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KASUTATUD LUHENDID

AIS - Automatic Identification System — Automaatne identifitseerimissiisteem

COLREG - Convention of the International Regulations for Preventing Collisions at Sea —

Rahvusvaheline laevakokkupdrgete viltimise eeskirja konventsioon

ECDIS - Electronic Chart Display and Information System - Elektroonilise kaardi kuvamise

ja informatsiooni siisteem

EMDE - Estonian Maritime Document Exchange System - Elektroonilise mereinfo

dokumentide edastamise siisteem
ENC - Electronical Navigational Chart — Elektronkaart
ETA — Estimated time of arrival- Eeldatav saabumisaeg

GMDSS - Global Maritime Distress and Safety System — Ulemaailmne merehida ja

ohutusstisteem

GOFREP — Gulf of Finland Mandatory Ship Reporting System — Soome lahe

laevaettekannete siisteem
GPS - Global Positioning System — Ulemaailmne (sateliit) kohaméiramise siisteem

GT — Gross Tonnage (International Convention on Tonnage Measurement of Ships, ICTM

1969) — Laeva kogumahutavus vastavalt Laevade modtmise rahvusvahelisele konventsioonile

HELCOM - The Baltic Marine Environment Protection Commission - Helsingi komisjon ehk

Ladnemere merekeskkonna kaitse komisjon

IALA — International Association of Lighthouse Authorities — Rahvusvaheline Meremaérkide

ja Tuletornide Administratsioonide Liit

IMCO - Inter-Govermental Maritime Consultative Organization — Valitsustevaheline

Nouandev Merendusorganisatsioon



IMO - International Maritime Organization — Rahvusvaheline Mereorganisatsioon
INS — Information Service — Informatsiooni edastamise teenus

ISPS - International Ship and Port Facility Security Code - Rahvusvaheline laeva ja

sadamarajatiste turvalisuse koodeks

Km — Kilometer - Kilomeeter

Kw — Kilowatt — Kilovatt (vatt voimsuse modtiihik, 1kW = 1000 W)
LCGS — Latvian Coast Guard Service - Léti rannavalve

MMSI - Maritime mobile service identity number — (Laeva) mereraadiojaama

identifitseerimisnumber

MSC - Maritime Safety Committee - Mereohutuse komitee (IMO)

N, E, S, W — nord, east, south, west — pdhi, ida, 16una, 144s

NAS — Navigational Assistanse Service — Navigatsioonilise abi teenus

NAVTEX — Broadcast and Automatic Reception of MSI by means of narrow band direct
printing — Kitsaribaline tdhttrilkkimise telegraafseade meresdiduohutusalase informatsiooni

vastuvotmiseks

NM — Nautical mile - Meremiil

OQOW - Officer of the Watch - Laeva vahiohvitser

PPA- Police and Border Guard Board - Politsei- ja Piirivalveamet

PSSA - A Particularly Sensitive Sea Area — Eriti tundlik mereala

SMCP - Standard marine communication phrases — IMO mereside standardvéljendid

SOLAS - International Convention for Safety of Life at Sea - Rahvusvaheline konventsioon

inimelude ohutusest merel

SRS — Ship Reporting System - Laevaettekannete siisteem



STCW - International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers — Meremeeste viljadppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvaheline

konventsioon

TOS — Traffic Organization Service — Laevaliikluse organiseerimise teenus
TSS — Traffic Separation Scheme — Liikluseraldusskeem

UPS - Uninterruptible power supply - Katkematu toiteallikas

VHF — Very high frequensy - Ulikdrgsagedus

VTA — Estonian Maritime Administration - Veeteede Amet

VTMIS — Vessel traffic management and information services — Laevaliikluse juhtimise ja

teabe teenistus
VTS — Vessel traffic service — Laevaliiklusteenindus

URO — United Nations - Uhinenud Rahvaste Organisatsioon



SISSEJUHATUS

Laevaliikluse tiheduse kasv ja laevade kasvavad mdGdtmed, toovad endaga kaasa suurema riski
onnetuste tekkeks. Seda riski saab vihendada laevaliiklust jélgides ja juhtides kaldapealsetest
keskustest. Laevajuhtimiskeskuste peamine eesmirk on ennetada ohtlike olukordade teket,
muutes seeldbi laevade liikumist ohutumaks. Ohutuse suurendamisega merel tagatakse
omakorda merekeskkonna parem Kkaitse. Laevaliikluse jalgimissiisteemid on ténapédeval
rajatud piirkondadesse, kus tihe laevaliiklus toimub kitsal ja madalal merealal. Antud
piirkondade turvalisemaks muutmiseks rakendatakse rahvusvaheliselt seaduseid.
Meresdiduohutuse tagamiseks on kasutusele vietud erinevaid meetmeid nagu néiteks laevade
kokkuporke valtimise reeglid (COLREG), meremargid, merekaardid, liikluseraldusskeemid,
raadioside ja laevaliikluse jdlgimine. Lisaks eelpool mainitule peavad ténapdeva laevad
olema varustatud radarite, AlS-siisteemide ja elektronkaartidega. Koiki neid vahendeid
kasutades ja neilt saadud informatsiooni arvesse vottes on ohtlikumad piirkonnad muudetud
ohutumaks. Ometi on veel palju merealasid, kus ei ole rakendatud laevaliikluse jélgimise

slisteeme, sealhulgas Irbe viin (vt. joonis 1), mis ongi kdesoleva magistrit66 teemaks.

Magistritdo uurimismeetodiks ja informatsiooni hankimiseks erinevate osapoolte ndgemusest
Irbe viina laevaliikluse ohutuse olukorrast, teostab kdesoleva magistritod autor erinevaid
vestlusi. Samuti kasutab magistrito6 autor kvalitatiivset andmete kogumist, jalgides kidesoleva

t00 koostamise ajal laevaliiklust Irbe viinas.

Magistritdd eesmérgiks on analiiiisida Irbe viina olukorda laevaliikluse ohutuse seisukohalt,
ning leida vdimalikud suunad, kuidas selle mereala ldbimine oleks laevadele ohutum. Ohutuse
suurendamine aitab tagada keskkonna sidstmist. Umber Liivi lahe on mitmed tunnustatud
kaitsealad, mis otseselt puutuvad kokku merega. Kiesoleva magistritoé autor on teadlikult
korvale jatnud koost6d analiilisimise rahvusvahelisel tasandil, ning késitlenud magistritoo

teostamisl Eesti vastavate ametkondade seisukohti.



Magistritod hiipoteesiks on véide, et arvesse vottes laevaliikluse tiheduse ja laevade modtmete

kasvu ei ole piisavalt tagatud meresdidu ohutust Irbe vdinas ning seda on voimalik tosta.

Magistritod koosneb kolmest osast. Esimene osa on tutvustav, Kirjeldab piirkonda ning
laevaliikluse jalgimise siisteemide teket ja nende pShjuseid, samuti ka hetkel olemasolevaid ja
toimivaid laevaliikluse jdlgimise siisteeme Ladnemeres; teine osa keskendub magistritdo
eesmirgile ja hiipoteesile, et ohutust Irbe vdina piirkonnas on vdimalik tdsta. Lisaks selgitab
hetke olukorda antud piirkonnas ning vordleb voimalikke ohte, mis piirkonnas eksisteerivad,
seda erinevate vestluste abil; kolmas osa analiilisib olemasolevaid riske, pakub vdimalusi
piirkonna meresdiduohutuse suurendamiseks, leiab analiiiisile vastused, annab iilevaate
olukorrale. Selgitab hetke olukorra piirkonnas ning esitatab Irbe viina ohutust tdstvaid

parandus- ja arendamisettepanekuid.

3) ! Saaremaa

_ Kuressaare

00— 25 W _300- 325
. -25 - 50 B 325 - -350
50 --75 I -350 —-375
BN 75--100 W _375_— 400
00— 125 EEE 400 — 425
125150 EE 425 _ 450
150 —-175 450 — 475
175--200 475 —-500
200 — 225 mEE-500 — 525
225250 525 —-550 E700
250 —--275 EE-550—-575
275300 HEE-575--600 kilomeetrit

Joonis 1.Liivi lahe stigavused Allikas: (Liivi laht. Eesti Entsiiklopeedia. 28 oktoober 2014)



Eesti Merenduse Arengukava 2011 — 2020 ndeb ette kaubaveo Suurenemist 1dbi Eesti
sadamate, mis omakorda voib suurendada laevakiilastuste arvu. Eesti pdhjarannik on kaetud
GOFREP siisteemiga ja Tallinna lahe tmbrus Tallinn VTS-iga. Seni puudub Eesti
ladnepoolsetel merealadel laevaliikluse jdlgimise siisteem, mille vajaduse analiilisimisega

antud magistritdo tegelebki.
Ténuavaldused

Magistritd6 autor tdnab panuse eest kidesoleva t66 valmimisse: Kuressaare merevalvekeskuse
PPA iilemkonstaablit Janek Seppa, Olev Tonismaad AS Eesti Lootsist, Veeteede Ameti
Hiudrograafia ja Navigatsioonimérgistuse teenistuse Laevateede osakonna peaspetsialisti
Partel Keskkiila, EVA-316 vanemtiilirimeest Aivar Pokka, Roomassaare sadama direktorit
Renno Tammlehte, Pdrnu sadama juhatuse liiget Sander Kilki, VTA talvise navigatsiooni
osakonna juhatajat Martin Kaarjarve, Pavel Pavlovit VTA siisteemiinseneri, Are Pieli VTA

laevaliikluse korraldamise osakonna juhatajat.

Eraldi tdnab autor kédesoleva magistritod juhendajat, Tallinna Tehnikaiilikooli Eesti

Mereakadeemia laevanduskeskuse lektorit Eha Meriranda.



1. PIIRKONNA KIRJELDUS

Irbe viin (lati keeles Irbes jiiras Saurums, liivi keeles Str mer) iihendab Liddnemerd Liivi
lahega ja lahutab Saaremaad Kuramaast. Labi Irbe viina seilavad laevad, kes kiilastavad nii
Lati, kui ka Eesti sadamaid. Irbe véina laius on 27 km, samal ajal on tegemist suhteliselt
madaleveelise piirkonnaga (vt. joonis 1). Vee siigavus on valdavalt alla 10 m, siigavaim osa
(kuni 30 m) kulgeb Kuramaa ranniku ldhedalt. Vdttes arvesse, et lacvade modtmed koos
slivistega on suurenenud, siis Irbe viina ldbimine ei ole koigile seal navigeerivatele alustele
sarnaste ohutust tagavate tingimustega. Suurematele laevadele on Irbe vdina labimine tisnagi
selgelt suurema riskiga. Laevatatav osa Irbe viinast, mis on sobilik suure siivisega laecvadele
on kiillaltki kitsas. Kitsamad kohad navigeerimiseks jadvad oma laiuselt {ihest meremiilist
vaiksemaks. Viiksema siivisega lacvadel on voimalus kasutada vdina ldbimiseks mitmeid
erinevaid teekondi ning nende jaoks ei ole Irbe viina ldbimine eriti ohtlik (Kura kurk. Eesti
Entsiiklopeedia. 28 oktoober 2014).

Sorve poolsaare ja Kuramaa ranniku vahele jddva Irbe vdina merepdhi on liigendatud paljude
madalikega. Suurim piirkonnas olev madalik on Sdrve madal, mis asub Eesti merealal Sorve

sadrest louna suunal (Sorve madal. Eesti Entsiiklopeedia. 28 oktoober 2014).

Liivi laht kuulub Ladnemere alamvesikonda. Liivi laht erineb oma hiidroloogiliste tingimuste
poolest tunduvalt Saaremaast ld4dnde jddvast merest ja Soome lahe lddneosast. Liivi lahes on
ndrgem lainetus, suuremad veetemperatuuri ja —taseme kdikumised, vdiksem vee soolsus ja
labipaistvus ning paksem ja piisivam jadkate, kui avameres. Liivi lahe pindala on ligikaudu
18000 km?. Piirkond on tuntud suhteliselt madalaveelise lahena, suurim siigavus on 67 meetrit
Mersragsi haudmikus, mis asub Kuramaa ranniku ldhedal. Eesti vetes ulatub suurim siigavus
Liivi lahes 53 meetrini Ruhnu 1dhedal. Keskmiseks stigavuseks arvestatakse 26 meetrit. Kuna
Liivi lahte suubuvad paljud suured joed (Daugava, Lielupe, Pénu, Gauja, Salaca), Siis vee
soolsus on aastaringselt suhteliselt madal. Veetaseme muutusi pdhjustab {ildjuhul tuul. Uhest
suunast puhuv kestev ja tugev tuul vOib meretaset oluliselt mdjutada. Laine korgus jaib

tavaliselt ihe kuni kolme meetri tasemele. Loodeid piirkonnas praktiliselt ei ole, nende korgus
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ei lileta tavaliselt 10cm, seega selle néhtuse olemasolu ei arvestata (Laanemeri. Mereviki. 28
oktoober 2014).

Kuna vesi lahes on madala soolsusega, siis kiilmade talvede kdigus moodustub lahele jddkate,
mille kestvus on tavaliselt jaanuarist aprillini. Statistiliselt jaatub Liivi laht {ileni 30%
talvedest. Lahe keskosa piisib jdést vabana 28% talvedest. Kevadel, kui jdi hakkab sulama ja
lagunema, kuhjuvad randadesse riisijdd vallid, need voivad kasvada paarikiimne meetri
korgusteks. Peamised piiligikalad on rdim, koha, kilu ja ahven. Kuna laht on madala veeline
on kala piiida kiillaltki kerge - piirkonnas liikleb palju kalalaev (Liivi laht. Eesti
Entsiiklopeedia. 28 oktoober 2014).

Suurimad saared Liivi lahes on Kihnu, Ruhnu, Abruka ja Manilaid, need kdik kuuluvad Eesti
riigi koosseisu. Liivi lahe territooriumist kuulub enamus Léti mereala alla. Suurimad linnad,
mis asuvad Liivi lahe rannikul on Riia, Parnu, Jurmala ja Kuressaare. Need linnad on iihel voi

teisel moel seotud merega (Gulf of Riga. The Encyclopedia of Earth. 28 oktoober 2014).

Tugevate lddnetormide ajal voib Liivi lahte litkuda veemass, mis on umbes kaks protsenti
terve lahe enda veemahust. Selline vee hulk pressib piirkonda sisse just 1dbi Irbe véina,
Suurest viinast 1dbi litkuva vee hulk on tavaliselt neli kuni viis korda vdiksem. Tugevad l4édne
ja edela tuuled tdstavad laine korguse 3-4 meetrini, tormid 5 — 6 meetrini. Liivi laht on oluline
peatumispaik riandlindude jaoks, siinsed merekaldad pakuvad neile ohtralt toitu ja varjumis
voimalusi (The Gulf of Riga. Estonica. 28 oktoober 2014).

Viéinamerd saavad, selle véikest siigavust ja laevatatava faarvaatri kitsust arvestades, ldbida
vaid viiksemad alused (Lisa 1). Hetkel saab Viinamerd ohutult ldbida laev siivisega kuni 4,1
meetrit. VTA on tostatanud 2008 a. kiisimuse sealse laevatee siivendamisest. Stivendamine
looks suurematele alustele vdimaluse antud ala ldbida, ning kasvataks sealse piirkonna
lacvade ldbilaske voimet (Veeteede ametil on kavas Vidinamere laevatee siivendamine.

Ehitusinfo. 28 oktoober 2014).

Arvestades, et merepohja siivendamine on mahukas projekt, kujuneb sellise t66 maksumus
korgeks. Teiseks tuleb arvestada seda, et talvisel navigatsiooni perioodil on Vidinameri tliks
esimene Eesti mereala, mis kattub jddga ja kus traditsiooniliselt on talviti kasutusel jaéteed.
Sellises olukorras ei saa rdédkida siivendmisel saadud majanduslikust kasumlikkusest. Laevade

seisukohalt oleks reis Soome lahe &dires asuvatesse sadamatesse 1abi Viinamere oluliselt
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kiirem ja liihem meretee, vorreldes iimber Saaremaa ja Hiiumaa sditmisega. Vottes arvesse
talvise navigatsiooni eriparasid, siis pideva jadmurdja olemasolu Vdinameres, muudab selle
labimise kulukaks ja majanduslikult kiisitavaks Eesti riigi jaoks. Projekti edukust takistav
tegur on merepohja voimalik muutumine ldbi veemasside liikumise. See voib tekitada
olukorra, kus siivendatud kanal tditub kiiresti uute setetega ja siivendamisest planeeritud

eelised kaovad kiiresti (Vainameri. Eesti Entsiiklopeedia. 28 oktoober 2014).

Pérnu laht asub Liivi lahe kirdeosas, olles Eesti edelaranniku suurim laht. Tegu on iisna
madala ning poolsuletud lahega, mille keskmine siigavus on alla 10 m, pindala ligikaudu 400
km?. Lahe suurim siigavus on suurusjérgus 12 m. Parnu lahe rannajoone pikkus on ligikaudu
140 km. Lahesuus asuvad Sorgu saar, Manilaid ja Andlaid, neile lisandub veel lahe siseosas
asuvad 22 viikesaart. Piirkonna merevee soolsus Parnu joe suudme ldhedal kevadel 0-0,8,

stigisel kuni 5,5%o (Parnu laht. Eesti Entsiiklopeedia. 28 oktoober 2014).

Pirnus moodeti 1967 aastal merevee taseme tous 2,53 meetrit iile keskmise taseme. Jaanuari
torm 2005 aastal purustas selle rekordi. 9 jaanuari hommikul seitsme ajal, moddeti veetdusu
korguseks 2,75 m, iile keskmise taseme. Selline veetdus td1 endaga kaasa suuri lileujutusi ja
purustusi piirkonnas. Selline olukord Pédrnu nditel on voimalik mitme loodusliku néhtuse
koosmojul, peamine tegur on tugev tuul edela ja 16una suunalt (Cyclone Gudrun in January

2005. Boreal environment research. 28 oktoober 2014).

Suurim veetaseme langus moddeti 1976 aasta oktoobris, siis mdddeti selle taseme languseks -
122 cm alla keskmise. Jda katab Parnu lahte tavaliselt detsembrist aprillini, olenevalt talvest
voib jad tekke algus ja sulamise aeg erineda. Aastatel 1941/1942 talvel modddeti Eesti
rannikumere jad rekordpaksus — 90 cm. Pikemate talvede korral voib Péarnu lahes jdad olla ligi
pool aastat. Kevadisel ajal tekivad randadesse riisijdd kuhjad, mis tugevate lddnetuulte tottu
voivad sattuda mererannal paiknevatele hoonetele ootamatult lidhedale, ning muutuda
ohtlikeks (Estonian Maritime Administration. (2004) Sailing Directions for Estonian Waters.
1st English Edition. Tallinn: Estonian Maritime Administration 28 oktoober 2014).

Terve Liivi lahe piirkond on suhteliselt madala ja mageda veeline. Madal vesi omakorda
tekitab laevale erinevaid mojutusi. Madalas ja kitsas vees navigeerimise iiks olulisemaid
mojutajaid on merepdhja lahedus. Kui vee sligavus on vdiksem, kui laeva kahekordene siivis

on tegemist juba sdiduga madalas vees. Sellistes tingimustes voib laecvale mdjuda squat efekt,
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ehk ldbivajumine. Tuleb arvesse votta, et madal vesi muudab oluliselt laeva
manddveromadusi. Taolised ndhtused voivad mdjutada laevu, kes ldbivad Irbe védina ning
samuti Liivi lahe sadmatesse sissesdidul. Nagu eelnevas piirkonna tutvustuses selgus
iseloomustab Liivi lahe piirkonda merevee tous ja langus. Selline olukord ilmneb piisivate
tthest suunast puhuvate tuulte toimel. Maksimaalsed moodetud veetaseme muutused,
vorreldes Kroonlinna nulltasemega on piisavad selleks, et laevadele ohtlikuks muutuda.
Talvist perioodi iseloomustab jadkate, mis omakorda muudab navigatsiooni piirkonnas

keerulisemaks.

1.1. Liivi lahe sadamate analiiiis

1.1.1. Riia sadam

Liivi lahe dédres paikevatest sadamatest suurim on Riia sadam, mis tegeleb erinevate kaupade
impordi ja ekspordiga. Sadam tegeleb puistkauba, naftasaaduste, segalasti ja reisijatega.
Eraldi arvestades on suurimad kaubaartiklid: konteinerid, metall, puit, siisi, véetised,
kemikaalid ja naftasaadused (vt. joonis 3). Sadam paikneb Riia linnas, Daugava joe kallastel,
ulatudes 15 km sisemaale. Riia sadama kodulehelt voib leida vdaga huvitavaid andmeid sealse
olukorra kohta. Vorreldes 2013 ja 2014 aastat suurenes kaubavahetus 13,8% (vt. tabel 1).
Samal ajal on laevakiilastuste arv piisinud 4000 kiilastuse timbruses aasta 1dikes (vt. joonis 2).
Viimane tehtud aruanne laevade kiilastusarvude pdhjal nditab, et laevakiilastuste arv on
viahenenud, vorreldes eelnevate aastatega. Sellises olukorras saab jireldada, et suuremad
laevad on leidnud oma tee Riiga. Maksimalne lubatav laeva siivis sadama kiilastamiseks on
14,5 meetrit. Sadam to6tab aastaringselt. Laevad, kes kiilastavad Riia sadamat saabuvad
peamiselt lddne poolt, seega enamus laevu ldbib Irbe vidina. Suuremate siivistega lacvad ei
saagi Viinamerd ldbida, sest labitava faarvaatri siigavus on kohati 5 m. Ténasel pdeval on
sadam edukas, ning nende eesmirgiks on edasi kasvada ja areneda. Selline eesmérk
suurendab kindlasti iihte voi molemat kahest vdimalikust variandist: esiteks — suureneb
lacvakiilastuste arv ja teiseks - kiilastavad sadamat suuremate modtmetega laevad. Niide
laevast, kes saab Riia sadamat kiilastada leitav (Lisa 2) (Freeport of Riga Authority. 31
oktoober 2014).
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Joonis 2. Viimase kiimne aasta 15ikes teenindatud laevade arv Riia sadamas Allikas: (Freeport
of Riga Authority. 31 oktoober 2014)

Tabel 1. Kaubavahetuse kasvu vordlus 2013 a. jaanuar — september, 2014 a. jaanuar —
september Allikas: (Freeport of Riga Authority. 31 oktoober 2014

2013 2014 | Kasv %
Puistkaup | 15798,4 | 17245,8 9,2
Segakaup | 5045,9| 5382,2 6,7
Vedelkaup | 5554,9| 7414,1 33,5
Kokku 26399,2 | 30042,1 13,8
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Joonis 3. Riia sadama kaubakogused, arvestatud tuhandetes tonnides Allikas: (Freeport of
Riga Authority. 31 oktoober 2014)
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1.1.2. Pirnu sadam

Péarnu sadam on Liivi lahe piirkonnas asuvatest Eesti sadamatest suurim. Sadam asub Eesti
edelaosas, Parnu joe suudmes. Tegemist on regionaalse sadamaga, tagamaks kaupade
ekspordi ja impordi voimalusi eelkdige lduna-, lddne-, ja kesk - Eestile. Pdarnu sadama
peamisteks ekspordi artikliteks on puit ja turvas. Sadamas saab eristada kaisid kaubalaevadele
ja liinilaevadele, lisaks on omaette jahisadam, mis samuti kuulub Parnu sadama koosseisu.
Tulevikus plaanib sadam kasvada, hakates vastu votma viiksemaid kruiisilaevu. Hetkel
toimub reisijate vedu viikesaarte ja Parnu vahel. Ndide Sadamat kiilastavast laevast (Lisa 3)
(AS Péarnu Sadam. 31 oktoober 2014).

Elektroonilise mereinfo dokumentide edastamise siisteemi andmete pdhjal, kiilastas 2014 a.
Parnu sadamat 516 kaubalaeva. Vestluses Parnu sadama juhatuse liikme Sander Kilgiga
selgus, et aastatega on kiill laevakiilastuste arv sadamas vahenenud, ent kaubakogused on
jaanud samaks. See aga tdhendab iiht: Parnu sadamat kiilastavad jérjest suuremad laevad.
Sellest tulenevalt plaanib Parnu sadam areneda ning planeeritakse siivendustoid, eesméirgiga

hakata vastu vdtma 6 m siivise asemel juba 7,3 m siivisega laevu.

1.1.3. Roomassaare sadam

Roomassaare sadam asub Saaremaa I0unakiiljel Kuressaare ldhedal. Sadam tegeleb
puistkaupade ja puiduga, lisaks reisijate vedu ja viikelaevade kaid. Maksimaalsed mdotmed
sadamat kiilastavatele laevadele on: siivis kuni 4,7 meetrit, pikkus 120 meetrit ja laius 20
meetrit. Reisijate vedu Liivi lahes asuvatele saartele toimib peamiselt liinilaevadega. Sadam
on viike ja enamus laevu, kes sadamat kiilastavad, saavad Liivi lahte siseneda ja véljuda Irbe
védina voi Vdinamere kaudu. Ndide sadamat kiilastavast laevast (Lisa 4) (Roomassaare sadam.
AS Saarte Liinid. 3 november 2014). Roomassaare sadamat kiilastas 2014 aastal 152 laeva
(vt. joonis 4), mis on tunduvalt rohkem, kui varasematel aastatel, informatsioon saadud

Roomassaare sadama direktorilt.
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Joonis 4. Roomassaare sadamat kiilastanud laevade arv viimase 10 a. 10ikes Allikas:

Roomassaare sadama direktor Renno Tammleht

Magistritoo autor Kirjeldas ainult Liivi lahe suurimaid sadamaid. Igal Liivi lahe saarel on iiks
peamine sadam, mis vdimaldab liinilaeva juurdepédédsu. Piirkonnas leidub lisaks veel palju
véikeseid kala- ja jahisadamaid, nii Léatis kui ka Eestis (Gulf of Riga ports. Ports.com. 4
november 2014).

1.2. Laevaliikluse korraldamise siisteemide tekke pohjused

Meritsi kaubavedu on toetanud maailma majanduse arengut sajandeid. Samal ajal on olnud
oluline, et merd modda toimuv transport oleks ohutu inimestele, keskkonnale ja
transporditavale kaubale. Viimastel aastakiimnetel on merekeskkonna ohutuse tagamine
muutunud eriti oluliseks. Jark jargult on arendatud navigatsioonimérgistust. Koigepealt
paigutasid riigid oma rannikutele hoiatavad 16kked, seejirel tekkisid poid ja majakad. Lébi
ajaloo on koik navigatsioonilised abivahendid tdiustunud ning tédnapdeval peavad need
vastama kindlatele nduetele, mille tditmise eest vastutab TALA. Meremairkidel peab olema
kindlaks méaaratud nahtavuskaugus ning tule karakteristik, selleks, et vooras piirkonnas oleks

nende tahistus meremeestele tihtselt arusaadav.
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Sama arengu on lébi teinud nii merekaardid kui ka laevade navigatsioonivahendid. Vanal ajal
navigeerisid meremehed téhtede jargi, kasutades tollaseid abivahendeid, merekaardid ei olnud
kuigi tidpsed ja paljud otsused tuli teha sisetunde jérgi. Kuna tehnika areng on olnud tormiline,
siis tdnasel pdeval esitab Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (IMO) laevadele ndudmised
tileminekuks elektronkaartidele (Lisa 5). IMO on loonud reeglistiku elektronkaartide
jarkjarguliseks kasutusele votmiseks rahvusvahelist meresoditu teostavatele laevadele (Sub-

Committee on Safety of Navigation (NAV), 54th session. IMO. 17 oktoober 2014).

Umbes ecelmise sajandi keskel sai selgeks, et lithimaa audiovisuaalsed navigatsiooni
abivahendid ei ole enam piisavad, et tagada ohutut meresoitu. Seda eriti olukorras, kus
laevade arv pidevalt kasvas. Iganenud siisteemid tdid kaasa muuhulgas sadamate
tooplaneerimisel seisakuid, mis pohjustasid omakorda laevade hilinemisi. Vanad seadmed ja

nende puudused andsid eriti tunda halbade ilmaoludega.

Merenduseksperdid olid veendunud, et laevaliikluse jalgimine ja juhendamine maismaalt on
vajalik  meresdiduohutuse  suurendamiseks.  Siisteem  pidi  toimima radari  ja
raadiokommunikatsiooni seadmete kaudu. Esimene sadama VTS siisteem rakendati todle
1948 aasta 27 veebruaril Mani saarel Douglases. Samal aastal asutas oma siisteemi Liverpooli
sadam ja katsetusi tehti ka Rotterdamis. Sealt edasi arendasid sadamad iile maailma endile
laevade jélgimise siisteeme. Nende siisteemide pohieesmérk oli vdhendada {iheaegse
laevaliikluse koondumist sadamatesse, ent samal ajal sai selgeks, et sellise laevaliikluse
korraldamise tottu vdhenes jalgitavatel aladel laevaonnetuste arv (IALA VTS Manual 2012.
IALA. 22 september 2014).

1960ndatel ja 1970ndatel aastatel toimunud suured laevadnnetused, nagu niiteks Torrey
Canyon (vt. joonis 5), Metula ja Amoco Cadiz —iga toid iildsusele teadmise, et laevadnnetus
vOib endaga kaasa tuua tohutu keskkonna reostuse. Kuna need dnnetused tdid endaga kaasa
rahva pahameele, oli selge, et meresdidu ohutust tuleb suurendada, eriti pidades silmas
merekeskkonna kaitset. Uldsuse hirm suurte dnnetuste ees sadamate lihipiirkondades,
kasvatas radar-vaatlemise piirkondi ja lavaliikluse jalgimise alasid (IALA VTS Manual 2012.
IALA. 22 september 2014
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Joonis 5. Torrey Canyon madalikul Allikas: (Torrey Canyon — Supertanker, 1967. Conway.
15 oktoober 2014)

1968 aastal IMCO ténapdeva IMO, vottis vastu resolutsiooni A. 158 — ,,Port Advisory
Services” (,,Soovituslikud teenused sadamas®), mis soovitas valitsustel luua sadamatesse
laevaliikluse ohutust tagavaid teenuseid. Eriti kéisid need soovitused naftasaaduseid kiitlevate
sadamate ja nende sissesdiduteede kohta. Sama dokument kohustas kapteneid varakult
teavitama oma laeva tegelikust saabumis ajast sadamasse, mida loeti samuti ohutust
suurendavaks teguriks. 1985 aastal vattis IMO vastu resolutsiooni A.578(14) — ,,Guidelines
for Vessel Traffic Services* (,,Juhendid laevaliikluse juhtimiseks®). Need juhised kirjeldasid,
kuidas peaks toimuma laevaliikluse juhtimine, kuid jittis tdielikult puutumata nduded
laevaliikluse juhtimise keskuste tootajate padevusele (Resolution A.578(14). Guidelines for
Vessel Traffic Services. IMO. 20 oktoober 2014).

1997 aastal voeti vastu tdiendatud resolutsioon A. 857(20) — ,,Guidelines for Vessel Traffic
Services, mis on tdnaseni kehtivaks alusdokumendiks. Selles dokumendis on &ra toodud ka
ndudmised laevaliikluse korraldamise silisteemi operaatoritele. IALA on kehtestanud nduded
VTS operaatorite padevusele ja koolitustele ning vélja andnud mitmed sellekohased
mudelkursused (Guidelines on the Assessment of training requirements for existing VTS
Personnel, candidate VTS Operators and the revalidation of VTS Operator Certificates. 2001.
IALA. 20 oktoober 2014).
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Tehnika areng on oluliselt mdjutanud ja parandanud laevaliikluse juhtimis siisteemi
efektiivsust. Lihtsale radarvalvele ja raadiosidele on lisandunud néiteks AIS (Lisa 6). Kui
algselt aitas tehnoloogia areng navigeerida halva ndhtavuse korral ohutumalt, siis
tanapdevased vahendid vdimaldavad tépselt reguleerida laevaliiklust ohtlikel aladel ning

seeldbi parandada tildist meresoidu- ja keskkonnaohutus.

Uheks probleemiks on muutunud iiha suurenevad laevad. Nende mddtmed seavad neile
oluliselt suuremad navigatsioonilised piirangud ning muudavad nad raskesti
manodoverdatavateks. Lisaks on kasvanud laevade arv. Reaalsuses tihendab see seda, et halva
tsenaariumi korral voib tekkiv Onnetus endaga kaasa tuua suuremad majanduslikud ja
keskkonnakahjud. Lisaks naftasaadustele, veetakse meritsi ka teisi ohtlikke laste, mis merre
sattudes on viga keskkonnaohtlikud. Neid tegureid arvesse vottes on liha suurem tdhtsus

maapealsel laevaliikluse jélgimisel, mis aitab kaasa turvalisele ja ohutule meresdidule.

Maailmas on kasutusele voetud sadu laevaliikluse jélgimise siisteeme, mis on vidhendanud
mérgatavalt suurte laevadnnetuste arvu. Mdnedes riikides on laevade jélgimise siisteemi
rakendatud ka siseveekogudel. Sisevete siisteem on viga sarnane rannikutel ja avamerel

kasutatvate siisteemide pohimotetega.

Laevaliikluse juhtimise keskused jagunevad: rannikute-, sadamate-, jogede- ja siseveekogude
jalgimissiisteemideks. Ranniku laevaliikluse korraldamine on teenus, mille iilesandeks on
aidata ohutult navigeerida aladel, kus on suur liiklustihedus, rasked navigatsioonilised
tingimused voi piirkonnal on kdrge keskkonna tundlikus. Sadamate ja jogede laevaliikluse
korraldamise siisteemide iilesanded on sarnased, aidates peamiselt laevu ohutult siseneda ja
valjuda piirkonnast, reguleerides saabuvate ja lahkuvate laevade alasse saabumis ja lahkumis

kellaaegasid.

Laevaliikluse korraldamise siisteem voib olla aktiivne v3i passiivne vO0i mdlema
kombinatsioon. Passiivsel juhul on reguleerivaks elemendiks liikluseraldusskeemid. Aktiivsel
juhul toimib siisteem 1dbi laevaliiklusjuhtimis keskuses asuva operaatori. Kombineeritud
variandi puhul esinevad mdlemad koos (IALA VTS Manual 2012. IALA. 24 september
2014).
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1.3. Lainemeres olemasolevad kohustuslikud laevaettekannete edastamise
stuisteemid

Koige suurema laevaliikluse tihedusega piirkonnad Léddnemeres on Taani vdinad ja Soome
laht. Seetdttu on mainitud merealadel olemas laevaliikluse korraldamise ststeemid. Neis

piirkondades on rakendatud kohustuslikku laevaettekannete edastamise siisteem (SRS).

1.3.1. BELTREP

BELTREP on kohustuslik laevaettekannete edastamise siisteem. Great Belt VTS (Suure Beldi
VTS) on loodud koos BELTREP-iga, tagamaks VTS teenused alas. Raporteerimine ja kogu
raadioside toimub inglise Kkeeles. Kasutatakse rahvusvaheliselt tunnustatud IMO
meresidepidamise standardvéljendeid (SMCP). K&ik laevad kogumahutavusega (GT) 50 ja
rohkem, ning korgusega 15 meetrit vOi rohkem iile merepinna, peavad alasse sisenedes
edastama ettekande (Lisa 7) (BELTREP. World Vessel Traffic Services Guide. 20 september
2014).

Suure Beldi laevaliikluse jalgimis ala on jagatud kaheks osaks (vt. joonis 6). PGhja poolsem
osa kasutab VHF kanalit 74 ja 16una poolsem osa VHF kanalit 11. Laevaliikluse juhtimise
keskus asub Korseris, maismaa ja meretranspordi jdlgimine toimub Odpédevaringselt.
Liikluspilt genereeritakse jarmiste seadmete integreerimisel: AIS, radar, VHF, kaamerad,
millele lisandub visuaalne vaatlus. Liikluspildi moodustab kogu vaadeldav piirkond, mille
peal on ndhtavad alas litkuvad alused. Antud info aitab operaatoril jilgida iildist laevade
lilkumist ja vajadusel sekkuda. Kogu liiklus toimub rahvusvaheliste laevakokkuporgete
véltimise eeskirjade jargi (COLREG), eraldi liikluseraldusskeem on moeldud suure siivistega
laevadele. Liikluseraldusskeemis on laevadele kehtestatud soovituslik kiiruse piirang 20
solme (BELTREP. World Vessel Traffic Services Guide. 22 september 2014).

2013 aasta 1-st juulist rakendati BELTREP-is uus ettekannete edastamise reeglistik.
Dokumendi number: IMO Resolution MSC.332(90) vilja antud 22 Mai 2012. Muutused tehti
selleks, et lihtsustada nii laevas olevate vahiohvitseride, kui ka VTS operaatorite t66d

(Great Belt Vessel Traffic Service. Admiral Danish Fleet. 22 september 2014).
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Suure Beldi VTS pakub, eesmirgiga tagada piirkonna ohutu ldbimine, informatsiooni

edastamise teenust (INS) ja navigeerimise abistamise teenust (NAS), viimast tehakse laeva

poolt vastava soovi avaldamise korral véi juhul, kui VTS peab seda vajalikuks. Laevale antud

soovituste tditmist jalgitakse, et veenduda neist aru saamises ning tulemuslikkuses. NAS-i

osutamise algus ja 10pp on selgelt
piiritletud, et laevajuht teaks, millal teenuse
osutamine 16peb. Samuti on VTS ala algus-
ja loppkoordinaadid selgelt piiritletud, et
laevajuht teaks, mis hetkest laev viljub
operaatorite  jdlgimisalast (BELTREP.
World Vessel Traffic Services Guide. 20
september 2014).

Suure Beldi VTS on radarsiisteem, mis
jélgib mereala 12 meremiili Iduna ja -pShja
suunal Suure Beldi sillast arvestatuna.
Suure Beldi VTS-i iiheks olulisemaks
eesmargiks on aluseid ohutult Suure-Beldi
silla alt 1abi juhtida, véihendades voimalust,
et toimuks laeva kokkupdrge sillaga.
Suure-Beldi silla all on kaks peamist

labipadsu: Ladne-Sild, kus madalaim

labipadsu koht on maksimaalse vertikaalse =

labipadsukdrgusega 18 meetrit ja lda-Sild,
kus maksimaalne vertikaalne

labipadsukdrgus, keskmise merevee taseme
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Joonis 6. BELTREP piirkonna kaart
Allikas: (BELTREP. World Vessel Traffic
Services Guide. 20 september 2014)

juures, on 65 meetrit ja liiklus on korraldatud liikluseraldusskeemiga. Koik alused, mille

korgus iile merepinna on 18 meetrit voi rohkem ja GT 1000 voi rohkem, peavad ala labima
Ida-Silla alt (Great Belt Vessel Traffic Service. Admiral Danish Fleet. 1 oktoober 2014).
Aastate 1oikes 14bib Suure Beldi VTS-i piirkonda keskmiselt 25000 laeva, neist 98% edastab

raporti sisenedes BELTREP alasse. See tihendab, et suur enamus laevu, mis alasse sisenevad

on suuremad, kui minimaalsete modtmetega alused, kes on ettekannete edastamisest

vabastatud (Great Belt VVessel Traffic Service. Admiral Danish Fleet. 1 november 2014).
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1.3.2. SOUNDREP

SOUNDREP-i  kohustusliku laevaettekannete siisteemi tegevus voeti vastu IMO

Resolutsiooniga MSC.314(88) 29 novembril 2010. Laevaliikluse juhtimiskeskuse eriparaks

on see, et keskus on siindinud Rootsi ja Taani koostods ning keskuse operaatoritena tootavad

samuti kahe riigi esindajad. VTS keskus

asub Malmés Rootsis (SOUNDREP. World SOUNDREP
Operational Area

Vessel Traffic Services Guide. 21 september
2014).

R
metemgp-sy

DENMARK SWEDEN
Tookeeleks on inglise keel ning raadiosides L amttvone

kasutatakse IMO meresidepidamise i -
standardviljendeid. Ettekanded on
kohustuslikud laevadele kogumahutavusega 2
GT 300 ja rohkem, mis suunduvad voi ‘2‘ ’./ —

véljuvad alas olevatest sadamatest. h}ss) ‘ s
Lisaks peavad raporteerima alas ankurdavad ‘
ning ldbisdidul olevad laevad. Piirkond

jaguneb kaheks osaks: pdhja poolne ala, I

mille to6kanal on 73 ja lduna poolne ala,

mille td6kanal on 71 (vt. joonis 7). Pidevalt ety o0 1"

jalgitakse ka kanalit 16. Kohustusliku

Joonis 7. SOUNDREP piirkonna kaart.
Allikas: (SOUNDREP. World Vessel
edastada telefoniga (Lisa 8) (SOUND VTS.  Traffic Services Guide. 21 september

Swedish  Maritime  Administration. 21
september 2014).

ettekande vOib saata ka e-kirja teel voi

Kogu laevade vaheline raadioside VHF kaudu peab toimuma ldbi SOUNDREP-i tookanalite
selleks, et teised alas olevad laevad ja ka VTS kuuleksid kahe laeva omavahelisi
kooskolastamisi lahknemiseks (SOUNDREP. World Vessel Traffic Services Guide. 21
september 2014).
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Liikluspilt kujuneb AIS-i, radari, VHF-i ja visuaalse jilgimisega kogutud informatsioonist.
Sound VTS pakub ainult informatsiooni edastamise teenust (INS) (SOUNDREP. World
Vessel Traffic Services Guide. 21 september 2014).

Keskmiselt 1dbib aastas piirkonda rohkem kui 40,000 alust, sealhulgas umbes 5000 tankerit.
Peamiselt toimub laevaliiklus pohja — ISuna suunal (Taani véinadest-Lad&dnemerre ja
vastupidi). Piirkonnas asuvad mitmed suured ja tiheda laevaliiklusega sadamad:
Kopenhaagen, Malmo, Elsinore (Helsingor) ja Helsingborg. Samuti toimub tihe laevaliiklus
ida — lddne suunal, praamid ja kaubalaevad teevad liinivedusid Rootsist nii Taani kui ka
Saksamaale. Lisaks praamidele ja teistele kommertssdite teostavatele laevadele, seilab
piirkonnas palju 1obusdidu aluseid ja véikelaevu, seda eelkdige suvekuudel (The Sound.

Swedish Maritime Administration. 21 september 2014).

Piirkonda iseloomustab iildiselt madal vesi, mis omakorda on tekitanud olukorra, kus suurema
siivisega laevad ldbivad Belti vdinu ja vdiksema siivisega alused suunduvad 14bi Soundi.
Téislastis Ladnemerre sisenedes on laeva siivis suurem ning laev peab ldbima Belti viinu,
Ladnemere sadamas lossides ning tiihjalt tagasi sdites saab ta kasutada juba Soundi (Risk and
cost-benefit analysis 2006. The Royal Danish Administration of Navigation and
Hydrography, The Danish Maritime Authority and The Swedish Maritime Administration

Navigational safety in the Sound between Denmark and Sweden. 21 september 2014).

1.3.3. GOFREP

GOFREP (vt. joonis 8) on Soome lahe kohustuslik laevaettekannete siisteem, mis on
tunnustatud IMO resolutsioonidega MSC.139(78) ja MSC.231(82) ja vastab SOLAS-e
regulatsiooni V/11 nouetele. Soome lahe piirkonnas toimub koostdd kolme riigi Eesti, Soome
ja Venemaa vahel. Soome lahe kohustuslik laevaettekannete siisteem alustas ametlikult t66d
1. juuli 2004 aastal. Siisteem koosneb kolmest laevaliikluse jalgimise keskusest TALLINN
TRAFFIC, HELSINKI TRAFFIC ja ST. PETERSBURG TRAFFIC.
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Joonis 8. GOFREP piirkonna kaart Allikas: (GOFREP. Finnish Transport Agency. 22
september 2014)

Siisteem on loodud selleks, et tagada jatkuv meresdiduohutus vottes arvesse iitha suurenevaid
laevu ja tihenevaid sadamakiilastusti. Venemaa ja ladne riikide vahel liigub suurel hulgal

tankereid (lisaks teistele alustele), mis tostab merednnetuse tdendosust veelgi.

Sisenedes GOFREP alasse peavad laevad kogumahutavusega 300 ja enam edastama
ettekande. Laevad kogumahutavusega 300 ja vihem peavad edastama ettekande, kui neil on
tehnilisi probleeme nt. kas olles kaotanud juhitavuse, mitte téotava navigatsiooniseadme
korral, kui tehakse spetsiaalset t66d voi jaddakse ankrusse liikluseraldusskeemis. Ettekanne
(Lisa 9) edastatakse inglise keeles, kasutades IMO meresidepidamise standardvéljendeid
(Veeteede Amet. (2007). GOFREP, Mandatory Ship Reporting System in the Gulf of Finland
- Document of Joint Procedures. 2nd Edition. 22 september 2014).

GOFREP-i eesmirkideks on jélgida laevade liikkumist piirkonnas, ning anda informatsiooni
navigatsioonilise ohu ja ilmastiku tingimuste kohta, talvisel perioodil ka jddolude kohta.
Samuti jélgida, et laevad jargiksid rahvusvahelisi laevakokkuporgete viltimise eeskirju.
GOFREP pakub ainult informatsiooni edastamise teenust. Informatsiooni edastamine toimub
Soome lahel 66pédeva ringselt. Seda kdike seepirast, et tagada veeliikluse ohutus merel,
vidhendamaks merednnetusi ning nendega seonduvaid keskkonnariske (GOFREP. Finnish

Transport Agency. 27 november 2014).

Liikluspilt kujuneb AlS-ilt ja radarilt saadava informatsiooni pdhjal, samuti on pidev VHF
raadiovalve tookanalil 61 Tallin Traffic alas, 60 Helsinki Traffic alas ja 74 kanalil
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St.Petersburi Traffic alas, kanalit 16 jdlgivad pidevalt koik osapooled. Juhuks, kui ilmneb
vajadus laevaga pikemalt infot vahetada, siis on kdik GOFREP osapooled varustatud ka
ametliku VHF lisakanaliga. Ettekande alasse sisenemisel voib edastada 14bi VHF-i voi saata
e-kiri vastavale keskusele. Alasse sisenemine tuleb aga igal juhul kinnitada VHF-raadio
kaudu, veendumaks, et laev asub oigel todkanalil (GOFREP Master's Guide. Finnish
Transport Agency. 22 september 2014).

Laevadel on kohustus hoida pidevat VHF-raadiovahti vastaval tookanalil, sdltuvalt sellest,
kelle jalgimispiirkonnas navigeeritakse. Samuti peab AIS informatsioon olema uuendatud ja
oige. Pohjus selleks on véga lihtne — enamus alasse sisenemisel tehtavast ettekande infost on
ndhtav AIS seadmelt. Sellele lisandub enamikul juhtudel ohtliku lasti info ja inimeste arv

pardal.

Eristatakse pikka ja lithikest ettekannet. Esimesel sisenemisel GOFREP alasse tuleb esitada
pikk ettekanne, mis sisaldab rohkem informatsiooni. Olukorras, kus laev liigub néiteks Eesti
sadamast Soome, tuleb edastada pikk ettekanne selle riigi jalgimiskeskusele, mille sadmast
lahkutakse. Kokkuleppeliselt asub Eesti ja Soome vahel GOFREP keskjoon, mille iiletamisel
laev edastab liihikese ettekande, seda eelkdige sellepérast, et laev suunduks digele tookanalile.
Keskjoont iiletades tuleb edastada teade, et sisenetakse alale, kuna iilejadnud informatsioon on
sisestatud juba sadamast viljudes iihtsesse ettekannete andmebaasi. Siisteem to6tab nii
laevajuhtide kui ka laevaliikluse operaatorite t60 lihtsustamise ja iihtlustamise eesmargil
(GOFREP Master’s Guide. Finnish Transport Agency. 22 september 2014).

Juhul, kui laev alasse sisenedes mingil pdjusel jatab sisenemise ettekande edastamata,
jargneb selle laeva lipuriigile koostatud ettekanne, reeglite rikkumise eest, samuti edastatakse
rikkumise raport juhul, kui laev GOFREP alas ei jargi rahvusvahelisi laevakokkuporgete

véltimise reegleid. Sellele raportile jargneb lipuriigi poolne karistus reegleid rikkunud laevale.

Sisenemisel GOFREP alasse on ettekande edastamine kohustuslik, seega selle mitte tegemine
on otseselt vastuolus, siinsele piirkonnale kehtestatud ohutu navigeerimise reeglitega. Talvisel
ajal erineb GOFREP-i t66 suvisest perioodist, kuna piirkond kattub suuremal voi vdhemal
madral jddga. Talvine infoteenus sisaldab teavet soovitusliku laevatee valiku kohta.
Satelliitfotode ja jadmurdjatelt saadud info pohjal méaératakse asukoha punktid, mille vahel on

jaa horedam ja kergemini ldbitav. Antud info antakse edasi laevadele eesmirgiga nende
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litkkumine jads ohutumaks muuta. Lisaks annavad GOFREP-i keskused infot jadmurdjate
asukoha kohta, ning jargmiste plaanis olevate liikumiste teavet. Kiilmade talvede korral, kui
jadkate muutub raskesti ldbitavaks, vOib esineda olukordi, kus piirkonnas olevate
liikluseraldusskeemide kasutamine ajutiselt tiihistatakse. Selliste talvede korral jagatakse
lacvadele ka tildist teavet jdd paiknemisest arenemisest ja liitkumistes ning edastatakse
igapdevast jaa teadet (Traffic Restrictions. Finnish Transport Agency, Winter Navigation
Department. 27 november 2014).

Juhul kui liikluseraldusskeemid on tihistatud, antakse sellekohane teade laevadele 14bi VHF-
raadio voi NAVTEX-i, GOFREP alasse sisenemisel. NAVTEX-i siisteemi kaudu edastatakse
meresdiduohutuse infot rannikumerele inglise keeles sagedusel 518 kHz. Kaldajaamad, mis
edastavad infot, tootavad kindla ajagraafiku jargi (Navtex. Riigi infokommunikatsiooni
sihtasutus. 22 september 2014).

Olenevalt jaa tihedusest ja paksusest, kehtestatakse navigatsioonilisi piiranguid, mis keelavad
ndrgema voimsusega laevadel piirkonda siseneda. Juhul, kui selline laev siiski otsustab
piirkonda siseneda, toimub see kdik laecva enda vastutusel ning kohustus talle jadmurdja appi
saata otseselt puudub (Winter Navigation. Finnish Transport Agency. Winter Navigation
Department. 22 september 2014).

1.3.4. Rahvuslikud laevaliikluse korraldamise siisteemid

Rahvuslikud VTS alad on rajatud eelkdige piirkondadesse, kus asuvad riigile olulised ja
tildjuhul suured sadamad. Sellistes piirkondades toimub liikluse jilgimine ja laevade
informeerimine antud riigi seaduste jargi, mis ei ole siiski meelevaldselt vilja moeldud, vaid

peavad olema tunnustatud IMO ja IALA poolt.

Rahvuslikke VTS teenuseid saab rakendada riigi territoriaalmeres (kaldaga roobiti kulgev,
kindla laiusega merevoond, millele rannariigil on suverdinne digus. Laius URO merediguse
koventsiooni alusel 12 meremiili (Eesti merendusterminoloogiakomisjon. (1996).
Mereleksikon. Tallinn: Eesti Entsiiklopeediakirjastus 23 september 2014)), ent peamiselt

kasutatakse seal VTS-e juhul, kui rannik on liigendatud saarte, madalike ja teiste
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navigatsioonilist ohtu kujutavate pinnavormidega. Teine pohiline suund, kus rahvuslikke VTS

teenuseid pakutakse on sadmate l&heduses olevad merealad.

Eestis on selliseks piirkonnaks Tallinn VTS, mille jalgimispiirkonnas asub mitmeid sadamaid,
saari ja madalikke. Teenused, mis Tallinn VTS pakub on jargmised: laecvaliikluse operatiivne
korraldamine, informatsioonivahetus ja navigatsioonialane abistamine. VTS to6piirkonnas
asuval sadama akvatooriumil Kkorraldab laevaliiklust sadama valdaja (Laevaliikluse
korraldamise silisteemi toOpiirkonna piirid, liiklemise ning teadete ja informatsiooni

edastamise kord. Riigi Teataja. 23 september 2014).

Tallinn VTS piirkonda jadvad: Muuga-, Paljassaare-, Vana-, Vene-Balti- ja Meeeruse
sadamad, lisaks neile veel mitmed vdiksemad kaubasadamad, ning sadamad, mis mdeldud
viikelaevadele, naiteks Pirita, Noblessneri ja teised samalaadsed sadamad. Piirkonnas asuvad

veel Eesti Merevide Miinisadam ja Piirivalvele kuuluv sadam.

Suuremates sadamates nagu nditeks Muugal ja Vanasadamas koordineerib laevade liikumist

sadama enda vastav osakond.

Suuremad saared piirkonnas on Naissaar, Aegna, Prangli ja Aksi. Saarte timbruses on vesi
madalam, seega tuleb jdlgida, et laevad saartele liiga lihedale ei satuks. Tallinn VTS
piirkonda jadb kolmteist ankruala. Need ankrualad on mdeldud laevadele, ootamaks oma
sissepddsu korda sadamasse, ankrul olles punkerdamiseks ning halbade ilmaoludega
tormivarju leidmiseks. Ankrualade kasutamist jdlgib ja juhendab Tallinn VTS, vastavalt
kehtivatele seadustele (VTS ja GOFREP tooprotseduurid (2014) Veeteede Amet. 24
september 2014)

Rahvuslikud VTS siisteemid on loodud lisaks Eestile ka koikides teistes Ladnemeredarsetes
riikides: Taanis, Soomes, Saksamaal, Rootsis, Latis, Leedus, Poolas, Venemaal. Eriti suurt
piirkonda jdlgib Soome, kuna seal on vdga pikk rannajoon (pikkus on 39 125 km) ning
rannikumeres paiknevad rohkem kui 80 000 saart. Samuti leidub seal mitmeid suuri sadamaid,
mis asuvad iiksteiset kaugel. Kuna jilgitav ala on suur, siis piirkonnad on jagatud erinevateks
sektoriteks, igal piirkonnal on oma kindel kutsung, nditeks Hanko VTS (Vessel Traffic

Services. Finnish Transport Agency. 24 september 2014).
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1.4. Voimalikud arengu suunad Eesti ja Lati vahel

Nagu eelnevalt magistritoos kirjutati, siis on Eestil olemas toimiv koostdd Soome ja
Venemaaga GOFREP siisteemiS. Jirgmise arengu sammuna peab magistritod autor
voimalikuks laevaliikluse jalgimise siisteemi laienemist eelkdige Liivi lahe piirkonnas.
Koost66 loomine Litiga voimaldaks vajadusel laiendada SRS voi VTS teenuse ka Irbe vdina

piirkonda.

Liivi lahte laevaliikluse jdlgimise slisteemi vajalikkus on pdhjendatav seal asuvate unikaalsete
looduskaitsealade ning navigeerimiseks suhteliselt keerulise Irbe vdinaga. Liivi lahe rannikul
asuvad puhkajate meelispaigad, liivarannad. Seega: Liivi lahe floora ja fauna véérib hoidmist
ent iga laevadnnetus voib endaga kaasa tuua suured keskkonna kui ka majanduslikud kahjud.
Samuti julgeb magistritod autor véita, et kui tduseb Liivi lahe, kui ohutu navigeerimisala
maine, toob see kaasa uute kaubaartiklite veo Liivi lahe sadamatesse, ehk kasvab laevade

kiilastuste arv ning seeldbi tdusevad ka riikidele ja sadamatele sissetulekud.

Arendades vilja Irbe vdinas toimiva ning keskkonda sdéstva laecvade jadlgimise siisteemi voib
tousta nii Eesti kui ka Lati sadamate tuntus merendusringkondades, sest see nditab meie

tugevust, tahet ja vdimekust oma merealasid arendada ning tagada ohutu laevaliiklus.

28



2. LIIVI LAHE JA IRBE VAINA LAEVALIIKLUSE
JALGIMINE

Liivi lahes ja Irbe véinas kdesoleval ajal laevaliikluse jdlgimist VTS ja SRS mdistes ei toimu.
Kiill aga teostab laevade jarelvalvet Eesti poole pealt Politsei- ja Piirivalveamet (PPA), Liti
poole peal Liti Piirivalve (Latvijas Republikas Valsts Robezsardze) (Latvian State Border
Guard. 17 november 2014).

PPA iilesanne on Eesti territoriaalmere ja majandusvoondi piiri jélgimine ja sinna
sisenevate/viljuvate laevade registreerimine. Samuti reageeritakse paistesiindmustele. Uldist
laevaliikluse jalgimist ega juhtimist el teostata. Lisaks reisi- ja kaubalaevadele peetakse
silmas ka kalalaevu. Juhul, kui kalalaev satub ohtliku olukorda, annavad merevalvekeskuse
operaatorid sellekohast infot konkreetsele alusele. Ohtliku olukorra all peetakse silmas
stindmust, kus kalalaev on sattunud otsese ohu kétte, millega vdib kaasneda laevadnnetus.
Kalalaevade puhul jilgitakse peamiselt tema asukohta, piitigi piirkonna seisukohalt, ning
merel olemise perioodi pikkust (Piirivalveseadus. Riigi teataja. 17 november 2014).

LCGS (Latvian Coast Guard Service) Liti Rannavalve teenused on mdiératletud
rahvusvaheliste lepingute ja Lati Vabariigi seadustega tagamaks: otsingu- ja pédstetoode
(SAR) tegevus; naftareostuse tekkimisel selle jalgimine ja eemaldamine; jilgida Lati seaduste
tditmist merealal; looduskaitse - ja kalapiiligi seaduste tditmist; Ldti merevde tegevuste
koordineerimist; ISPS koodeksi tditmist; tagada et riiklik teabekeskus toimib EL-i laevanduse
turvalisuse vorgustiku SafeSeaNetiga (Latvian Naval Forces Coast Guard Service. 1
oktoober 2014).

Vestluse kaigus PPA iilemkonstaabel Janek Sepaga Kuressaare merevalvekeskusest, selgitati
Irbe védina piirkonna eripérasid. Talvise navigatsiooni ajal voib mérgata jadst tingitud
navigatsiooni erisusi. Kiilmal talvel, kui jdd on tavaliselt paksem ja tekib kiiremini ranniku

ldhedusse, voivad muutuda tildlevinud marsruudid laevadele. Riia sadamat kiilastavad laevad

29



on olnud sunnitud oma teekonda planeerima nii, et sdit toimub iimber Ruhnu saare. Tépne

info jadst laevadel puudub, ning {ildjuhul vahetavad sellekohast infot laevad omavahel.

2.1. Ohutuse tagamine

Liivi lahe ja Irbe viina laevaliikluse jdlgimise ala laienemise otstarbekus soltub sellest,
millisest aspektist laienemist vaadata: iihelt poolt tihendab selline laienemine riigile lisa
investeeringuid, teiselt poolt selline toimiv siisteem aitaks tagada meresdidu ohutust ja seeldbi
kaitsta merekeskkonda. Uhe laevadnnetuse tagajirgede likvideerimine vdib kujuneda
kulukamaks, kui terve laevaliikluse jdlgimise siisteemi rajamine Irbe vdina piirkonda. Tekib

kiisimus, kui kallis on meile ohutus ja puhas merekeskkond.

Merenduse ohutus ja turvalisus hdlmab paljusid erinevaid aspekte alates dnnetustest véikeste
kaluripaatidega kuni ohtlike ainete kiitlemiseni sadamates; see on suunatud nii
ennetustegevusele, pdidstele kui ka tagajargede likvideerimisele. Neid koiki iihendavaks
eesmérgiks on viltida inimohvreid ja minimeerida kahju varale ning keskkonnale. Mitte
vihem oluline on siinjuures vajaliku navigatsiooniteabe olemasolu ja kittesaadavus.
Intensiivistuva veeliikluse tingimustes suureneb ohutuse tagamisel iga aastaga ka
laevaliikluskorralduse osatdhtsus ("Eesti  merenduspoliitika 2011-2020". Riigikogu
Majanduskomisjon. 25 september 2014).

Magistritdo autori nigemus: laev sisenedes Irbe viina edastab ettekande, mis sisaldab olulist
informatsiooni. Kdige olulisem on info laeva reisiplaani kohta, lisanduks vajadusel
informatsioon lasti ja inimeste arvu kohta pardal. Sellise ettekande edastamise tdpse sisu
eeskujuks saab votta olemasolevate (GOFREP, SOUNDREP, BELTREP) niidete pdhjal
sobivaima. Samuti peaks olema vdimalus edastada ettekanne, kas 1dabi VHF-i voi saata vajalik
e-mail. Magistrit66 autori poolt tehtud véljavotted laevaliikluse kohta Irbe véinas, on leitavad
Lisas 10.

Viinamere idakaldale jdéb Eesti iiks olulisemaid looduskaitse alasid — Matsalu Rahvuspark.
See ala on oluline eelkdige rdndlindude peatuspaigana. Kuna rannikumeri kaitsealal on
suhteliselt madal, siis lindudele, kes on randel Arktikast Laane—Euroopasse on see ideaalne

peatuspaik.
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Jarelikult Ladnemere ja Liivi lahe vee puhtus mojutab otseselt randlinde. Merekeskkonna

puhtuse tagamiseks peab olema laevade liiklemine 14dbi Irbe vidina ka edaspidi ohutu.

2.2. Personal

Veeteede Ameti laevaliikluse korraldamise osakond jilgib laevade liiklust Soome lahel
GOFREP-is ja Tallinn VTS alas. Selgitamist vajab kiisimus, kui laienemine Irbe viinas
touseb pdevakorda (magistritod autori arvamuse jargi on laienemine vaid aja kiisimus), kas

operaatorite praegune arv on piisav.

Uue laevaliikluse jalgimise piirkonna loomisega kasvab ka vajadus uutele tehnilistele
lahendustele. Oluline on tagada piirkonnast selge liikluspilt, mille moodustavad ala
geograafilise kaardi ja laevaliikluse pildi thildamine. Irbe viina ja edaspidi kogu Eesti
ladneranniku jdlgimiseks tuleb soetada laevaliikluse korraldamise keskusesse uusi monitore.
Lisaks liikluspildile on vajalik ka raadioside. Piirkonnas peab olema oma kindel tdokanal ja
varukanal, mida laevad jalgivad, ning sideks kasutavad. Magistritdo autori arvamusel tekib
vajadus lisa tookohtade jérele, kuna operaator peab jdlgima nii liikluspilti kui ka pidama
laevadega sidet kindlaks médratud VHF kanalil. Kasutades nditeks GOFREP-i tookanalit v3ib

side kvaliteet kannatada, ning osa informatsioonist kaduma minna.

Tookorraldus, kus GOFREP operaator jélgiks laevade liikumist ja sidet samal ajal ka Irbe
véinast ilmselt ei toimi. Sellises olukorras kasvab operaatori t60 intensiivsus, ning voib
vidheneda jilgimise valvsus. Kuna side ei saa toimida iihel tookanalil, v3ib erinevate kanalite

kasutamine tihelt tookohalt segadust tekitada.

Jilgimisala laiendamisel tekib praeguste laevaliikluse korraldamise osakonna operaatorite
sonul kindlasti vajadus lisatéokohtade jarele. Suurema ala jalgimisega kasvab tookoormus ja
jalgitavate laevade arv, mistOttu operaator ei saa tegeleda mitme ala jélgimisega sama

efektiivsusega.
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2.3. Eesti laevaliikluse korraldamise keskus

Eesti laevaliikluse korraldamise keskus (vt. joonis 9) asub Tallinnas, spetsiaalselt selle
teenuse osutamiseks ehitatud hoones. Teenuste osutamise ala laienedes saab keskus jddda
samasse hoonesse, kuna ruumi on majas kokku 1000 ruutmeetrit. Uus hoone valmis 2008
aastal, ning avati ametlikult 16 aprillil. Laevaliikluse korraldamise keskuses on ruumid
laevaliiklusteeninduse ja Soome lahe laevaettekannete siisteemile, koordinatsioonikeskusele,
jadstaabile, Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumi  kriisikeskusele, talvise
navigatsiooni ning vélisprogrammide osakonnale, samuti Oppe- ja tehnilised ruumid.
Laevaliikluse korraldamise siisteemi paigaldas Hollandi firma HITT ja Soome lahe
laevaettekannete siisteemi Cybernetica AS (Eesti sai uue laevaliikluse korraldamise keskuse.
VTA. 17 november 2014).

Joonis 9. Veeteede Ameti laevaliikluse korraldamise keskus Allikas: (Eesti sai uue
laevaliikluse korraldamise keskuse. VTA. 17 november 2014)

Antud hoone vdimaldab kogu laevaliikluse jalgimise ja juhtimise Eestis jétta iihte keskusesse.
Koos laienemisega voib tekkida ka vajadus personali suurendamiseks. Kuna vaadeldav

mereala on meil Litiga iihine, eeldab laevaliikluse jédlgimise teenuse rajamine Irbe véina
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tihedat koostood meie naaberriigiga. Sellise niditena vdime eeskujuks votta nii GOFREP
stisteemi, kus on toimiv koost6o kolme riigi vahel Soome lahes kui ka SOUNDREP-i Taani ja
Rootsi vahel Laevaliikluse korraldamise siisteemi rajamisel kahe riigi merealadele ei pea selle

piirid kattuma riigi territoriaalmere piiriga.

2.4. Investeeringud

Suurusjirk, kui palju kulub rahalisi vahendeid laienemiseks on vdimalik tehnika hindadele
tuginedes vilja arvutada. Lisaks sellele on vaja mdelda piisikulude peale, mis omakorda
hdlmab palgakulu kasvu, juhul, kui suureneb personali arv. Lisaks seadmete hooldused, mis
asuvad piirkonnas koha peal; tarkvara ja seadmete hooldusi ja uuendusi laevaliikluse
juhtimise keskuses. Jooniselt (vt. joonis 10) nidhtavad tugijaamad on Tallinn VTS keskuses

juba kasutusel tagavara VHF siisteemina.
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Joonis 10. VHF leviala kaart Allikas: (Eesti mereside tugijaamade leviala kaart. Riigi

infokommunikatsiooni sihtasutus. 28 november 2014)
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Vestluse kdigus Pavel Pavloviga, VTA siisteemiinseneriga, Selgitati olemasolevate
toojaamade (arvutite) arv VTS keskuses, neid on 10. Nende abil toimub Tallinn VTS ja
GOFRERP ala jédlgimine. Lisa piirkonna jélgimise alla votmisel, kui selleks on Irbe véin piisaks
kahest lisa toojaamast. Irbe vdina piirkonnas on juba olemas nii VHF kate, mis paigaldatud
RIKS poolt, kui ka AIS kate (vt. joonis 11).

Vestluse kidigus Are Pieliga, VTA laevaliikluse korraldamise osakonna juhatajaga, selgitati
jalgimissiisteemi aastane hoolduskulu, mida teostab siisteemi paigaldaja HITT, see on
ligikaudu 95000 (94853) eurot aastas. Selline hind kehtib lepingu jargi viis aastat olemasoleva
tehnika korral, peale seda tehakse uus leping, koos uue hinnakirjaga. Jagades selle arvu
vastavalt, saama lisa to6koha hoolduskuluks 19000 eurot aastas, seda juhul, kui on tarvis
kahte t66jaama. Sellele hinnale lisandub riistvara hind. Uus to6koht nouab ka lisaarvutit
VHF-i jaoks. Ruumi puuduse taha uue tdokoha loomine ei jadks, hetkel on juba olemas kaks
toolauda, kuhu saab vajadusel vajaliku tehnika paigaldada. Liasaks on VTS keskusel
valmidus lisatookohtadele, hoone ehitamisel arvestati voimalusega téokohtade arvu kasvuks.
2014 aastal uuendati kogu VHF siisteemi tarkvara, mis ldks maksma 6500 eurot, sellele
hinnale lisandub uue riistvara hind. Laienemisel on tarvis uuendada litsentse tehnikat

hooldavate firmadega HITT ja Cybernetica.

Joonis 11. AIS levialakaart Allikas: (Are Piel. VTA laevaliikluse korraldamise keskus. 28
november 2014)
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2.5. Liikluse iseloom, tihedus, laeva tiiiibid

Ladnemeri on maailma iiks tihedaima laevaliiklusega piirkondi. Igal ajahetkel on Liinemeres
lilkumas ligikaudu 2000 laeva. HELCOM-is genereeritud (AIS) andmetel liikluspilt (vt.
joonis 11), millel on ndha laevaliikluse tihedus Ladnemeres. Pilt on laevaliiklusest {ihe aasta
jooksul Ladnemeres, 1 juulist 2008 kuni 30 juunini 2009. Jalgimisperioodi jooksul oli
piirkonnas keskmise temperatuuriga talv, seega koostatud joonis sisaldab laevaliiklust
jadoludes. Jooniselt (vt. joonis 12) on nidhtav ka kédesolevas magistritoos analiiisitav ala - Irbe
véin. Selgelt saab eristada, et enamus laevu suundub Irbe véina lébides Riia sadamasse. Joonis
on koostatud AlS-iga varustatud laevade liikumisest. Kui AIS seade laeval ei to6tanud ei saa
tema teekond ka antud joonisel kuvatud olla. Erinevad vérvitoonid kaardil néitavad

liiklustihedust, punakad jooned mérgivad tihedaima liiklusega piirkondi.

Joonis 12. Laevade liikumine Ladnemeres Allikas: (Ship traffic in the Baltic Sea. HELCOM
Brisk. 11 november 2014)
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Saabumine voi lahkumine avamerelt Liivi lahele ja Vdinamerele on vdimalik kahel viisil: 1dbi
Irbe véina voi kasutades Véinamere laevateed. Talvisel ajal toimub laevaliiklus pohiliselt 1dbi
Irbe viina (vt. joonis 13). Suurim kaubakogus kéib Liivi lahe sadamatest 1dbi Riiast. Eesti
poolel on suurim Pirnu sadam, millele jirgnevad Roomassaare ja Virtsu. 2006. aasta andmete
pohjal litkus 18bi Irbe vdina 7858 laeva. Viimase kittesaadava info pohjal 1dbis piirkonda
2012 aastal 10094 laeva (vt. joonis 14). Selline info parineb HELCOM kodulehelt, mis jélgib
AlS-iga varustatud laevade litkumist Ladnemeres. Vastavalt saadud andmetele on piirkonda
labivate laevade arv aastatega kasvanud (Reports on Shipping Accidents. HELCOM. 15
november 2014).

Joonis 13. Joonis AlS-iga varustatud laevade liikumisest 2011 aastal Allikas: (Reports on
Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)
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Joonis 14. Laevade liikumine aastal 2012 Allikas: (Reports on Shipping Accidents 2012,

HELCOM. 15 november 2014)

Lidnemeres HELCOM-i

vaatlus joonte aastal 2012. Joonisel (vt. joonis 14) olevad numbrid niitavad laecvade arvu

(Reports on Shipping Accidents 2012. HELCOM. 15 november 2014)
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Jargnevalt koostas magistritod autor HELCOM AIS info pohjal tabelid ja graafikud,
nditamaks laevade arvulist hulka laevatiiiibi ja siiviste muutuste kohta Irbe viina ldbimisel.
Laevade arv tiiiibi jargi (vt. joonis 15), mis on ldbinud Irbe vdina kuue aasta 15ikes 2006 -
2012. Laeva tiilibi saab AIS seadmes vajadusel manuaalselt muuta — staatiline informatsioon.
2006 aasta 1dikes ,,Info puudu‘ lahtris olev X (vt. tabel 2) tihistab seda, et kuni selle aastani
seda statistikat ei jélgitud. Kui AIS ei sisaldanud infot laeva tiiiibi kohta, selline olukord

voimalik ka juhul, kui laeva personal ei oska AlS seadet kasutada.

Tabel 2. Irbe vdina labimine laevatiiiibi jargi aastatel 2006- 2012

Reisi Kauba | Tankerid | Muu Info Kokku
puudu

2006 | 956 5741 525 636 X 7858
2007 | 983 5963 1039 685 51 8721
2008 | 1062 5614 981 2190 60 9907
2009 | 1021 6353 1386 1059 7 9898
2010 | 758 6469 1097 348 638 9339
2011 | 840 7153 1253 547 479 10272
2012 | 857 7035 1260 456 486 10094
Kokku | 6477 44328 | 7541 5921 1721 66089

Allikas: (Reports on Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)
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Joonis 15. Irbe vidina ldbimine laevatiilibi jargi aastatel 2006- 2012 Allikas: (Reports on
Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)
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Joonis 16. Irbe viina labimine tankerite poolt aastatel 2006- 2012 Allikas: (Reports on
Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)

Tankerite 14bisdit Irbe viinast. Voreldes 2006 aastaga on jargnevatel aastatel see arv
kasvanud. 2009, 2011 ja 2012 aastal on tankerite ldbisditude arv vdhemalt kahekordselt
kasvanud (vt joonis 16), vorreldes 2006 aastaga.

Tabel 3. Erinevate siivistega piirkonna ldbinud laevade arv 2006 — 2012 aastal

<fm |[79m |9-11m |11-13 |13-15m |>15m | Teadmata | Kokku
m

2006 | 6689 |683 370 76 0 5 35 7858
2007 | 7333 | 766 342 66 4 6 204 8721
2008 | 5466 | 324 275 89 4 1 3448 9907
2009 | 7288 | 1053 385 127 1 2 1042 9898
2010 | 7227 |1217 344 86 28 1 436 9339
2011 | 7613 | 1294 400 90 74 0 801 10272
2012 | 7784 | 1476 461 78 126 3 166 10094
Kokku | 49400 | 6813 2577 612 237 18 6132 66089

Allikas: (Reports on Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)

Tabelist on ndha tulpa ,,teadmata“ (vt. tabel 3). Antud lahter on tekkinud sellepérast, et mitte
koik laevajuhid ei sisesta AIS-si informatsiooni digesti. Tihti jadetakse méirkimata laeva siivis,
ning vahel lihtsalt eksitakse laevatiiiibi valikuga voi jdetakse see markimata. Tegemist on

manuaalselt lisatava informatsiooniga AlS-i.
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Joonis 17. Suuremate siivistega piirkonna labinud laevade arv 2006 — 2012 aastal Allikas:
(Reports on Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)

Magistritod autor koostas tabeli Kriitiliste siivistega laevadest, kes ldbinud Irbe vdina. Kuna
enamus aluseid on vidiksema siivisega, kui 7 meetrit, SiiS ndhtav joonis (vt. joonis 17) neid
labimisi ei kajasta, sellised laevad saavad piirkonda laiemal merealal lédbida. Tabel néitab, et
alates 2010 aastast on kasvanud laevade arv siivisega 13 — 15 meetrit. See niitab seda, et

suured alused on hakanud rohkem Irbe véina ldbima.
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Joonis 18. Teadmata siivistega piirkonna ldbinud laevade arv 2006 — 2012 aastal Allikas:
(Reports on Shipping Accidents. HELCOM. 15 november 2014)

40



Laevad, kes labinud Irbe véina, aga AIS info pdhjal on nende siivis teadmata (vt. joonis 18).
See viitab magistritdo autori arvates otseselt sellele, et laevajuhid ei podra téhelepanu digetele
andmetele AlS-is, kuna piirkonnas puudub laevaliikluse jdlgimise teenus, mis nduaks digeid

andmeid.

Lisaks AlS—iga varustatud alustele ldbivad Irbe viina veel viikelaevad- jahid, mootorpaadid
ja teised 10busdidu alused, mis ei ole varustatud AIS seadmega. Nende viikelaevade eesmark
on kasutada Liivi - ja Pdarnu lahte ning nende déres paiknevaid sadamaid. Viikelaevade
liikluse tiheduse kasv mojutab ka suurte lacvade liikumise ohutust. Prognoosid viikelaevade

liikluse tiheduse kasvuks on suured.

2.5.1. Kalalaevad Liivi lahes ja Irbe viinas

Kalapiitigi hooajal on Liivi lahes viga palju kalalaevu. Selle aja jooksul on kalalaevade
eesmargiks ptitida vilja neile lubatud kvootide jagu kala. Peamine kala, mida Liivi lahest
piititakse on rdim, ning piilitavale kogusele on seadustega ette néhtud ajalised piirangud,
kaitsmaks piisavat kalavarude piisimist piirkonnas (Kutselise kalapiiligi vOimalused ning
aastane lubatud saak Peipsi, Lammi- ja Pihkva jirvel, Ladnemerel ja Liivi lahel kaluri
kalapiiiigiloa alusel ning kalapiiiigidiguse tasuméadrad 2013. sastal. Riigi Teataja. 7 november
2014).

Samuti on kalalaecvade vOimsusele seadusega ette ndhtud piirangud. Liivi lahes piitiki
teostaval alusel ei tohi peamasina voimsus iiletada 221 kW. Igal aastal peavad kalalaevad
taotlema uue piitigiloa, ning igast olulisemast muudatusest oma tehnilise olukorra kohta
teavitab kalalaeva omanik kalalaevade riikliku registri vastutavat toodtlejat kirjalikult ning
esitab pérast uue peajouseadme paigaldamist, olemasoleva peajouseadme asendamist voi
tehnilist muutmist kalalaevade riikliku registri vastutavale tootlejale viivitamata ndukogu
miiruse (EU) nr 1224/2009 artikli 40 1dike 3 kohase kirjaliku kinnituse (Kalapiiiigiseadus.
Riigi Teataja. 7 november 2014).
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Kuna kalalaevadele on seatud ranged nouded, koostatakse igal aastal nimekiri alustest, kellel
on Oigus Liivi lahel kala piitida (Lisa 11). Traalpiiiiki teostatakse Eestis peamiselt MRTK
Baltika tiitipi ahtertraaleritega, mille keskmine vanus on 26 aastat (Eesti kalanduse strateegia

2014 — 2020. Pollumajandusministeerium. 7 november 2014).

Kui ette antud lubatud piiiitava kala kogus on kées, 10petab piiiigi Pollumajandusministri

Kaskkiri. Ametlikult késitletakse Liivi lahte sel juhul piirkonnana — ICES-i alarajoon 28.1

Léaanemerel (Réimepiiligi 16petamine Liivi lahel. Liivi Lahe Kalanduskogu. 7 november
2014).
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Joonis 19. Vana kalalaevade jalgimise siisteem. Allikas: (PPA Kuressaare merevalvekeskus. 7
november 2014)

Joonis on illustratiivne saadud PPA-st ja on mdeldud ameti siseseks kasutamiseks. Selline
kalalaevade jélgimise siisteem oli kasutusel enne AIS seadme kasutamise kohustust.

(Kalalaevade jalgimise siisteem. Keskkonnainspektsioon. 7 november 2014).

Vestluse kdigus, seletas Kuressaare merevalvekeskuse PPA iilemkonstaabel Janek Sepp, mida
PPA tipselt kalalacvade puhul jélgib. Pohilised kaks kriteeriumit on 36 tunni pikkune merel
oleku aeg ning kalalaevade ohutud kursid. Kui mingi kriteeriumi vastu eksitakse, siis teeb
PPA vastavasisulise hoiatuse. Kuna kalalaevad on viikesed, siis tavaliselt nad ei iileta

ettendhtud ajalimiiti, sest saavad 2-3 traaliga enda triimmid piisavalt kala tiis.
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Vana Kkalalaevade jalgimissiisteem (vt. joonis 19) on SAT jilgimissiisteem, milles
uuendatakse laeva asukohti iga 2-4 tunni tagant ja seda ei ole voimalik kasutada laevaliikluse
jalgimiseks. Rakendust kasutab Keskkonnainspektsioon jarelevalve teostamiseks,
veendumaks Kalapiitigi piirangutest kinni pidamises. Seda mitte ainult Eesti vetes, vaid ka
Atlandi ookeanil.. Kalalaevade AIS ndue tuli jark-jargult vastavalt nende pikkusele. 2014 a.
mai 10puks pidid kdik kalalaevad pikkusega 15 m ja rohkem olema varustatud AIS
transponderitega (Lisa 12) (Kalapiiligiseaduse muutmise seadus. Riigi Teataja. 7 november
2014).

Vestluse kdigus Janek Sepaga Kuressaare merevalvekeskuse PPA iilemkonstaabliga, selgitas
kéesoleva magistritoo autor sealse PPA iiksuse tegevusi. Selgitati piirkonnad Liivi lahes ja
Irbe viinas, kus kalalaevad tavaliselt oma piiiike teostavad. Peamised piiiigi piirkonnad jaavad
Lati majandusvoondisse, vestluse kéigus selgus kaks peamist kalapiitigi piirkonda. Esimene
neist asub Kolka neemest pdhja suunal, ning jaéb otseselt alasse, kus rahvusvahelist meresditu
teostavad laevad 1dbi sdidavad. Teine peamine piiligiala jdib Ruhnu saare ja Kolka neeme
vahele. Sealne piiiigi piirkond jadb samuti Riia sadama peamise laevatee peale. Tahelepanu on
tommanud olukorrad merel jaa tingimustes kalalacvadega. Kuna enamus Liivi lahe pindalast

on Liti territoorium, seilab piirkonnas lisaks ka palju Lati kalalaevu.

2.5.2. Kalalaevad jiis

Janek Sepa sonul jadb kevadine piitigihooaeg aega, kui toimub jid lagunemine Liivi lahel. See
toob kaasa ohtlikke olukordi, kus ndrgema peamasina vdoimsusega kalalaevad, on sattunud
suurema laeva teele ootamatult ldhedale. Jaa takistab ka suuremate aluste navigatsiooni, ning
seetottu  voib  kiiresti tekkida ohtlik olukord. Kalalaevadel on vilja kujunenud
putigipiirkonnad, neist t60 autorile huvipakkuvaim asub Kolka neemest pdhja suunal.
Magistritdd autor voib oma kogemuse pdhjal véita, et kalalaevad iildjuhul tegelevad kala
plitigi voi otsimisega. Tahendab see seda, et keskenduvad kalalaeva meeskonnad kala
pliidmisele, ega veendu oma mandovrite kdigus, kas satuvad teistele alustele liiga 1dhedale.
Samal ajal on eemalt 1dheneval suuremal lacval keeruline otsuseid teha, kui viike alus jérjest

erinevatele kurssidele suundub, seda enam, et Irbe véina piirkonnas ei ole laia mereala.

43



Vesteldes kalalaevadest EVA-316 vanemtiiirimehega, kellel on samuti kogemusi kalalaeval
toGtamisega selgus, et - kalur ei saa alati valida suurepéraseid to6tingimusi. Pliigikvootide
tdaitmiseks tuleb merele minna erinevates ilmastikuoludes, ka jadga. Sadamad sellist merele
minekut muidugi ei poolda, kuna see on ohtlik lisaks kalalaevale ka sadamale, kui midaga
peaks viikese kalalaevaga juhtuma juba sadama akvatooriumil, tekib sellega sadamale palju
lisa probleeme. Kui laev sadamast eemal jadsse takerdub, tuleb organiseerida jaddmurdja voi

puksiiri abi, mille kulud tuleb hiljem tasuda kalalaeva omanikul.

Veeteede Ameti poolt on kalalaevade litkumine jdds rangelt keelatud. Kalalaev sattudes jaa
litkumisest tekkinud pressi kétte saab ennast suuremate kahjustuste vastu kaitsta vaid juhul,

kui meeskond suudab laeva voori hoida vastu jaa iildise litkumise suunale.

2.6. Ristuv liiklus, ohtlikud piirkonnad

Suurimateks ohu allikateks Irbe vidinas laevadele on madalikule soit (vt. joonis 20) ja
kokkuporge, selliseid ohte vdimendab talvisel ajal jdd olemasolu. Laevaga toimuv Onnetus

omakorda voib olla suure keskkonnakatastroofi alguseks.

Laevadnnetusega kaasneb voOimalus naftasaaduste sattumiseks vette. Risk keskkonna
reostamiseks seoses sellega on vdga suur. Juhtum, millega kaasneks reostuse sattumine
merekeskkonda Liivi lahe piirkonnas, tooks endaga kaasa tdsised tagajarjed. Reostuse
sattumisel vette on véga oluline kiirelt reageerida, sest reostuse kokku korjamine merest on
tunduvalt lihtsam ja odavam, kui seda hiljem koristada rannikult. Ometi ei pruugi see alati
voimalik olla, sest ilm v3ib seada omad piirangud. Eesti ja Léti reostustorje voimekused ei ole

viga korged, seega abi joudmist Liivi lahe piirkonda tuleb oodata.

Laevaliikluse jalgimise silisteemi rajamise eeldusteks on IMO resolutsiooni A857/20 jérgi:

(IMO Resolution A.857(20). Guidelines for Vessel Traffic services. 17 november 2014).

e Suur laevaliikluse tihedus
e Laevad, mis veavad ohtlikku lasti
o Keerukad navigatsiooni tingimused

e Keerukad hiidroloogilised ja meteoroloogilised tingimused
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e Merepdhja liikuvus- laiud
e Keskkonna alased ndudmised
o Laevaliikluse ja teiste merega seotud tegevuste koondumine tihte piirkonda

e Kitsused, sillad ja teised navigeerimist piiravad elemendid

Vaadeldes neid rahvusvaheliselt tunnustatud kriteeriume ja vaadelda késitletavat piirkonda,
ndeme, et paljud eeldused VTS teenuse rajamiseks on olemas. Allolev joonis on Irbe véina
koige kitsamast osast. Kaardi iileval vasakul servas on ndha Eesti ja Léti piir ning siigavaim
16ik Irbe vidinast on osaliselt ka Eesti territoriaalmeres. Poidega mirgistatud ala laius on
kitsamas osas alla 1 meremiili, sellise kitsa ala pikkus on 5 meremiili. Tegemist ongi

navigatsiooniliselt kdige keerukama kohaga Irbe véinas, seda suurte laevade jaoks.
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Joonis 20. Eesti Veeteede Ameti rasterkaart nr. 305 (Paldiskist Ventspilsini) Allikas: (VTA.
17 november 2014)
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Janek Sepaga 14bi viidud vestluse kdigus, sai selgitatud Irbe viinas liiklevate véikelaevade
tegevus. Piirkonnas seilavad purjekad kasutavad iildjuhul pohja-1duna suunalist trajektoori.
Saabudes Liivi lahte 1duna poolt, liikkudes peamiselt Léti 1ddneranniku 1&hedal. Oma teekonnal
iiletavad nad Irbe vdina siigavaima osa risti, ning seetottu voivad sattuda suuremate laevade
teekonnale ette. Suuremad laevad ei saa aga oma planeeritud kursist palju korvale kalduda,
kuna piirkonnas ohutu navigeerimise ala on kitsas. Purjelaecvade sihtkohad on iildiselt Liivi

lahe ddres paiknevad sadamad, teine levinud liitkumine on 1dbi Védinamere edasi pdhja suunal.

Aastatel 2005 kuni 2008 soditis Saaremaa ja Ldti vahel suviti parvlaev. Reisijate seas oli
Montu Ventspilsi liin viga populaarne, ometi 2009 aastal liini enam ei kdivitatud, kuna liin oli
teeninud opereerivale firmale pidevat kahjumit. Antud laevaliini taasavamisel kulgeks tema

teekond samuti risti tildise laevaliiklusega Irbe viina piirkonnas (vt. joonis 21) (Léatlased

ihkavad jatkuvalt Montu—Ventspilsi laevaliini. Saarte Haél. 7 november 2014).

Joonis 21. Ristuva liikluse voimalik stsenaarium Irbe viinas Allikas: (magistrito6 autor 20
november 2014)
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Majandus- ja Kommunikatsiooniministeerium-i Riiklik arengukava “Eesti merenduspoliitika”
2011-2020 on muu hulgas eesmérkideks seadnud: meretranspordi mahtude suurenemise Eesti
sadamates ning meresdiduohutuse kasvu Eestis ("Eesti merenduspoliitika 2011-2020".

Riigikogu Majanduskomisjon. 25 september 2014).

2.7. Laevale mojuv madal vesi ja labivajumine

Vestluse kdigus Muuga sadama lootsi Olev Tonismaaga, selgitati merepohjast tingitud ohtude
olemasolu Irbe vidinas. Kuna vesi on peamiste lacvateede all suhteliselt madal, mojutab laevu
eelkdige ldbivajumine. Labivajumise ohtu vdimendab lainetusest tekkida voiv laeva kreen,
mis vOib laeva merepoOhjale veel ldhemale viia. Samuti juhtis loots tdhelepanu sellele, et
madalas vees sdites kaotab laev manddverdus omadusi. Laev ei muuda madalas vees kurssi

sellise kiirusega nagu avamerel, ning laecvade poorderaadiused on suuremad (Lisa 13).

2.7.1 Kalda mdju laevale

Kalda moju on hiidrodiinaamiline ndhtus. Kalda moju paneb laeva voori lilkuma kaldast
eemale, samal ajal tdmbab see mdju laeva ahtrit kalda poole, seda sditmisel kitsas faarvaatris,
nditeks joel voi kanalis. Samuti esineb selline mdju, kui laev hakkab 1dhenema vertikaalsele
takistusele nagu madalvesi voi kanali ddr. Kui laev satub sellise mdju kitte on laeva
juhitavuse sdilitamine raskendatud ja voib muutuda isegi vOimatuks. Sellise olukorra
tekkimise eelduseks on liiga suur kiirus. Ehk laevale mdjuvad moddudes merepohjas asuvast
korgemast kohast joud, mis vdivad laeva ootamatult kursilt korvale viia. Selle néhtuse
moodustavad paljud parameetrid, néiteks panga kuju, vee siigavus laeva ja panga vaheline
kaugus, laeva omadused, laeva kiirus ja sdukruvi liikumine. On védga oluline, et laeva
meeskond oleks teadlik sellistest ohtudest, mis annab vdimaluse valida ohutum meretee.
Kitsustes on see raskendatud, sest puudub avar veeala, ning valitud marsruudist ei ole
voimalik korvale kalduda (Rowe R. W. (2004). The Shiphandler's Guide for Masters and
Navigating Officers, Pilots and Tug Masters. 2nd Edition. London: The Nautical Institute 15
oktoober 2014).
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2.7.2. Laeva lidbivajumine vees

Hiidrodiinaamiline néhtus, kus laev liigub kiiresti 1dbi madala vee, samal ajal pohjustab see
laeva sattumise merepohjale ldhemale, kui on laeva siivis. Selle pohjustab vee rohu
suurenemine laeva voori ees ja ahtri taga, ning rohu vdhenemine laeva kiilu all. Selline
olukord tekib, kui laev navigeerib piirkonnas, kus merevee siigavus on viiksem, kui
kahekordne laeva siivis. Laev litkudes 1dbi madala veeala, veab enda ees veemassi ehk lainet.
Labivajumist pohjustab laeva pohja ja merepdhja vaheline viike vahemaa, siigavas vees soites
vesi ldheb ilma suurema takistuseta lacva pohja alt 1dbi, madalas vees jadb aga laeva ette
lainena. Laeva ldbivajumise arvutamiseks on erinevaid valemeid, kdik need valemid to6tavad
labi Bernoulli seaduse. Madalikule sattumise voimalikkust, kui laeval tekib ldabivajumine ei
tohi alahinnata. Peamine pdhjus miks laeval tekib suur ldbivajumine, on liiga suur Kiirus.
Lébivajumise efekti riski saab maandada laeva kiirust vihendades. Labivajumise arvutuslik
suurus on seoses laeva kiirusega madalas vees, kui laeva kiirust vihendada kaks korda, siis
labivajumise arvutuslik siigavus vdheneb neli korda. Erinevad teooriad kisitlevad laeva
labivajumist erinevalt, praktikas on seda aga raske mdota, sest alati on merel olemas
lisategurid, mis samamoodi mdjutavad laeva kéitumist vees. Sellised mdjutajad on néiteks
hoovus ja merevee soolsus. Igal juhul, kui laev on sadamas ning teda laetakse, peab kapten
veenduma selles, et sadamast lahkudes saaks ta oma teekonna ohutult ldbida. Planeeritud
teekond ehk reisiplaan peab olema koostatud, jélgides merevee siigavust, ning teades laeva
stivist. Arvesse tuleb votta ka piirkonnad, kus on voimalik laeva ldbivajumise efekti teke,
madal vesi vdib olla pohjustatud ka loodete poolt (Clark 1. (2005) Ship Dynamics for
Mariners. 1st Edition. London: The Nautical Institute. Chapter 6. 20 oktoober 2014).

Laevafirma jaoks on oluline, et laev transpordiks korraga voimalikult palju kaupa. Suurem
kaubakogus tdstab aga kaalu ja lisab laevale siivist. Sellises olukorras voib juhtuda, et kapteni
ja kauba saatja vahel tekivad erimeelsused. Lopuks on siiski laevakapten see, kes vastutab
lacva ohutu kohale joudmise eest sihtsadamasse, ning peab olema teadlik planeeritud

teekonnast.

Lébivajumise efekti ehk squati saab monikord kasutada sihtotstarbeliselt. Seda kasutas
edukalt Oasis of the Seas, maailma suuruselt teine kruiisilaev. Kasutades seda efekti, mahtus

ta Suure Beldi silla alt 1dbi, oma reisil laevatehasest Turust, Ameerika Uhendriikidesse 1.
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novembril 2009. Labivajumise efekti saavutamiseks tuli laeval silla alt 1dbi minna kiirusega
20 solme (37 km/h). Oasis of the Seas saavutas -30 cm ldbivajumist, mis tekitas laeva ja silla
vahele piisavalt ruumi silla alt 1abisdiduks. Tegelikult oli vaja sellise mandovri jaoks teha
plju arvutusi ja labimise ajaline arvestus pidi paigas olema, vahemaaks silla ja laeva kdrgeima
punkti vahel jai siiski vaid 60 cm (,,Oasis of the Seas“ hat Kurs auf Fehmarn. Kieler
Nachrichten online. 15 oktoober 2014).

2.8. Ilmastiku moju laevaliikluse ohutusele

Ilmastik on alati mdjutanud laevade litkumist merel, eelkdige rasketel tingimustel.
Ladnemeres saab aastaaegu eristada ilma poolt tekkinud erisuste tottu. Talvel katab piirkonda
jaa, kevadel ja siigisel on perioode, kus udu muudab navigeerimise ohtlikuks. Merel on
ohtliku udu korral ndhtavuse piir 1000 meetrit, eriti ohtliku udu korral 200 meetrit.
Kaasaegseid laevu abistab udus litkumisel radar- ja AIS (Tammets T., Kallis A.(2012) Eesti
ilma riskid. 2. tdiend tr. Tallinn: Tallinna Raamatutriikikoda (8 november 2014)).

Talvine navigatsioon ja sditmine jads on suureks takistuseks vdiksematele alustele, sest nende
voimsused on véikesed. Lisaks jddle veepinnal, ohustab laevu ka jadtumine (vt. joonis 22).
Laevakere kattub kiiresti jadga-, kui merel on miinuskraadid ja tormine ilm. Selline jda teke
jatkub seni, kuni vesi laevale pritsib. Jéddtumine voib muutuda laevale ohtlikuks, ning

pohjustada laeva hukkumise piistuvuse kaotamise tottu.

Joonis 22. Laev Muuga sadamas 2014 a. jaanuar. Allikas: (magistritoé autor 8 november
2014)

49



Teine oluline ohu allikas laecvadele on tuul, mis annab enda voimsusest aimu tormide ajal.
Tuul muutub ohtlikuks alates 25m/s puhangutega. Sellises olukorras voivad merel
tormipuhangud koos kdorge lainega kaasta tuua 166gijou, mis on kuni 30 tonni ruutmeetri
kohta. Eestis voib 21. sajandi tormi tiitli anda 2005 aasta 9 jaanuari tormile, kui tuule
puhanguline kiirus tousis Kihnus 38 m/s. (Tammets T., Kallis A.(2012) Eesti ilma riskid.
2.téiend tr. Tallinn: Tallinna Raamatutriikikoda (8 november 2014)).

Rannajoon, eriti selle sopilisus kaitseb kohati laevu suurte tormide eest. Mingil ajahetkel tuleb
aga kaldast eemalduda, siis satub laev tormi meelevalda. Irbe viina labides, kui laev liigub
Liivi lahest vilja on selliseks katvaks maismaa osaks Kolka neem (vt. joonis 23). Kolka neem
on koht, kus kohtuvad kaks mereala. Laevasdiduks on see ohtlik paik. 6 km pika madaliku
taha tehissaarele on hoiatuseks ehitatud Kolka tuletorn (1884) (Kolka neem — kahe mere
kohtumispaik. Lati Turismiarendamise Agentuur. 8 november 2014)

Joonis 23. Kolka neem Allikas: (Kolka neem — kahe mere kohtumispaik. Lati

Turismiarendamise Agentuur. 8 november 2014)

2.9. Talvine navigatsioon

Talviti, detsembri keskpaigast kuni aprilli alguseni, katab Liivi lahte jdd, mille paksus voib
ulatuda 70 — 90 cm-ni. Jaid diinaamikat mdjutab peamiselt tuul, aga samas ka vectaseme
koikumised ja jogede sissevool merre. Paljude aastate keskmisena saavutab jdd ulatus

maksimumi 7.-10. martsil. Jddolud on otseselt sdltuvad veetemperatuurist. Lddnemeres on vee
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kiilmumuspunkt - 0,4°C. Jogede suudmes ja rannaaladel on see monevorra korgem mageda
vee pideva juurdevoolu tdttu. Soodsatel tingimustel moodustub kiiresti laienev rannajdi. Véga
kiiret jadteket soodustab vette sadanud lumi. Karmidel talvedel tugeva pakasega tekkib
jadkate, mis voib tédielikult sulgeda Liivi lahe. Keskmine jadpdevade arv Parnu lahel on 137
(Eesti Selfi geoloogia, 1993). Tormi ja lainetuse mojul voib moodustuda viikeseid, kuni 15 m
korguseid jaamigesid (Corson OU. Pirnu sadama laevatee siivendamise keskkonnamdju

hindamise aruanne. 9 november 2014).

Tépset informatsiooni jddolude kohta Laddnemerel saab portaalist Balticice.org, talvise

navigatsiooniperioodi jooksul, uuendatakse jadkaarti igapdevaselt.Organisatsiooni liikmeteks

on koik Ladnemere ddrsed riigid (Baltic Icebreaking Management. 24 detsember 2014).

Joonis 24. Péarnu laht 2011 a. mérts Allikas: (EVA-316 24 detsember 2014)

Vestluse kdigus EVA-316 (Lisa 14) vanemtiitirimehe Aivar Pokiga selgus, kuidas ilma VTS
teenuseta toimub laevade juhendamine Liivi lahel talvise navigatsiooni perioodil. Olenevalt
aastast vOib jadmurde hooaja pikkus olla kuni viis kuud. Aastate 1dikes jadatub Liivi laht

erinevalt, voib olla jads Irbe viin ja Liivi lahe keskosa jadvaba. Alati jddtub mingiks ajaks
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Parnu laht. Parnu jOest tuleb kogu aeg magedat vett juurde ning laht on védga madal.
Laevameeskonnal on vilja kujunenud arusaamad, kui kaugele jdd levib pehme talvega —
Kihnu Ainazi liinini. Kiilmal talvel, nditena viimane neist 2010/2011 levib jdi isegi Irbe
véinast ldbi Ladnemerele (vt. joonis 25). Sellisel juhul tuleb jadmurdjal laevadele appi minna
Irbe vdinani, moodustada karavan (vt. joonis 24), ning suunduda tagasi Parnu poole. Selline

reis vOtab palju aega, sest ainuiiksi karavani moodustamiseks voib kuluda d0péev.

Kuna piirkonnas ei ole VTS-i, siis enamus ettevalmistusi laevade ohutuks sadamasse
joudmiseks teeb jadmurdja ise, see on tegelikult laevale lisa t66 ja koormus. Kéittesaadava info
pdhjal tuleb teha otsused, kuidas laevu suunata, samal ajal vdivad ilmaolud muutuda, kuna
info jouab kohati lacva 1dbi mitme osapoole. Informatsiooni liikumine voib ajaliselt venida
ning jouda sihtkohta liiga hilja. Osa infot edastatakse kogemuste pohjal, lisaks jélgitakse Liivi
lahes soitvaid laevu spetsiaalse IBN-et (icebreaking network, jadmurdjate elektrooniline vork)
jadkaardi rakendusega, programm néitab erinevaid aluseid erinevate vérvidega, soltuvalt laeva
Kiirusest. Sellise info taustal saab oletada, kus piirkonnas on jéddolud kergemad. Sellise
kiiremini liikuva laeva teekonda jélgitakse, mérgitakse iiles teatud asukohapunktid, hiljem
edastatakse need jargmisele alusele, lootes selle kergele 1dbisdidule piirkonnas. Kuna piirkond
on suhteliselt madala veega on suur oht laevadele, kui nad jddvad jadsse kinni, ning hakkavad
koos sellega triivima. Selline triivimine voib 10ppeda madalikule sattumisega, samuti voib
selline jdd press 10hkuda laeva kere ja rooliseadmeid. Parnu lahes on kdige ohtlikumad
piirkonnad Kihnu ja Sorgu {imbrus ning kogu kalda ldhedus, sest sinna koguneb palju
riisijddd. Kui laev sellisesse kohta kinni jaddb on tal pea vdimatu oma joududega liikuma
saada. Riisistunud jaa paksuse kohta rdédkis vanemtiiiirimees, et veepealne osa on kdigest 10 %

kogu jaa paksusest. Tootamise voimekuse piir EVA-316-1 on jai paksusega 1 meeter.

Vestluse kdigus Martin Kaarjarvega — VTA talvise navigatsiooni osakonna juhatajaga,
selgitati jadmurde hooaja olukorda Liivi lahel. Olukorras, kus piirkonnas ei ole rakendatud
VTS teenuseid, liigub informatsioon erinevate osapoolte vahel 1dbi pika ahela. GOFREP
piirkonnas on informatsiooni litkumine laevade ja jddmurdja vahel operatiivne, kuna
laevadega saab vajadusel VHF-iga iihendust votta. Liivi lahe talvise navigatsiooni ohutus
oleks paremini tagatud laevade jalgimise abil, sest siis oleks laevad pidevalt jalgitud AIS-iga,
ning VHF-iga kitte saadavad. Jdamurdja enda AIS levi on maksimaalselt Ruhnu saareni, kui

alus on Kihnu saare ldhedal ootel, levi ulatus on suurusjargus 30 meremiili. Laev saabudes
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Irbe véinast Liivi lahe piirkonda, saaks VTS-i kdest operatiivset infot jadolude kohta ja
soovituslikud teekonna punktid, mida médda on laeval edasi lilkumine ohutum. Hetkel selline
operatiivne info lilkumine puudub. Jidmurde teenuse tellimisel antakse lacvale ka teenuse
osutamise alguse sihtpunkt, kui laev kahe tunni jooksul pérast tellimust sihtpunkti ei jGua,

tellimus tiihistatakse. Jadmurde tellimust saab vajadusel uuesti esitada.

Vestlus Martin Kaarjarvega andis vastuseid, kuidas jadmurde hooaeg algab, ning kuidas
laevad jddoludega iildiselt hakkama saavad. Jddmurde hooaeg algab tavaliselt siis, kui jdi
paksus on 10 cm, vastav info tuleb Parnu sadamakaptenilt. Laevad, kes Parnu sadamat talvel
kiilastavad on {ildiselt piisava jddklassiga, kuna peamine kaup — puit, eksporditakse kas
Soome voi Rootsi. Pohjamaade jddolud on iildiselt raskemad, kui Liivi lahes, ning sellistes

piirkondades on laevadele esitatavad ndoudmised jadklassi olemasolu kohta kdrgemad.
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Joonis 25. Ametlik jadkaart Liivi lahest 1 marts 2011 a. Allikas: (Riigi llmateenistus. 24
detsember 2014)

Kodige ohtlikum olukord laevadele jdds soitmisel on sellesse kinni jddmine. Kui laev jadb
tuulest tingitud jdi pressi kétte, ning kogu jdd mass hakkab iihel suunal triivima, veab see
kaasa ka laevad. Kui jddmurdja ei joua oOigel ajal sellisele laevale appi voib olukord
madalikule triivimisega 1oppeda. Parnu lahes ja Liivi lahes on mitmeid saari ning madalaid

piirkondi, seepérast on selline jaa triivimine piirkonnas suureks ohuks. Kui laev on sattunud
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juba liiga madalasse vette ei saa jaédmurdja enam appi minna, sest puudub piisav vee siigavus.

Pérnu lahes on Kihnu saare iimbrus sellise ohu kdige tdenédolisem tekke piirkond.

2.10. Seadmete torked

Laevade meeskonnad ja VTS keskuste personal on koolitatud alati jdrgima teatud kindlaid
reegleid ja protseduure. Olenemata aparatuuri uudsusest on alati voimalus tehniliseks rikkeks.
Sellise vOimalusega peavad arvestama molema poole esindajad, ning selliste olukordade
lahendamiseks on samuti koolitused ja protseduurid. Protseduurid ja juhendid on olemas nii

rutiinse tegevuse, kui kriisi olukordade lahendamiseks.

Laeval voib tekida rike, mis takistab ohutult navigeeerida, muutes laeva mittejuhitavaks.
Enamasti toimub selline olukord peamasina rikke tottu, kui tekib elektrikatkestus. Teatud
navigatsiooniseadmed laeva pardal on varustatud avariitoite siisteemiga, mis tagavad t66 ka
siis, kui enamus laeva seadmetest ei toimi, nditeks VHF raadio ja AIS. Samuti v3ib esineda
torkeid VTS keskuste toos, kus on voimalikud torked elektrivarustuse katkemise korral.
Pdhjused selleks voivad olla erinevad. Loomulikult on VTS keskused varustatud tagavara

siisteemidega, ometi on normaalne todrutiin hairitud.

Vestluse kdigus Pavel Pavloviga Eesti Laevaliikluse Korraldamise keskuse
slisteemiinseneriga, selgitati avarii siisteemide olemasolu ja t66pShimdtet. Eesti Laevaliikluse
Korraldamise keskus on varustatud avariigeneraatoriga, mis kdivitub automaatselt
elektrikatkestuse korral. Loomulikult kdivitub siisteem véikese viivitusega, et pdhilised
arvutid ja serverid siiski to6le jadksid, on selline tehnika varustatud katkematu toiteallikaga
UPS-iga. Avariigeneraator varustab VTS keskust avariivalgustusega ning annab toite
tookohtade arvutitele ning kuvaritele. Lisaks on aparatuurid varustatud kaitsmetega nii, et
olemasolevad GOFREP ja Tallinn VTS tookohad ei ole iihe kaitsme all. See voimaldab iihe
tookoha kaitsme purunemisel piirkonda edasi jdlgida. AIS- ja VHF-, ning radarmastid on
varustatud avariigeneraatoritega, neis UPS-iga varustus puudub. Mast annab alarmi, kui

normaalne elektrithendus on katkenud.

Selleks, et nii laevades, kui ka VTS keskustes toimiks erinevate olukordade iile kontroll,
koostatakse protseduurid. Tallinn VTS keskuses on olemas VTS ja GOFREP
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tooprotseduuride juhend, mis kinnitatud 16 aprill 2014, kinnitatud kaskkirjaga nr. 27-VA.
Juhendiga maéidratakse kindlaks laevaliikluse korraldamise osakonna laevaliiklusteeninduse

(VTS) ja Soome lahe laevaettekannete siisteemi (GOFREP) to6protseduurid.

Protseduurid on: siseste rutiinolukordade peaprotseduurid; VTS viliste rutiinolukordade
peaprotseduurid; GOFREP viliste rutiinolukordade peaprotseduurid; VTS/GOFREP
eriolukordade peaprotseduurid; VTS/GOFREP erakorraliste olukordade peaprotseduurid.

2.11. Mona Lisa niide

Kruiisilaev Mona Lisa sditis 2008 a. 4 mai hommikul kell 07:25 kohaliku aja jargi madalikule
Irbe viinas. Onnetus juhtus ligikaudu 10 meremiili Léti rannikust pdhjas, asukohas: 57° 45
pOhjalaiust; 021° 43° idapikkust - Irbe majakast 1déne pool asuval Mihhailovi madalikul. Laev
oli Ladnemere kruiisil joudnud Gdyniasse Poolas, jirgmine planeeritud sihtsadam Riia.
Reisijate arv oli 811 neile lisaks oli laeval 327 meeskonna liiget. Madalikule soidu jérel ei
tekkinud merereostust, ega saanud vigastada iikski inimene laeva pardal. Laeva madalikult
lahti tdmbamiseks kasutati nelja puksiiri abi, esialgsed katsed tulemusi ei andnud. Seejérel 5
mail evakueeriti koik pardal olnud reisijad ja 23 meeskonna liiget. Jargnevad pdevad
proovisid puksiirid uuesti laeva madalikult lahti tommata. Parast mitmeid operatsioone saadi
laev 10puks madalikult lahti 7 mai pédeval kell 15:12. Seejdrel toimetati Mona Lisa puksiiri
eskordil Ventspilsi sadamasse {llevaatusele. Laeva pohja uurimisel avastati vigastusi
soukruvidele. Laevale anti luba iihekordseks iilesdiduks Kieli, et vigastused parandada.
Madalikule sdidu pohjus oli navigatsiooni viga, tehtud vahiohvitseri poolt — inimfaktor.
Titirimees oli kdrvale kaldunud esialgsest reisiplaani kursist (vt. joonis 27), ning juhtis
seetdttu laeva valele poole Irbe majakat (Report of the investigation into the grounding of
M/V Mona Lisa at the Irbe Strait, Latvia on 04th May 2008. Bahamas Maritime Authority. 1
november 2014).

Pildil (vt. joonis 26) ristluslaev Mona Lisa madalikul Sorve sdére ja Lati vahel mai alguses
aastal 2008. Meedias levinud versiooni kohaselt sditis ristluslaev Mona Lisa madalikule
seepdrast, et Saksa turistid saaksid paremini pildistada Irbe tuletorni (Piltuudis: kruiisilaev

Mona Lisa péastetood. Postimees. 4 november 2014).
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Joonis 26. Mona Lisa madalikul Allikas: (Piltuudis: kruiisilacv Mona Lisa pééstetood.

Postimees. 4 november 2014)

Joonis 27. Mona Lisa teekonna plaan Allikas: (Report of the investigation into the grounding
of M/V Mona Lisa at the Irbe Strait, Latvia on 04th May 2008. Bahamas Maritime Authority.
1 november 2014)
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Joonisel (vt. joonis 27) on ndha planeeritud teekond ja tegelik teekond (punasega). Pilt
périneb ametlikust dnnetuse uurimise raportist, vilja antud lipuriigi poolt (Report of the
investigation into the grounding of M/V Mona Lisa at the Irbe Strait, Latvia on 04th May
2008. Bahamas Maritime Authority. 1 november 2014).

Mona Lisa madalikule sattumise ametlikus uurimise raportis on 6eldud: kruiisilaev Mona Lisa
sattus kaardistatud madalikule vahiohvitseri navigatsioonivea tottu. Navigatsioonivahti pidas
vanemtiiiirimees, kes oli suurte kogemustega. Graafiku jéargi oli ta saanud piisavalt
puhketunde. Onnetus juhtus hea nihtavuse ja rahuliku ilma tingimustes. Lihenedes Irbe
majakale tegi vanemtiilirimees ennatlike otsuseid ja kaldus kdrvale planeeritud kurssidest
soiduplaanis. Vanemtiilirimees ei hinnanud oigesti laeva paiknemist pérast jirjekordset
manoovrit. Uuele kursile keeramisega, vottis laev suuna otse Irbe majakale. Selle manodvriga
pani vanemtiiiirimees laeva otseselt ohtu, kuid ise ta sellest aru ei saanud. Arvates, et lacvast
vasakul on madal vesi, muutis vahiohvitser kurssi veel paremale, jittes samal ajal Irbe majaka
lacva vasakusse pardasse. Laeva juhiti Onnetuse hetkel roolimehe poolt késirooliga,
vanemtiitirimees andis suulisi korraldusi, mis kurssi peab laev hoidma. Kasutusel olnud
merekaardid olid ajakohased, vahetult enne madalikule soitmist avaldas roolimees kahtlust
laeva oiges kursis, kuid siis oli juba liiga hilja (Report of the investigation into the grounding
of M/V Mona Lisa at the Irbe Strait, Latvia on 04th May 2008. Bahamas Maritime Authority.
1 november 2014).

Magistritd6 autori arvamusel oleks Onnetus dra hoitud, kui piirkonda kataks laevaliikluse
jalgimise teenus. Tiilirimees, muutes kursi otse madalikule ei saanud oma veast aru. Seadmed
Veeteede Ameti laevaliikluse korraldamise keskuses annavad madalikule sditmisest ennakuga
alarmi tookohale. Laeva informeerimisel tekkinud olukorrast oOigeaegselt, oleks olnud
voimalik uus kursi muutus. Positiivse lahendusena piisab laevajuhi tidhelepanu juhtimisest
tekkida voivale veale. Mona Lisa ndite puhul, oleks madalikule sditmine laevaliikluse

jélgimise teenuse abil olnud vdimalik viltida.
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3. TULEMUSTE ARUTELU

Lébi erinevate vestluste, ilmnes magistritoos esitatud peamise probleemi olemus. Piirkonnas
eksisteerivad mitmed riskifaktorid, mis mdjutavad meresdidu ohutust. Selline olukord
kinnitab magistritdos esitatud hiipoteesi - Irbe vidina ldbimist meresdiduohutuse seisukohalt on
voimalik suurendada. Tavanavigatsiooni kdigus, kui koik kulgeb plaani péraselt, ei kujuta Irbe
vdina ldbimine laevadele suurt ohtu. Olukorras, kus suure siivisega laev on kaldunud
planeeritud teekonnast korvale, tekib oht madalikule sattumiseks. Merepohi Irbe viina
piirkonnas on valdavalt liivane, seega madalikule sattudes ei tohiks laevakerele tekkida suuri
kahjustusi. Ometi on piirkonna ldabimiseks tarvis teha mitmeid kursi muutusi, et madalikke
véltida. Aastaaegadel, kui esineb tihedamini torme, tuleb piirkonnas navigeerida suure
tdhelepanelikkusega, sama kehtib sditmisel udus. Omaette piirangud seab jd4 olemasolu
talvisel perioodil. Liiklustiheduse analiiiis selgitas pideva laevakiilastuste kasvu. Lisades

uldisele laevaliiklusele viikelaevad voib kohati liiklustihedus oluliselt kasvada.

3.1. Riskianaliiiis

Joonis 28. Irbe viina riskianaliiiis 2004 a. Allikas: (The report on the work of HELCOM
PILOT EWG. HELCOM. 1 detsember 2014)
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Lootside toogrupi poolt tehtud riskianaliitis 2004 aastal Irbe vidina (vt. joonis 28) kohta
kirjeldab piirkonda: Irbe vdin asub Riia lahe sissesdidu suudmel, suhteliselt kitsas mereala,
koos piiratud siigavustega. Vee siigavus mojutab eriti suuri laevu. Piirkonna ldbimiseks on
tarvis sooritada kaks jérjestikust kursi muutust, et véltida madalikule sditmist. Merepdhi on
peamiselt liivane, seega reostuse tekke oht madalikule soitmise jirel on suhteliselt madal.
Liiklustihedus suhteliselt madal, kuid voib tulevikus kasvada. Talvel voib tekkida jad, mis
ohutut navigatsiooni mdjutab. 2004 a. analiilis hindas piirkonna riskialaks, ning pidas
ohutusmeetmeid lootside seisukohalt sellel ajal piisavateks (The report on the work of
HELCOM PILOT EWG. HELCOM. 1 detsember 2014).

Kriteeriumid 2004 a. riskianaliiiisi teostamiseks:

o Statistiline informatsioon dnnetustest ja ohu olukordadest.

e Piirkonna kohta kéttesaadava info kvaliteet.

e Mereala iseloom, kaasa arvatud vaba vee sligavus, kitsused, mis on navigeerimiseks
keerulised, mdjutatuna kaldajoonest ja teistest teguritest, nagu jaé, hoovus, laine
korgus.

e Liiklustihedus ja liikluse iseloom piirkonnas.

e Reostuse tekkimise oht madalikule sdidu ja avarii tagajérjel. Vottes arvesse ohtliku
kaupa ja laeva punkri suurust.

e Reostuse tekkimise tagajérjel tekkivad kahjud keskkonnale ja kulud likvideerimiseks.
Piirkond: Irbe viin

e Irbe viina piirkonnas on olnud 5 laevadnnetust (1995 - 2004). Reostust seoses
nendega ei tekkinud.

e Laevaliikluse kohta info puudub. Hiidrograafilise info kvaliteet korge.

e Pigem keeruline piirkond laevade navigatsiooni seisukohast, sest: Kaks jéarjestikust
kursi muutust; madalaveelised piirkonnad, eriti 144ne pool. Jaa teke kiilmadel talvedel

e Madal liiklustihedus, tulevikus voib suureneda.

e Keskmise ohtlikusega piirkond reostuse tekkimiseks, kuna merepdhi valdavalt liivane.
Risk dnnetuste tekkeks kasvab, kui laevaliikluse tihedus kasvab

e Reostuse tagajirjed oleksid suured, sest : rannajoone reostumine; suur moju turismile

ja kalandusele; piirkonna isepuhastumine votab palju aega.
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Kokkuvdte: Lootside kasutamine piisav. Laevaliikluse jilgimine ja ettekanded VTMIS
seisukohalt voivad osutuda vajalikuks tulevikus (The report on the work of HELCOM PILOT
EWG. HELCOM. 1 detsember 2014).

Magistrito6 autor viis 14bi riskianaliiiisi (vt. tabel 4, 5, 6, 7), vottes arvesse kittesaadavat infot
ning magistritod koostamise kdigus ilmnenud analiiiisi tulemusi. Riskianaliiiis on teostatud
keskkonnale vdimalike negatiivsete tagajirgede kohta, mida laevaliikluse tiheduse kasv ja
laecvade kasvavad modtmed voivad endaga kaasa tuua. Hinnangud riski tasemetele ja nende
nende vihendamiste voimalusetele on magistritdd autori vélja pakutud ning neid on voimalik

vajadusel tdiendada erinevate stsenaariumitega.

Tabel 4. Erinevate lacvadnnetuste riski tase laevale

Tiihine Laev saab teekonda jétkata viivitusteta

Talutav Laev saab teekonda jdtkata veendudes ohutuses
Moodukas Laev saab teekonda jatkata viivitusega

Oluline Laev saab teekonda jdtkata tagajirgede likvideerimisel
Talumatu Laev ei saa iseseisvalt teekonda jitkata

Tabel 5. Tdendosus laevadnnetuse tekkeks

SUUR Sagedus vihemalt ks kord aastas

VOIMALIK Sagedus iiks kord viie aasta jooksul
TOENAOLINE Sagedus iiks kord viie kuni kiimne aasta jooksul
EBATOENAOLINE |Sagedus iks kord kiimne aasta jooksul

HARV Harvemini kui {iks kord kiimne aasta jooksul

Tabel 6. Néide voimalikest laevadnnetustest Irbe véina piirkonnas

Vodimalikud laevadnnetused  |RISK TOENAOSUS
Laev sdidab madalikule TALUMATU |[TOENOLINE
Laev triivib jifiga madalikule |[MOODUKAS [HARV

Laev osaleb kokkupdrkes ~ |OLULINE TOENAOLINE
Tehniline rike MOODUKAS |[VOIMALIK
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Tabel 7. Riskimaatriks

TAGAJARJED KESKKONNALE LAEVAONNETUSE TEKKIMISEL
Risk

Tdeniosus TUHINE TALUTAV MOODUKAS|[OLULINE TALUMATU
SUUR 3 3 4
VOIMALIK 3 3 4 4
TOENAOLINE 2 3 3 4
EBATOENAOLINE 2 3 3 3 4
HARV 1 2 3 3 4

Riskimaatriksi iseloomustus:

1 — Tagajirjed keskkonnale on olematud, reostuse ohtu ei ole. Sellise olukorra nditena v3ib
tuua 16busdidualuste kokkupuute Irbe véina piirkonnas, mille tulemusena ei teki reostust ning

kahjud alustele on minimaalsed.
Jéareldus: sellise riski tase Irbe viina piirkonnas on talutav.

2 — Tagajérjed keskkonnale on minimaalsed, reostuse ohtu ei ole. Sellise olukorra niitena
vOib tuua laeva jadtumise. Tugeva tormi tingimustes talvel vdivad laevad kattuda jadkihiga,
mis ohustab laeva piistuvust. Riski tase on vastuvoetav, sest laevajuhid jilgivad ilmaennustusi
ning iildjuhul vildivad laevale ohtliku tormiga navigeerimist. Liigne jdd on vdimalik tormi
vaibudes laeval olevate vahenditega eemaldada. Negatiivse Stsenaariumina on voimalik laeva
hukk.

Jareldus: riski vihendamine oleks voimalik laevaliikluse korraldamise siisteemi olemasolul,
sest siis saab tekkinud olukorrast operatiivselt informatsiooni vahendada PPA ja piirkonnas

olevate teiste laevadega.

3 — Tagajirjed keskkonnale on kerged, minimaalse reostuse oht. Selline olukord vdib ilmneda
laevade kokkupuutel, mis piirdub viiksemate kahjustustega laevakerele. Ristuva liikluse
tingimustes ning viikelaecvade ja kalalaevade olemasolul piirkonnas tuleks riski tase

madalamale viia.

Jéareldus: riski vdhendamine on vodimalik rakendades piirkonda liikluseraldusskeem voi

laevaliikluse korraldamise susteem.
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4 — Tagajirjed keskkonnale on rasked, reostuse oht. Selline olukord vdib ilmneda, kui laev
jaab talvise navigatsiooni kiigus Irbe védinas jddsse kinni. Triiviv jda piirkonnas voib laeva
kiiresti madalikule kanda. J44 tekkimine piirkonda on looduslik néhtus, mida inimene peatada

ei saa. Jaa tekib piirkonda kiilmadel talvedel, riski astet tuleks viia madalamale tasemele.

Jareldus: riski vdhendamine on vOimalik, kui piirkonnas oleks laevaliikluse korraldamise
siisteem, mis annab operatiivset informatsiooni ilmastikust, jddoludest ja jaddmurdja

planeeritud tegevustest.

5 — Tagajarjed keskkonnale on véga rasked, suure reostuse oht. Selline olukord on voimalik,
kui Irbe vdina piirkonnas satub laev madalikule voi tekib kokkupdrge, mille tulemusena tekib
ka keskkonna reostus. Riski tase on magistritdd autori hinnangul korge kuna laevaliikluse
tihedus ja laevade mootmed, kes piirkonda ldbivad on HELCOM AIS informatsiooni

analuusides kasvanud.

Jareldus: risk tuleb viia madalamale tasemele. Riski maandamise vdimalused on

litkluseraldusskeem ning laevaliikluse korraldamise siisteem.

SmartResponse Web

BaseMap¥®  Projects 4%  Bookmarks A  Security f|

¢1;3-|><,;v

I

Joonis 29. Joonis looduskaitse aladest Irbe viinas Allikas: (SmartResponse Web. 20
detsember 2014).
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Liivi lahe iimbruses on mitmed tunnustatud rahvusvahelised kaitsealad. Holmavad need
erinevaid taimestiku-, maastiku- ja looduskaitseala piirkondi (vt. joonis 29). Lisaks on eraldi
vélja toodud looma- ja linnuliigid, samuti taimed, kelle kaitseks on piirkonnad loodud.
Reostuse sattumisel merre Irbe véina piirkonnas oleks tosised tagajarjed keskkonnale. Selline
reostus avaldaks kohest moju, samuti reostuse likvideerimise ajaline pikkus voib lisada

pikaajalist moju piirkonnas (SmartResponse Web. 20 detsember 2014).

Nimekiri liikumispiiranguga aladest Eesti merealadel ning laevatatavetel sisevetel ning
piirangu Kirjeldus veeliiklejale (Nimekiri litkumispiiranguga aladest Eesti merealadel ning
laevatatavetel sisevetel ning piirangu kirjeldus veeliiklejale. Keskkonnaagentuur. 25
detsember 2014).

Sarnane kaart koos loodusakaitse- ja hoiualade piiridega Liivi lahe piirkonnast on koigile
kéttesaadav ka Maaameti kaardirakendusest xGIS (Kaardirakendus. Maaamet. 10 detsember
2014).

Irbe vidina piirkonnas on suur kaitseala: Kura kurgu hoiuala. Hoiuala on loodud piirkonnas
elavate taimede, loomade ja lindude kaitseks. Samuti erinevate maastikutiiiipide ja elupaikade
kaitse, mis hdlmab ka randlindude kaitset. Peamised liigid kelle kaitseks hoiuala rajati on :
hallhiiljes, merikotkas, valge sirmik ja kédpalised, lisaks kaitstakse erinevaid linnuliike

(Kura kurgu hoiuala. Keskkonnaregister. 25 detsember 2014).

3.2. Selgem meremirgistus

Uks moodus piirkonna laevaliikluse ohutuse tdstmiseks on meremérgistuse parandamine (Vt.
joonis 30). Lisades piirkonda uusi meremarke, tihistades alas olevad madalikud paremini.
Olemasolevatele poidele saab paigaldada radarpeegeldi ehk RACON-i, mis muudab poi radari
peal selgemini tuvastatavaks. Tormise ilmaga, kui radari t66d segavad suured lained voivad
tavalised poid ekraanil markamatuks jaada, radarpeegeldiga varustatud poi jatab enda taha aga
jalje, mida on kerge eristada. Jargnevalt jooniselt on ndha, et Irbe viinas on hetkel iiks
radarpeegeldi, mis asub Irbe tuletornil, samuti ka lateraalmérke. Magistrit6d autori arvates
puudub piirkonnas piisav meremargistus. Meresdiduohutuse seisukohalt voiksid olla

madalikud tdhistatud kardinaalpoidega. Samas tuleb viltida kardinaalmérgistustega

63



liialdamist, mis vOib laevajuhis segadust tekitada. Kdige sligavama veega osa Irbe viinast

peab olema selgelt eristatav tilejddnud piirkonnast.
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Joonis 30. Lati merekaaart, Irbe véin, vilja antud esmakordselt 1998 a. Allikas: (VTA 12
oktoober 2014).

3.3. Liikluseraldusskeem, kui iiks lahendus

Liikluseraldusskeemid (vt. joonis 31) on rajatud tdnapéeval piirkondadesse, kus on tihedaim
laevaliiklus, seega liikluse reguleerimata jatmine tooks endaga kaasa suurema arvu dnnetusi.
Statistiliselt tdstab liikluseraldusskeem meresdidu ohutust, kokkuporgete ja madalikele
soitmiste arvud vidhenevad tunduvalt, kui skeem on rakendatud. Uks tuntumaid
litkluseraldusskeeme paikneb Inglise Kanalis, mis oli {ihtlasi ka esimene rahvusvaheliselt
tunnustatud ja IMO poolt kasutusele voetud skeem (Dover Strait) aastal 1967. Enamus

Atlandi Ookeani ja PGOhja- ning Lédnemere vahelisest laevaliiklusest toimub lidbi Inglise
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Kanali, suur hulk laevu 1dbib seda mereala igapdevaselt (Ships' routeing. IMO. 12 oktoober
2014).

Liikluseraldusskeemide kuju ja asukoha koordinaadid on véga tdpselt margitud merekaartidel
ja lootsi raamatutes. Samal ajal merel voib olla olukord, kus liikluseraldusskeem ei ole iildse
margistatud ja laevajuht, jalgimata merckaarti, kas paberil voi elektroonsel (ENC) kujul ei tea
tapselt, kus ta asub. Merel liikluseraldusskeemi méarkimiseks on ainult iiks voimalus — poid.
Poisid saab kasutada, mirkimaks liikluseraldusskeemi keskjoont, SiiS on need hésti
aratuntavad. Liikluseraldusskeemi vélimised servad saab arusaadavamaks muuta markides
need samamoodi poide voi toodritega (Introduction to Electronic Chart Systems and ECDIS.

International Hydrographic Organization. 12 oktoober 2014).

Liikluseraldusskeemides navigeerides oleneb reeglite taitmisest, kui tdhusalt need toimivad.
Reeglid selle kohta on Rahvusvahelises laevakokkupdrgete viltimise eeskirjas, Reegel 10

(Lisa 17). Liikluseraldusskeemide peamised eesmérgid on:

A. Eraldada vastassuunalised laevaliikluse faarvaatrid.
B. Liikluse suunamine ohtlikest aladest eemale.

C. Kokkupdrke ohu vihendamine.

Liikluseraldusskeem vdib olla sirge, mingi nurga all, mitme rajaga, ning ringtee kujuline.

Koik soltub laevaliikluse suundadest, laevaliikluse tihedusest ja looduslikest teguritest.

Joonis 31. Liikluseraldusskeem Allikas: (Ships' routeing. IMO. 14 oktoober 2014).
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Nagu eelpool mainitud ei pruugi avamerel liikluseraldusskeemid tdhistatud olla, madalama
veega piirkondades, aga ildjuhul nad siiski on. Jadga kattuvatel merealadel korjatakse
meremadrgid veest vilja, et neid jai eest kaitsta. Sellisteks markideks ongi {isna tdenéoliselt
liikluseraldusskeemide teljepoid. Liikluseraldusskeem koosneb erinevatest komponentidest.

Nendeks on :

A. Soidurada - laevade liitkumiseks iihes suunas
B. liikluseraldusvoond voi liikluseraldusjoon — eraldab vastassuunalised sdidurajad
C. rannasoidu ala — liikluseraldusskeemi vdlimise serva ja ranniku vaheline mereala, mis

on mdeldud eelkdige viikelaevadele kasutamiseks.

Kahe ldhestikku paikneva liikluseraldusskeemi vahel voib olla tekitatud soovituslik litkumis
suund laevadele, kaardil on see mérgitud katkendjoonelise noolena, liikluseraldusskeemi
soidusuunad on kohustuslikud ja mérgitakse pideva joonega. Irbe vidinas on hetkel rakendatud
vaid soovituslikke sdidusuundi. Navigatsioon on piirkonnas kaootiline, ning igaiiks seilab

seal, kus paremaks peab (vt. joonis 32). Selline olukord tekibki juhul, kui liiklust ei jilgita,

laevadel ei ole ka otsest kohustust oma sodidusuunal piisida (International Maritime
Organization. (2013) Ships’Routeing. 11th Edition. 14 oktoober 2014).

Joonis 32. Laevaliiklus Irbe viinas Allikas: (Tallinn VTS keskus GOFREP tookoht 20
oktoober 2014).
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Liikluseraldusskeemist voib piirkonnas palju abi olla, see eraldaks vastassuunalised
soidurajad (vt. joonis 33), mis suurendaks laevade lahknemiste vdahimat vahemaad (CPA —
closest point of approach) ning muudaks ala ldbimise ohutumaks. Samuti Reegel 10
COLREG-ist aitab kaasa ohutusele, kuna viikelaecvad ja purjelacvad ei tohi
likkluseraldusskeemis takistada seal sditvat suurt laeva. Liikluseraldusskeemi tekitamine
piitkonda ilmselt sunniks laevajuhte ka tdhelepanelikumalt oma asukohta kontrollima ja

jalgima. Tuleb dra mirkida, et laecv kes kasutab liikluseraldusskeemi peab jargima ka teisi

COLREG-i reegleid, seega ta ei oma ristuva liiklusega eelisdigusi.

Joonis 33. Laevaliiklus Irbe vidinas Allikas: (Tallinn VTS keskus GOFREP tookoht 2
november 2014).

Laevade omavaheline vdhim kaugus jddab 0,3 NM piiresse, mis inimliku eksimuse vdi

tehnilise rikke korral voib olla piisavalt véike, et tekkinud viga enam parandada ei joua.
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3.4. Laevaliikluse korraldamise siisteem

Laevaliikluse korraldamise siisteemi peamine eesmérk on ohtlike olukordade tekke
ennetamine, seetottu on sellise siisteemi efektiivsust kiillaltki raske hinnata. SOLAS-e
peatiikk V (Safety of Navigation) maérgib, et valitsused voivad laevaliikluse korraldamise
siisteemi rajada piirkondadesse, kus laevaliikluse tiheduse kasv ja risk onnetuste tekkeks on
kasvanud ning VTS-i rajamine muudaks laevaliikluse ohutumaks. Magistritdd autori
arvamusel on Irbe viin piirkond, kus peaks olema laevaliikluse korraldamise siisteem (IALA

VTS Manual 2012. IALA. 2 detsember 2014).

Laevaliikluse korraldamise siisteem Irbe vdinas annab vajadusel vdimaluse laevaliikluse
operaatoril sekkuda kujunevasse ohtlikku olukorda, lisaks jagada operatiivselt olulist
informatsiooni. Operaator viitab kujunevale ohule voi annab konkreetseid soovitusi olukorra
lahendamiseks. Kui laevad navigeerivad laevaliikluse korraldamise siisteemi jdlgimisalas,
distsiplineerib see laevajuhte reegleid jargima. Laevajuhi tegevus jalgimisalas on magistritood
autori arvates korrektsem, kui piirkonnas, kus jédlgimist ei toimu. Seda lihtsal pdhjusel:
ohutuse tagamiseks peavad laevad igal pool jdlgima kokkupdrke viltimise reegleid
(COLREQG). Laevajuhid teavad, kus nende tegevust jilgitakse ja kus mitte, seega jidlgimisalas
reeglite mittetditmine saab tldjuhul karistatud, piirkonnas, kus laevaliikluse jalgimist ei
teostata on laeva jaoks esmane edasi lilkumine. Laevaliikluse jélgimise siisteemi loomine
tagab teiste alternatiivsete lahendustega vdorreldes suurimad vdimalused meresdidu ohutuse
kasvatamiseks Irbe viina piirkonnas. Lisaks tooks selline laevaliikluse korraldamise siisteem
Irbe viina piirkonda kaasa oluliselt parema ja kiirema infovahetuse, mis ongi juba ks

laevaliikluse ohutuse tOstmise allikas.
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KOKKUVOTE

Magistritod eesmark oli selgitada, kas Eesti ja naaberriikidega piirnevatel merealadel on
tagatud piisav laevaliikluse ohutus. Magistrito6 koostamise ajendiks on olukord, kus Eesti
pOhjarannik on kaetud GOFREP-i ja Tallinn VTS teenusega, aga Eesti lddnekiilg ei ole
selliste ohutust tostvate teenustega varustatud. Teemaga ldhemalt tutvudes, ilmnes ohutuse
parandamise vajalikkus ja vdimalikkus, seda mitmest aspektist. Eriti paistab silma véhene
lacvaliikluse ohutuse tagamine Liivi lahes, ning selle tihenduskohas Laddnemrega — Irbe

véinas.

Kasitletav piirkond Irbe vdin on pohiliseks laevade litkumise teeks Liivi lahe sadamate ja
Ladnemere vahel, see piirkond on madalike rohke ja suhteliselt kitsas. Taolises piirkonnas
laevaga sditmine toob endaga kaasa korgemad riskid. Muutes piirkonda laevadele ohutumalt

labitavaks, kaitseme otseselt merekeskkonda, rannikut ning laevu, kes piirkonnas sdidavad.

Magistritod hiipotees sai tdestatud - ohutust piirkonnas on vdimalik mitmeti parandada.
Lahendus ei pea olema kohe laevaliikluse korraldamise teenuse rajamine Irbe vdina piirkonda.
Ometi juba 2004 aastal korraldas HELCOM lootside to6grupi kohtumise, kus arutati
Ladnemere 10 kdige suurema riskiga piirkonna olukorda. Sellest kiimme aastat tagasi tehtud
analiilisist saab Irbe vidina kohta teada, et laevaliikluse tiheduse kasvuga voib piirkonnas
vajalikuks osutuda laevaliikluse korraldamise teenuse rajamine. Tuleb arvesse votta, et 2004
aastal ei jdlgitud veel, kui palju laevu piirkonda I&bib. Sellise informatsiooni pdhjalikuma
kogumisega alustas HELCOM 2006 aastal. Magistritoo autor teostas Kkittesaadava
informatsiooni pohjal tanaliilisi, mis nditab pidevat laevakiilastuste arvu kasvu. Piirkonda
labivate tankerite arv on peale 2006 aastat kahekordistunud. Analiiiis to1 vélja, et suurema
siivisega laevad on jdrjest rohkem piirkonda ldbimas. Selline olukord, kus laevad, kelle siivis
voimaldab neil piirkonda ldbida vaid ldbi kitsa mereala, niitab, et riskid ohutuse tagamiseks
on piirkonnas aastatega kasvanud. Laevaliikluse korraldamise siisteemi rajamisel saab
eeskujuks votta juba olemasolevate jélgimissiisteemide pohimotteid, mis Lé&nemeres on

rajatud.
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Magistritod autor kohtus ja vestles erinevate ametkondade esindajatega, kes on oma tods
seotud Liivi lahe ja Irbe viina laevaliiklusega ning leidis kinnitust oma hiipoteesile, et Irbe
véinas on laevaliikluse ohutuse tdstmine vajalik. Irbe vdinas olevate riskide selgitamiseks on
kasitletud ka laeva kditumist madalas vees. Piirkond on enamjaolt liivase merepdhjaga, mis
kergendab tagajargi, kui laev madalikule satub. Magistrito6 teostamise kaigus jélgis autor
voimalikult suures mahus laevaliiklust Irbe véinas, jareldusena voib Gelda, et laevaliiklus
piirkonnas on kaootiline, mis veelkord kinnitab, et meresdidu ohutuse tdstmine piirkonnas on

oluline.

Suurimad Liivi lahe sadamad Riia- ja Parnu sadam, plaanivad edasi areneda ja laieneda. Péarnu
sadama laienemisplaanid on seotud viiksemate kruiisilacvade vastuvGtmisega ning
akvatooriumi siivendamisega. Laevaliikluse tiheduse kasvule tdhelepanu poorates, iga aastaga
tekib juurde véikelaevu. Liivi lahe piirkond on traditsiooniliselt olnud kalapiiligi alaks, mis
tahendab kalalaevade olemasolu sealsetes vetes. Nende lisandudes muutub suuremate laevade

navigeerimine Kitsastel- ja sadama aladel keerukamaks.

Kuna antud piirkonnas on olemas pidev laevade liikumine ning 1dbi viidud analiiiis tdestas
laevaliikluse tiheduse kasvu, siis Irbe vidina laevaliikluse ohutuse tdstmise vajalikkus on
ilmselt rohkem aja kiisimus, kui kiisimus, kas seda on vaja. Laevaliikluse ohutuse tdstmiseks
piirkonnas on erinevad vdimalused: parandada meremargistust, rajada liikluseraldusskeem voi
rakendada laevaliikluse korraldamise siisteemi. Kuna késitletav mereala on meil Létiga {ihine,
eeldab piirkonna ohutuse kasvatamine tihedat koost6dd meie Idunanaabriga. Kéesolev
magistritoo ei analiiiisi koostdod vOimalusi ja erisusi, ning erinevatest seadustest tulenevalt

vOimalike lahkarvamuste tekkimist.

Magistrito6 autori arvamusel, on Irbe viina laevaliikluse ohutuse tdstmine aktuaalne.
Kéesoleva magistritdd edasiarendusena oleks tarvis koostada riskianaliiiis, kus osapoolteks on
molema riigi vastavad ametiasutused, laevajuhid ning teised huvitatud osapooled. Selline
padev arutelu viiks kindlasti probleemi tdpsema lahenduseni. Kdesolev magistritod analiiiisib
Irbe viina piirkonnas olevaid laevaliikluse ohutuse kitsaskohti, ning pakub magistrit66 autori
arvamuse kohaseid lahendusi. Tegemist ei ole vaid Eesti merealaga, seega sellise piirkonna
ohutuse suurendamine nduab rohkem tdhelepanu, suuremat meeskonda ning rahvusvahelist

koostddd, et 10plikud lahendused leida.
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SUMMARY

SAFETY ANALYSIS AND IMPROVEMENT OPPORTUNITIES OF VESSEL
TRAFFIC IN STRAIT OF IRBE

Romet Metsa

The realities of modern shipping are: bigger and less manoeuvrable vessels together with high
traffic density, carring hazardous cargoes what can cause environmental damage. These risk
factors are giving need for vessels to navigate more safely and efficently. Authorities around
the world have provided aids to navigation to reduce the risks of vessel accidents, enhanced
safety of navigation for improving the efficency of vessel traffic flow and protecting the

marine environment.

In the 1960s and 1970s major shipping disasters, like grounding of Torrey Canyon made the
public aware of the negative impact what shipping can cause to enrironment. It became clear
that a simple radar and voice radio system is not enough for safety anymore. The need for
more effective measures to reduce risks involved with vessel traffic became reality.
Establishing of Vessel Traffic Service to areas with highest vessel traffic density started to
grow. The world's first harbour control radar was installed on Isle of Man and started on
February 1948.

The purpose of this diploma thesis is to analyze the present state of vessel traffic safety for
passing the Strait of Irbe and find out possible ways how to improve the safe passage of
vessels through this rather narrow and shallow sea area. There are several options for
improving safety of navigation in the Strait of Irbe, for example: improving characteristics
and number of buoys, establish traffic separation scheme or implement vessel traffic service.
The Strait of Irbe is located between Latvian north coast and S6rve Peninsula. Width of the

area is about 27 km, but mostly with depth under ten meters, maximum depth is about 30
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meters. The narrowest area, with water depths over 20 meters is about 1nm. wide and 5 nm.

long.

The Strait of Irbe is main connection route between Baltic sea and ports inside the Gulf of
Riga. Main ports in Gulf of Riga: are Riga in Latvia and Pérnu in Estonia. Most of the vessel
traffic flow is proceeding to and from the Port of Riga. Growth of ports inside Gulf of Riga is
giving direct influence of safety of navigation in the Strait of Irbe, because also number of
vessels passing the region is growing. According to analysis performed for present diploma
thesis, volume of vessell traffic has been slowly grown during past years, but number of
tankers passing the Strait of Irbe has been doubled recent years, compared with 2006.
According analysis about size of vessels passing the Strait of Irbe this number of vessels has
been constantly grown. Especially vessels with draft 13 — 15 meters. Passing Strait of Irbe
with big vessel including deep draft is rather complicated passage, according to opinion of
author of present diploma thesis. For big vessels only safe route for navigation is narrowest
area through the Strait of Irbe. Additionally, growth of pleasure boats, yachts and fishing

vessels in the area also affects safety of navigation.

Like said before by author of this diploma thesis the Strait of Irbe is situated at the entrance to
the Gulf of Riga and is a relatively narrow waterway with restricted depths for large ships.
Also around the area are several nature reserves. During winter the Strait of Irbe can be
covered with ice, wich restricts normal navigation. Also there are influences from fog and
stormy weather seasonally — also affecting safety of navigation. Shallow water can cause
squat effect for vessel which can end with grounding. Amount of big merchant vessels
passing the area are showing growing numbers according to statistics, same goes for tankers.

Therefore in the Strait of Irbe improvement of safety of vessel traffic should be considered.
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LISAD

Lisa 1. Vainamerd ldbinud laev

©'NORBERT' LENZ
MarineTiraffic.com

IMO number: 9238387 MMSI: 245882000

Kutsung: PBCB Lipp: Holland (NL)

Laeva tiitip AIS-is : Kaubalaev GT: 2337

Dedveit: 3193 t Pikkus x Laius: 87.99 m x 12.5m
Ehitusaasta: 2001 Nimi: Aldebaran

Siivis 3,2 meetrit. Laev ldbis Viinamere 9 Novembril reisil algusega Salacgriva Lati,

sihtsadam Sillamée Eesti (Marine Traffic. Aldebaran. 9 november 2014).

Dedveit (ingl deadweight “tdiskaal") laeva tdielik kandevoime. D. On tiieliku veeviljasurve ja
toovalmis mehhanismidega (vastavates siisteemides oleva Oli, toite- ja jahutusveega) tiihja
lacva massi vahe tonnides, s.t. lasti, kiituse-, Oli-, magevee- ja toiduvaru ning reisijate,
meeskonna ja nende pagasi arvestuslik kogumass. (Eesti merendusterminoloogiakomisjon.
(1996). Mereleksikon. Tallinn: Eesti Entsiiklopeediakirjastus 9 november 2014, Ik 51).
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Lisa 2. Riia sadamat kiilastanud laev

© Klaus Sedimeir

© Klaus Sedimeir
MarineTraffic.com

IMO number: 9298301 MMSI: 538002088

Kutsung: V7GG3 Lipp: Marshalli Saaared (MH)
Laeva tiitip AIS-is: Tanker GT: 41994

Dedveit: 73897 t Pikkus x Laius: 228.6 m x 32.29 m
Ehitusaasta: 2005 Nimi: New Confidence

Laev lahkus Riia sadamast 9 november 2014, sihtkoht Amuay Bay Venezuela. Siivis
sadamast lahkudes 14 meetrit. Laev lahkus piirkonnast 1dbi Irbe védina (Marine Traffic. New
Confidence. 17 november 2014).
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Lisa 3. Piarnu sadamat kiilastanud laev

IMO number: 9436240 MMSI: 210438000

Kutsung: 5BNH2 Lipp: Kiipros (CY)

Laeva tiitip AlIS-is: Kaubalaev GT: 5335

Dedveit: 6804 t Pikkus x Laius: 119.26 m x 16.5m
Ehitusaasta: 2009 Nimi: Nyland

Laev lahkus Parnu sadamast 20 detsember péeval, sihtsadamaks Karlshamn Rootsi. Laeva
sivis 6,1 meetrit, laev viljus Liivi lahest 1dbi Irbe viina (Marine Traffic. Nyland. 19
detsember 2014).
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Lisa 4. Roomassaare sadamat kiilastanud laev

ODmitayasiglin
Marineliratfic,com

IMO number: 9237022 MMSI: 236516000

Kutsung: ZDJE4 Lipp: Gibraltar (GI)

Laeva tiitip AlS-is: Kaubalaev GT: 3978

Dedveit: 5021 t Pikkus x Laius: 99.95m x 16.5m
Ehitusaasta: 2001 Nimi: Lettland

(Marine Traffic. Lettland. 4 november 2014).
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Lisa 5. ECDIS nouded laevadele

Implementation schedule for mandatory carriage ECDIS

Al the NAV-54 wark group assemibly in 2008, IMO has decided to make ECDIS mandatory for 2l IMO vessels »3,000 GT (passenger vessels »500 GT) with a transitianing period
a5 shown bebow. The new carriage requirement is for one ECDIS with suitable back up arranagement.

201107 2M200 201307 20014007 201507 200607 201707 2NE07

Newly built passenger ships
Newly built tankers

Newly built cargo vessels
Newly built cargo vessels
Existing passenger ships
Existing tankers

Existing cargo vessels
Existing cargo vessels
Existing cargo vessels [ERlII14]

Transitioning period

ECDIS nduded laevadele (Furuno. ECDIS Mandatory. 12 november 2014).

Ohutu navigatsiooni alamkomitee (NAV 54 t66grupp) poolt IMO juhtimisel 2008 a. muudeti
elektronkaardi kasutamine kdigile laevadele ajalise tdhtajaga kohustuslikuks. Koéik IMO
nduetele vastavad laevad GT 3000 ja rohkem, kdik reisilaevad GT 500 ja rohkem peavad
joonise pealt ndha oleva graafiku alusel olema varustatud ECDIS-ega téhtajaks 1. juuli 2018
(IMO. Sub-Committee on Safety of Navigation (NAV), 54th session. 2008. 25 detsember
2014).
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Lisa 6. AIS

Viljavote Riigiteatajast. Meresdiduohutuse seadus: Peatiikk 12/1. LAEVADE SEIRE § 53/1

Automaatse identifitseerimissiisteemi seade. Avaldamismairge: RT | 2005, 31, 229.

(1) Eesti sadamat kiilastav ning laevaliikluse korraldamise siisteemi toOpiirkonnas sditev
reisilaev ning 300-se ja suurema kogumahutavusega laev, vilja arvatud kdesoleva paragrahvi
loikes 3 sdtestatud erand, peab olema varustatud A-klassi  automaatse
identifitseerimissiisteemi (Automatic Identification System — AIS) (edaspidi AIS) seadmega,
mis vastab kdesoleva seaduse § 191 10ike 3 alusel kehtestatud nouetele. [RT I, 22.12.2010, 1 -
joust. 02.01.2011]

(11) Kalalaev kogupikkusega iile 15 meetri, mis sdidab Euroopa Liidu liikmesriigi lipu all
vOi tegutseb territoriaal- vOi sisemeres vOi lossib oma saaki Eesti sadamas, peab olema

varustatud kédesoleva seaduse § 191 1dike 3 alusel kehtestatud nduetele vastava A-klassi AIS

seadmega. [RT I, 22.12.2010, 1 - joust. 02.01.2011]

(2) Laeva AIS seade peab kajastama hetkel kehtivaid andmeid ja olema sisse liilitatud, vilja

arvatud juhul, kui rahvusvahelised kokkulepped sitestavad navigatsiooniinfo kaitse. [RT I,
22.12.2010, 1 - joust. 02.01.2011]

(3) AIS-secadet ei nouta kohaliku rannasdidu piirkonnas sditvatelt alla 300-se
kogumahutavusega reisilaevadelt (Riigi Teataja. Meresdiduohutuse seadus. 15 oktoober
2014).

86



Lisa 7. BELTREP ettekanne

Laeva nimi, kutsung, IMO number ja mereraadiojaama identifitseerimisnumber (MMSI)
Alasse sisenemise kuupdev ja kellaaeg.

Geograafiline asukoht.

Toeline kurss kolmekohalise arvuna.

Kiirus solmedes.

Viimane kiilastatud sadam.

Jargmine kiilastatav sadam.

Kuupéeyv ja kellaaeg sisenemise]l BELTREP alasse.

Plaanitud teekond libi BELTREP ala.

Maksimum siivis.

Kaup pardal, kui ohtlik last, siis IMO Klass ja kogus tonnides klassi kaupa.
Lithinformatsioon vigastustest vOi normaalset navigatsiooni piiravatest asjaoludest.
Reostuse tekitamise voi ohtliku lasti kaotamise kirjeldus.

Kontaktandmed laeva lasti késitleva mformatsiooni kohta.

Laeva maksimaalne korgus iile merepinna.

Inimeste arv pardal.

Punkri tiilip ja kogus, koik laecvad GT 1000 ja rohkem.

NBEEEIEIE I R UERIERE

Lisa 7. BELTREP ettekanne (World Vessel Traffic Services Guide. BELTREP. 20 september
2014).
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Lisa 8. SOUNDREP ettekanne

Laeva nimi, kutsung, IMO number ja mereraadiojaama identifitseerimisnumber (MMSI)

Alasse sisenemise kuupéev ja kellaaeg,

Geograafiline asukoht, pikkus- ja laiuskraad.

Toeline kurss kolmekohalise arvuna.

Kiirus sOlmedes.

Sihtsadam ja arvatav kohalejoudmise aeg.

Teekonna plaan, mida mé6da kavatsetakse Sound ldbida.

Maksimaalne tegelik siivis.

Ohtlik last pardal, IMO pdhiklassid ja kogus tonnides.

Lithimformatsioon vigastustest ja normaalset navigatsiooni piiravatest asjaoludest.

Kontaktandmed laeva lasti késitleva informatsiooni kohta.

Laeva maksimaalne korgus iile merepinna, kui tliletab 35 meetrit.

Inimeste arv pardal.

NEEEIEEIEEEEUEERIEE

Punkri tiilip ja kogus, koik laevad GT 1000 ja rohkem.

Lisa 8. SOUNDREP ettekanne (World Vessel Traffic Services Guide. SOUNDREP. 21
september 2014).
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Lisa 9. GOFREP ettekanne

Laeva nimi, kutsung, IMO number, (MMSI) mereraadiojaama identifitseerimisnumber.
Geograafiline asukoht, pikkus- ja laiuskraad kahe kuuekohalise arvuna (kk, mm, ss)
Suund ja kaugus meremiilides selgelt eristuvast kaldamérgist.

Toeline kurss kolmekohalise arvuna.

Kiirus sdlmedes, iiks koht peale koma.

Ettekande edastamise piirkonda sisenemise aeg (UTC) ja koht.

Sihtkoht ja sihtsadamasse arvatav kohalejoudmise aeg.

Laeva tegelik siivis meetrites, liks koht peale koma.

Onhtlik last pardal, IMO pohiklassid ja kogus tonnides, kaks kohta peale koma.
Klasside 1 ja 7 kogused tuleb edastada eraldi.

Lithiinformatsioon vigastustest ja normaalset navigatsiooni piravatest asjaoludest.
Reostuse tekitamise voi ohtliku lasti kaotamise kirjeldus.

Agendi nimi ja kontakt Soome lahe piirkonnas.

Laeva tiiiip ja iildpikkus.

Inimeste arv pardal.

Lisa mformatsioon ( punkri kogus, kui pardal iile 5000 t., jadklass ja muu sarnane)

D|Oo|—|(T(MM|T|O|>

NEERIELS

Lisa 9. GOFREP ettekanne (GOFREP Master's Guide. Finnish Transport Agency 22
september 2014).
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Lisa 10. Liikluspildid

Joonis: Liikluspilt Irbe védinas Tallinn Traffic té6kohalt (19 oktoober 2014)

Joonis : Liikluspilt Irbe véinas Tallinn Traffic tdokohalt (20 oktoober 2014)
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Lisa 11. Kalapiiiigi 6igused Liivi lahel 2014 aastal

Kalalaevade nimekiri, kes voivad piiiida Liivi lahes kala kalalaeva kalapiiligiloa alusel 2014. aastal

Sisemine L Regi.st-. . - Kogu- Mootori Pi.ii.i.gi- . Pﬁﬁ.gi' .
Kalalagva nimi |Parda- reerimis- |Raadio- Uld- mahtu | véimsus |perioodi [perioodi
U IEET number number [kutsung |pikkus |vus kw algus 16pp
EST010101017 |AIDU EK-9301 198FG01 |ES2204 17,56 28,65 110( 1.01.2014( 31.12.2014
EST060921005 |ANN-MARII EK-0603 3F06103  |ES 2688 19,99 99 220[ 1.01.2014( 31.12.2014
EST030724154 |ELDORADO EK-9503 195FA01 |ES2062 12,98 11,67 54,5(1.01.2014| 31.12.2014
EST010126470 |ERMISTU EK-9203 398FI01  |ES2046 25,42 122 221(1.01.2014| 31.12.2014
EST010126487 [HMA-382 HMA-382 1M990104 |ES2381 12,98 11,03 110,3(1.01.2014( 31.12.2014
EST010126488 [HMA-383 EK-0801 1F08C01 |ES2380 12,96 10,98 73,6|1.01.2014| 31.12.2014
EST010101448 [KAIRE EK-9701 399FB05 |ES2285 25,5 120 221|1.01.2014( 31.12.2014
EST010101023 [KASTNA EK-9233 3FO00ED5  [ES2135 25,42 122 221|1.01.2014 31.12.2014
EST010101461 |KIHELKONNA  [EK-9247 3FO0F08 |ES2175 25,4 117 221[1.01.2014( 31.12.2014
EST090911001 [KOTKAS EK-0903 1FO9H04 |ESIN 23,06 117 221|1.01.2014( 31.12.2014
EST010101425 [KURESSAARE |EK-9221 399FH15 |[ES2187 25,5 117 221]1.01.2014| 31.12.2014
EST010101445 [LAVASSAARE |[EK-9721 197FK11 |ESFK 25,4 117 220( 1.01.2014( 31.12.2014
EST010126050 |LUKK EK-9318 1F00I68  |ES2231 13,03| 11,87 59| 1.01.2014( 31.12.2014
EST090617003 [MARS-2 EK-0902 1FO9E01  [ESIM 25,5 117 220| 1.01.2014( 10.06.2014
EST010126047 |MIMMI EK-9315 1F00164 |ES2232 12,98 11,67 73,5/ 1.01.2014| 31.12.2014
EST010101014 [NARVIA EK-9222 199FJ36 |ESHB 23,06 117 220( 1.01.2014( 31.12.2014
EST010101442 |PAPISAARE EK-9515 199FG17 |ESEA 25,4 117 220[ 1.01.2014( 31.12.2014
EST010101439 |PIRISAARE EK-9520 199FG25 |ESEE 25,4 117 220| 1.01.2014 31.12.2014
EST010101428 [PRINGI EK-9240 1FO0D18 |ESOD 25,5 117 221]1.01.2014| 31.12.2014
EST010101026 |PUUTON?2 EK-9610 196FJ06 |ES2269 13,2| 14,07 104|1.01.2014| 31.12.2014
EST010126477 |RAMSI EK-9248 1F00I67  |ES2047 25,5 117 221[1.01.2014( 31.12.2014
EST010126479 |RIDALA EK-9220 3FO0F06  |ESZQ 25,5 117 221]1.01.2014| 31.12.2014
EST010101497 |RAIM-6 EK-0006 1FO0F28 |ES2405 12,62 12,02 55(1.01.2014( 31.12.2014
LTUO00000046 [RYTAS EK-1301 3F13I01  [ESNC 25,5 117 221[1.01.2014( 31.12.2014
EST010101033 |SIG-4 EK-1514 198FH07 |ES2394 13,03| 10,84 54,5 1.01.2014| 31.12.2014
EST000825424 |TOOLSE EK-3231 1F00G56 |ESBR 25,5 117 221[1.01.2014( 31.12.2014
EST010126485 |VEERE EK-9227 399FK17 [ES2151 25,5 117 221[1.01.2014( 31.12.2014
EST030915345 |VELLU EK-1002 2M020013 |ES2526 13,88 14 158( 1.01.2014( 31.12.2014
EST100721001 |VIKTORY EK-1003 1F10G03 |ESUH 23,06 117 220( 1.01.2014( 31.12.2014
EST100219003 |VIRU EK-1001 1F10B01 |ESJP 25,5 117 216( 1.01.2014( 31.12.2014
Koostaja: Lya Magi
Kalamajandusosakonna

kalapltgi korralduse ja andmete anallilisi biroo

peaspetsialist

Lisa 11. Kalalaevad Liivi lahes 2014 a. (PSdllumajandusministeerium. Laevad, kes voivad

piitida Liivi lahes 2014. aastal. 7 november 2014)
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Lisa 12. Veeteede Ameti 21.09.2009. a ringkiri nr 5-1-11/2505

23. aprill 2009 vdeti vastu Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiv 2009/17/EU, millega
muudetakse direktiivi 2002/59/EU.

Rahvusvahelise konventsiooni inimelude ohutusest merel (SOLAS-74) V peatiikis dra toodud
laevade automaatsed identifitseerimissiisteemid (AIS - Automatie Identification System)
vOoimaldavad mitte iliksnes parandada laevade seire vdimalusi, vaid eelkdige tOsta tiheda
laevaliikluse oludes meresdiduohutust. Seega on AIS lisatud direktiivi 2002/59/EU
joustamistingimustesse. Vottes arvesse selliste kokkuporgete suurt arvu, kus kaubalaevad ei
ole ilmselgelt kalalaevu mirganud voi kus kalalaevad ei ole médrganud kaubalaevu, on
konealuse meetme laiendamine iile 15-meetrise pikkusega kalalaevadele viga soovitav.
Euroopa Kalandusfondi raames vdidakse taotluste alusel anda rahalist toetust AIS-i taoliste

ohutusseadmete paigaldamiseks kalalaevade pardale.

Direktiivile 2002/59/EU lisatakse artikkel 6a, milles on o6eldud: Automaatsete
identifitseerimissiisteemide (AIS) kasutamine kalalaevadel: Ko&ik kalalaevad, mille
kogupikkus iiletab 15 meetrit ning mis soidavad litkmesriigi lipu all ja on tihenduses
registreeritud voi tegutsevad litkmesriigi sisevetes voi territoriaalmeres vai lossivad oma saaki
litkmesriigi sadamas, varustatakse Il lisa | osa punktis 3 kehtestatud ajakava alusel IMO
tehnilistele nouetele vastava A-klassi AlS-iga. AlS-iga varustatud kalalaevad tagavad selle
pideva toimimise. AlS-i voib vilja lillitada erandjuhtudel, kui kapten peab seda vajalikuks

oma laeva ohutuse vai julgeoleku huvides.
Il lisa | osasse lisatakse jargmine punkt: 3. Kalalaevad

Kalalaevadel, mille kogupikkus iiletab 15 meetrit, on ndutavartiklis 6a sitestatud seadmete
olemasolujargmise ajakava alusel: kalalaevad, mille kogupikkus on 24 meetrit vai iile selle,
kuid alla 45 meetri: hiljemalt 31. maiks 2012; kalalaevad, mille kogupikkus on 18 meetrit voi
tile selle, kuid alla 24 meetri: hiljemalt 31. maiks 2013; kalalaevad mille kogupikkus on iile
15 meetri, kuid alla 18 meetri: hiljemalt 31. maiks 2014.

Uutel kalalaevadel, mille kogupikkus on iile 15 meetri, on ndutavartiklis 6a sitestatud
seadmete olemasolu alates 30. novembrist 2010. (Veeteede Ameti 21.09.2009. a ringkiri nr 5-
1-11/2505, 15 oktoober 2014)
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Lisa 13. Laeva manoover omadused
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Joonis: Laeva poorde raadiuse suurenemine madalas vees.

Madala vee efekt laeva poorderingi kasvule on tohutu. Madalas vees, milleks loetakse
kahekordset siivise siigavust vdi madalamat vee siligavust, kasvab poorde raadius kaks voi
isegi kolm korda suuremaks, kui siigavas vees, olukord ilmneb sdltumatult kiirusest (The Art

of Dredging. Horizontal squat. 11 detsember 2014).

Selline poorde raadiuse kasv on seletatud sellega, et manodverdades madalas vees peab vesi
iihest pardast teisele poole minema. See peab toimuma laeva pdhja alt ldbides, kui vee
stigavus laeva pohja ja merepdhja vahel on véiksem, siis veel on suurem takistus, ning ta
liigub aeglasemalt. Selline takistus vee litkumisele muudab ka laeva manddvrid madalas vees
aeglasemaks. Samuti kasvab madalas vees soitmisel laeva seisma saamiseks vajalik vahemaa
(Clark 1. (2005) Ship Dynamics for Mariners. 1st Edition. London: The Nautical Institute. 11
detsember 2014)

IMO on seadnud laevadele ranged standardid manddver omaduste kohta. Tsirkulatsiooni
korral ei tohi laeva poorderingi taktikaline diameeter tiletada viite laeva pikkust. Selline ndue
kehtib kindlaks médratud tingimustel, {iks neist on see, et manddver teostatakse siigavas vees
(IMO Resolution MSC.137(76) Annex 6. (2002).Standards for ship manoeuvrability. 11
detsember 2014).
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Lisa 14. EVA-316

Joonis: Jaa Liivi lahel talv 2010/2011 EVA-316 kogust.

IMO number: 7917977 MMSI: 276415000

Kutsung: ESTF Lipp: Eesti (EE)

Laeva tiitip AIS-is : Muu GT: 907

Dedveit: 266 t Pikkus x Laius: 57.94 m x 12.6 m
Ehitusaasta: 1980 Nimi: EVA-316

(Marine Traffic. EVA-316. 24 detsember 2014).

EVA-316 Eesti jaidlohkuja, mis asub talvise navigatsiooni perioodi jooksul Pérnus.
Toopiirkonnaks on Parnu laht, Liivi laht. Kiilmal talvel tuleb vajadusel sodita Parnust ka Irbe
védina. Laeva siivis on t66de teostamise kidigus 3,6 kuni 3,8 meetrit, informatsioon saadud

vestluse kdigus laevast.
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Lisa 15. Reegel 10. Liikluseraldusskeemid

a) Kéesolevat reeglit kohaldatakse organisatsiooni kehtestatud liikluseraldusskeemides ning

see ei vabasta iihtki laeva teistest reeglitest tulenevatest kohustustest.
b) Liikluseraldusskeemi kasutav laev peab:

1) sditma asjakohasel sdidurajal seal kehtestatud liikluse iildsuunas;
i1) hoiduma vodimalikult kaugele liikluseraldusjoonest voi -voondist;

ii1) lildjuhul sditma sdidurajale voi lahkuma sellelt raja otstes; kuid kui laev sdidab sdidurajale
voi lahkub sealt iikskdik kummast kiiljest, peab ta seda tegema liikluse iildsuuna suhtes

voimalikult viikese nurga all.

¢) Voimaluse korral peab laev hoiduma sdiduradade iiletamisest; kuid kui see on viltimatu,

siis peab ta seda tegema kursiga, mis on liikluse tildsuunaga véimalikult risti.

d) 1) Laev ei tohi kasutada rannasGiduala, kui ta saab ohutult kasutada ldhedase
litkluseraldusskeemi ettendhtud soidurada. Rannasdiduala voivad siiski kasutada alla 20

meetri pikkused laevad, purjelaevad ja kalapiiligiga tegelevad laevad.

i1) Olenemata punkti d alapunkti i1 sitetest voib laev rannasdiduala kasutada sadamasse
sisenemiseks vO1 sealt véljumiseks, suundudes mererajatise, lootsijaama vO0i muu

rannasdidualas asuva koha juurde voi sealt lahkudes, voi selleks, et viltida otsest ohtu.

e) Laev, mis ei iileta sdidurada, ei sdida sdidurajale ega lahku sealt, ei tohi iildjuhul siseneda

eraldusvoondisse ega iiletada eraldusjoont, vélja arvatud:

1) hdadaolukorras otsese ohu véltimiseks;

i1) kalapiitigiks eraldusvéondis.

f) Liikluseraldusskeemi otste 1dheduses peab laev sditma eriti ettevaatlikult.

g) Voimaluse korral peab laev véltima ankrusse jadamist litkluseraldusskeemis voi selle otste

ldheduses.

h) Laev, mis ei kasuta liikluseraldusskeemi, peab hoiduma sellest voimalikult eemale.
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Lisa 17. jarg
1) Kalapiiiigiga tegelev laev ei tohi takistada sdidurada kasutavat laeva.

j) Alla 20 meetri pikkune laev voi purjelaev ei tohi takistada sdidurada kasutava jouajamiga

laeva ohutut litkumist.

k) Piiratud manddverdusvoimega laev, mis teeb liikluseraldusskeemis meresdiduohutust
tagavaid toid, on vabastatud kéesoleva reegli nduete jargimisest nende tdode tegemiseks

vajalikus ulatuses.

[) Piiratud mano6verdusvoimega laev, mis tegeleb liikluseraldusskeemis allveekaabli
paigaldamise, hoolduse voi véljatdstmisega, on vabastatud kéesoleva reegli nduete jargimisest
nende to6de tegemiseks vajalikus ulatuses (Riigi Teataja. Rahvusvahelise laevakokkupdrgete

viéltimise eeskirja konventsioon. 20 oktoober 2014).
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