatlikkides kirjeldatud

kaubalaevade ja tankerite teega diagonaalis l&bi ala.
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Joonis 23. Reisilaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika ala Saaremaa laanerannikul

Kergelt eristatav on ka liikumistee pdhjakirre-1dunaedela-suunaline, mis 16ikab tuuleenergeetika
ala laanepoolset osa. Need on kruiisilaevad, mis ei tule Riia sadamast, vaid mdnest
I6unapoolsemast Ladnemere sadamast, nditeks Ventspilsist (Tallinnasse), Baltiiskist (Ust-
Lugasse), Klaipedast (Tallinnasse).

4.2.4 Kalalaevade liiklus Saaremaa ladnerannikul

Kalalaevade liikumine kattub tuuleenergeetika alaga Idunapoolses osas, kus liigutakse Montu ja
Roomassaare sadamast labi Irbe vdina plugialale (Joonis 24). Enamus I6unapoolsest traalimisalast

jaab kall valjapoole tuuleenergeetika ala, kuid siiski on kattumist tisna suurel maaral.
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Joonis 24. Kalalaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika ala Saaremaa laanerannikul

Tihedamaid traalimise jalgi on naha tuuleenergeetika alast péhja pool, kuhu saabutakse peamiselt
Veere sadamast, kuid pltgiala ja tuuleenergeetika ala omavahelist kattumist seal siiski ei ole.

4.25 Vaike laevade ja huvilaevade liiklus Saaremaa ladnerannikul

Vaadeldavas alas ei ole peaaegu Uldse AlS-andmetega tuvastatavat kindla marsruudiga véike
laevade ja huvilaevade liiklust (Joonis 25).

Joonis 25. Vdike ja huvilaevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika ala Saaremaa ladnerannikul
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See ei tdhenda, et seal ei oleks Uldse vaike laevade ja huvilaevade liiklust, vaid nende liikumisteed
on vaga erinevad ning seega ei jata tiheduskaardile tuvastatavat sGidujalge. 2018. aastal labis
tuuleenergeetika ala 49 huvilaeva, mis kasutasid AlS-seadmeid. Esindatud olid kdik La&dnemere
adrsete riikide alused ning lisaks oli ka Suurbritannia, Hollandi ja Marshalli Saarte lipu alla
sOitvaid aluseid.

4.2.6 Kogu laevaliiklus Saaremaa laanerannikul

Tuuleenergeetika ala 2 on praegu peaaegu taielikult laevaliikluse poolt hdivatud, vélja arvatud
idapoolne osa, sest Saaremaa rannikust ulatuvad mitmed madalikud kaugele avamerel (Kirjeldus
peatiikis 1.3) ning laevad hoiavad nendest eemale. Selleks, et kogu laevaliikluse puhul oleks
tiheduskaart paremini loetav, ei kuvata joonisel 26 vaiksema liiklustihedusega andmeid, vaid

alates liiklussagedus vééartusest 50.

Kdige tihedama laevaliiklusega on tuulenergeetika ala 16unapoolne osa, mida labis 2018. aastal

ule 4500 laeva. Laevaliiklus koondub seal Irbe vdina madalate vahel ja eemal hargneb erinevates

suundades.
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Joonis 26. Kogu laevade liiklustihedus ja tuuleenergeetika ala Saaremaa la&nerannikul
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Diagonaalis labi ala sditvad kaubalaevad, tankerid ja reisilaevad moodustavad ligikaudu 9 km

laiuse litkumistee, mida 2018. aastal kasutas Ule 2400 laeva.
Tuuleenergeetika ala ladneserv kattub selgelt eristuva liikumisteega, sest sellel marsruudil toimub

Riia ja Stockholmi vaheline reisilaeva Uhendus. Samas kasutasid seda teed ka vahesed

kaubalaevad ning 2018. aastal l&bis sealt ala tile 600 laeva.
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5 Tulemused ja ettepanekud

AlS-andmetest koostatud liiklustiheduskaartidest sai Ulevaate laevade liikumismustritest ning
sagedamini kasutatavatest liikumisteedest. Kéesolevas t66s on lédhtutakse liikumisteele sGiduraja
ja ohutusala méaramisel liiklussagedusest alates 500-st laevast aastas, sest BalticLINes projektis
leiti, et selline vé&arus hdlmas peaaegu koiki olulisi teid. PGhimotteliselt voib selle véitega ndustuda
ka kéesoleva t60 juures, valja arvatud Ruhnu saarega tihendustee puhul, kus laevade sdidujoonte

arv jai tunduvalt alla 500.

Kdikidel t00s kasitletud laevade liikumisteedel jaab liiklustihedus alla 4400 laeva aastas, seega
kasutatakse valemis sOiduraja arvutamisel nelja laevapikkust (vt Tabel 3). Kui vaadelda
tuuleenergeetika ala 2 16una osa tervikuna, siis seda labib aastas tle 4400 laeva, sest sinna koondub

mitmest suunast tulev laevaliiklus.

Valemis kasutatavad laevade pikkused on saadud AlS-andmetest ning valistatud on

ekstreemsemad juhtumid, mis tavaolukorras konkreetset teed ei kasutaks.

5.1 Liivi lahe tuuleenergeetika ala ja laevaliikluse koostoime

Liivi lahe tuuleenergeetika alasse tuulepargi kavandamisel tuleb eelkdige arvestada Parnu sadama
laevaliiklusega (JJoonis 20), sest see moodustab piirkonna suurima liiklustiheduse ja seal vdetakse
vastu suurimate mddtmetega laevasid. Parnu sadam teenindab laevasid, mille suurimad m&dtmeid
voOivad olla: pikkus 140 m, laius 25 m ja siivis 6,8 m (Tabel 2). Laevaliiklusele vajaliku ohutu ala
maaramisel tuleb arvestada laevade mddtmetega ja meresuigavusetega piirkonnas. Kihnu saarest
I6una suunas on kuni 7 km kaugusel sugavused alla 10 meetri ja veel kaugemale edelasse jaab
Kihnu madal (minimaalse sugavusega 2,3 m). Liivi lahe tuuleenergeetika alasse tuulepargi
rajamisel koonduks laevaliiklus eelpool nimetatud madalike ja tuulepargi vahele, seega on eriti

oluline planeerida sinna laevaliiklusele piisava laiusega ala.

Arvestades Parnu sadama suurima laeva modtmed ja analuitisides AlS-andmeid voeti pikimaks
laevaks 140 meetrit (vt Lisa 3).
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Laevaliiklusele vajaliku ala laius (W) arvutatakse jargnevalt:
W = 4-140 + 2 (555 + (6-140)) = 560 + 2 -1395 = 3350m

Seega laevade sdiduraja laius (Ws) on 560 m, sellele lisandub md&lemale poole ohutusala (W; +
W¢) 1395 m (Joonis 27). Nendele lisaks peab tuulikutest laevatee poole jd&ma rajatise enda

ohutusvoond 500 meetrit.
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Joonis 27. Laevaliiklusele vajalik ala ja Liivi lahe tuuleenergeetika ala

Arvutuse tulemusena saadud laevaliiklusele vajaliku ala analulsiti koos Liivi lahe
tuuleenergeetika alaga GIS tarkvaraga. Sdiduraja asukoha maaramisel arvestati meresuigavusetega
japraegu véljakujunenud litkumisteedega. Nagu peatukis 4.1.6 kirjeldati, kasutavad laevad praegu
seal vaga erinevaid kursse ja sdidujoontest on moodustunud lai lehvik, mis kattub Liivi lahe
tuuleenergeetika alaga. Tuulepargi rajamisel koondub senine laevaliiklus kitsamale alale, mille

tottu on vaja rakendada laevaliiklust suunavaid vahendeid.

Laevaliiklusele vajalikku ala analtiisiti koos tuulenergeetika alaga ning tulemuseks saadi, et nende
alade kattuvus on 4,78 km? osas (Joonis 26), mis moodustab tuuleenergeetika alast 2,6%.
Tuulikute projekteerimisel tuleb arvestada, nii laevaliikluse ohutusalaga, kui ka rajatise enda

ohutusvoondiga.
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5.2 Tuuleenergeetika ala 1 ja laevaliikluse koostoime

Peatiikis 4.1.6 on kirjeldatud, millised liikumisteed labivad tuuleenergeetika ala 1, nendeks on
Parnu sadama ja Irbe véina vaheline laevaliiklus, Ringsu sadama ja Roomassaare sadama vaheline
uhendustee ning L&ti Salatsi sadama ja Irbe vaina vaheline liiklus. Seega on tuuleenergeetika alal

kattuvus laevaliiklusega mitmest suunast (Joonis 20).

Peamiselt Parnu sadama ja Salatsi sadama ning véhesel mééral ka mdnede teiste Lati sadamate
liiklus Irbe véina poole koondub iheks Ruhnu saarest pdhja pool ning sealt edasi jatkub Ghine
litkumistee Irbe teljepoi nr 8 poole. See liikumistee kattub tuuleenergeetika ala I16unapoolse osaga.
Kuna tuuleenergeetika ala maéaramisel on I6una poolt lahtutud iksnes kaugusest Ruhnu saarest (6
meremiili ehk 11,1 km), siis moodustab ala seal kaarja kuju. Sellistes piirides taide viidav
tuulepargi ala suunaks eelpool kirjeldatud laevaliikluse 16una poole ehk lahemale Ruhnu saarele.
V0ttes aga arvesse, et Ruhnu saarest 6 km kaugusele pdhja poole ulatub madal, mille stigavused

on alla 10 m, siis laevaliiklusele seal ruumi ei jadks.

AlS-andmetele tuginedes on laevaliiklusele vajaliku ala arvutamiseks voetud laev md6tmetega:
pikkus 155 m, laius 25 m ja sivis 8,0 m (vt Lisa 4) ning arvestatud ei ole tksikute erandlike

pikemate laevadega, mis on piirkonda erandkorras labinud.

Laevaliiklusele vajaliku ala laius (W) arvutatakse jargnevalt:

W = 4-155 + 2 (555 + (6-155)) = 620 + 2 - 1485 = 3590m

Seega laevade s6iduraja laius (Ws) on 620 m, sellele lisandub mdlemale poole ohutusvaru (W, +
W) 1485 m (Joonis 28). Nendele lisaks peab tuulikutest laevatee poole jd&ma rajatise enda

ohutusvoond 500 meetrit.

Arvutuse tulemusena saadud laevaliiklusele vajalikku ala analtiisiti koos tuuleenergeetika alaga
ning sOiduraja asukoha madramisel arvestati meresligavusetega ja praegu valjakujunenud
liiklusmustriga. Tuulepargi rajamisel koondub senine ligikaudu 3500 m laiust ala kasutav

laevaliiklus kitsamale alale, mille t6ttu on vaja rakendada laevaliiklust suunavaid vahendeid.
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Lahtudes IMO laevaliikluse suunamise tldsétete soovitusest, peaksid sdidurajad arvestama seniste
liiklusmustritega ja kursi muudatusi peaks olema vdimalikult véhe, siis on laevaliikluse
seisukohast esimene eelistus jatta laevadele seni kasutatav liikumistee. Tuuleenergeetika ala 1
erineb Liivi lahe tuuleenergeetika alast selle poolest, et siin on vajadusel vdimalik praegust
laevaliiklust natuke lduna poole suunata selliselt, et tagatud oleks meresdiduohutus ning
umbersuunamise moju teekonna pikkusele oleks kdigest 250 meetrit (Joonis 28).
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Joonis 28. Laevaliiklusele vajaliku ala laius, alternatiivne sdidurada ja tuuleenergeetika ala 1

Laevaliikluse sbiduraja ja ohutusala koos tuulenergeetika alaga analliusi tulemuseks saadi, et
nende alade kattuvus on 74,55 km? osas, mis moodustab tuuleenergeetika alast 13,9%.
Alternatiivse sdiduraja puhul oleks alade kattuvus 35,67 km?, mis moodustab tuuleenergeetika
alast 6,7%. Tuulikute projekteerimisel tuleb arvestada, nii laevaliikluse ohutusalaga, kui ka rajatise

enda ohutusvoondiga.

Peatuikis 4.1.6 oli p6hjendatud, miks selles td6s Roomassaare-Ringsu liikumisteed ei kasitleta, aga
tuuleparkide edasistes menetlustes ja projekteerimise etapis tuleb arvestada minimaalsete
ohutuskauguste nduetega (vt Lisa 1), et oleks tagatud ohutu laiusega s6idurada reisikatamaraanile
Runo ning teistele véikelaevadele.
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5.3 Tuuleenergeetika ala 2 ja laevaliikluse koostoime

Nagu peatikis 4.2.6 kirjeldati kattub tuuleenergeetika ala 2 paljude ja erinevatest suundadest
lilkumisteedega ning laevaliikluse tiheduskaardil (Joonis 26) joonistuvad valja tihedamalt
kasutatavad alad. Uheks tinedamini kasutatavaks alaks on Riia— Stockholmi marsruut parvlaevade
poolt, teiseks on mitmest liikumisteest koosnev lai ala diagonaalis loode-kagu-suunas labi
tuuleenergeetika ala, mida kasutavad kaubalaevad, tankerid ja suured reisilaevad ning kolmandaks

vaga tiheda liiklusega I6una osa.

Riia — Stockholmi liikumisteel on peamised liiklejad liinireise tegevad parvlaevad Romantika
(pikkus 193 m) ja Isabella (pikkus 171 m). Sama teed kasutavad mitmed kaubalaevad, kuid nende

pikkus on reisilaevadest lihemad.

Seega kasutatakse valemis parvlaeva Romantika pikkust (193 m) ning laevaliiklusele vajaliku ala

laius (W) arvutatakse jargnevalt:

W = 4-193 + 2(555 + (6-193)) = 772 + 2 -1713 = 4198m

Laevade sdiduraja laius (Ws) on 772 m, sellele lisandub mdlemale poole ohutusvaru (W + Wc)
1713 m. Parvlaevade liikumisteed tapsemalt analtlsides selgus, et see koosneb kahest kimbust
sbidujoontest (Joonis 29), millest p&hjapoolsemat teed mddda sbidetakse Stockholmi poole ja
I6unapoolsemat teed modda Riia poole ning keskele jd&b véhem kasutatav ala. Seega on sdidurajad
maaratud reaalsete sdidujélgede jargi ning Uhe raja laiuseks on voetud kaks laevapikkust, sest
sdidusuunad on (ksteisest eraldatud. Tulevikus v@iks kaaluda seal laevaliikluse korralduse

vahendite kehtestamist, mis koosneks kahest sdidurajast, mille vahele jaab eraldusala véi —joon.
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Joonis 29. Riia — Stockholmi vahelise parvlaevade sdidujooned

Riia— Stockholmi liini sdidurajad ja ohutusala kattuvad tuuleenergeetika alaga 45,78 km? ulatuses,

mis moodustab kogu ala pindalast 3,6% (Joonis 30).

Loode-kagu-suunaga tuuleenergeetika ala labivaid liikumisteid kasutavad ligikaudu 2500 laeva
aastas, liiklemiseks Liivi lahe sadamate (peamiselt Riia ja Parnu) ja Laanemere p&hjaossa jaavate
sadamate vahel. Suurimad laevad, mis seda teed kasutavad on Riia ja Tallinna v6i Helsingi vahel
litkuvad kruiisilaevad, mille pikkus on 294 m (vt Lisa 5). Suurimad kaubalaevad ja tankerid on
AIS andmetel 260 — 250 m pikad.

Valemis kasutatakse pikimate kruiisilaevade pikkust (294 m) ning laevaliiklusele vajaliku ala laius
(W) arvutatakse jargnevalt:
W = 4-294 + 2 (555 + (6-294)) = 1176 + 2 -2319 = 5814m

Arvutuse tulemusena on laevade s6iduraja laius (Ws) on 1176 m, sellele lisandub mdlemale poole
ohutusvaru (Wr + W¢) 2319 m.

Kuna praegu sdidetakse alast 1abi véga erinevatel kurssidel, siis hte kdigile sobilikku koridori
paika panna on sna keeruline. Arvesse tuleb votta ka seda, et kuni tuuleparkide rajamiseni,
kasutavad laevad ikkagi ala selliselt, kuidas on neile kdige optimaalsem. Kui hakatakse tuuleparke

rajama, siis laevaliiklus koondub ning see tdhendab, et kitsamal ala muutub liiklus tihedamaks.
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Arvestusega, et tulevikus rajatakse laevateest kahele poole tuulepargid ning praegu laia veeala
kasutav laevaliiklus koondub Uhte koridori, siis ohutuse tagamiseks on vaja seal
liikluskorraldusslisteemi kehtestamine. Vastassuunaliste liiklusvoogude eraldamiseks tuleb
kehtestada eraldusala ning sellest kahele poole Ghesuunaline sdidurada. Laevaliiklusele vajaliku
ala méaéaramisel on arvestatud kdige rohkem kasutatavate liikumisteedega ja eelpool nimetatud
liikluskorraldusvahendite kehtestamisega. Selle tulemusena koosneb arvestuslik ala kahest

sOidurajast laiusega 1176 m, mille vahele jaéb eraldusala laiusega 556 m (Joonis 30).
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Joonis 30. Laevaliiklusele vajalik ala ja tuuleenergeetika ala 2

Kirjeldatud sdidurajad ja ohutusala kattuvad tuuleenergeetika alaga 217,29 km? ulatuses, mis

moodustab kogu ala pindalast 17%.

Tuuleenergeetika ala 2 16unapoolne ots kattub Irbe vdin laevateega, mida kasutavad laevad
slivisega kuni 15 meetrit (vt Riia sadama suurima laeva médtmed on toodud pt 2.3.2), sest see on
nii suure slivisega laevadele Riia sadama kulastamiseks ainuvdimalik tee madalas Irbe vainas.
Selle laevatee liikluskorraldusstisteemi peamised vahendid jaédvad Lati vetesse, kus on vastavalt
téhistatud laevatee ala ja ndidatud soovitatavad s6idusuunad. Eesti vetes asub selle slisteemi osana

Irbe teljepoi nr 1. Lati vetes laevade liikumisteed koonduvad, sest kahele poole laevateest jdavad
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mitmed madalad, mille siigavus on alla 10 meetri (Lati Mereadministratsioon 2009). Irbe teljepoi
nr 1 juurest aga laevade litkumisteed lahknevad l&ane, loode ja p6hja suunas (Joonis 31).

| Irbe teljepoi
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Joonis 31. Irbe teljepoi nr 1 ja hargnev laevaliiklus

Tuuleenergeetika ala 16una osa keskel asuv Irbe teljepoi nr 1 on oluline orientiir liiklemisel 1abi
Irbe vdina ning sealt hargneb laevaliilus mitmes suunas, siis tuulepargi rajamine sinna ei ole

meresdiduohutuse seisukohalt voimalik kavandada.

Lati vetesse jadvast liikluskorraldusstisteemist pdhjapool Eesti vetes on veel ks madalike vahelt
kulgev liikumistee, mida kasutavad madalama suvisega laevad. Parast madalaid suundub selle
tihedam liiklusvoog loode suunas, kuid liikluskorraldusvahenditega saab vajadusel seda
laevaliiklust suunata Irbe véin teljepoi nr 1 poole, et jatta ruumi tuulepargi rajamiseks. Koos
eelnevalt kirjeldatud diagonaalis labiva s6iduradadega peaksid need moodustama (htesse

tervikliku liikluskorraldussisteemi.

Vottes arvesse eelpool kirjeldatut, siis tuleb kogu tuuleenergeetika ala 2 16unapoolne ots 76,56

km? suurusel alal, tunnistada meresdiduohutuse seisukohast tuulepargi rajamiseks sobimatuks.
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Tuuleenergeetika ala 2 ja laevaliiklus kattuvad véga suurel alal ning arvestades vajalike
ohutusalasid, siis teeb see kokku 339,63 km?, mis moodustab kogu kavandatava ala pindalast
26,5%.
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Kokkuvote

Toos olid vaatluse all kolm Eesti vetesse kavandatavat tuuleenergeetika arendusala, millest kaks
asuvad Liivi lahes, Uks Kihnu saarest I6unas ja teine Ruhnu saarest p6hjas, ning kolmas
Ladnemeres Saaremaa laanerannikul. T66 eesmérgiks oli analulsida nimetatud alade ja
laevaliikluse vahel tekkida vdivaid ruumilisi konflikte. Laevaliikluse véljakujunenud mustrid
tuvastati Esri tarkvaraga ArcGIS Pro, millega toodeldi AlS-andmeid ja koostati liiklustiheduse
kaardid. Uldiselt saab t66 tulemusena valja tuua, et tuuleenergeetika arendusalad kattuvad suures
osas praegu laevaliikluseks kasutatavate aladega. Seet6ttu tuvastati tihedama laevaliiklusega alad

ning méaarati sealse laevaliikluse jaoks vajalik sdiduraja ja selle adrde jaavate ohutusalade laius.

Laevaliiklusele vajalikud sdidurajad maéarati nendele liikumisteedele, kus aastas liigub le 500
laeva. AlS-andmetest saadi teada liiklustihedus ja teed kasutavate laevade md&dtmed, millest

omakorda sdltus sdiduradade laius.

Soiduradade korvale maéarati ohutusalad, mida laevad tavaliselt liiklemiseks ei kasuta, kuid mida
vOidakse kasutada hadaolukorras kokkupdrke valtimiseks vajalike manddvrite tegemiseks.
Ohutusala koosneb kahest alast, millest esimene on ennetav mandover laeva kursi muutmiseks, et
onnetust &ra hoida. Teine on taispoore tagasi, mis tehakse siis, kui eelnev kursi muutmine ei ole

Onnetuse arahoidmiseks piisav v0i ka nditeks siis, kui on vaja teha ,,mees iile parda“ operatsiooni.

Tuuleenergeetika arendusalasid ja laevaliiklusele vajalikke alasid analtisiti samuti Esri tarkvaraga
ArcGIS Pro, moodustades vastavad kaardikihid ja tuvastades nende kattuvad osad. Analutsimisel

arvestati piirkonnas s@itvate laevade suurima siivisega ja lilkumist piiravate meresiigavustega.

Liivi lahe tuuleenergeetika arendusala labib praegu peamiselt Parnu sadama ja Irbe véina vaheline
laevaliiklus, kus 2018. aastal s6itis tile 800 laeva. Arendusalasse tuulepargi rajamisel suunatakse
laevaliiklus Kihnu saare ja tuulikute vahelisele senisest kitsamale alale. Séiduraja asukoha
mééramisel arvestati meresuigavustega piirkonnas, sest Kihnu saarest 16unasse jadvad ohtlikud
madalad. Kuna laevaliiklust piiravad seal thelt poolt mainitud madalad ja teiselt poolt tuulikud,
siis on seal eriti oluline planeerida laevadele piisava laiusega ala. SGidurada ja ohutusala kattub
Liivi lahe tuuleenergeetika arendusalaga 4,78 km? osas, mis moodustab tuuleenergeetika alast
2,6%.
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Tuuleenergeetika arendusala 1 1&bib samuti eelpool nimetatud P&rnu sadama ja Irbe vdina vaheline
laevaliiklus, aga sellele lisandub veel mdnede L&ti sadamate ja Irbe vdina vaheline liiklus ning
Saaremaa ja Ruhnu vaheline liiklus. Arendusalasse tuulepargi rajamisel ilma laevaliiklusega
arvestamata koonduks laevaliiklus Ruhnu saare ja tuulikute vahelisele alale. Sdiduraja asukoha
maaramisel arvestati merestigavustega piirkonnas — Ruhnu saarest ulatub 6 km kaugusele pdhja
poole all 10 m sugavustega madal. Selle ala puhul vaadeldi kahte alternatiivi, millest laevaliikluse
seisukohast eelistatum on jatta laevadele seni kasutatav liikumistee ning teine variant on suunata
laevaliiklust I6una poole. Esimese variandi puhul on sbiduraja ja ohutusala kattuvus
tuuleenergeetika arendusalaga 74,55 km? ja teise puhul 35,67 km? mis moodustab
tuuleenergeetika alast vastavalt 13,9% ja 6,7%. Tuuleenergeetika arendusala loode-kaugu-suunas
ldbiva Roomassaare-Ringsu laeva liikumisteed t66s ei kasitletud, aga tuuleparkide edasistes
menetlustes ja projekteerimise etapis tuleb arvestada Ruhnu saarega tihenduse pidamisega ning

tagada ohutu laiusega labipéés reisikatamaraanile Rund ning teistele vaikelaevadele.

Tuuleenergeetika arendusala 2 on praegu peaaegu téielikult laevaliikluse kasutuses, valja arvatud
idapoolne osa, mida ,,varjavad“ mitmed Saaremaa rannikust kaugele avamerele ulatuvad madalad.
Koostatud laevaliikluse tiheduskaardilt tulid aga esile tihedamalt kasutatavad alad ning sinna
madrati laevaliikluse jaoks sdidurajad ja ohutusalad. Nendeks rohkem kasutatavateks
liilkumisteedeks olid Riia—Stockholmi vahelise parvlaevade liikumistee, diagonaalis labi ala
kulgev kaubalaevade, tankerite ja reisilaevade teed ning ala véga tiheda liiklusega I6unaosa.
Analiisi  tulemusel saadi, et Riia—Stockholmi liini s@idurajad ja ohutusala kattuvad
tuuleenergeetika alaga 45,78 km? ulatuses, mis moodustab kogu ala pindalast 3,6%. Diagonaalis
ala labiva liiklusvoo sbidurajad ja ohutusala kattuvad tuuleenergeetika alaga 217,29 km? ulatuses,
mis moodustab kogu ala pindalast 17%. Samuti selgus, et kogu tuuleenergeetika arendusala
IGunapoolne ots 76,56 km? suurusel alal on meresdiduohutuse seisukohast tuulepargi rajamiseks
sobimatu. Eelnevat kokku vottes kattuvad tuuleenergeetika arendusala 2 ja laevaliiklusele
vajalikud alad tisna suurel maaral, ehk 339,63 km?, mis moodustab kogu ala pindalast 26,5%.

Ké&esolevas t60s kasutati tiksnes 2018. aasta laevaliikluse AIS andmeid, sest 2019. ja 2020. aasta
andmed ei olnud veel katte saadavad. Kill aga tuleks laevaliikluse analtitisimisel vorrelda
erinevate aastate AlS-andmeid ning neid ka hooajaliselt vorrelda. Néiteks Liivi lahe laevade

liikumisteed talviti sdltuvad ja&oludest.
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Kalalaevade analtitisimisel ei ole kdige otstarbekam kasutada laevaliikluse tuvastamise

tiheduskaarti, vaid parema tlevaate annaks sGidujoonte ja traalimisaja analtiisimine.

Eesti vetesse tuuleenergeetika arendusaladele tuuleparkide kavandamisel tuleb arvestada eelpool
valjatoodud laevaliiklusele vajalike aladega. Selleks, et tdpselt madrata tuulepargi ja selle tuulikute
asukohad on otsustamiseks vaja teha pdhjalikumad laevaliikluse moju- ja riskianaltisid. TO6s
kasutatud MARINE meetod on sobiv ja asjakohane Eesti laevaliikluse analliisimisel. Samuti tuleb
markida, et AlS-andmete Uksikasjalikul analiiisimisel saab anda laevaliiklusega arvestava sisendi
mereala ruumilisele planeerimisele. T60 tulemusi saab kasutada Eesti mereala planeeringu
tuuleenergeetika arendusalade piiride 10pliku valiku langetamisel vOi nendele aladele
kasutamistingimuste seadmisel. Esialgse sisendina on kasutatud meetod kasutatav ka hoonestusloa

menetluse algatamise otsuse langetamisel.
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Voorkeelne lUhikokkuvote

INTERACTION OF PLANNED OFFSHORE WIND FARMS AND SHIPPING TRAFFIC IN
ESTONIA

Kert Stismalainen

This thesis is presented in Estonian on 63 pages. It consists of 31 diagrams, 3 tables and 5

appendices. 46 sources are cited.

This master’s thesis focuses on the study of three development areas for wind farms in Estonian
waters, two of which are located in the Gulf of Riga, with one south of Kihnu island and the other
north of Ruhnu island, and the third off the west coast of Saaremaa island in the Baltic Sea. The
objective of the research was to analyse the interaction of vessel traffic with planned wind farms
in the above named sea areas and identify the zones where these two may potentially come into
conflict with each other. For the research, the patterns of established vessel traffic routes were
identified with the Esri software ArcGIS Pro, which was used to process AlS data and draw traffic
density diagrams. On the whole, it became clear that wind energy development areas largely
overlap with the existing shipping routes. Thus the areas with a higher traffic density were mapped,

and necessary space for traffic lanes and safety zones on both sides of them were determined.

The traffic lanes needed for vessel traffic were determined on the routes where there were more
than 500 ship passages in a year. For this, AIS data was used to determine the volume of traffic

and the size of the ships using these routes.

Next to the shipping lanes, for safety reasons, the additional required space between the shipping
routes and wind farms were determined, which ordinarily is not used by vessel traffic, but which
is needed for emergency manoeuvers for avoiding collisions, for instance. This additional space
encompasses two areas required for manoeuvring in order to avoid collision, and there are two
manoeuvres that may be executed in those areas — the start of the round turn and the round turn.
The start of the round turn involves deviating from the original track in order to avoid an incident.
The round turn is executed when deviating from the course is not enough to avoid a collision, or

in a “man overboard” situation.
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The wind energy development areas and the areas needed for vessel traffic were also analysed with
the Esri software ArcGIS Pro, creating the corresponding chart layers and identifying the
overlapping parts. When carrying out the analysis, the greatest draught of the vessels navigating
in the area was taken into account, as well as the sea depths that restrict the movement of ships.
Currently, mainly vessels moving between the Port of Parnu and the Irbe Strait pass through the
wind energy development area in the Gulf of Riga, with over 800 vessels having navigated there
in 2018. When a find farm is constructed in the development area, vessel traffic will be
concentrated in the sea area between Kihnu island and the wind turbines. In this research, when
determining the location for a shipping lane, the sea depths in the area had to be taken into account,
as there are dangerous shoals south of Kihnu island. Since vessel traffic will thus be restricted by
the shoals on the one side and the wind turbines on the other, it is of utmost importance to plan a
sufficiently wide space for shipping. The overlapping part between the wind energy development
area and the shipping lane with the required additional space is 4.78 square kilometres, which
makes up 2.6 % of the area for the wind farm.

Vessel traffic moving between the Port of Parnu and the Irbe Strait also passes through wind
energy development area 1, but there is also the traffic moving between Latvian ports and the Irbe
Strait, as well as the vessels connecting islands Saaremaa and Ruhnu. When setting up a windfarm
in this development area, vessel traffic will be concentrated in the area between Ruhnu island and
the wind park. In determining the location for a shipping lane, the sea depths in the area had to be
taken into account, because a shoal lies 6 kilometres north of Ruhnu island. For this area, two
alternatives were examined. The preferable one from the point of view of vessel traffic is keeping
the existing route for ships, and the other is directing vessel traffic south. In case of the former, the
overlapping part between the development area and the shipping route together with the required
additional space is 74.55 square kilometres, and in case of the latter 35.67 square kilometres, which
makes up 13.9 % and 6.7 % of the development area, respectively. The northwest-southeast
Roomassaare-Ruhnu route that also passes through the wind energy development area was not
considered in this thesis, but in the further process of designing windfarms the connection with
Ruhnu island must be considered and a shipping lane with a sufficient width for the high speed

craft Runo and recreational craft must be ensured.

Wind energy development area 2 is presently almost entirely in use by vessel traffic, except the
eastern part, which is “sheltered” by several shoals off the coast of Saaremaa island, stretching far

into the open sea. The traffic density chart of the area prepared during the study clearly shows the
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more densely used areas, for which shipping lanes and the required additional spaces were
determined. These routes include the passenger ferry route between Riga and Stockholm, the
routes of cargo ships, tankers and passenger ships passing diagonally through the area, and the
southern part with very heavy traffic. The analysis revealed that the overlapping part between the
development area and the Riga-Stockholm route lanes with the required additional space is 45.78
square kilometres, making up 3.6 % of the whole area. The overlapping part of the development
area with the shipping lanes and the corresponding required additional space of the traffic routes
that diagonally pass through the area is 217.29 square kilometres, which makes up 17 % of the
whole area. It also transpired that the southern end of the development area, 76.56 square
kilometres, is not suitable for constructing a windfarm from the point of view of maritime safety.
Thus, there is a relatively large area where wind energy development area 2 and the areas necessary

for vessel traffic overlap, i.e. 339.63 square kilometres, which makes up 26.5 % of the whole area.

When planning windfarms in Estonian waters for wind energy development areas, we have to take
into account the areas required for vessel traffic outlined above. In order to accurately determine
the location of wind turbines in the wind farm and the decision to do more thorough traffic impact
and risk analyses. The MARINE method used in this research is suitable and relevant when
analysing vessel traffic in Estonian waters. It should also be noted that a thorough analysis of AIS
data can provide the necessary input for maritime spatial planning with reference to the areas
required for shipping routes. The results of this research can be used for final decision-making as
regards the selection of boundaries of wind energy development areas in Estonian maritime spatial
planning, or for setting conditions for use of these areas. As preliminary input, the method used
can also be employed to make the decision to commence or not to commence the procedure for

the issue of superficies license.

Keywords: maritime spatial planning, wind energy, wind parks, vessel traffic, AIS data
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Lisa 1. Nouded minimaalsele ohutuskaugusele laevaliikluse ja

avamere tuuleparkide vahel

Distance in miles
(NM) of the first wind Factors for consideration risk Tolerability
generator row from
the shipping route
<0.25 NM Inter-turbine spacing only
(500 m) recommended for small crafts VEIY HIGH
Intolerable
0.25 NM X band radar interference VERY HIGH
(500 m) unless for very small craft
0.45 NM Vessel may generate multiple echoes VERY HIGH (Al leisure crat)
(800 m) on VTS radars
0.8 NM Distance from a shipping route taken by
(1481 m) SOLAS vessels and a wind farm HIGH Tolerable
_ if As Low As Reasonably
1.5 NM S band radar interference :
Practicable (ALARP
(2778 m) ARPA affected MEDIUM actienbla )
2 NM Distance between a shipping route and LOW Acceptable
(3,704 m) a wind farm depending on traffic density
5 NM Distance between TSS and a wind farm LOW
(9,260 m) in restricted waters
10 NM Ideal distance between a TSS and a VERY Acceptable
(18,520 m® wind farm LOW

Allikas: (PIANC 2018)
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Lisa 2. Valjavote AlS-andmete t60tluse sisendiks olnud csv-failist

AT27523 ~ I 2018-07-27 04:52:00,"2018-07-27 07:52:00","212521000","009358278", "NORRLAND","Cargo ship”,"119","15","7","13.1","58.2", "57.763020" "22.349380" "PARNU","Under way using engine"," Cyprus”

1 UTC Time,"Local Time","MMSI","IMO","Name", Type","Length”,"Beam"," Draught","50G","COG","Latitude","Longitude","Destination”,"Status","Flag"
727523(2018-07-27 04:52:00,"2018-07-27 07:52:00","212521000","009358278","NORRLAND","Cargo ship","119", "15” "7","13.1","58.2","57.763020","22.349380","PARNL","Under way using engine”,"Cyprus”

727524 7-27 04:56:00,"2018-07-27 07 12521000, '009358278","NORRLAND" "PARNLI","Under way using engine”,"Cyprus"
727525 7-27 05:17:01,"2018-07-27 "PARNUY","Under way using engine”,
727526 07-2705:38:02,"2018-07-27 08: "PARNU","Under way using engins”,"Cyprus"

727527 2018-07-27 05:48:03,"2018-07-27 08:48:03", “PARNU","Under way using engine”,"Cyprus"

727528 7-27 06:08:02,"2018-07-27 09:08:02","212521000","009358278","NORRLAND" "PARNU","Under way using engine”,"Cyprus”
727529 7-27 06:28:03,"2018-07-27 09:28:03", : ‘Cargo shi " "Cyprus"
727530 7-27 06:48:02,"2018-07-27 09:48:02", g ‘Cargo ship’

727531 2018-07-27 07:08:01,"2018-07-27 10:08:01","212521000","009358278","NORRLAND" "Cargo ship",™
727532/ 2018-07-27 07:28:01,"2018-07-27 10:28:01","212521000","009358278" "NORRLAND" "Cargo shi
727533 | 2018-07-27 07:48:02,"2018-07-
727534 2018-07-27 08:08:02,"2018-07- '‘Cargo ship'
727535 2018-07-27 08:28:00,"2018-07- . ‘Cargo ship'
727536 2018-07-27 08:48:03,"2018-07-27 11:48:03","212521000","009358278","NORRLAND","Cargo ship",
727537 7-27 09:02:05,"2018-07- 12521000%,"009358278","NORRLAND",
727538 20 7-27 09:06:05,"2018-07- 12521000","009358278","NORRLAND",
727539 2018-07-27 09:19:04,"2018-07-27 12:19:04","212521000","009358278","NORRLAND" '
727540 2018-07-27 09:23:04,"2018-07- 12521000","009358278","NORRLAND","
727541 2018-07-27 09:42:05,"2018-07-
727542 2018-07-27 10:07:04,"2018-07-
727543 | 2018-07-27 10:26:01,"2018-07-
727544 2018-07-27 10:31:04,"2018-07-
727545 2018-07-27 10:56:05,"2018-07-
727546| 2018-07-27 11:21:04,"2018-07 "Under way using engine”," Cyprus"
727547 | 2018-07-27 11:46:04,"2018-07-27 1A.46‘04","2l2521000",”0093532?8“,“NORRLAND" ‘Cargo ship",“119" *15",*7","10.0","24.1","58.300330",24,399230" "PARNU" “Under way using engine”,"Cyprus"
727548 2018-07-27 12:10:05,"2018-07- 12521000%,"009358278","NORRLAND","Cargo ship”,"119%, ,'9.2","32.. 'ARNU","Under way using engine®,"Cyprus"
727549 2 7-27 12:15:04,"2018-07- X 1197, \"7.1","39.5", "PARNU""Under way using engine”,"Cyprus"
727550 2018-07-27 12:20:05,"2018-07-27 15:20:05","212521000","009358278","NORRLAND", '119","15","7","4.7","33.! nder way using engine”,"Cyprus"
727551/ 2018-07-27 12:24:05,"2018-07-27 15:24:05" "212521000","009358278" "NORRLAND","Cargo ship","119" "15","7","3.8","28. nder way using engine”,"Cyprus"
727552| 2018-07-27 12:29:05,"2018-07-27 15:29:05" "212521000","009358278" "NORRLAND","Cargo ship" 119" "15" *7""2,3" "34,5" "58, 380040" "24,478050" "PARNU","Under way using engine”,"Cyprus"
727553 2018-07-27 12:34:01,"2018-07-27 15:34:01","212521000","009358278","NORRLAND", ", "321.1","58.380820" "24.478880" "PARNU","Under way using engine”,"Cyprus"
727554 2018-07-27 12:38:04,"2018-07-27 15:38:04"," X

727555 2018-07-27 12:42:04,"2018-07-27 15:42:04","212521000","009358278","NORRLAND","Cargo ship","119","15",“7","0.3","180.8'

"57.907910" "23.152700" "PARNU","Under way using engine”,"Cyprus”
"57.925600%,"23.274640""PARNU","Under way using engine”,"Cyprus”
"PARNU" "Under way using engine”,
'23,522730","PARNU","Under way using engine","Cyprus"
“PARNU","Under way using engine”,"Cyprus"
,"57.986910°,"23.773250","PARNU","Under way using engine”," Cyprus”
"PARNU","Under way using engine”,"Cyprus"
nder way using engine”," Cyprus”
nder way using engine”," Cyprus”
nder way using engine”," Cyprus”
PARNU","Under way using engine”,"Cyprus"
ARNU","Under way using engine”," Cyprus”
nder way using engine”," Cyprus”
"Under way using engine”," Cyprus”
nder way using engine”," Cyprus”

"Cargo ship", "Cyprus"

]

S

,"58.380060","24.476360","PARNU",“Under way using engine”," Cyprus”
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Lisa 3. Suurimate laevade md6tmed Liivi lahe tuuleenergeetika alas

PamuAlSjooned X

Field:

Selection:

\ Audru®
\Kihelkonna
dAste
Y o Tostamaa
\_ Kudape
Nasva_ /-~ Kuressaare
/ #Varste
Saimef,

Kihnu stnas

Sarve pg ‘

Hemaste

Ruhnu saar

A Salatsi
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Lisa 4. Suurimate laevade mdotmed tuuleenergeetika alas 1

TuulealalLabivadiooned X
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Lisa 5. Suurimate laevade mdotmed tuuleenergeetika alas 2

| Kudape
jasva_ /- Kuressaare
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Lihtlitsents 16putto tldsusele kattesaadavaks tegemiseks ja reprodutseerimiseks

Mina Kert Stismalainen (sunnikuupdev: 21.11.1987)

1. Annan Tallinna Tehnikaulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose Kavandatavate

avamere tuuleparkide ja laevaliikluse koostoime Eestis, mille juhendaja on Inga Zaitseva-Péarnaste

1.1 reprodutseerimiseks sailitamise ja elektroonilise avaldamise eesmargil, sealhulgas TTU

raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja I6ppemiseni;

1.2 Uldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikailikooli veebikeskkonna kaudu,

sealhulgas TTU raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tihtaja Idppemiseni.
2. Olen teadlik, et punktis 1 nimetatud Gigused jaavad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta kolmandate isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest ja teistest digusaktidest tulenevaid Gigusi.
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