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ABSTRAKT

Rahvusvahelise Merendusorganisatsiooni (IMO - International Maritime Organization)
ettepanekul (MARPOL lisa VI) kehtestati Euroopa Liidus direktiiviga 2012/33/EL (nn

vaavlidirektiiv) karmimad nduded laevakiitustele.

Kéesolevad magistritoo uurimusobjektiks on 2015 aastal rakendunud véaavliregulatsiooni
mdju hindamine Eestis tegutsevate ettevotete nditel. Teema on selgelt uudne ja aktuaalne ja
antud hetkel voib teha esimesi jéreldusi védvliregulatsiooni mdju kohta. Regulatsiooni
kehtestamisele eelnenud perioodil méngisid merendus- ja logistika valdkonna ettevotted 1dbi
mitmeid erinevaid stsenaariumeid, mille pdhjal tehtud jareldused olid enamasti negatiivsetes

toonides.

Antud t60 eesmirgiks on uurida, millised on esmased mojud ettevotetele ja kas
labiméngitud stsenaariumid on tdeks saanud. Magistritdd koostamisel kasutatud allikate

hulgas on eriline tihtsus vadvlidirektiiv 2012/33EL, 2016. a ilmunud artiklitel ja raportitel

Magistrito6 ~ koosneb ~ kolmest  peatiikist. ~ Esimene  peatiikk  Kaésitletakse
merendusorganisatsioonide olemust, neis vastuvoetud keskkonnaalaseid seadusi ning ldhemalt
vadvliregulatsiooni pdhimdtteid ja rakendusmeetmeid. Peatiikis antakse lisaks iilevaade
regulatsiooniga kaasnevate tegevuste ning tehnoloogiliste muudatuste positiivsetest ja
negatiivsetest kiilgedest. Teises peatiikis antakse iilevaade andmete kogumiseks kasutatud
allikatest ning analiiisimeetoditest. Kolmandas peatiikis késitletakse Eesti ajakirjanduses
kajastatud teemakohaseid artikleid. Tuuakse vilja tidiendavad Laédnemere laevatranspordi
olukorda mojutuavad tegurid véavlidirektiivile joustumise moju kdrval. Peatiikis kirjeldatakse
magistritod raames ldbiviidud kiisitluste, intervjuude ja uuringute pohjal ettevotete

hetkesituatsiooni ja ldbiméngitud stsenaariumite realiseerumist voi mitterealiseerumist.

Votmesdnad: VAAVLIREGULATSIOON, MARPOL, SECA, SKRUUBER, LNG, MGO



SISSEJUHATUS

Veetransport on vanimaid transpordililke maailmas. Tédnapideval veetakse ligi 80%
maailma kaupadest meretransporti kasutades. Ladnemeri kuulub kdige aktiivsema tegevusega
merede hulka maailmas. Intensiivse meretranspordi koormuse tottu on tdusnud
keskkonnariskide tase. Sellest lahtuvalt on Ladnemeri nimetatud eriti tundlikuks merealaks,

kus tehti algust SO-heitkoguste kontrollimisega.

SOy-heitkoguste kontrolli piirkonnas (SECA - Sulphur Emission Control Area)
tegutsemine mojutab otseselt Eesti ettevotteid, kes peavad korraldama oma majandustegevust

ldhtuvalt piirkonna regulatsioonidest.

Kuna meretransport pikemas perspektiivis mahult kasvab, siis sellega seoses suureneb
samuti dhkupaisatavate heitmete hulk. Laevandus tekitab globaalse tasemel hinnanguliselt 5-
10% kogu SO, heitmete mahust (OECE /ITF 2016). Selle piiramiseks kehtestati Euroopa
Liidus Rahvusvahelise Merendusorganisatsiooni noudeid ilevotva (MARPOL lisa VI)
Euroopa Parlamendi ja noukogu direktiiviga 2012/33/EL (nn vaévlidirektiiv) alates 2015.

aasta jaanuarist karmimad nduded laevakiitustele.

Kéesoleva magistritoé uurimusobjektiks on 2015. a rakendunud vaavliregulatsiooni mdju
hindamine Eestis tegutsevate ettevotete naitel. Teema on selgelt uudne, kuna regulatsioon

hakkas kehtima 1. jaanuaril 2015. a ning tédna on voimalik teha esimesi jareldusi.

Viaavliregulatsiooni mdju hindamise uurimine on aktuaalne mitmel pohjusel. Esiteks
direktiivi kehtestamisele eelnenud perioodil oli palju kurtmist selle iile, kuidas kavandatud
muudatus ja uued reeglid hakkavad laevanduses hindu kergitama ning sektori
majandusarengut pidurdama. Eksisteerib risk, et kaubavood hakkavad liikuma pigem teiste

transpordivahendite abil. Tegelikkuses on palju mairamatust, kuna valdkonnad ja protsessid



on seotud timbritseva majanduskeskkonna, poliitiliste otsuste ja muutustega, ning seetottu ei

lahe tihti prognoosides ennustatud arengud reaalse olukorraga kokku.

Autor vaatleb kuivord need muutused, mida laevanduses ennustati, tegelikult

materialiseerusid ja millised mojutegurid tegelikkuses oluliseks osutusid.

Regulatsiooni  kehtestamisele  eclnenud  perioodil  méngisid merendus- ja
logistikavaldkonna ettevotted 1dbi mitmeid erinevaid stsenaariumeid, mille pdhjal tehtud

jéreldused olid enamasti negatiivsetes toonides.

PdShieeldused eesootavale regulatsioonimuutusele olid, et:
o kallimale kiitusele iileminekuga tduseb meretranspordi hind,
e vedude modaalsus muutub ehk laevanduses kaubavedude maht vdheneb ja liigub
teistesse transpordiviisidesse,

o keskkonda paisatav SOx koguste hulk vidheneb.

Antud t66 eesmérgiks on uurida, millised on olnud esmased mojud ettevotetele ja kas
2015. a regulatsioonile eelnenud ajal ldbimédngitud stsenaariumid on tdeks saanud.
Magistritdo iilesanded on:

e selgitada ja kirjeldada vaavlidirektiivi olemust ja rakenduspdhimadtteid,

e hankida vaavlidirektiivi kohta adekvaatset informatsiooni ja analiilisida eksisteerivat

olukorda,

e vorrelda Eesti ja mOningate naaberriikide praktikat direktiivi rakendamisel,

e tuua vilja autoripoolsed ettepanekud edasiste uuringute osas.

Uurimise objektiks on kolm osapoolt: Tallinna Sadam AS, Tallink Grupp AS ja Eestis

tegutsev rahvusvaheline logistikaettevate.

Uurimise meetoditena kasutas t60 autor poolstruktureeritud intervjuud, rahvusvaheliste
organisatsioonide ja intervjueeritud asutuste kodulehekiilgi, vordlevat analiitisi. Keskseks info
saamise vahendiks oli intervjuu. Kodulehekiilgedelt saadud info pdhjal oli vdimalik osaliselt
ette valmistada intervjuu pohikiisimused. Antud t66 ldhteinfo tugineb Rahvusvahelise
Merendusorganisatsiooni noudeid iilevotva (MARPOL lisa VI) Euroopa Parlamendi ja
ndukogu direktiivile 2012/33/EL.



Magistrito6 ~ koosneb  kolmest peatiikist. ESimene peatilkk annab {ilevaate
merendusorganisatsioonidest ja vddvliregulatsioonist. Késitletakse merendusorganisatsioonide
olemust, neis vastuvoetud keskkonnaalaseid seadusi ja ldhemalt véaavliregulatsiooni
pohimotteid, rakendusmeetmeid ning jarelvalvelisi tegevusi. Peatiikis antakse lisaks tilevaade
regulatsiooniga kaasnevate tegevuste ning tehnoloogiliste muudatuste positiivsetest ja

negatiivsetest kiilgedest.

Teises peatiikis antakse iilevaade andmete kogumiseks kasutatud allikatest ning
analiiiisimeetoditest. Magistritod koostamisel kasutatud allikate hulgas on eriline tdhtsus
vaavlidirektiiv 2012/33EL, 2016. a ilmunud artiklitel ja raportitel. Lisaks annab infot

kasutatud andmebaasidest ning otsingute mérksdnadest.

Kolmandas peatiikis késitletakse Eesti ajakirjanduses kajastatud teemakohaseid artikleid
seoses voimaliku laevatranspordi hinnatousuga. Lisaks tuuakse vilja tdiendavad Ladnemere
laevatranspordi olukorda mojutavad tegurid vadvlidirektiivi joustumise moju korval. Peatiikis
Kirjeldatakse magistrito6 raames ldbiviidud kisitluste, intervjuude ja uuringute pohjal
ettevotete  hetkesituatsiooni  ja  ldbiméngitud  stsenaariumite  realiseerumist  vOi

mitterealiseerumist.

To6o 16puosas esitab autor ettepanku, kuidas teema uurimisega edasi minna. Uurimuse
tulemusi saab kasutada edasistes vidvliregulatsiooni pikemaajalise mdju hindavates

uurimistoodes.



1 ULEVAADE MERENDUSORGANISATSIOONIDEST,
KESKKONNANORMATIIVIDEST JA
VAAVLIREGULATSIOONIST

Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni juures tegutsev Rahvusvahelise
Merendusorganisatsiooni IMO andmetel transporditakse meritsi rohkem kui 80% maailma
kaupadest. Meretransport on suhteliselt kdige vdahem keskkonda kahjustav transpordiliik
(IMO 2016). Samal arvamusel on programmi Clean Shipping 2013. a raport, milles
jareldatakse, et meretransport on iiks koige keskkonnasdbralikumaid transpordiliike iihe tonni
veetava lasti kohta. Teisalt tddeb Clean Shiping raport, et lacvandus voimendab siiski vdhese

soolsusega veekogudes eutrofeerumisprotsessi (Clean ... 2013).

1.1 Rahvusvaheline Mereorganisatsioon IMO

Rahvusvaheline Mereorganisatsioon on Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni juures
tegutsev merendusorganisatsioon, mis tegeleb rahvusvahelise jatkusuutliku koostéoga nii
valitsuste tasandil kui ka koostdos toOstusharu esindajatega, et edendada meresdidu ohutust ja

turvalisust ning valtida merereostust.

Tahtsamad kehtivad dokumendid on (VTA 2016):
¢ Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel (SOLAS 1974),
e Rahvusvahelise laevakokkupdrgete viltimise eeskirja konventsioon (COLREG 1972),

e Rahvusvaheline laevade pohjustatava merereostuse véltimise konventsioon

(MARPOL 1978),
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e Rahvusvaheline mereotsingute ja —péaste konventsioon (SAR 1979),

e Meremeeste viljadppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvaheline

konventsioon (STCW 1978).

Rahvusvaheline laevade pohjustatava merereostuse viltimise Kkonventsioon
MARPOL 73/78 on koige kaalukam regulatsioon, mis on kehtestatud IMO rahvusvahelise
konventsiooniga merereostuse valtimiseks laevadelt. IMO Merekeskkonnakaitse Komitee
erinevate otsuste kaudu reguleeritakse laevadelt ldhtuvate kahjulike saastete, sh.
atmosfadrisaaste heitkoguste, nagu vaaveloksiidi (SOx) ja lammastikoksiidi (NOy) piirnorme

ning nende rakendamise tingimusi. (TTU Eesti Mereakadeemia ... 2015)

MARPOL sisaldab lisadena kuut dokumenti, mis puudutavad erinevaid laevade poolt
tekitatavaid merereostuse vorme (IMO 2016):
Lisa I ,,Nafta reostuse valtimine* (joustus 02.10.1983),

Lisa Il ,,Reostuse viltimine vedelate kahjulike ainete mahtveol* (joustus 02.10.1983),
Lisa Il ,,Reostuse viltimine ohtlike ainete veol laevadel pakitult® (joustus 01.7.1992),
Lisa IV ,,Laevade reovetest pohjustatud reostuse viltimine* (joustus 27.10.2003),
Lisa V ,,Laevade priigist pohjustatud reostuse valtimine* (joustus 31.12.1988),

Lisa VI ,,Ohureostuse viltimine laevadelt* (jdustus 19.05.2005, tdiendatud versioon
SOy ja NOy uute standardite kohta joustus 01.07.2010),

MARPOL Lisa VI ,,Ohureostuse viltimine laevadelt vdeti IMO-s vastu 2008. a. Sellega

muudeti tihtlasi 1997. a protokolli, mis kirjeldas laecvade dhusaaste viltimise eeskirju.

MARPOL Lisa VI miérab dra laevade pShjustatava heitme seirenduded (RT 2014):

e osoonikihti kahandavate ainete kasutamine haloonid 1211, 1301 ja 2402,

lammastikoksiidid (NOy) heitgaasides,
vadveloksiidid (SOx) ja tahked osakesed,

jadtmepoletus laeva pardal,

lenduvad orgaanilised iihendid nt lasti aurude heide.
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2016. a alguseks oli IMO Lisa VI ,,Ohureostuse viltimine laevadelt* ratifitseerinud 86
IMO liiget, mis moodustab ca 95,35 % kogu maailma kaubalaevastiku tonnaazist. (BPO ...
2016)

Heitkoguste kontrolli piirkond (ECA- Emission Control Area) on mereala, kus on
ndutav eriliste kohustuslike meetmete rakendamine, et véltida, vihendada ja kontrollida
ohusaastet NOy voi SOy ja tahkete osakestega (PM - Particular Matter) voi koiki kolme tiitipi
heitmetega ning nende kaasnevaid kahjulikke mdjusid inimeste tervisele ja keskkonnale. (RT

2014)

Kiituse pdlemisel tekkivad lenduvad heitmed nagu sulfaadi, nitraadi peenosakesed ning
tahm mdjuvad inimeste tervisele kahjulikult. Need pisikesed lenduvad osakesed ongi seotud
enneaegsete surmadega kuna kopsudesse sattudes on nad piisavalt pisikesed, et ldbivad
kudesid ning jouavad 16puks otse verre. Sattunud vereringesse vdivad nad vallandada
poletikke, mis pdhjustavad kopsu- ja siidamerikkeid. Lisaks vdivad heitmed sisaldada

kantserogeenseid osakesi, mis on vdhktove tekitajaks. (Transport & Environment ... 2016)

Vastavalt hiljutistele uuringutele pohjustab rahvusvahelise laevanduse dhusaaste Euroopas
hinnanguliselt 50 000 enneaegset surma aastas tekitades sellega iihiskonnale ligikaudu 58
miljonit eurot kahju. IMO loodab véivliregulatsiooni mdjul toimuvate muutuste abil alates
2020. a padsta 26 000 inimelu aastas. (Ibid.)

MARPOL Lisa VI ratifitseerinud osalisriikidel on &igus esitada ettepanekuid veel
karmimate nduete kehtestamiseks ldhtuvalt nditeks laevatranspordi tihedusest,

meteteoloogilistest tingimustest voi kahjulikust mojust inimasurkonnale ja keskkonnaaladele.

Nii on veel karmimad nduded kehtestatud Lédnemerel, Pohjamerel, Inglise kanalis ning
200 miili ulatuses USA ja Kanada rannikust. (AEC Maritime ... 2016) Neid piirkondi
nimetatakse heitkoguste kontrolli piirkondadeks (Joonis 1.).

12



i

. Hetkel Plaanitavad uued ECA alad

Joonis 1. Olemasolevad ja plaanitavad heitkoguste kontrollalad
Allikas: (Marine Exhaust Technology 2016, kohandatud autori poolt)

Léhiajal plaanitakse lisada ECA-le aktiivseid merekoridore (Marine Exhaust ... 2016),

néiteks liri merel, Vahemerel, Norra merel ja Jaapani rannikul.

Véavlioksiidide sisaldus véljalaskegaasides otseselt soltub védvli sisaldusest kiituses.
Konventsiooni tulemusena kehtestatud kolm SOy - heitkoguste kontrolli piirkonda (SECA -
Sulphur Emmision Control Area), milles on kehtestatud rangemad normid laevakiituse

vaavlisisaldusele neid.

Viidveloksiidid SO, ja SOs, kokku SOy, satuvad viljalaskegaasidesse kiitusest. Tiilipiline
S0O,/SO3 suhe viljalaskegaasides on 0,95/0,05. SO, ja SO3 moodustavad Shuniiskuse toimel
vastavalt vidvlishappe ja védvelhappe vesilahuseid, mis kondenseerudes tekitavad
happevihmu. Tulemuseks on veekogude ning pinnase hapestumine, Kivi- ja

metallkonstruktsioonide korrosioon ja kahjulik mdju elusloodusele, sh inimeste tervisele.
(Punab 2010).

MARPOLi muudetud VI lisaga kehtestatakse muu hulgas laevakiitustele rangemad
vaavlisisalduse piirnormid nii SOx-heitkoguste kontrolli piirkondades (1,00 % alates 1. juulist

2010 ja 0,10 % alates 1. jaanuarist 2015) kui ka véljaspool nimetatud piirkondi asuvatel
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merealadel (3,50 % alates 1. jaanuarist 2012 ja pdhimotteliselt 0,50 % alates 1. jaanuarist
2020). Oma rahvusvahelistest kohustustest tulenevalt pidi enamik liikmesriike ndudma
laevadelt alates 1. juulist 2010 SOx-heitkoguste kontrolli piirkondades maksimaalselt 1,00 %
ja alates 1. jaanuarist 2015 0,1% véaavlisisaldusega kiituse kasutamist (EL ... 2012).

SOy-heitkoguste kontrolli piirkonnad on jargmised (IMO 2014):
e Liddnemeri (vastuvoetud: 1997. a/ joustus: 2005. a),
e Pohjameri (2005/2006. a),

e Pohja-Ameerika SECA, piirkond holmab suuremat osa USA ja Kanada rannikust ja
USA Kariibimere ja Hawaii piirkond (NOy ja SOx 2010/2012. a).

Koostoos Euroopa Komisjoni puhta 6hu programmiga (CAFE- Clean Air for Europe),
mille eesmirk on koostada pikaajaline iihtne strateegia voitluseks Shusaastamise vastu ning
keskkonna ja inimtervise kaitseks selle mdju eest, on plaanis laiendada kogu ELi rannajoon
tihtseks SECA-ks. See looks sidusriihmadele vordsed konkurentsitingimused ja suurendaks

Euroopa sadamaid teenindavate 1dhisdidulaevade tehnilist iihilduvust. (Pulk, 2014)

1.2 Helsingi konventsioon

Helsingi konventsioon ehk Laidnemere piirkonna merekeskkonna kaitse konventsioon
(HELCOM - Baltic Marine Environment Protection Commission - Helsinki Commission) on
rahvusvaheline leping Ladnemere looduskeskkonna kaitseks, mis solmiti 9. aprillil 1992 a.
Lepingupooled on: Taani, Eesti, Euroopa Liit, Soome, Saksamaa, Liti, Leedu, Poola,
Venemaa ja Rootsii HELCOM initsieeriti nelikiimmend aastat tagasi, kaitsmaks
rahvusvahelise koost66 raames Ladnemere merelist keskkonda koikidest allikatest tuleneva

reostuse eest. (HELCOM 2016)

Helsingi konventsiooni iildine eesmirk on eutrofeerumisest mdjutamata Léddnemeri.
Eutrofeerumine on Laanemere suurim probleem. 20 sajandi algusest peale on Léanemeri
muutunud selge veega vihetoitelisest merest eutroofseks merekeskkonnaks. Helsingi
konventsioonil on olemas ambitsioonikas tegevusplaan, mille eesmirgiks on saavutada hea

okoloogiline olukord Lé&inemerel aastaks 2021. Tegevuskava aastani 2021 kiideti heaks
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HELCOM-i ministrite ndupidamisel 15. novembril 2007. a. Selle saavutamiseks on Helsingi
konventsiooni litkmed piistitanud endale merendusvaldkonnas jargmised eesmérgid: (Ibid.)

e rahvusvaheliste maaruste tiitmine,

e turvaline mereliikluse ilma avariireostusteta,

e tohus reageerimisvdime avariide ja reostuste korral,

e minimaalne laevade poolt pohjustatud merereostus,

¢ laevade poolt voorliikide sissetoomise véltimine (ballastivesi),

e minimaalne laevade poolt Ghku paisatav reostus.

HELCOMi poolt koostatud Ladnemere reostuskoorumuse aruandes on iihe osana on
toodud vilja SOy osakaal iildises reostuskoormuses (vt Lisa 1.) perioodil 1995-2012. (2014)
Uue perioodi raames viiakse 1dbi uuringud reostuskoormuse hindamiseks aastatel 2012-2017,
mille tulemusena on vdimalik hinnata reaalselt olukorda ja jédreldusi milline moju oli

véadvliregulatsioonil Ldinemerele.

1.3 Eesti merestrateegia 2012-2020

Mere oOkosiisteemide seisundit mdjutavad nii maismaal kui Lé&nemeres toimuvad
protsessid ja mdjurid, olulisim neist inimtegevus. Euroopa Liidu merestrateegia raamdirektiivi
(2008/56/EU; MSRD) pdhieesmirk on siilitada vdi saavutada hiljemalt aastaks 2020 oma
mereala hea keskkonnaseisund. Igal riigil tuleb vilja to6tada ja rakendada oma merealas
merestrateegia, et edendada merede séddstvat kasutamist ja sdilitada meredkosiisteeme

(Keskkonnaministeerium 2016).

Meretranspordist ~ parinevad  heitgaaside emissioonid on olulised, halvendades
ohukvaliteeti ja tuues keskkonda soovimatuid toitaineid. Seejuures pohjustavad vélisdhku
paisatavatest heitgaasidest SO2 hapestumist ning NOx eutrofeerumist. Seetdttu on oluline

tegeleda ohusaaste vahendamisega. (Eesti merestrateegia ... 2015)
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1.4 Euroopa Parlamendi ja néukogu direktiiv 2012/33/EL

Keskkonnaalastes tegevusprogrammides, eelkdige Euroopa Parlamendi ja ndukogu
otsusega nr 1600/2002/EU vastuvdetud kuuendas keskkonnaalases tegevusprogrammis
sdtestatud Euroopa Liidu keskkonnapoliitika iiks eesméark on saavutada selline dhukvaliteedi
tase, mis ei kahjustaks ega ohustaks markimisvéérselt inimeste tervist ega keskkonda. (EL ...

2012)

Selleks, et tagada jarjepidevus rahvusvahelise digusega ja uute iileilmselt kehtestatud
vaavlisisalduse normide nduetekohane joustamine liidus, tuli EL véavliregulatsiooni sétted

2008. a muudetud MARPOL-i VI lisaga kooskdlla viia. (Ibid.)

Nouded laevadel kasutatavatele kiituste vdavlisisalduse osas on kehtestatud Euroopa Liidu
direktiividega 2012/33/EL, 2009/30/EU ja 2005/33/EU. (Eesti Keskkonnauuringute ...2013)

Viaavlidirektiiv 2012/33/EL reguleerib véavlisisalduse vdhendamist laevakiitustes SOx-

heitkoguste kontrolli piirkonnas EL SECA-s. (Joonis 2.)
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Joonis 2. Heitkoguste kontrolli piirkond Euroopas. Balti meri, P6hjameri ja Inglise kanal
Allikas: (EMSA- European Maritime Safety Agency 2015)
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SECA moodustab 0.3% kogu maailma veealast ning ei holma endas teisi Euroopa tiheda
laevaliiklusega veealasid nagu Iiri meri, Vahemeri, Norra meri ja Must meri. Seetttu on
vastavalt MARPOL-i lisadele 11l ja VI plaanis tulevikus kehtestada SECA uusi piirkondi
juhindudes kindlatest kriteeriumitest ja protseduuridest. (TTU Mereakadeemia ...2015)

MARPOL VI lisas esitatud rangemad nouded (Tabel 1) on Euroopa Liidus kehtestatud
direktiiviga 2012/33/EL. Regulatsioon sitestab piirangud SOy-heitkoguste kontrolli
piirkondades mille kohaselt ei tohi vaavlisisaldus laeval kasutatavas kiituses alates 01.01.2010
tiletada kiituse massist 1,00% ja alates 01.01.2015 0,1%. (EL ... 2012).

Minimaalse kvaliteedi tagamiseks kooskolas kiituse- voi tehnoloogiapdhise noude
tditmisega ei tohiks lubada liidus kasutada laevakiitust, mille védvlisisaldus iiletab iildist
normi 3,50 massiprotsenti, vilja arvatud kiitused, mida tarnitakse suletud siisteemides
heitevihendusmeetodeid kasutavate laevade tankimiseks. (Ibid.)

Tabel 1. IMO poolt kehtestatud laevakiituste vadvlisisalduse piirnormid SOXx-heitkoguste
kontrolli alas

Rakendusaeg SECAEU Muu maailm Skruuberid
Enne 01.03.2010 1,50% Ainult SECA-des
4,50%
01.03.2010
1,50%
2012
2015 3,5%* | Alternatiivabindud
(skruuberid) ECA-des ja
2018 0.1% globaalselt
2020 ’ ,
0,5%
2025

~Allikas: (IMO 2010, kohandatud autori poolt)

Mujal maailmas kehtivad kiituse véavlisisaldusele jargmised piirangud: alates 2012. a
mitte iile 3,5% ja alates 2020 a. mitte iile 0,5%. (Ibid.)

Modaalsuse muutuste vastu sitestab direktiiv 2012/33/EL jargmist. Kuna regulatsioon

nduab laevadel ulatuslikke ja kiireid muudatusi, lubab kehtivate reeglitega kooskolas olevat

1 2018. a otsustatakse, kas muule maailmale rakendub madalam véivlisisalduse ndue vdi pikendatakse
rakendusmist aastani 2025.
? HFO kasutamine lubatud,.
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riigiabi. Uute véaveldioksiidi heite vdhendamise nouetega kaasnevad kulud vdivad viia
meretranspordilt maanteeveole iileminekuni ja sellel voib olla negatiivne moju tddstuse
konkurentsivoimele. Komisjon peaks selliste vahendite nagu Marco Polo programmi voi
transieuroopa transpordivorgu pakutavad voimalused tdielikult dra kasutama, et teistele
transpordivahenditele iimbersuunamise ohu vihendamiseks sihipirast abi pakkuda.
Liikmesriigid voivad pidada vajalikuks toetada kdesolevast direktiivist mojutatud ettevotteid

kooskolas kehtivate riigiabi eeskirjadega. (EL ... 2012)

Kai édres seisvate laevade tekitatud dhusaaste on suur probleem paljude sadamalinnade
jaoks, mis teevad pingutusi, et saavutada liidu 6hukvaliteedi piirnorme. Liikmesriigid peaksid
edendama kaldal toodetava elektrienergia kasutamist, sest tavaliselt toodetakse tdnapdeva

laevadel elektrienergiat abimasinatega. (Ibid.)

Kéesoleva direktiivi eesmirkide saavutamiseks peab laevakiituste vadvlisisaldusega
seotud kohustuste tditmine olema tagatud nduetekohase riikliku sunniga. Selleks peab
litkmesriik tagama nii turul oleva vdi laevades kasutatavast laevakiitusest piisavalt sagedase ja
nduetekohase proovivotmise kui ka laeva logiraamatute ja kiitusemahuti saatelehtede
kontrollimise. Samuti peab litkmesriik kehtestama tdohusate, proportsionaalsete ja hoiatavate

trahvide stisteemi. (Pulk 2014)

1.5 Viavliregulatsiooni nouete tiitmiseks vajalikud tegevused

IMO MARPOL lisa VI sitteid toetava Euroopa Liidu direktiiv 2012/33/EL rakendamiseks
oli laevadel vaja votta kasutusele uued kiitused (vdiksema vaavlisisaldusega kiitust MGO,
veeldatud maagaas LNG) vdi kasutada heitgaaside puhastusseadmeid ehk skruubereid

(scrubber).

Viiavliregulatsiooni artikkel 4c voimaldab liikmesriikidel lubada laevadel alternatiivse
lahendusena kasutada heakskiidetud heitkoguste vihendamise tehnoloogiaid, eeldusel, et need
laevad: (TTU Mereakadeemia ... 2015)

e jatkuvalt saavutavad heitkoguste vdhendamise, mis oleks vdhemalt vOrdvéérne
heitkoguste vidhendamisega, mis saavutataks direktiiviga kehtestatud kiituste

vaavlisisalduse piirméérade abil,
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e omavad heitmete pideva jilgimise seadmeid,
e dokumenteerivad pohjalikult kdik suletud sadamates ja jogede suudmetes vilja
lastavad jadtmevood vastavalt sadamariikide voimude poolt kehtestatud ja IMO-le

teatatud kriteeriumitele, mis peavad véltima jadtmete moju Skostisteemidele.

Tuleb silmas pidada, et vddvel esineb vedelkiitustes pohiliselt vaba vddvlina. Kuna vaavel
on polevaine, pdleb see paratamatult koos kiituse teiste polevkomponentidega, moodustades
vadveloksiide (95% neist SO;) (Hellén, Goran 2003). Nende sisaldus viljalaskegaasides on
vordeline kiituse véévlisisaldusega ja kiitusekogusega ajaiihikus ning mittemingisugused
mootori todprotsessi modifitseerimise meetodid vadveloksiidide sisaldust véljalaskegaasides

ei mojuta. (Ibid.)

Uues seadusandluses kehtestatud ndudmiste tiitmiseks on kolm vdimalust:
e minna iile MGO-le,
e minna iile alternatiivsetele kiitustele veeldatud maagaasile (LNG - Liquified
Natural Gas) voi BIO kiitustele,
e investeerida skruuber tehnoloogiasse, mis eemaldab laevadel, mis kasutavad edasi
korgema viavlisisaldusega kiituse (HFO - Heavy Fuel Qil), polemisel eraldanud

véavli heitgaasidest.

Neid kolme lahendust késitletakse jargnevates peatiikkides.

1.6 Tavapirased ja alternatiivsed laevakiituseliigid

Kuhu tdmmata joon tavapdraste ja alternatiivsete kiituste vahele on tihti tdlgendamise
kiisimus. Mis on alternatiivsed kiitused tdnapédeval, vdivad tulevikus olla tavapérased.
Tavapdraseks laevakiitusteks peetakse fossiilseid kiituseid, mis on jagatud kahte
kategooriasse: esimeseks on seni kasutatud vdhendatud véavlisisaldusega kiitust (LSHFO -
Low Sulphur Heavy Fuel Oil) ja teiseks MGO-d. Alternatiivsete kiitustena voime nimetada
LNG, metanool voi biomassist tootetuid kiituseid. (Loyds Regsiter ja University College

London 2016). Autor ei hinda antud t66s milline merekiituse liik on parim.
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IEA - Advanced Motor Fuels Implement 2013 uuringus on hinnatud erinevate merekiituste
kasutuselevottu (Lisa 2) ning annab iilevaate riskidest maatriks kujul erinevate kiituste

kasutuselevotul.

Monika Rozmarynowska -Mrozek kirjeldab BPO raportis, kuidas laecvandusettevotted uue

regulatsiooniga aasta peale selle kehtima hakkamist EL SECA-s kohanenud on. (2016)

Rozmarynowska-Mrozek uuema uuringu andmetel (Joonis 3.) eelistavad laevaomanikud
MGO-d, sellele jargnevad skruuberid ja LNG. (BPO ... 2016). Laevastiku mahtu EL SECA- s
hindab ta 1524 alusele.

0,3%
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Kaubalaevad

Puistlastlaevad
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Parvlaevad

Ro-Ro
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B MGO mHGO+skruuber ™ LNG Muu ( metanool)

Joonis 3. Uute tehnoloogiate rakendamine laevadel, EL SECA-s 2015. a seisuga
Allikas: (Rozmarynowska-Mrozek 2016, kohandatud autori poolt)

Panasiuk ja Turkina 2015. a uurimistd6s ,,The evaluation of investments efficiency of SOy
scrubber installation“ on vdrreldud iga tehnoloogia eeliseid ja puudusi, (Kjelholt et al., 2012;
Kruse 2012. a; McGill et al. 2013; Germanischer Lloyd 2013; Brynolf et al., 2014), mida

autor alljargnevalt selgitab.
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Panasiuk ja Turkina (2015) poolt toodi eelistena vilja, et madala vaavlisisaldusega kiitus
LSMGO (Low Sulphur Marine Gasoil) on:

e Kkerge kasutusele votta (minimaalsed lisainvesteeringud),

e vajab vdiksemamahulist mootori hooldust vs HFO kasutamisega,

e sobiv lahendus kdigi laevade jaoks,

e hetkel MGO hind madal. (Rozmarynowska-Mrozek 2016),

e viiksem kiituse kulu vs HFO

Panasiuk ja Turkina (2015) toovad oma uurimuses vélja, et:
e LSMGO on kallim kui IFO (Intermediate Fuel Oil), HFO (Heavy Fuel Qil) ja
LNG;

e LSMGOga voivad kaasneda tarneraskused.

Veeldatud maagaasil LNG (Liquified Natural Gas) pohineva laevakiituse kasutamine on
globaalselt ning Ladnemere regioonis uus arengusuund, millele on tduke andnud kehtestatud

karmimad merekeskkonnakaitse nduded (TTU Eesti ... 2015).

Hetkel kasutab EL SOy - heitkontrolli piirkonnas veeldatud maagaasi 27 laeva (Joonis 4.),
millest uusi on 24 ja on timber ehitatud 3. (Rozmarynowska-Mrozek 2016). Autori hinnangul
ei ole raskekiitusel toGtavate laevade konverteerimine veeldatud maagaasile majanduslikult

mottekas, vottes arvesse laevade allesjadnud arvestuslik eluiga.
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Joonis 4. LNG-d kasutavad laevad EL SECA-s 2015. a
Allikas: (Rozmarynowska-Mrozek 2016, kohandatud autori poolt)
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Panasiuk ja Turkina (2015) poolt toodi LNG eelistena vilja et:
e emissioon on viiksem: 90-100% SOy, 60% NOy, 70% PM ja 25% CO2,

e puudub tidiendav vajadus heitgaaside kontrolli jarele.

Puudustena toovad Panasiuk ja Turkina (2015) esile, et:
e tuleb muuta laeva projekteeritud mootoreid, ehitada erikonstruktsiooniga
kriiogeenseid mahuteid, gaasi andureid ja ehitised nduavad suurt pinda;
e moderniseerimine on keeruline ja kallis,
e hetkel on punkerdamiseks vajalik taristu puudulik ja LNG kéttesaadavus on
piiratud.

Uute regulatsioonide NOx ja CO, kontekstis on iiheks kiituse alternatiiviks metanoolil
pohinev laevakiitus millel tulevikust ldhtuvat suur potentsiaal. Metanool on ohutu,
majanduslikult tasuv, puhtalt pdlev kiitus téna ja tulevikus. Kasvavat huvi metanooli
kasutamise osas on see, et metanool on véivlivaba (SOx), madalama (PM) osakeste ja NOx
heitmetega. See on vdimalus laevadele, mis tegutsevad ECA-s, et olla vastavuses
vadvliregulatsioon hetke ja tuleviku normidega. Metanool toodetakse maagaasist, kuid saab
toota taastuvatest allikatest, nagu biomass, timbertoddeldud CO,, pdllumajandus- ja puidu
jaatmed. Metanooli voib kiidelda tavalise punkerdamise ja ladustamise lahendusi kasutades
ilma ulatuslikke muudatusi tegemata. Uute ja olemasolevate laevade iimber
ehitamismaksumus metanooli kasutamiseks on oluliselt vdiksem kui alternatiivse kiitus
kasutamiseks. Metanool on saadaval kogu maailmas ja saadav ldbi olemasolevate globaalse
taristute. (Methanex ... 2016) Milliseks kujuneb metanooli osakaal tulevikus on hetkel raske

prognoosida.

1.7 Skruubersusteemid

Gaaside puhastamiseks védvliiihenditest on to0stuses ja energeetikas laialdaselt kasutusel
mirgfiltrid ehk skruuberid. Skruuberites muundatakse véédveloksiidid hapeteks, mis seejérel
neutraliseeritakse aluseliste reagentidega. Laevadele on skruubereid seni paigaldatud vaid
iksikjuhtudel, sest praegu on siin veel rida lahendamist reagendina merevett, kuid mereveega

tootavate skruuberite puudused on suur veekulu, korgendatud happesusega &dratdéotanud
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merevee merrelaskmine ning madalama soolsusega, nditeks Ladnemere merevee ebapiisav
aluselisus. Mirksa efektiivsemad on sellised skruuberid, kus adsorbendina kasutatakse
kaltsiumi- voi naatriumiiihendeid, kuid probleemideks on suurte adsorbendi koguste hoidmine
ja kiitlemine. Viimastel aastatel erialakirjanduses ilmunud teated rea firmade nagu Aalborg
(Taani), Krystallon (Suurbritannia), Wirtsild (Soome) jt. poolt tehtavate katse-uurimistodde
kohta laecvadele sobivate kompaktsete skruuberite véljatdotamisel annavad siiski lootust nende

laiemale kasutusele laevadel juba ldhiaastatel. (Pulk 2014)
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Joonis 6. 83 laeva, mis opereerivad PGhjameres, Inglise kanalis ja Ladnemeres ning on
paigaldanud voi plaanivad paigaldada skruuberid laevadele 2016 aasta alguseks.
Allikas: (Rozmarynowska-Mrozek 2016, autori poolt kohandatud)

2015. a 1opu seisuga on EE SECA-s skruuber tehnoloogiatele iile 1dinud 73 lacva (Joonis
5.), lisaks plaaniti 2016. a alguseks iileminekut 10 laeval (Rozmarynowska-Mrozek 2016)
Samas uuringus vilja toodud nende laevade vanus, millele skruuberid on paigaldatud (Joonis
6.).
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Joonis 6. Skruuberid tdnaseks paigaldanud laevade vanused
Allikas: (Rozmarynowska-Mrozek 2016, kohandatud autori poolt)

Hetkel on laevadel kasutusel 4 tiiiipi skruubereid (Delft ... 2015):

Avatud kontuuriga skruuber (open loop) ehk mereveega puhastamine

Kasutab merevee loomulikku aluselist keskkonda et neutraliseerida véavli
polemisel  védljuvaid gaase. Negatiivseks kiiljeks avatud kontuuriga
skruubersiisteemis on tunduvalt suurem energiatarbimine. Positiivne on see, et
vorreldes suletud kontruuriga skruubersiisteemiga, puudub vajadus keemiliste
lisandite jérgi.

Suletud kontuuriga skruuber (close loop) mageveega puhastamine.

Ei soltu veekogust, kus laev tegutseb, sest heitgaase neutraliseeritakse
naatriumhiidroksiidi vesilahuse abil, mis lisatakse mageveele suletud kontuuriga
siisteemis. Ringlevale mageveele doseeritakse pesemise jargselt seebikivi, et
taastada pesuvee aluseline keskkond. Veekogus, mida suletud kontuuriga
skuubersiisteemi  protsessis vaja, on umbes pool avatud kontuuriga
skruubersiisteemi kasutatavast veekogusest. Hetkel on hindamata &raantava
skruuberi tootamisel tekkinud heitmete keskkonnaoht.

Kombineeritud siisteem magevee ja mereveega ehk hiibriiditehnoloogia (hybrid
scrubbers)

Annab vastaval vajadusele vdimaluse kasutada, kas mereveega avatud siisteemi

vOi siis mageveega suletud siisteemi.
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Kuiv skruuber (dry scrubber)

Ei kasuta protsessis vedelikke. Kiituse polemisel puhastatakse kustutamata
lubja graanulite abil. Protsessi tulemus on kips. Viiksem energiakulu kui
eelnevatel siisteemidel. Kuiv skruuber on véga suur ja raske. Seda on voimalik

kasutada ainult viga suurtel laevadel.

Panasiuk ja Turkina (2015) toovad skruuberite eelistena vilja:

eemaldab 90-99% SOx ja 60-85% PM,
lubab kasutada HFO, IFO-t (Intermediate Fuel Qil),
suhteliselt kiire tasuvusaeg®,

sobib kasutamiseks nii uutel kui vanadel laevadel.

Skruuberite puudustena toovad Panasiuk ja Turkina (2015) vilja, et:

hetkel pole veel hésti toimivat tehnoloogiat, (Tallink ... 2016)
markimisvaarne investeerimiskulu,

lisa energiakulu puhastamisel,

vidhendab kasuliku pinna suurust,

ei vihenda NO, emissiooni.

Autori véitel skruubertehnoloogia lahendused on hetkel puudulikud, kuna ei ole olemas

kontrollmehhanismi, mis niitavad silisteemide reaalset toimimist ja nende vastavust

regulatsioonile.

1.8 LNG terminalide arengust Liinemere piirkonnas

01.01.2015 kehtima hakanud Rahvusvahelise Merendusorganisatsiooni (IMO) ja Euroopa
Liidu (EL) poolt rakendatud piirangud SO-heitkoguste kontrolli piirkonnas (SECA)

védveloksiidide emissiooni vdahendamiseks laevadelt, sundis laevaomanikke ja operaatoreid

rakendama meetmeid nende nduete tditmiseks. Tugevalt mojutas seda 01.03.2010 kehtestatud

kiituste vaavlisisalduse viahendamine SECA-des 1,5%-It 1%-ni. Kui nditeks 2008. a paisati
Léadnemerel laevadelt atmosfddri 135 000 tonni védveloksiide (DMA 2012), siis 2013. a oli

® Tasuvusaja arvestamisel on Panasiuk ja Turkina tuginenud kdrgematele kiitusehindadele. Autori mirkus
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lacvadelt lahtuv SOy heide Ladnemeres vorreldes 2008 aastaga viahenenud u. 40% ehk 80 200
tonnini (Jalkanen, Johansson 2014).

Radikaalne meede seatud eesmdrkide tagamiseks on iileminek maagaasi kui koige
puhtama fossiilkiituse kasutamisele, kuid selle meetme praktilise rakendamise viltimatu
eeldus on vajaliku infrastruktuuri — LNG terminalide ja punerdamisjaamade vorgustiku
véljaarendamine SECA regioonis, sh Ladnemere sadamates. Euroopa Komisjoni poolt juba
1996. a kiivitatud ja pidevalt uuendatud Uleeuroopalise Transpordivdrgustiku TEN-T
meretransporti hdlmav osa (Joonis 7.) nédeb ette LNG infrastruktuuri véljaarendamist (DMA
2012 et al TTU Mereakadeemia ... 2015).

CONNECTING
EUROPE

Joonis 7. Euroopa pohitaristute kaart. TEN-T Connecting Euroopa 2014.
Allikas: (EK 2015)

Euroopa Uhendamise Rahastuse transpordi programm (Liihend CEF) on jitk TEN-T
programmile (Joonis 8), mida kasutavad Tallink Grupp AS, Tallinna Sadam AS ja Helsinki
Sadam AS. EL liikmesriigid kiitsid 10. juulil heaks Euroopa Komisjoni (EK)
transporditaristutoetuste paketi, mille raames saavad Tallinna Sadam AS, Helsingi Sadam AS
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ja Tallink Grupp AS infrastruktuuri arendusprojektidele kokku toetust 29,3 miljonit eurot;
kavandatavate investeeringute kogumaksumus on 97,6 miljonit eurot. (Tallinna Sadam 2016)

Uks osa sellest projektis oli Tallinki Gruppi investeering uude LNG laeva, mida rahastati

CEF programmist 16 miljoni euroga (Tallink ... 2016)

Uks jirgmistest veeldatud maagaasi terminalidest, mille iile arutletakse on Paldiski
veeldatud maagaasi terminal ja Tallinna veeldatud maagaasi terminal (Joonis 8.), mis on
hetkel Joeldhtme vallavolikogus avalikul arutelul. (Kaasik 2016)

Tallinn LNG terminal

PORT OF
TALLINN

Joonis 8. Tallinna Sadam AS poolt plaanitav LNG Terminal Muugal
Allikas: (Tallinna Sadam AS 2016)

Hetkel Laanemerel liinil olevates reisilaevades hakkas esimesena LNG kiitust kasutama
Norra lippu all olev MV Viking Grace. Laev kasutab kahte liiki kiituseid. Peamine kiitus on
LNG, kuid alternatiivina vdib laeva sdita ka MGO-ga. LNG laeva heitmed vastavad kdigile
uutele heitkoguste reeglitele Euroopa Liidus. (Viiking ....2016)

Euroopa Komisjoni (2015) Léddnemere energiaturu gaasivorkude ithendamise kava
(BEMIP Gas) jargi on iihendus Eesti ja Soome vahel prioriteet. Projekti tuntakse nime all

Balticconnector (EC ... 2016).
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2 ANDMETE KOGUMINE JA ANALUUSIMEETODID

Kéesolevas peatiikis kirjeldab autor antud 16put6ds kasutatud andmete kogumise viise
ning analiiisimeetodeid. Andmeid kogus autor varasematest vadvlidirektiivi 2012/33/EL
seonduvatest mdjuuuringutest hinnangutest, teadusartiklitest ning laevatranspordi firmade ja
sadamatega ldbiviidud kisitlustest ja intervjuudest antud valdkonna spetsialistidega.
Analiiisimeetoditeks on autor valinud kiisitluse, intervjuude analiiiisi ning erinevate

ekspertarvamuste kajastamise.

Ariuuringutes  kasutatakse  tavaliselt  jdrgmisi  tehnikaid: struktureeritud,

poolstruktureeritud voi struktureerimata intervjuu, kiisitlus ja vaatlus. (E-Oppe vahend ...

2016)

2.1 To6 andmebaasidega. Otsingute tulemused ja kasutamine

Autor kasutas teemakohaste artiklitega tutvumiseks ning baasandmete kogumiseks
otsingumootoreid; E-kataloog ESTER, e-kataloog Science Direct, Google Scholar, jt. Sobiva
materjali esmaseks valikuks tutvus autor kirjandusallikate pealkirjade ja kokkuvdatetega, ning
selle pohjal oli voimalik otsustada, kas antud artikkel voiks olla sobiv kirjandusallikas antud
t00s. Artiklite tdistekstide uurimisiilesannetele vastavuse analiilisimine aitas t00sse sobivad
allikad vélja valida. Peale pdhjaliku valiku tegemist kogunes vajalik baasinformatsioon, mille

pohjal alustas uuenenud informatsiooni otsinguid.

Allikate toosse valimise kriteeriumid:
e 2014-2016. a avaldatud uuringud, artiklid,
e 2014-2016. a avaldatud infomaterjalid. Autor alustas info kogumist 01.10 2014,
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e Eesti ajakirjanduse poolt kajastused viavliregulatsiooni temaatika kohta alates
aastast 2011,

e Sadamahaldajate ja veoteenust osutavate -ettevotete juhtide kommentaarid,
ettekanded ja arvamuslood,

e Sadamahaldajate ja transpordiettevitete osutavate ettevotete
majandusaastaaruanded 2014-2015 (vt Lisa 6, 7, 8).

Teaduspohiste teemakohaste artiklite leidmiseks kasutas autor jargmisi otsingusonade
kombinatsioone: vaavlidirektiiv (sulphur directive), LNG, LSFO ja skruuber (scrubber)
(Tabel 2). Otsingu piiritlemiseks on lisatud otsitavale sdnale Baltic ja filtreeringuks 2015 ning
2016 aasta.

Erinevate autorite seisukohtade ja viidete analiilisi 10pptulemusena moodustusid

tilevaatlikud teemad, mis on koondatud peatiikkideks ja alapeatiikkideks.

Materjali otsimisel pidas autor silmas allikate ajalist sobivust ning neis avaldatud andmete
kaasaegsust ja usaldusvédrsust, olles andmete analiiiisimisel ja refereerimisel objektiivne ja

jélgides teadlikult, et andmete algallika autori mote ei muutuks.

Tabel 2. Votmesonade esinemise sagedus otsingusiisteemides

S_ulphur . . Scrubber-
directive LNG-Baltic LSFO- Baltic :
! Baltic
Baltic

Otsingumootor 380 (2015) 708 (2015) 21 (2015) 118 (2015)
Google Scholar 75 (2016) 380 (2016) 4 (2016) 24 (2016)
E-kataloog Science 15 (2015) 19 (2015) 3 (2015) 118 (2015)
Direct 36 (2016) 48 (2016) 2 (2016) 24 (2016)

Allikas: (Otsingumootorid Google Scholar, Science Direct 2016, autori pool koostatud)

Varasemase kahe aasta jooksul on Eestis selle temaatikaga seonduvat oma uurimistéos
késitlenud mitu autorit:
e Pulk(2014) Abindudest laevamootorite heitgaaside védveloksiidide sisalduse

vihendamiseks vastavalt IMO ja Euroopa Liidu nduetele, TTU Mereakadeemia;
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e Branten (2015). Sadamate konkurentsivoime tegurid ja konkurentsivdime
kujunemine Tallinna Tehnikaiilikool;
e Adremann (2015). Viivlidirektiivi (2012/33EU) Mdju kaubavedudele SECA

piirkonnas*, Tallinna Tehnika Korgkool.

Antud autorite uurimused pohinevad 2015. a andmetel, mille alusel eeldati, et

kiitusehinnad jddvad samale tasemele voi tdusevad.

2.2 Intervjuu andmekogumismeetodina

Intervjuu on vestluse vorm andmete kogumiseks uurimisprobleemi lahendamise
eesmirgil. (Spradley 1979; Briggs 1986). Vastavalt Ounapuule (2014, 171) esitab tavapirases

intervjuus uurija kiisimusi ning uuritav vastab neile.

Struktureerimata intervjuu on vabas vormis intervjuu ehk mitteformaalne intervjuu. See
on vaba vestlus uurija ja andmeallika vahel. Struktureerimata intervjuu tegijal on teada, mida
ta intervjuu kidigus teada saada soovib, kuid intervjuud suunatakse minimaalselt. See on
pohjus, miks sellist tiilipi intervjuu votab palju aega. Struktureerimata intervjuu positiivne
kiilg on see, et on vdimalik lasta intervjueeritaval vabalt radkida ilma, et peaks pidevalt
sekkuma. See on parim viis saada infot nn drnade teemade kohta. Intervjueerijal on vdimalus
vajadusel siiski vestluse kulgu tagasi oigete teemade juurde juhtida. Struktureerimata
intervjuul puudub etteplaneeritud struktuur, kiisimused tekivad intervjuu kaigus (K.Viires E-

Oppe ... 2016)

Poolstruktureeritud intervjuud on hea kasutada siis, kui on tihekordne intervjueerimise
voimalus. Intervjuu jaoks valmistatakse ette pohikiisimused ning tehakse intervjuu plaan.
Intervjuu kéigus lastakse andmeallikal rahulikult kiisimusele vastata. Andmeallikas

suunatakse vajadusel teemast kdrvalekaldumisel teema juurde tagasi. (K. Viires ... 2016)

Struktureeritud intervjuu puhul valmistatakse tavaliselt ette detailsed kiisimustikud ning
jélgitakse tdpselt kiisimustiku plaani. Struktureeritud intervjuu annab voimaluse korvalt
jalgida andmeallika kditumist ja reageeringut kiisimustele. (E-Oppevahend Intervjuude
koostamine 2015)
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Peamine erinevus kvalitatiivse ja kvantitatiivse uurimist60 vahel pole mitte ,kvaliteedis*
vaid protseduuris. (Ounapuu 2014) iitleb, et tegelikult ei eksisteerigi eraldi kvalitatiivset ja
kvantitatiivset teadust, vaid teadus koosneb kahest loomulikult integreeritud komponendist —
kvalitatiivsest ja kvantitatiivsest — millel on tdita oma funktsioon tervikus. Kvalitatiivses
uurimuses ei  jouta  tulemusteni statistiliste meetoditega voi muude
kvantifitseerimisprotseduuridega. Erinevus kvantitatiivsete ja kvalitatiivsete meetodite ning
lahenemiste vahel ei ole iiksnes kvantifitseerimiskiisimus, vaid samuti teadmiste ja
uurimiseesmarkide erinevate perspektiivide peegeldus. Autor vOib uurida kéitumist,
stindmusi, organisatsiooni talitust, sotsiaalseid keskkondi, vastasmdju ja suhteid. Mdnedes
nendest uuringutest voivad andmed olla kvantifitseeritud, kuid analiiiis ise on kvalitatiivne,
nagu rahvaloendusaruannete puhul. Uurijate seas on lisna tavaline koguda oma andmed
vaatluste ja intervjuudega, meetoditega, mis on tavaliselt seotud kvalitatiivse uurimistéoga.
Kuid uurimus voib kogutud andmed kodeerida sel moel, mis lubab statistilist analiiiisi.
TeisisOnu, on lsnagi vodimalik kvantifitseerida kvalitatiivsed andmed. Kvalitatiivsed ja
kvantitatiivsed meetodid ei ole seetdttu vastastikku vilistavad. Erinevus on tldises vormis,
rohuasetuses ja uuringu eesmérkides (Ghauri, Gronhaug ... 2004). Kvalitatiivne sisuanaliiiisi

meetod voimaldab kasutada tekstianaliilisi, mis taotleb tekstimaterjali.

Uldiselt on tunnustatud, et induktiivse ja avastusliku uurimisto6 jaoks on kvalitatiivsed ja
meetodid koige paremad, kuna nad vdivad viia hiipoteeside piistitamise ja seletusteni. Selle
vaate kohaselt on kvalitatitvsed ja kvantitatiivsed meetodid sobivad uurimistod eri
staadiumides vOi1 tasemetel. Esimesel tasemel on probleem struktureerimata iseloomuga ja
sobivad kvalitatiivsed meetodid. Teisel tasemel on kvantitatiivsed meetodid kdige paremad,
kuna tahetakse kontrollida mitmesuguseid hiipoteese, milleni jouti esimesel tasemel.
Kvantitatiivsed meetodid lubavad need hiipoteesid heaks kiita voi tagasi liikata loogilisel ja
kooskolalisel viisil. Kolmandal tasemel voib kasutada nii kvalitatiivseid kui kvantitatiivseid

meetodeid. Sageli kasutatakse sellel tasemel kahe meetodi kombinatsiooni. (Ibid.)

Kvalitatiivsed meetodid, nagu defineeritud eespool, on paindlikud ja struktureerimata.
Varreldes kvantitatiivsete meetoditega rakendavad nad piiratud arvu vaatlusi ja piitiavad
seletada probleemivaldkonna eri aspekte. Ehkki vaatluste arv on viike, voib mitmeid
probleemi valdkonna aspekte analiiisida. Vidike arv on samuti Oigustatud, kuna sageli

tahetakse teha siivauuringuid voi ette ndha jamedat kirjeldust, mis ei ole vdimalik arvukate
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vaatluste korral. Kvalitatiivsed meetodid on seetdttu kdige sobivamad, kui uuringu eesmaérgid

nduavad néhtuse siivavaadet. (I1bid.)

Intervjuu on antud 16putd6 peamine kvalitatiivne andmetekogumise viis, mille eesmérk on
vaavliregulatsiooni moju hindamine Eestis tegutsevatele sadamatele, laeva- ja

transpordifirmale.

Autor viis 1abi poolstruktureeritud intervjuu kolme osapoolega (Joonis 10):
e Laevafirmad (Tallink Grupp AS)
 intervjueeritav — Luulea Laane, Tallink Gruppi AS avalike suhete juht,
» intervjueeritav — kapten Tarvi-Carlos Tuulik, Tallink Gruppi AS
laevateenuse juht.
e Sadamad (Tallinna Sadam AS)
* intervjueeritav — Ellen Kaasik, Tallinna Sadama kvaliteedi- ja
keskkonnajuhtimise osakonna juhataja
e Logistikafirma (Eestis tegutsev rahvusvaheline firma)
+ intervjueeritav — Logistikafirma veokorralduse spetsialist.
Kuna valitud firmad omavad konealuses sektoris olulist turuosa, siis saab kokkuvotte teha

tildistusi kogu Eesti kohta.

Intervjuude eesmidrk oli kuulata &ra osapoolte seisukohad 2012. a vastu voetud
vaavlidirektiivi 2012/33/EL osas, mille uuendatud rakendus hakkas kehtima 01.01.2015. a.
Autor soovis teada saada, millised otsesed muutused vaavliregulatsiooni kehtimahakkamisega
kaasnesid (investeeringud, aruandlused, tehnilised vodimekused, muutused vedude

modaalsuses jne).

Too lisadest leiab koigi kolme ldbiviidud intervjuu kiisimused, uurimisobjektide
majandusiilevaated sealhulgas niiteks lilevaade Tallinna Sadama kaubavoogudest ja Tallink

Gruppi majandustegevusest.

Autor viis tdiendava info saamiseks 1abi kiisitluse kahe osapoolega (Joonis 9):

e kiisitletav — Professor Olli Pekka Himola antud valdkonnale spetsialseerunud

logistikaprofessor Lappeenranta iilikoolist,

e kiisitletav — Anti Maasik, OY Langh Ship Ab vanemmehaanik MS Laura-It. (MS

Laura kasutab skruubertehnoloogiat).
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Lisaks kasutas autor info kogumiseks antud teemal vestlusi TTU Mereakadeemia

oppejoudude ja logistikafirma tootajatega.

‘ Eriala spetsialstid-
Tallink GruppAS Allikad info

kusitlus+ intervjuu kontrolimiseks

Tallinna Sadam AS Mis on muutunud peale

kusitlus+ invervjuu vaavliregulatsioon rakendumist
2015 a.

Joonis 9. Téoplaan intervjuude labiviimine erinevate sektorite esindajate ja spetsialistidega
Allikas: (Autori poolt koostatud 2016)

Intervjuud nduavad tegelikku vastasmoju uurija ja vastaja vahel. Et olla vOimeline viima
intervjuu lébi tohusalt ja héireteta, on uurijal vaja teada vastajat, tema tausta, vaartusi ning
ootusi. Intervjuusid peetakse sageli kdige paremaks andmekogumise meetodiks. Tihti aga

alahinnatakse selles sisalduvat keerukust. (Ghauri, Gronhaug 2014)

Intervjueerija peab kiisitlustehnikast sdltumata jitma kiisimustele vastamise tdielikult
andmeedastaja hooleks. Teisisdnu, kiisimusi ei tohi esitada suunaval ja juhataval moel, kuna

see sunnib vastajat vastama kindlal viisil vdi koguni andma vastuse, mida intervjueerija tahab

kuulda. (Ibid.)

Kuigi on soovitatud, et intervjueeritavatele antaks tdielik vabadus véljendada isiklikku
arvamust ja vastata omamoodi, on {isna téhtis, et intervjueerija kontrolliks olukorda, selleks et
saada asjakohast (see tdhendab uurimisvaldkonda kuuluvat) informatsiooni. Seetottu kontroll
moningase ettevaatusega on vajalik ja mitte ainult asjakohase informatsiooni saamiseks, vaid
ka ajaga toimetulekuks. Intervjueeritavale tuleb anda moistlikult aega igale kiisimusele

vastamiseks ja teda ei tohi ikka ja jalle katkestada. (Ibid.)
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Tundlike kiisimuste osas tuleb olla ettevaatlik. Tihti on see vaid sOnastamise vOi Oige
véljendusviisi kasutamise kiisimuses, et teha kiisimused vdhem tundlikuks. Mdnikord on
kiisimused olemuselt kiill tundlikud, kuid nad tuleb ikkagi esitada. Siin ei tohi
intervjueeritavale survet avaldada, et saada kindlat jaatavat voi eitavat (tunnista-iiles-) vastust.
Teatud strateegia vOi plaani ebadnnestumist, konkurente ja nende edu ning moningaid

finantsasju puudutavad kiisimused vdivad olla seda laadi. (Ibid.)

Uurimistods kasutati kahte tiitipi intervjuusid. Esimene oli kiisitlusuurimus ehk
struktureeritud intervjuud, kus kasutati intervjuu standardset vormi rdhuga fikseeritud
vastusekategooriatel ja siistemaatilisel valimivotul ning tiitmisprotseduuridel kombineerituna
kvantitatiivsete mootude ja statistiliste meetoditega. Teises etapis kasutas autor
struktureerimata intervjuud, kus vastajale anti peaaegu tdielik vabadus arutleda, avaldada
arvamusi ja kditumist kindlas kiisimuses. Intervjueerija vaid esitas suunavaid kiisimusi ja pani
kirja miarkmeid. Kiisimused ja vastused olid struktureerimata ning eelnevalt siistemaatiliselt

kodeerimata.

2.3 Intervjuu planeerimine

Kéesoleva uurimuse raames teostatud intervjuu eesmirk on kiisitleda laevafirmasid,
sadamaid ja logistikaettevotteid ning kuulda nende arvamust véaavliregulatsioonist, mille

rakendus hakkas kehtima 01.01.2015. a

Eesmirk on saada vastused, kuidas antud regulatsioon neid mojutab. Intervjuu on
motteliselt jaotatud kolme ossa:

e vidvliregulatsiooni rakendumist eelnev periood — milliseid tegevusi tegid
osapooled, et olla vastavuses uue regulatsiooniga;

e viavliregulatsiooni rakendumist. jargnev periood —. Kas esialgsed ldabiméngitud
stsenaariumid said reaalsuseks, vedude hinnatous;

e ldised kiisimused, mis puudutavad véavliregulatsiooni mdju ettevottele —

milliseid investeeringud on tulnud teha, véavliregulatsiooni rakendumisalast ning

tildisest turuolukorrast (transpordiliikide modaalsuse muutus, investeeringud jne.).
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Intervjueeritavateks on 16put66 autor valinud Tallinna Sadam AS, Tallink Grupp AS ning
Eestis tegutseva rahvusvahelise logistika ettevotte tootajad, lisaks abistas autorit info
taiendamisel prof. Olli Pekka Himola Lapenranta iilikool, Anti Maasik Langh Ship MS Laura

vanemmehaanik ja dppejdud Heino Punab, Tdnis Hunt ja Andre Tolli TTU Mereakadeemiast.

Eelpool mainitud ettevotted korraldavad: sadamateenust (Tallinna Sadam AS),
opereerivad oma laevadega (Tallink Grupp AS) ja korraldavad modaalseid vedusid
(rahvusvaheline Eestis tegutsev logistika ettevotte) SOx-heitkontrollipiirkonnas ning on
otseselt mdjutatud véavliregulatsiooni nduetest. Intervjuu korralduse viisiks on 10putd6 autor
valinud kirjaliku voi suulise vastamise. Vastamise viis sOltub eelmainitud ettevotete
esindajate eelistustest. Kirjaliku vastamise viisi puuduseks on, et pole vdimalik jooksvalt
kiisida tdiendavaid kiisimusi. Kirjalikul viisil on kiill vdimalik esitada tdiendavaid kiisimusi,
kuid on aegandudvam. Intervjuukiisimused on ette valmistatud ega sisalda kiisimusi, millele

ettevotte esindaja ei sooviks reeglina vastata néit. drisaladus.

2.4 Uurimusstrateegia kujundamine

Loputdd autor kisitleb oma t60s vaavliregulatsiooni meediakajastusi, artikleid ja
uurimistéid. Ning uurib védidvliregulatsiooni mdju merendusega seotud suuremate Eestis

tegutsevatele ettevottele.

Joonisel 10 on autor visuaalselt vilja toonud, kuidas toimub andmete kogumine.
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Andmete

kogumine
| IMO, HELCOM,
Uuringud artiklid Uuringud, artiklid Euroopa komisjon,
enne 2015. a peale 2015. a seadusaktid ja
tooplaanid

Intervjuud ja
kiisitlused

|

Andmete
to0tlemine

\

Jarelduste
tegemine

Joonis 10. Uurimistooks vajalike andmete kogumine 2016. a
Allikas: (Joonis on autori poolt koostatud)

Autor kogub andmeid kasutades kahte valimit — intervjuud ja varasemad moju-uuringute
hinnangud. Teise valimi moodustamisel uurib autor vadvliregulatsioonmdju veomarsruutidele
- kas modaalsus on muutunud; milliseid investeeringuid oli/on vaja veel teha? Intervjuude
puhul autor koostab iga intervjuu kohta eraldi miarkmed ning kirjutab kokkuvotvad jareldused,
st autor ei vaatle igat intervjuud eraldi. Autoril on kdesolevas 10putdds kasutuses kolm
analiiisimeetodit (intervjuude analiilis, meedia analiiiis ja seaduste analiiiis). Intervjuude
analiiiis ning tulemused on tulemuseks jéarelduse tegemiseks vddvliregulatsiooni toimimise
suhtes SEC piirkonnas. Samuti anna indikatsiooni, kas mainitud regulatsioon tditis oma
ilesande. Intervjuude analiilisi eesmérgiks on koguda andmeid vaavliregulatsiooni mdjudest
laevafirmadele logistika ettevotetele ja sadamatele 2016 a seisuga, analiiiisitakse

vadvliregulatsiooni reaalset moju.

Autorit ajendas kdesolevat teemat valima asjaolu, et teema oli valiku tegemise hetkel
aktuaalne kuna 01.01.2015 jdustus vadvliregulatsioon 2012/33EU. Kirjutamise tegi
huvitavamaks naftahindade langemine alla 50 USD barreli eest, mis muutis kardinaalselt enne
2015 a tehtud prognoose véaivliregulatsiooni mdjude kohta kui nafta hind oli iile 100 USD

barreli eest (Joonis 11.).
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Joonis 11. Toornafta hind perioodil 2004 kuni 2016

2016 31.38

2015 49.49
2014

2013

96.29
105.87
2012 109.45
2011 107.46
2010 T7.45
2009 61.06
2008

2007

94.45

69.08

2013 2014 M5 2018 2006 61.08

R L e

2005 50.64

2004 36.05

.a
Allikas: (OPEC Basket Price, autori poolt kohendatud)

Samuti moonutas nafta- ja muude kiituste hinnalangus véavliregulatsioonist tulenevaid

potentsiaalseid mojusid modaalsele veoahelale.

muutumine on nihtaval (Joonis 12).

LNG erinevate piirkondade hindade

USD/mmbtu

25

Inglismaa

0 =
57891011121 23 45678 9101121 23 4567891011212 34567 891011121234
2011 2012 2013 2014 2015
- — HinaNG — - Hispaania LNG
= = .Jaspan NG - = UKLNG
= Hind Alzeeria ja Hispaania piiril —— Hinnanguline hind Norra Inglismaa piiril

Henry Hube

Joonis 12. Veeldatud maagaasi hind erinevatel turgudel alates 2Q 2011-1Q 2016
Allikad: (Thompson Reuters ja Platts 2016, kohandatud autori poolt)

Autor pidi jalgima t66 valmimise perioodil aset

leidvaid muutusi ning viise kuidas firmad

on kohanenud uute oludega. Kas maailmas toimuvad muutused on mdjutanud ettevotete

strateegilisi plaane vorreldes 2015. a viavliregulatsiooni (2012/33EL) kehtestamisele

eelnenud ja jargnenud ajaga.
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3 UURIMISTULEMUSED JA ANALUUS

3.1 Dokumentide analiiiis

Merel veetakse iile maailma rohkem kui 80% kaubavoogudest. Meretransport on
keskkonnasobralikem transpordiliik samas on aga jdrjest intensiivistuva koormuse tottu
keskkonnariskide tase oluliselt tdusnud. On teadvustatud, et véidveloksiidid, mis kiituse
polemise kaudu ohku paiskuvad tekitavad konsendeerudes happevihmu ning kahjustavad

seeldbi nii pinnast, veekogusid kui kogu elusloodust, sh inimeste tervist.

Antud t606 vaatleb ja analiiiisib laevanduses kasutatava kiituses sisalduva vaavli kahjulike

keskkonnamojude vihendamiseks elluviidavaid meetmeid.

Eesti on liitunud nii rahvusvaheliste konventsioonidega ka 14dbi EL erinevate programmide

on votnud kohustused vihendada Shusaaste néitajaid.

Rahvusvaheline laevade pdhjustatava merereostuse véltimise konventsioon MARPOL
annab ette kriteeriumid ja seirenduded, mis aitavad valtida liigset merereostust laevadelt. Selle
konventsiooni Lisa VI ,,Ohureostuse viltimine laevadelt”, mis 2008. a vastu vdeti sétestas
Ohusaaste viltimise eeskirju. Dokumendi ratifitseerinud riikide ettepanekutel on kolmes
piirkonnas kehtestatud karmimad nduded kiituse heitmete vaivlisisaldusele. Eesti laevandust
mojutavaks piirkonnaks on Liinemere SECA ala, kus alates 2015.a ndutakse maksimaalselt

0,10% vaavlisisaldusega kiituse kasutamist.

Helsingi konventsioon ehk Léddnemere merekeskkonna kaitse konventsioon tddeb, et
Ladnemeri on eriti tundlik mereala ning antud dokumendi eesmirgiks on saavutada
Liadnemere eutrofeerumisest mojutamata, heas Okoloogilises seisukorras sisemeri aastaks
2021. Konventsiooni raames loodetakse saada 2017. a esimesi jdreldusi sellele, milline on

olnud véavliregulatsioonide moju Ladnemere reostuskoormusele.

Poliitilist olukorda arvestades voib Helsingi konventsioon puhul osutuda uueks
véljakutseks EL riikide ja EL mittekuuluvate eeskdtt Venemaa keskkonnaalase koostdd.
Usutavasti nditab 2017. a tehtav iilevaade muuhulgas seda, kuivdrd osalisriigid konventsiooni

tditmisse panustavad.
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Eesti merestrateegia jirgib EL merestrateegia pdhieesmairki, milleks on saavutada 2020.a
oma mereala hea keskkonnaseisund 1dbi sddstva kasutamise ning meredkosiisteemide

sailitamise.

EL sadamatest liigub meretransporti kasutades 1dbi 3 miljardi tonni ulatuses kaupu aastas.

(BPO ... 2016)

Euroopa Parlamendi ja noukogu direktiiv 2012/33/EL on antud magistritoé seisukohalt
kdige olulisem alusdokument. Véavlidirektiiv 2012/33/EL jargib IMO poolt MARPOL Lisa VI
siatestatut ning koostab seda arvesse vottes EL riikidele omapoolsed ettekirjutused.
Vadvliregulatsioon sitestab véavlisisalduse vahendamist lacvakiitustes SOx-heitkoguste kontrolli

piirkonnas.
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Joonis 13. Ajaskaala véavliregulatsiooni rakendamisest ja kiituses sisalduva vaavli
piirmairades EU-s ja mujal maailmas.
Allikas: (Parker Hannifin Manufacturing Ltd 2015, kohandatud autori poolt)

Joonis 13. nditab, on muule maailmale jdetud vdimalus 2018. a otsus iile vaadata ning
seaduse joustumine 2025 aastaks edasi liikkata. Igaljuhul jadb muu maailma meredel kasutava

kiituse lubatud vaivlisisaldus sellest olenemata suurenemaks kui SECA-s.
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3.2 Laevandusettevotete valikud ja tehnoloogilised lahendused direktiivi

taitmiseks

Lahtudes dokumentatsioonist tulenevatest sdtetest ja nende elluviimisest, tekkis
laevafirmadel vajadus vihendada laevakiitusest heituvat vaévlitaset. Selleks on 3 enamlevinud

moodust.

Kodige rohkem kasutasid EL SECA-s soditvate laevandusettevotted iileminekut MGO-le
ehk madalama viivlisisaldusega kiitusele, mille vaavlisisaldus jaéb alla 0,1%. Seda pohjusel,
et see vajas koige vihem investeeringuid, oli lihtne kasutusele votta ning teiste mooduste

kohta oli veel vihe infot ning praktikat.

Teise valikuna oli erinevat tiilipi skruuberite paigaldamine, mille abil oleks vdimalik
laevadel jatkata HFO kiituse, mille védavlisisaldus on suurem kui 0,1%, kasutamist. Kuna HFO
ja MGO hinnavahe oli valikute tegemise ajal suur, ligikaudu 50%, siis selle mooduse valinud

laevafirmad lootsid investeeringud hiljem hinnavahe arvelt tasa teenida.

2015. a Iopuks olid skruuberid paigaldatud 73 EL SECA-s soitvale laevale. 2016 alguseks
planeeriti lisaks timber kohandada veel 10 laeva (Joonis 4). See moodustab kogu EL SECA

laevastikust 5,4%, millest omakorda 23% moodustasid uued laevad vanuses 0-5 aastat.

Kolmas koige vdhem kasutust leidnud valik oli iileminek alternatiivsetele kiitustele,
millest kdige levinum on veeldatud maagaas LNG ja vihesel maédral metanool. LNG suureks
eeliseks on vdiksem heitgaaside hulk, mis vastavad véévliregulatsiooni kui tulevikus plaanitavate
veel karmimate keskkonnanduetega. Tédnu madalale heitmete hulgale ei ole vajalik teostada ka

tdiendavat heitgaaside kontrolli laecvadel.

LNG kasutamiseks on vajalik spetsiaalne taristu, mis otsuste tegemise hetkel Ladnemere
piirkonnas ei olnud vilja arendatud. Hetkel kasutab EL SECA-s LNG-d 27 laeva (Joonis 5.),
millest uusi on 24 ja on imber ehitatud 3. Vajalik taristu olemas Norral, seetdttu ligi 80% LNG-

d kasutavatest laevadest asuvad seal piirkonnas.

LNG on samas eelneva kahe lahendusega vorreldes kdige suuremat investeeringut ndudev

ning ilmselt on see liheks pdhjuseks ja takistavaks teguriks, miks seda voimalust vihesed
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laevad kasutasid. Nagu eelpool toodud numbrid néitavad, on investeering on mdttekas teha

uute laevade puhul.

3.3 Ajakirjanduse meediakajastused Eestis ning regulatsiooni moju

prognoosivad stsenaariumid ettevotetele

Vaavlidirektiivi  rakendumisele  eelnenud  perioodil  hakati  hindama  mdju
laevandussektorile. Antud peatiikis késitletakse tegureid, mis on ettevotete kdekdigule mdju

avaldanud.

Merendus- ja logistikavaldkonna seotud ettevotted maéngisid 1abi mitmeid erinevaid

stsenaariume, mille pohjal tehtud jareldused olid enamasti negatiivsetes toonides.

Uheks peamiseks arvamuseks oli, et eesootava regulatsiooni muutuste tdttu ja madalama
véadvlitasemega kiitusele tileminek tdstab oluliselt meretranspordi hinda. Allolevast iilevaatest
ERR uudisvoost aastatel 2012-2014 ndhtub, et kuni 2014. a Iopuni rddgiti meedias vaid
hindade tdusust. Regulatsioonide peamisest eesmargist keskkonda sddsta sh inimeste tervist
jai tahaplaanile:

e 19.09.2011 Eesti soovib EL-i laevakiituse piirangutele {ileminekuperioodi

"Seal on pdhiline probleem selles, et tekib ebavdrdne olukord Vahemerel ja
Ladnemerel kasutatavatel laevadel, mis paneb meie ettevotjad tegelikult halvemasse
positsiooni  kui  Vahemeres laevu kasutavad ettevotjad," kommenteeris
majanduskomisjoni esimees Kaja Kallas Euroopa Parlamendi ja EL-i ndukogu
direktiivi eelndu BNS-ile. "Kuna madala viivlisisaldusega kiitus on kallis, siis vdib
see transporditeenuse hinda vastavalt tosta."; Eesti seisukohad sellest Kallase sonul ka
radkisid. Ta mairkis, et Eesti hinnangul peaks kas ndgema ette abindud, kuidas
ettevotjaid vaavli kogumisel abistada, kuna need seadmed on samuti viga kallid, voi
siis tuleks ndha ette iileminekuperiood. “Ja kindlasti ei tohiks eristada erinevatel

meredel seilavaid laevu, vaid koiki tuleks kohelda vordselt.”

e (9.10.2012 ELi vaavlidirektiiv teeb laecvaomanikud drevaks
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,Keskkonnaministeeriumi hinnangul on laevaomanikel olnud aega lahendustele
moelda 2007. aastast ning leiab, et ehk toob uus piirang turule hoopis uue

toostusharu.

»elle regulatsiooni eesmérk on kaitsta inimeste tervist ja keskkonda laevaliikluse

pohjustatud reostuse eest.*

e 25.09.2013 Tallink: vaavlidirektiiv tostab laevapiletite hinda

e 30.01.2014 Laevapilet voib tuleval aastal markimisvaérselt kallineda

e 30.01.2014 Laevaomanike liit: eurodirektiiviga touseb lisaks sdidupiletile ka
kauba hind

e 18.07.2014 Hololei: wvaavlidirektiiv peaks soodustama laevadel vedeldatud

maagaasi kasutamist

,Jargmise aasta jaanuarist joustuv keskkonnadirektiiv ei tdsta mitte ainult lacvapiletite,
vaid ka koikide laevaga veetavate kaupade hinda, radkis laevaomanike liidu tegevjuht

Enn Kreem*.

Hannes Rummu "Kuna IMO otsus mojutab otseselt paljusid transpordiettevotteid, on
Euroopa Komisjoni transpordivolinik Siim Kallas viimastel aastatel koostdos
sadamate, laevafirmade ja liikmesriikidega otsinud kokkuleppe téditmiseks nn
pehmema iilemineku voimalusi. Néiteks on leitud tdiendavaid rahastamisallikaid LNG
terminalide ehitamiseks ja uute tehnoloogiliste lahenduste vélja to6tamiseks, samuti on

voimalus anda selle valdkonna ettevotetele riigiabi," selgitas Rumm.

e 04.12.2014 Uus vaavlidirektiiv voib mdjutada ka laevapiletite hinda
o 11.12.2014 Vaavlidirektiiv tdhendab kaubavedude kallinemist
e 12.12.2014 Transiidikeskuse juht: vaavlidirektiiv tdstab hindu arvatust vdhem

e 20.12.2014 Kiituse hind langeb, kuid laeva- ja lennukipiletite hinnad mitte

Eesti soovib Euroopa Liidu (EL-i) soovitud véavlisisalduse piiramisele lacvakiitustes

kas

Esimene artikkel, mis viitas sellele, et hinnatdus ei pruugi tulla nii drastiline ilmus 2014
aasta 10pus, kus Transiidikeskuse juht Erik Laidvee mainib dra, et hinnatdus saab olema

varem arvatust vdiksem. "Praegu on laevaoperaatorid saatnud vilja eelteated oodatava
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kallinemise kohta. Kui aasta alguses oli nende poolt indikatsioon, et 25-30 protsenti tdousevad

hinnad, siis tdna on see kuskil kiimne peal," rddkis Erik Laidvee.

Eesti meediaartikleid analiitisides tuli vélja kaks osapoolt. Esimesed olid ettevotted, kes
piitidsid 14bi meediakajastuste ette valmistada 30-40 laevavedude hinnatdusuks, seoses
kallimatele lahendustega tileminekul. Teine pool oli seaduse rakendajad, kes hindasid
positiivseid poolt ehk vddvli regulatsiooni rakendumisega pééstetakse loodus sh inimeste

tervist, majandusse tekkib uus toostusarud ja areneb teadustoo..

Alates aastast 2015 ei leidnud autor iihtegi artiklit hinnatemaatika kohta mistdttu voiks

jareldada, et hinnatdus ei ole hetkel reaalselt aktuaalne

Regulatsiooni rakendumisele eelnenud perioodil tehtud uuringud ja ldbiméangitud
stsenaariumid niidati ettevotete seisukohalt negatiivsetes toonides, seoses kallimale kuid
(vdiksema vadvlisisaldusega kiitusele) iilemineku voi suurte investeeringutega skruuber
tehnoloogiatesse (orienteeruvaks maksumuseks toodi 200-400 USD iga mootori 1 kW
mootori voimsuse kohta). (Langh Ship 2015)

Teiseks kardeti, et eeldatud stsenaariumide puhul muutub vedude modaalsus (Hdmaldinen
et. al 2015) ehk laevanduses kaubavedude maht védheneb ja liigub teistesse
transpordiviisidesse. Selleks oli kaks pohjust: esmalt maailmaturu naftahinna tous iile 100
USD barrelist ning teisena sellele lisanduma pidanud madalama vaévlisisaldusega kiitusele

tileminekul kdrgem hind.

Nii Himola ja Tolli 2015. a ilmunud artiklites kui Staffan Herlin ettekandes, 2016.a algul
esitati samu tegureid, mis lisaks vddvliregulatsioonile vdivad mojutavad transpordi hindu ja
modaalsust. Pohilised iitlused olid: aeglane majanduse taastumine finantskriisist, vedude
mahu alanemine, tootmise taristu ja kulude struktuuri muutused, kiituse hindade edaspidised
muutused, kaubavoogude efektiivsuse ja kulutdhususe tdstmiseks puudulikud meetmed ja
hetke olukord Venemaal ja EU sanktsioonid. Autor leiab, et 2015 ja 2016. a probleemid

mojutavad ettevotteid edaspidi ja on vajalik leida lahendusi nendele probleemidele..

Kolmanda stsenaariumina toodi esile see, et keskkonda paisatav SOx koguste hulk
vaheneb. Seda kajastati positiivsena nii riigitasandil koneisikute kui loodushoidjate poolt.

Uhtne libiv mdte oli - keskkond vdidab sh. inimeste tervis paraneb.
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Materjalidega tutvudes selgus, et Eesti piilidis taotleda regulatsiooni kehtima hakkamist
edasilikkamist 2014. a, kuid see ei Onnestunud naaberritkida madala huvi tottu

(Keskkonnaministeerium 2015).

3.4 Viivliregulatsiooni mdju hindamine artiklite ja intervjuude pdhjal

Meretranspordi maht {ildtendentsina kasvab ning seetdttu ndhti vajadust piirata
Ohkupaisatavate heitmete hulka. Euroopa Parlamendi ja ndukogu direktiiviga 2012/33/EL
kehtestati piirangud laevadelt dhku paiksuvale vddvliemissioonile, mis toi kaasa alates 2015.a.

karmimad nduded laevakiitustele.

Vaavliregulatsioon hakkas kehtima 1.jaanuaril 2015 ning see voimaldab praegu juba teha

esimesi jdreldusi regulatsiooni mdju kohta.

Kéesolevad magistritoé uurimusobjektiks on 2015. a rakendud vaavliregulatsiooni moju
hindamine Eesti tegutsevate ecttevotete nditel. Valimiks olid Tallinna Sadam AS, Tallink

Grupp AS ja iiks suuremaid Eestis tegutsevaid rahvusvahelisi logistikaettevdtteid.

Autor viis 14dbi poolstruktureeritud intervjuu nimetatud kolme osapoolega kusjuures
kiisimustiku (Lisa 3, 4, 5) luues 14htus allloetletud punktidest:

e secoses kallimale kiitusele tileminekuga tSuseb transpordi hind;'

e Vvedude modaalsus vdib muutuda;

e Kkeskkonda paisatav SOx koguste hulk véheneb.

Jargnevalt analiilisitaksegi intervjueeritud isikute arvamusi ja hinnanguid muutustele, mis

1,5 aastaga aset on leidnud.

3.4.1 Viivliregulatsiooni mdju transpordihindadele

Antud magistritdd kontekstis on kiitusehindade diinaamikal viiga oluline roll. Uhe olulise
tegurina, mida mainisid koik kiisitletud, toodi vilja, et 2015. a vaavliregulatsiooni mdju

,pehmendas* kiitusehindade margatav langus maailmaturul.

Viavliregulatsiooni rakendumisega pidid laevad iile minema uutele lahendustele. Nagu

eelmistes peatiikkides vélja on toodud, oli ettevotetel valida kolme lahenduse vahel. Kas
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minna iile MGO-le ehk madalama véaavlisisaldusega kiitusele, skruuberite paigaldamine, mille
abil oleks voimalik laevadel jatkata HFO kiituse kasutamist ning puhastada véljuvat heidet voi

hakata laevadel kasutama veeldatud maagaasi LNG-d.

Tallinki  Gruppi  AS otsus oli hakata seni todtavatel laevadel kasutama
madalavéaavlisisaldusega kiitust MGO-d ja investeerida uude ka LNG reisilaeva.

Viavliregulatsiooni eelneval perioodil saavutas kiituse hind Kriitilise taseme. Viiksema
védvlisisaldusega kiitus MGO saavutas 900 USD barrel hinnataseme kui samal ajal kdrgema
vaavlisisaldusega kiitus (IFO380) hind oli ca 600 USD barreli eest. Hinnavahe oli ligi 50 %.
Olukord hakkas muutuma 2014. a teises pooles kui kiitusehinnad hakkasi langema.
Hinnalangus oli suur kuna 2015. a jaanuaris oli madalama véévlisisaldusega kiitus samas
hinnas kui moned kuud varem. (Joonis 14) 2016 aasta mais oli korgema vaévlisisaldusega
kiitus (IFO380) (Bunkerindex 2016) Rottermani sadamas 192 USD barreli ja madalama
véavlisisaldusega kiitus (MGO) hind 371 USD.

Sellest voib jareldada vadvliregulatsiooni moju transpordihindadele nende laevade puhul,

mis pidid tile minema kallimale madalama véavlisisaldusega kiitustele, oli minimaalne.
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Joonis 14. Herlin ettekanne BPO konverentsil aprill 2016. Kiituse hinnad MGO IFO 380
Rotterdami sadamas 2006-2016.
Allikas: (BPO ... 2016, kohandatud autori poolt).
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Tallinki Gruppi AS 2015 aastaaruanne niitas dra, et 2015. majandusaastal vdimaldasid
madalamad energiahinnad kogu maailmas minna kontsernil sujuvalt iile madala
vadvlisisaldusega keskkonnasdbralikuma kiituse kasutamisele ja varem tidhelepanu all olnud
kiitusehinna suurenemise risk ei realiseerunud. Tulenevalt turuhinnast oli kontserni 2015.

aasta keskmine kiituse hind 5% madalam kui 2014. a (Tallink ... 2016)

Kiituse aastase tarbimise kogumaht vihenes 13% vorra. Kokkuhoid tulenes peamiselt
laevade paremast opereerimisest ja laevastiku muutustest. Kiituse tarbimise kogumahu
vihenemise ja madalama hinna tulemusena védhenes kontserni kiitusekulu eelmise aastaga

vorreldes 20 miljonit eurot. (Ibid.)

Ainsa erandina t01 logistikafirma esindaja vélja muutuse hinnastruktuuris seoses LSF —
(Low Sulphur Fuel) tasu lisandumisega. Sellest andsid suuremad laevaomanikud APL (USA),
Maersk (Taani) jt. teada klientidele 2014 novembris ehk samal ajal kui kiituseturul algas
langustrend. Tasu lisamise pohjenduseks oli 2015 a kehtima hakkav véavliregulatsioon ning
asjaolu, et lacvade veod labivad SECA t. (Logistikafirma .. 2016)

,,Mereveol Euroopa-Aasia suunal tuli tasuda LSF tasu 1 kord samal ajal Euroopa —
Ameerika suunal, aga 2 korda pdhjusel, et laevad liiguvad nii Euroopa kui ja PShja-Ameerika
SOy-heitkoguste kontrolli piirkonnas. Euroopa heitkoguste kontrolli ala sditmise tasu 2015. a
alguses oli ca 78 USD ja Pohja-Ameerika tasu 156 USD 1 TEU kaubakoguse eest. Seega
16pphind 2015. a alguses tdusis, kuid hakkas kohe uuesti kliendi jaoks langema. Hetkel on
LSF tasu hinnakomponendina suurenenud kui 16pphind on tulnud madalamale kui varem oli

pdhjusel, et kiitusehinnad on langenud (Joonis 15.)*. (Ibid.)

TTU Mereakadeemia 2015. a uuringu ja analiiiiside pdhjal voib viita, et LNG hind turul ei
koigu nii tugevasti kui toornafta oma ja Euroopas piisib LNG turuhind stabiilselt kdrgel
tasemel. Siit saab jareldada, et ndudlus LNG jdrele on piisiv. See annab lootust, et ndudluse
piisimisel ja suurenemisel paraneb infrastruktuur, mis omakorda elavdab huvi LNG kui
laevakiituse vastu. (TTU Mereakadeemia ... 2015)

Skruuberite kasumlikkus on suurem kui kiituse hindade MGO ja IFO (Intermediate Fuel
Oil) vahe on suurem. Viiksema hinnavahe puhul v3ib see aga kahjumlikuks muutuda ja selle

kompenseerimiseks, on vajalik tdsta transpordihindu (Eelco den Boer, Maarten 't Hoen Delft,
CE Delft, March 2015).
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Sama jérelduse tegi kiisitluse kdigus MS Langh Shipping vanemmehhaanik:
,Laevaomanikud, kes tegid suuri investeeringud laevade varustamisega skruuberitega on igal
juhul kasumlikumad kui MGO kiitust kasutavad laevad juhul kui ei arvestata investeeringu

maksumust. Prahirahatase on iiks kuid kasum skruuberi kasutajal suurem*®. (Maasik 2016)
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Joonis 15 Kiituste HFO, mille vaavlisisaldus on suurem kui 1% ja MGO, mille vaavlisisaldus
on vaiksem kui 1% 2005-2016 statistika Hinnad antud Eurodes. LNG hind 2013-2016 (USD)
Allikas: (Thomson Reuters Eikon 2016, autori poolt kohandatud)

Uhe ohuna on toodud esile seda, et laevafirmad, mis investeerisid skruuber tehnoloogiasse
hinnanguliselt 200-400 EUR 1 KW mootori vdoimsuse kohta, vdivad hétta sattuda kuna koik
uuringud, tasuvusarvutused ja ldbiméngitud stsenaariumid olid tehtud korgeid kiitusehindu
arvesse vottes. Seoses 2015. a aset leidnud kiituse hindade langusega, on need projektid

osaliselt kiilmutatud.

Skruuberite paigaldanud laevade vanusepiir on kuni 20 aastat. Vanemate kui 21 aasta
vanustele laevadele on tehtud skruuberi paigutamiseks minimaalne kogus investeeringuid.

Pohjuseks voib olla kdrge investeeringu hind versus laeva enda maksumus.

3.4.2 Vaivliregulatsiooni méju vedude modaalsusele

MARPOL Lisa VI kohaselt on vdga oluline piirata meretranspordilt maanteeveole
tileminekut, sest kui suureneb maanteedel transporditavate kaupade osakaal, 1dheks see paljus

vastuollu liidu kliimamuutuse valdkonna eesmérkidega ning sageneksid liiklusummikud.
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Logistikafirma esindaja sdnul toimus 2015. a alguses seoses vidvliregulatsiooni
rakendumisega hindade tous, mis vdis hakata vedude modaalsust mdjutama. ,,Klientidele jai
korgema hinna periood siiski lithikeseks ja 2015. a mértsiks olid veopakkumiste hinnad juba
soodsamal tasemel kui enne 2015. a, mil veel kasutati soodsamat, kuid védvlirikkamat

kiitust.

Seega voib jireldada, et merevedude kaubavoogude maismaale suundumise oht ei saanud
reaalsuseks. Kaudse Eesti riigi poolse toena merevedudele voib votta seda, et , mis
maapealsete transpordis kasutatavatel kiitustele on viimastel aastatel lisatud juurde
mirkimisvairne aktsiis, mis on teinud maatranspordi kallimaks ning takistanud seeldbi ka

modaalsuse muutumist.

Uhe jdreldusena toob autor vilja, et véivliregulatsiooni rakendumine mdjutas
minimaalselt vedude modaalust ja hinda. Suuremad mdjutajad olid intervjueeritavate sonul
hoopis kiituse hinna mérgatav langus, Ukraina kriis ning sellest johtuv Venemaa embargo,
majanduse jahtumine ning kaubavoogude vdhenemise tottu suurenenud konkurents. USD
tugev kurss Euro vastu (Joonis 16) omas kaudset moju kuna vidhendas kaubamahtusid

meretranspordis.

14.05.2016

Joonis 16 Valuutade USD vs EUR perioodil 2011-2016.
Allikas: (Thomson Reuters Eikon 2016, autori poolt koostatud).
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Samas markis Tallinna Sadam AS esindaja Ellen Kaasik jargmist: ,,Uuest aastast kehtima
hakkavad keskkonnanduded on aluseks sadama arenguplaanidele. LNG-kasutamine eeldab
vajalikku infrastruktuuri ehk punkerterminali ning Tallinna Sadam AS pingutab selle nimel, et

see voimalikult kiiresti saada.” (Tallinna Sadama 2016)

"Kui laevad kasutavad teist kiitust, siis meie peame tagama selle, et laev saaks seda meil
punkerdada, vastasel korral ta lihtsalt ei tule meile ja ei kiilasta meie sadamat. Néiteks
kaldaelektrivorgu osas me motleme sellele, kuidas laecvad, kes seisavad sadamas saaksid
tthilduda elektrivorguga, et nad ei peaks kasutama kiitust, vaid saaksid kaldalt elektrit. Selleks
tuleb teha uuringuid ja vajadusel investeerida," radkis Kaasik (Ibid.).

3.4.3 Keskkond

Kuigi laevatransporti loetakse vahim keskkonda reostavaks transpordiviisiks, parineb

mérkimisvairne heitmekogus maailmameredel seilavatelt laevadelt.

IMO loodab véévliregulatsiooni mdjul toimuvate muutuste abil alates 2020. a péésta

26 000 inimelu aastas.

MARPOL Lisa VI hoiatab meretranspordilt maanteeveole iilemineku eest, sest selline

modaalsuse muutus ldheks vastuollu kliimamuutuse valdkonna eesmérkidega.

Jooniselt 17 on nédha kuidas suureneb CO; kahju keskkonnale erinevate transpordiliikide
puhul. Siit saab tuua paralleele SOy.le vedude modaalsuse vahetumise korral. Juhul kui
vedude modaalsus peaks muutuma niiteks merelt maale, oleks tegu suure keskkonnariskiga.
Niitlikult kui suure tankeri keskkonnareostus on 1, siis sama kaubakoguse vedamine suure

veoautoga, oleks keskkonnareostus 50 korda suurem.
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Joonis 17. Kiitusekulu suhtelistes tihikutes kaupade veol erinevate transpordiliikidega 1
kaubaveo iihiku (tonnmiili) kohta.
Allikas: (Wirtsild Finland, 2007, autori pool kohandatud)

Hetkel on laevakiituste vaaveloksiidide alandamiseks laevadel kolm enamlevinud lahendust:

madala véévlisisaldusega kiitusele MGO {iileminek;
erinevat tiilipi skruuberite paigaldus ja suurema kui 0,1% véaavlisisaldusega HFO
kiituse kasutamise jatkamine;

veeldatud maagaas LNG ja bio kiituseid.

Tallink Gruppi AS aasta aruande pdhjal kaaluti 2014. a koiki kolme vdimalust kuid valik

langes esimesele moodusele ehk hetkel kidigus olevad laevad léksid iile viiksema

vadvlisisaldusega ja kolmandale variandile ehk tehti otsus veeldatud maagaasil LNG toé6tava

uue laeva ostmiseks.

Tallink Grupi AS laevandusteenidus juhi kapten Tarvi-Carlos Tuulik (2016) sonul

vilistati teine voimalus kahel pdhjusel:

e Esimeseks pohjuseks on Ro-Ro laevadele paigaldatavad open loop ja close loop
skuuberite liiga raske kaal, mis mdjutab laeva piistivust ja kasuliku ruum millest
tuleb loobuda.

e Teiseks pohjuseks oli see, et polnud selge mida teha saasteainetega, mida
skruuberid toodavad. Kapten Tarvi-Carlos Tuulik oli seda meelt, et nende otsus
skruuberitest loobumise osas, oli digustatud ja lisas veel, et skruuberi jadtmed on

suur keskkonnarisk.
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Skruuberi tekitatud jaatmeid késitletakse ohtlike jadtmetena ja need vajavad erinevat
kéitlemist. Peamine probleem on see, et skruuberi tekitatud jaatmeid ei saa lasta olmereovee

stisteemidesse. Hetkel ¢i ole tipselt teada, mida need jadtmed sisaldavad. (Svaetichin 2016)

Kuna skuuberite puhastamisest tekkinud heitmed on uus valdkond, siis hetkel pole

véljatootatud ka imbertdotlus protseduure.

Tallinna Sadama kvaliteedi- ja keskkonnajuhtimise osakonna juhataja Ellen Kaasiku
(2016) sonul oli Tallinna Sadama AS-1 olemas voimekus skruuberi jadtmeid vastu votta alates

2015. a. Hetkel on seda kasutanud ainult kruiisilaevad ja koguseliselt ca 800 m®.

Autor jdreldab, et avatud skruubersiisteemi kasutamine Ladidnemeres voib osutuda
ohtlikuks, kuna pole tehtud piisavalt uuringuid kui miirgised kiituse puhastamiseks vaavlist

kasutatavad heitveed tegelikult on.

Kuni 2016. a martsini oli avatus susteemi skruuberite heitvete laskmine Eestis mereala
keelatud. (Kaasik 2016)

Uues hinnangus, mis saadeti Keskkonnaministeeriumi poolt Tallinna Sadamal AS
paringule antud teemal 2016. a ,,Keskkonnaministeeriumil ei ole tdiendavat informatsiooni
uuringutest, mis annaksid alust avatud siisteemidega puhastusseadmetele kehtestada
Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni (IMO) nduetest ja juhistest karmimaid ndudeid. Kui
laevaomanik tdidab MARPOLI (1978. aasta protokolliga muudetud 1973. aasta
rahvusvahelise lacvade pohjustatava merereostuse viltimise konventsiooni VI lisa) ndudeid,

siis puudub alus tdiendavate piirangute seadmiseks. (Keskkonnaministeerium 2016)

Eestis kehtiva regulatsiooni kohaselt tuleb pesuvee merre juhtimisel laevaomanikul
tdendada, et see pesuvesi vastab MEPC.184(59) resolutsioonis esitatud kriteeriumitele. Eestis
kehtiv veeseadus ei reguleeri tdpsemalt laevadelt heitvee ja muude saasteainete merre
juhtimist. Senise praktika kohaselt ei kohaldata laevadelt péarineva ja merre juhitava heitvee
vOi muude saasteainete osas vee erikasutusloa nduet ja seda ei ole ka plaanis teha.
Oigusselguse huvides ning vdimalike vastuolude viltimiseks on Keskkonnaministeeriumis
ettevalmistatud veeseaduse muutmise eelndu, et tdpsemalt eristada laevadelt périneva heitvee

ja saasteainete tavapérasest asulate ja majapidamiste heitveest™. (Ibid)

Samal ajal Euroopa komisjonis on arutluse all voimalik keskkonnaoht avatut skruuberite

kasutamisel. ,,Eelkdige selle pérast, et olla kooskdlas EL laiemate keskkonnaeesmarkidega
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kaitsta mere Okosiisteemi ei tohi avatud skruuberite kasutamisel tekkida olukorda, kus
ohureostus probleem suunatakse vette. Kuna antud hetkel ei ole tiit kindlust, pidas komisjon

vajalikus teha tdiendavad uuringud antud kiisimuses®. (EL ... 2016)

Voib viita, et Tallink Grupp AS on votnud kohustuse parandada keskkonda 14bi ettevotte
keskkonnalaste ja sotsiaalse vastutuse pdohimdtete. Kontsern loeb keskkonnakaitse ja
keskkonnajuhtimise alase tegevuse oma téhtsaimate prioriteetide hulka. Keskkonda tuleb igal
viisil sdilitada ja kaitsta, véltides mere ja Ohu saastamist ning biiroojddtmete teket. Tallink
Gruppi laevade hooldus ja ekspluatatsioon on kooskdlas rahvusvahelise konventsiooniga
merereostuse véltimiseks laecvadelt (MARPOL). Nii tagatakse ohu- ja merereostuse hoidmine
madalaimal vdimalikul tasemel. Tallink Grupp tegutseb pohimattel ,,Nulltolerants laevadelt
merre sattuvale reostusele. Kontserni eesméirk on korvaldada voimalik reostus tekkekohas,
tagades, et nii maal kui ka merel tegutsetakse alati keskkonnateadlikult ning jérgides rangeid
ohutusstandardeid ja koiki asjakohaseid seadusi ja konventsioone. Lisaks peab kontsern viga
oluliseks pidevalt tdiendada selle eesméirgi tditmiseks rakendatavaid meetodeid, sh

jaatmeteket miinimumini viivate seadmete ja praktikate kasutamine. (Tallink ... 2015).

Kui tagasi tulla LNG lahenduse juurde, siis {ihe niditena keskkonnale motlemisest saab
lugeda 2015. a veebruaris allkirjastatud Tallink Grupp AS kontserni Meyer Turku Oy-ga
lepingut uue 230 miljonit eurot maksva veeldatud maagaasil (LNG) tootava kiirlaeva
ehitamiseks. ,,Uue LNG Kkiirlaeva tootmine algas 4. augustil 2015 Turus Meyer Turku
laevatehases ja laev plaanitakse iile anda 2017. aasta alguses. Et olla valmis uue generatsiooni
LNG Kkiirlaeva toomiseks Tallinna—Helsingi liinile 2017. aasta alguses, otsustas kontsern
miilia ja tagasi prahtida kiirlaeva Superstar. Laeva omandidigus anti ostjale iile 2015. aasta
detsembris.* (Tallink ... 2016) Tallink Gruppi juhatuse esimees Janek Stalmeister "Uus LNG
kiitusel tootav kiirlaev toob Tallinn-Helsingi liinile kiire ja keskkonnasdbraliku teenuse. Meil
on hea meel nidha edukat koost6dd avaliku ja erasektori ettevotete vahel, mis on toetatud ka

Euroopa Liidu poolt". (Tallinna Sadam 2016)

Tallink Grupi AS laevandusteenidus juhi kapten Tarvi-Carlos Tuulik sdnul vaadati seda
otsust tehes tulevikku: ,,Kaaluti koiki tulevasi keskkonnandudeid ja leidsime, et ainuke
lahendus selleks, et olla vastavuses tuleviku piirangute nduetele on veeldatud maagaasi LNG

kiitusel to6tav laev (Joonis 18).“ Tulevikunduete all motles kapten NOx uusi piirméérasid.
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Joonis 18. Tallinki uue generatsiooni LNG laev Megastrar 2017
Allikas: ( Tallink Grupp AS 2016)

Kiisimusele, kas LNG on alternatiivkiitus voi tavaline kiitus vastas kapten Tarvi-Carlos
Tuulik: ,,Uue laeva saabumisel voib LNG nimetada juba tavakiituseks “. Laeva soovivad nad
punkerdada moélemal pool Ladnemerd nii Tallinnas kui Helsingis ja hetkel on selle jaoks
kdimas hange. Praegu konkureerivad tarnijad oma logistiliste lahenduste pakkumise osas.
Kuna laevale ostetava LNG kiituse hinda mdjutab transpordihind ladustamispaigast laevani,

siis on oluline, et LNG infrastruktuur véimalikult kiiremini areneb. (Tuulik 2016)

Lisaks aitab keskkonda hoida laeva pardal kasutusele voetud elektrisiisteemide uudsed
lahendused. Uheks oluliseks sammuks on voolutarbimise vihendamine, mis vdimaldaks hoida
kokku kiituse tarbimist. Praegu toodavad kogu laeva toimimiseks elektrienergia laevad ise,
mistottu paiskavad ka seisuajal heitmeid ohku. Kai dires seisvate laevade tekitatud dhusaaste
on murekohaks paljude sadamalinnade jaoks, kes soovivad saavutada Ohukvaliteedi
piirnorme. Sellepdrast soovitakse parandada Kkaldal toodetava elektrienergia kasutamise

voimalusi.

Seda on kasutanud Stockholm, kus antakse laevadele meetmena aktsiisisoodustust

kaldavoolu elektrienergia tarbimiseks. (Kaasik 2015)

Kapten Tarvi-Carlos Tuulik iitles, et , Tallinki laevadele paigaldati elektrisagedus
muunduritele, on laevad lisaks varustatud monitooring siisteemidega, mille abil saab
kontrollida jooksvalt laeva kiituse tarbimist. Laevajuhil ja operaatoril on olemas jooksvalt
tagasiside kiituse kulu kohta ja selle kaudu on voimalik optimeerida laeva kaitumist“. Sellega

tekkib kokkuhoid kiituselt, mis omakorda aitab sddsta loodust vdhenenud kiituse pdlemise
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arvelt. ,, Tallinki lacvadel jélgitakse arvustuslikult jooksvat kiitusepdlemisel tekkinud jaddtmete
hulka“.

3.4.4 Riigiabi

Riigiabi on Euroopa komisjoni poolt lubatud. Kiisimusele kuidas Eesti Vabariik on
toetanud laevaomanike seoses vaavlidirektiivist tulenevatele muutustele, siis sai autor vastuse,
et hetkel on Eesti riigi panus antud valdkonnas olnud olematu. ,,Samas vdiks olla Eesti riigis
samuti mingid hoovad, mis aitaks ja toetaks Eestis laevaomanike keskkonnale sobilike kiituste

kiiremini kasutusele votmisel“. (Tarvi-Carlos Tuulik 2016).

Tallink Grupp AS laevad kasutasid Stockholmi saarestikus 0,5 % véadvlisisaldusega kiitust
juba enne 2015. a, millega muu maailm peab kohanema 2020 aastaks. (Tallink ... 2016).
»Sellele andis panuse Rootsi ja Soome riik, mis toetavad keskkonda alal hoidvaid
lacvaomanike ja on vilja pakkunud abistava meetmena maksusoodustusi faarvaatri ja
sadamatasudelt”. See omalt poolt julgustab laevafirmasid tegema julgeid otsuseid kasutamaks

normidest vdiksema véévlisisaldusega ja alternatiivseid kiituseid juba enne 2015. a.

Soome ja Rootsi laevafirmad on riigilt saanud suuri toetusi loodusédstvale tehnoloogiale
tileminekul. Seda vdib kisitleda {ihe ohuna kuna riigiabi antud valdkonnas Eestile riik ei
osuta, siis konkurentidega samade keskkonna hoovade saamiseks voivad laevad vahetada
lippuriiki. (Keskkonnaministeerium 2016) Lisaks vdib otsida siit pohjust, miks Eesti lippu all
olevatel laevadel pole kasutusele voetud skruubertehnoloogiat ja Soome ja Rootsi

laevaettevotted valisid just selle lahenduse.

Kaudse Eesti riigipoolse toena merevedudele, mis voib takistada vedude modaalsuse
muutust on see, et maapealsete transpordis kasutatavatel kiitustele on viimastel aastatel lisatud

juurde markimisvédrne aktsiis, mis on teinud maatranspordi kallimaks.

Soome riik kasutas Euroopa liidu poolt lubatud riigiabi voimalust ja selle tulemusena tegi
Aprillis 2016 Soomes oma esimese reisi maailma esimene LNG joul liikuv jédldhkuja Polaris.
Laeva peamised tooiilesanded on jadmurdetdodel ja laevade jddoludes abistama, kuid on ka
voimeline tiitma naftareostuse torje, pukseerimist ja korraldama péésteoperatsioone rasketes

tingimustes avamerel aastaringselt. Jddmurdja kasutab madala vaavlisisaldusega diislikiituse
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ja LNG, mis vihendab dhku paisatavat reostust ja hoiab all tegevuskulusid. Jadlohkuja Polaris

on koige keskkonnasdbralikum jadmurdja maailmas. (Vesselfinder ... 2016)

Lisaks kasutasid riigiabi voimalust Soome suurimad laevafirmad, kes kasutasid abi

skruubertehnoloogia paigaldamiseks oma laevadele. (Finnlines 2015)

Riigiabi vdimalus on seotud kaldavoolu kasutamisega Stockholmi linna asuvates
sadamates. Riik pakub aktsiisisoodustust laevadele, mis kasutavad kaldavoolu elektrienergia
tarbimiseks. (Kaasik 2015)

Intervjuu kdigus Tallinna Sadam AS esindajaga selgus, et sadamatele pandi kohustuseks
vastu votta skruuberite puhastatud jaatmeid, mille keskkonnarisk on hetkel teadmata. Et aidata
kaasa laevaomanikel tileminekul uudsetele lahendustele, siis on sadamad valmis investeerima

ndudluse tekkimisel vajaminevatesse taritustesse. (Kaasik 2016)

3.5 Viivliregulatsiooni jiarelvalve tulemused

Vaavlidirektiiv paneb liikmesriikidele kohustuse kontrollida regulatsiooni nouetekohast
rakendumist. Liikmesriik peab tagama nii turul oleva kui laecvades kasutatava kiituse piisavalt
sagedase ja nduetekohase proovivotmise ning laevade logiraamatu ja kiitusemahuti
saatelehtede kontrollimise. Teabe suurema ldbipaistvuse tagamiseks on pdohjendatud

laevakiituse kohalike tarnijate registri avalikult kdttesaadavaks tegemine. (EL ... 2012)

Euroopa Meresdiduohutuse Amet (EMSA - European Maritime Safety Agency) esitles
pdhjalikku aruannet Euroopa Liidu vaavliregulatsiooni rakendumise ja jérelvalve kohta (BPO
... 2016).

THETIS - the Hybrid European Targeting and Inspection System andmetel, mis kogub
andmeid koigis ELi litkmesriikidest, kontrolliti 2015. a kokku ca 6800 laeva. (Joonis 19).
Samas nagu jooniselt on ndha, siis Euroopa riigid ei ole kontrollimisi Euroopa komisjoni

poolt ette ndhtud mahus 14bi viinud.
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Joonis 19 Viivliregulatsiooni kontrollreidide statistika 2015 a kohta
Allikas: (BPO ... 2016, autori pool kohandatud)

Ladnemerel viidi 1dbi ca 1782 (Joonis 20 Ik 58) viavliregulatsiooni kontrollreidi.
Mittevastavusi regulatsiooni nduetele esines 50 korral (alla 3%). Enim toodi esile probleeme
logiraamatu kannetes, kiituse timberliilituse osas ja kiituse mittevastavuses vaavliregulatsiooni
normidele. (BPO 2016)
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Joonis 20 Viivliregulatsiooni kontrollreidide statistika 2015 a kohta
Allikas: (BPO ... 2016, autori pool kohandatud)
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Keskkonna reostuskoorumuse hindamiseks on loodud projekt HELCOM PLC-6 (Sixth
Baltic Sea Pollution Load Compilation) (2012-2017) Projekti kohaselt viiakse iga kuue aasta
tagant ldbi reostuskoormuse hindamine, mis annab tdpsema iilevaate reostuskoorumusest
Laanemerel.Projekti esimesed tulemused avaldatakse 2018. a ning nende pdhjal on vdimalik
tapsemalt hinnata véaavliregulatsiooni 2012/33/EL rakendumisest tulenevat méju keskkonnale.
(HELCOM 2016)
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KOKKUVOTE

Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni juures tegutsev Rahvusvahelise
Merendusorganisatsiooni IMO poolt vilja todtatud ja iile maailma ellu rakendatud uued
piirmadrad keskkonna Shukvaliteedi parandamiseks on niiiidseks kehtinud rohkem kui aasta.
EL on sellega seoses omalt poolt vastu votnud direktiivi nr 2012/33/EL, mis kehtestab
karmimad nduded EL SECA-s. Uus regulatsioon on oluline samm keskkonnatingimuste

parandamiseks ning inimeste tervise sddstmiseks.

Antud teema puudutab koiki mereriike kuna meretransport on oluline kaubavahetuskanal,

mis omab moju otseselt voi kaudselt kogu riigi majandusele.

Tdna on vdimalik teha juba esimesi jireldusi muudatuste mdjust laevandussektorile ja

keskkonnale ning regulatsiooni elluviimise ulatusest.

Magistrito6  uurimisobjektiks oli  véddvliregulatsiooni mdju  Eestis tegutsevatele
ettevotetele. Kdesoleva magistritoo eesmargiks oli vélja selgitada, millised on esmased mojud
ettevottele ja kas 2015. a kehtima hakanud regulatsioonile eelneval ajal labiméangitud

stsenaariumid on toeks saanud.

Autor vaatles veohindade muutusi ning nendega seotud prognooside tditumist, voimalikku
modaalsuse muutust ning sellega seotud prognooside tditumist, keskkonnamdju hinnangute
taitumist. Autor piistitas t66 eesmérgist 1dhtuvalt iildised uurimiskiisimused ja kasutas nendele
vastuse saamiseks kvalitatiivset uurimismeetodit viies 1dbi kolm poolstruktureeritud
stivaintervjuud. Uurimus otsis vastuseid jargmistele kiisimustele:

1. Seoses madalama viivlisisaldusega, kuid eeldatavasti kallimale kiitusele iileminekuga

touseb meretranspordi hind.
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Intervjuude ja artiklite analiiiisi tulemusel selgus, et hind tdusis minimaalselt 2015 aasta
esimesel kvartalis. Ennustatud 20-30% hinnatous ei realiseerunud kuna 2015. a esimesel
poolaastal langes nafta maailmaturu hind ligi 2 korda ning hinnatase on madalal piisinud ka

2016. a.

Kiitusehindade languse kdrval mojutasid veohindade langust kaubavoogude vihenemine,
mille pohjuseks vois olla majanduse jahtumine, tugev USD ning Venemaa kriis, mistdttu

voimendus konkurents kaubavoogude pérast.

Veohindasid mojutas vdhesel miaaral LSF tasu, mida laevafirmad SECA piirkonnas
soitvate laevade transpordiarvetele lisama hakkasid ning millega seoses tuli esile
liikklussuundade m&ju veohindadele seoses LSF tasu maksmisega labi erinevate SECA alade
liigeldes. Euroopa-Aasia suunal tuleb LSF tasu maksta iihel korral samal ajal Euroopa —
Ameerika suunal kaks korda kuna siis liiguvad laevad nii Euroopa kui ja Pohja-Ameerika
SOy-heitkoguste kontrolli piirkonnas. 2014 aasta teisest poolest alguse saanud kiitusehindade
mirgatav langus on vidga oluline faktor, mis véadvliregulatsiooni mdjude analiilisimisel.
Kiitusehindade alanemine kompenseeris olulisel mééral iilemineku kallimatele lahendustele
nagu MGO, LNG voi skruuber investeeringud. Naftahind langus, moonutas
véadvliregulatsioonist tulenevaid potentsiaalseid mdjusid modaalsele veoahelale. Autor eeldab,
et kiituse hinnad ei jai kauaks nii madalale tasemele kuna majandusekasvu suurenedes tduseb

ka noudlus kiituse jargi ning see omakorda vaib kergitada uuesti kiitusehindu.

2. Muutub vedude modaalsus ehk laecvanduses kaubavedude maht viheneb ja liigub

teistesse transpordiviisidesse.

Magistritod tulemusena veendus autor, et vedude modaalsus ei muutunud. Kardetud
kallimale kiituseliigile lileminek ei toonud kaasa hindade olulist tdusu pdhjusel, et kiituste
maailmaturu hinnad langesid madalamale tasemele kui oli varasemal perioodil senikasutatud
kiituste hind. Seega ei tekkinud olukorda, kus transpordifirmad oleksid pidanud
timberstruktureerima oma veoahelaid soodsam hinna otsingu 1dbi. Hindade liihiajaline tous

2015. a alguses, oli ajaliselt liiga lithike, et mdjutada transpordifirmade teekonnavalikuid.
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3. Keskkonda paisatav SOx-heitkoguste hulk SECA-s viheneb.

Viide leidis magistritods kinnitust. Laevad ldksid iile uutele lahendustele LNG; MGO ja

skruuber tehnoloogiatele, mis tagavad arvutuslikult 90% viiksema SOx- heitkoguse. SECA-s.

Seega voib oelda, et vaavlidirektiiv on oma eesmarki tditnud. Tallink Grupp AS laevade
madalamad kiitusekulu numbrid eelmiste aastatega vorreldes, mis on tingitud laevaliinide
timberkorraldamisest ja uute tehnoloogiliste lahenduste kasutuselevotust. Lisaks on tellitud
uus LNG laev, mis vihendab SOx koguseid mérgatavalt kuna laev asendab seni MGO-I
soitnud laeva. Tallinna Sadama AS 2015 kaubaveovahetus on langenud 1999 a niitavad
samuti, et reostus keskkonnale on olnud viiksem kuid siin on kindlasti oma mdju ka

veomahtude vihenemisel.

Kahtlemata on vaévliregulatsioon andnud positiivse touke keskkonnateadlikkuse tdusule
ning vidhendanud keskkonnareostust. Laevad on hakanud kasutama madalama
vaavlisisaldusega kiitust MGO. Laevakompaniid on teinud investeeringuid raskema kiituste
puhastamiseks skuuberite abil. Samuti ehitatakse ja modifitseeritakse LNG laevu ning

ettevotted on huvitatud uute lahenduste leidmisest laevade energiakulu vihendamiseks jne .

Tallink Grupp AS uue LNG laeva tulekuga Tallinn-Helsingi liinile 2017. aasta alguses,
vOib autori arvates 6elda, et LNG-d vaib kisitleda Eestis alternatiivse kiituse asemel tulevikus

juba tavakiitusena.

Uurimusest kerkis esile mitmeid huvitavaid asjaolusid ja voimalikke probleeme, mida
voiks tulevikus detailsemalt uurida. Uued uurimused antud teemal voiks nditeks 14bi méngida
stsenaariumid ja tasuvusarvutused madalate kiituste hindadega ja uute planeeritavate
MARPOL VI NOy ja CO; nduetega. Lisaks on vajadus pohjalikumalt uurida nii avatud kui

suletud kontuuriga skruuberitelt tekkivaid heitmeid ning nende mdju keskkonnale.

Autor jéreldab, et védvliregulatsioonile eelneval perioodil tehtud prognoosid tehti
keerulises majandusolukorras (korged kiituse hinnad, majanduse jahtumine, erinevad kriisid
jne) ning vajavad uuesti ilevaatamist. Laevafirmad, kes on skruubertehnoloogiasse
investeeringud dra teinud, peavad iile vaatama selle tasuvuse pikkuse kuna hetkel madalate
kiituse hindade vahe on véiksem kui direktiivi rakenduse eelneval perioodil ja sellest 1dhtuvalt

on eeldatav rahaline voit vdiksem ja tasuvusaeg pikem. Tugevate argumentide jarelduste
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tegemiseks tuleks vaadelda pikemat perioodi kui seda on iiks aasta.Antud periood on liiga

lithike, et teha 10plike jareldusi.

Kindlasti oleksid vajalikud tasuvusmaédrade kalkulatsioon praeguseid kiitusehindasid
arvesse vottes. Seni tehtud arvutused ldahtuvad 2014. a kehtinud korgetest kiitusehindadest.
(nafta barreli hind ca 100 USD). Vorreldavateks osapoolteks voiks votta {ihelt poolt need
laevafirmad, mis investeerisid skruuberitesse ja LNG seadmetesse ja teiselt poolt need

ettevotted, mis ldksid iile madalama vadvlisisaldusega kiitusele MGO.

Uhe suure ohuna nieb autor avatud skruubersiisteemi kasutamist Lasinemeres, sest ei ole
tehtud piisavalt uuringuid, mis aitaksid moista, kui miirgised on tegelikult kiituse
puhastamiseks védvlist kasutatavad heitveed. Autori soovitusel peaks tegema tdiendavaid
uuringuid avatud skruuberite heitvete uurimiseks. Lisaks on Shus kiisimus millist ohtu kujutab

endas LNG suurem kasutamine keskkonnale.
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SUMMARY

EVALUATING THE IMPACT OF SULPHUR LEGISLATION ON BUSINESSES
OPERATING IN ESTONIA

Lauri Motsnik

The International Maritime Organization (IMO - the International Maritime Organization)
proposals (MARPOL Annex VI) implemented the European Union Directive 2012/33 / EU
(also known as Sulfur Directive) for stricter requirements for safe of marine fuels in order to
reduce emission of exhaust sulfur and nitrogen particles to atmosphere.

The subject of this master’s thesis is to assess an impact of sulfur directive implemented in
2015 on example of the businesses operating in Estonia. The subject is new and acute in
region of Baltic Sea, North Sea and English Channel, known as sulphur emission control
areas (SECA’s). As the directive is in force more than year, it is time to draw first conclusions
regarding the impact. Prior imposition on the directive the maritime and logistics businesses
went through different scenarios and the conclusions made on a basis of the simulation were

unfavorable for entrepreneurs.

The objective of thesis to investigate what are the initial effects of particular regulation
and are the scenarios realistic. The EU directive 2012/33EU itself, reports related to the
document and various articles published in media are forming a basis of this thesis. In order to
fulfil the objective three research questions were compiled:

e It was assumed that transportation costs in SECA region will get significally
higher.
e There will be shift in modality of transportation (the exploitation of other

transportation means than sea will grow).

e The emission of sulphur and nitrogen particles to atmosphere is lesser.
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Thesis consists from three chapters. Author introduces in first chapter the nature of
maritime organizations, adopted laws and decrees, and guidelines of implementation of
sulphur directive. Chapter provides an overview of negative and positive issues related to
activities and technological progress, such as economical effect to transportation sector. Data
sources for information collection and analysis method are described in second chapter. The
third chapter deals with the sulfur directive themed articles and with interviews from harbor,
shipping company and transportation business representatives. Additional factors having an
effect on the situation of the Baltic maritime transportation market since implementation of

the directive are debated in third chapter.

After the one year period of implementation of EU directive 2012/33EU author came to
following conclusion:
e The predicted 20-30% price growth did not materialized, due the low fuel prices
on the global market and the tendency is still going on,
e The predicted shift in modality of transportation did not materialize,
e The emission of greenhouse gasses is lower, while ships owners are adopted the

directive and modified their ships accordingly (MGO, LNG, scrubbers).

The topic is still acute, there are uncertainties regarding the overall fuel prices, maturity of
the scrubber technologies and there is requirement to improve regulations and procedures of
scrubber waste management. The question how the usage of LNG may have an effect to

surrounding environment, still needs an answer.

Key words: sulfur directive, MARPOL, SECA, SCRUBBER, LNG, MGO.
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Lisa 1. HELCOMI reostuskoorumuse aruanne. Andmed alates 1995.

The total Nitrogen input is decreasing in the Baltic Sea since 1995
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Lisa 2. Kokkuvotte erinevate Kiituse liikide kasutusele votmiseks

Allikas (EA-AMF Organization 2013, autori poolt kohandatud)
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Lisa 3. Laevandusettevote kiisitlus

Hetkel viin libi oma magistritod uurimuse teemal ,,VAAVLIREGULATSIOONIDE
MOJU HINDAMINE EESTIS". Kuna viavlidirektiivi sisseviimisest on aasta mooddas, siis on
voimalik juba analiiiisida selle mojusid hetkeolukorrale. Uurimuse kéigus kiisitlen erinevaid
sadamaid ja transpordiettevdtteid NB! Uhest firmast vdib vastata ka mitu tootajat. Seega vdite

minu Kirja julgelt edastada ka oma kolleegidele, kes antud teemaga kokku puutuvad.

1. Kuidas kommenteerite 2016 seisuga 9. juuni 2014 Aktsionéride tildkoosolekul esitatud
voimalikke lahendusi tuleviku keskkonnanduetele:
e madala vaivlisisaldusega kiituse MGO kasutamine,
e gaasipesu ehk skruubersiisteemide paigaldamine,
¢ veeldatud maagaasi LNG tehnoloogia, laevade konverteerimine/uued laevad.
2. Kuidas kommenteerite 2016. a martsi seisuga Tallink Grupp AS poolt esitletud 2015.

a presentatsiooni (Ik.13, Adoption to the new EU Sulphur Directive,

http://www.tallink.com/documents/10192/21881052/2016-

03_Tallink_Company_Presentation.pdf/56b0d0f5-47f1-47e6-b9e4-36f82360b112)
3. Kas voite tdpsustada milliseid tegevusi olete seni teinud seoses viavliregulatsiooni
rakendumisega?

e Gaasipesurite ehk skruubersiisteemide paigaldamine.

e Uue LNG laeva ehitamine. Mis oli peamine pdhjus.?

e Millist kiitust kasutasid Tallinki laevad:

a) enne 2015. a
b) peale 2015. a
4. Milline on tagasiside uuendatud laevadelt?

e Kas Tallinki laevadel on tehtud investeeringuid, et vdhendada SO4 6hkupaisatavat
reostust? Naiit - kaldavooluga iithendamine sadamates, LED tehnoloogia
kasutamine jne.

e Kas kiituse kulu vdhenemine on seotud ka uute tehnoloogiate kasutusele votust?

e Kiituse kulu vs eelmised aastad: 2013vs2014 -12%; 2014vs2015 — 17%

Reisiliinide ja nende timberkorralduse positiivne moju.
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e Kas erinevate laevaliinide kauba veomahtude osakaal on muutunud 2014 vs 2015
vs 2016
e Kas logistika ettevotted on muutnud veosadamaid peale 2015. a rakendunud

Vaavliregulatsiooni?
Madalam kiituse hind ja madalam kiituse kogutarbimine.

e Kas veohinnad muutusid seoses vaavliregulatsiooni rakendumisega 01.01.2015.
e Kui suure osa moodustas kiituse hind veohinnast?
a) 2014 Q2
b) 2015 Q1
c) 2016 Q1
5. Milline oli riigipoolne tugi laevandusettevottele vaavliregulatsiooniga kohanemiseks?
Niiteks toetused, seadusandluse muutusese jne ?
6. Kas voOib viita, et vadvlidirektiivi mdju aasta veohinnale on minimaalne seoses
madalate kiituste hindadega 2016 Q1 ?
7. Kas on seoses vaavliregulatsiooniga midagi lisada?
a.) Positiivset
b.) Negatiivset
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Lisa 4. Sadama kisitlus

Hetkel viin libi oma magistritéd uurimuse teemal ,,VAAVLIREGULATSIOONIDE
MOJU HINDAMINE EESTIS". Kuna viavlidirektiivi sisseviimisest on aasta mooddas, siis on

voimalik juba analiiiisida selle mojusid hetkeolukorrale. Uurimuse kdigus kiisitlen erinevaid

sadamaid ja transpordiettevdtteid NB! Uhest firmast vdib vastata ka mitu tootajat. Seega vdite

minu Kirja julgelt edastada ka oma kolleegidele, kes antud teemaga kokku puutuvad.

1.

© o N o gk~ w DN

[ERY
o

11.

Kas viéivliregulatsioonide rakendumine t0i kaasa uusi  plaanitud investeeringuid
infrastruktuuri ja tehnilised seadmed sadama?

Kas sadamad olid/ on valmis pakkuma alternatiivseid kiituseid nditeks LNG

Kas sadamad olid/ on valmis vastu vitma skruuberi jadtmeid.

Kas vaavli direktiiv rakendumine mdjutada sadamatasusid?

Kas sadamatel oli/on tdiendav kohustus jélgida SOy taset laevadel?

Kas sadamatel oli/on pandud moni lisakohustus seoses vaavlidirektiiviga?

Kas sadamatel on olemas statistika milliste kiitustega lacvad sdidavad?

Kas on olemas statistika milliseid lahendus laevad kasutavad?

Kuidas mdjus vaavliregulatsiooni rakendumine sadama majandustegevusse?

. Kas voi1b viita, et vedude hind léks kallimaks kuna laevad peavad kasutama kallimat

kiitust kui seni.? Kas kiituse hinna langus on ka muutunud hindu madalamaks?

Kas on lisada midagi véadvliregulatsiooni teema kohta?
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Lisa 5. Logistikaettevote kiisitlus

Hetkel viin libi oma magistritdd uurimuse teemal ,,VAAVLIREGULATSIOONIDE
MOJU HINDAMINE EESTIS". Kuna viivlidirektiivi sisseviimisest on aasta moddas, siis on
voimalik juba analiiiisida selle mdjusid hetkeolukorrale. Uurimuse kaigus kiisitlen erinevaid
sadamaid ja transpordiettevdtteid NB! Uhest firmast vdib vastata ka mitu tootajat. Seega vdite

minu Kirja julgelt edastada ka oma kolleegidele, kes antud teemaga kokku puutuvad.

Mis on muutunud secose Teie jaoks vaavlidirektiivi rakendumisega 2015?
Kuidas hindate transporti kulu 2013-2014 ja 2015-2016?

Kas transport modaalsus on muutunud ( merelt maale, maalt merele, rong jne)
Kas meretransport kaotas turuosa maanteetranspordile?

Kas kasutate erinevaid sadamaid vorreldes perioodi 2013-2014-ja 2015-,2016?
Kui palju on praegust olukorda né pehmendanud madal naftahind

Juhul kui veohinnad muutusid perioodil 2010-2016 a, siis mis olid pShjused?

© N o g ~ w DdoE

Juhul kui on lisanda infot antud teemal oleksin tanulik
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Lisa 6. Tallink Gruppi turuiilevaade

Kontserni laevad vedasid 2015. majandusaasta jooksul kokku 9,0 miljonit reisijat ja enam
kui 308 tuhat kaubaveoiihikut. Alljargnev tabel annab iilevaate 2015. ja 2014. majandusaasta

jooksul veetud reisijatest, kaubaveoiihikutest ja sdiduautodest:

Reisijad 2015 2014
Soome-Rootsi 2 825 699 2713789
Eesti-Soome 4744 708 4518 013
Eesti-Rootsi 946 832 973 254
Liti-Rootsi 458 987 676 676
Kokku 8 976 226 8881732

Kaubaveoiithikud
Soome-Rootsi 64 309 87 197
Eesti-Soome 197 324 167 411
Eesti-Rootsi 39 155 42 347
Liti-Rootsi 7241 13 537
Kokku 308 029 310492
Soiduautod
Soome-Rootsi 161 772 161 197
Eesti-Soome 830 044 789 082
Eesti-Rootsi 71793 73 889
Lati-Rootsi 56 308 79 213
Kokku 1119917 1112 381

Allikas: Tallink kontserni tegevusaruanne 2015)

Kontserni opereeritavate liinide turuosad 2015. majandus a olid jargmised:

e Kontsern vedas Tallinna ja Helsingi vahelisel liinil ligikaudu 56% reisijatest ja 65%
Ro-Ro kaubast.

e Kontsern vedas Soome ja Rootsi vahelistel liinidel ligikaudu 53% reisijatest ja 26%
Ro-Ro kaubast.

e Kontsern on ainus igapaevase reisijateveo teenuse pakkuja Eesti ja Rootsi vahel.

e Kontsern on ainus igapdevase reisijateveo ja Ro-Ro kaubaveo teenuse pakkuja Riia ja
Stockholmi vahel. (Tallink ... 2016)
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Lisa 7. Tallink gruppi 2015 tegevuskulud ja finantstulud/kulud

31.detsembril I6ppenud aasta kohta

teenuste kulud kokku

Miiiidud kaupade ja 2015 tuh Eru 2014 tuh Eru
teenuste kulud
Miiiidud kaupade kulud -215 401 -211 211
Sadama- ja stividoritasud -92 213 -95 830
Kiitusekulud -94 191 -114 008
Personalikulud -142 368 -138 660
Laevade opereerimiskulud -76 249 -77 930
Amortisatsioon -70 052 -71733
Reisipakettide kulud -9172 -9 185
Muud kulud -22 134 -21 232
Miiiidud kaupade ja -721 780 -739 789

Allikas: (Tallink ... 2016, autori poolt kohandatud)
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Lisa 8. Tallinna sadama kaubavood 1999-2016
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