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ANNOTATSIOON

Ké&esoleva 18putdo pealkiri on: Laeval tddohutuse nduete mittetditmise tagajéarjed ja voimalikud

meetmed to6ohutuse parandamise meetmed Amisco AS néitel.

LOputdd eesmark on vélja selgitada, kuidas mdjutavad to6ohutuse nduded ja reeglid tookorraldust
laeval ja uurida millised vdivad olla reeglite mittetditmisega seotud tagajarjed. Vélja tuua

vOimalikud laeval t66ohutuse parandamise meetmed ja valida kdige sobivaim Amisco AS jaoks.

T60 eesmérgi saavutamiseks esitab t60 autor kaks uurimiskusimused: millised vdivad olla ohutuse
reeglite mittetditmise tagajarjed ja millised on koéige sobivamad ja efektiivsemad meetmed
kaasaegsete ohutusalaste koolituste véljatootamiseks ja kasutuselevotuks, lisaks uurib millised

konventsioonid reguleerivad laevade ohutust ja mis ametid vastutavad laevaohutuse eest.

T66 on jaotatud kolmeks suuremaks peatiikkiks. Esimeses peatiikkis pistitakse t60 eesmérgid,
uurimismeetodid ja Ulesanded. Vaadatakse Ule todohutuse olemust ja tdhendust, millised
konventsioonid reguleerivad ja mis ametid vastutavad laevaohutuse eest ja mida téhendab
riskianaltls laeval ja mille jaoks seda korraldatakse. Teises peatukkis rééagitakse Amisco AS
tegevuseks, vaadatakse ile Amisco AS viie aasta dnnetuste statistikat ja analutsitakse, milliseid
juhtumeid kdige sagedamini esines, kui palju juhtumeid leidis aset inimfaktori t6ttu ja mitu
juhtumit viisid tdsiste tagajargedeni ja vaadatakse Gile EMSA Onnetuste statistikat. Labi viiakse
riskianalliisi, et uurida, milliste juhtumite rohkem tahelepanu pdoérata. Kolmandas peatiikkis autor
toob viélja vbimalikud ohutuse parandamise meetmed. Analulsitud andmete pdhjal on autor

koostanud jareldused ohutusest laeval ja teinud ettepanekud ohutuse parandamiseks.

Votmesdnad: laevaohutus, ohutusppused, riskid, merekonventsioonid, ohutuse mittetditmise

tagajérjed, meetmed.



SISSEJUHATUS

Laevade ohutuse tagavad mitte ainult tehnilised meetmed, vaid ka korralduslikud, mille tahtsus
suureneb koos inimfaktori osatahtsuse suurenemisega laevanduses. Ohutus laeval méngib suurt
rolli laevapere elus. See ei tdhenda ainult ohutut laeva kasutamist, vaid see tdhendab ka inimelude

séilitamist, laevade kaitsmist merel toimuvate ohtude eest ja merekeskkonna kaitsmist.

Kdik tegevused tuleb labi viia vastavalt juhistele ja ettevOte peab varustama laevaperet korralike
instruktsioonidega, vajalike koolitustega ja vajadusel nGustamisega. Iga ettevotte jaoks on tahtis,
et laeval oleks ohutu tookeskkond, sest ohutusmeetmete mittetaitmisel vdivad olla tdsised ja isegi

traagilised tagajarjed.

Lahendust vajavaks probleemiks ettevotetes on aegunud turvalisuse aruandlusststeem. Praegusel
hetkel on suurim osa juhiseid paberkandjal ja sellepdrast ei ole nad nii informatiivsed ning uued
nagu peaksid olema, mistottu laevapere lilkmed ei saa tdielikku pilti ohutusest laeval. Probleemi
lahendamiseks on vajalik luua uued meetmed laevapere liikmete koolitamiseks, mis meetmed

peavad olema kaasaegsed ning mistahes auastmega meremehele kéttesaadavad ja arusaadavad.

Kéesoleva 16putdd eesmargiks on uurida peamisi ohutusnbudeid laeval, millised véivad olla
ohutuse reeglite mittetditmisega seotud tagajérjed, uurida vdimalusi kaasaegsemate ohutusalase

koolituse meetmete sissetoomiseks ja t06tada vélja vastavad ettepanekud.

Toos leitakse vastused kahele uurimiskiisimusele:

1. Millised vdivad olla ohutuse reeglite mittetditmise tagajarjed?
2. Millised on kdige sobivamad ja efektiivsemad meetmed kaasaegsete ohutusalaste

koolituste valjatodtamiseks ja kasutuselevtuks?

T66 uurimisiilesanded on jargmised:

Valja tuua ja analliisida Euroopa laevadnnetuste statistikat;
Tuua valja Eesti laevaohutuse regulatsioonid;

Anda Ulevaade laevandusettevotte Amisco AS tegevuse kohta;

> w0 DR

Uurida, kas laevandusettevdttes Amisco AS rakendatakse Eesti laevaohutuse regulatsioone

vOi eelistatakse otse Eestis aktsepteeritud rahvusvaheliste reeglite jargimist;
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5. Labi viia riskianaltus;

6. Valja tuua voimalikud kaasaegsed laevadel td6ohutuse tagamise meetmed;

T6O raames autor uurib, mis meetmed on voimalik rakendada, et ettevottes laevadel ohutust
parandada. Selle jaoks vajalike infoandmete saamiseks viib t66 autor l&bi intervjuud ettevotte
tOoOtajatega ja valisettevOtte toOtajaga, et saada arvamust inimesest, kes on erapooletu. Lisaks
kogub autor teemaga seotud dokumente. Autor teeb t60 raames riskianallisi, et selgelt leida
vOimalikud norkused ja tugevused ning seejérel teeb otsuseid, millised meetmed kdige paremini

sobivad ettevottele.

Riskianalulsi jaoks kogub autor viimase viie aasta vahejuhtumite statistikat ja analttsib, milliseid
juhtumeid kdige sagedamini esines, kui palju juhtumeid leidis aset inimfaktori t6ttu ja mitu

juhtumit viisid tdsiste tagajargedeni.

T60 koosneb kolmest peatlikist. Esimene peatikk on teoreetiline osa. See osa jaguneb omakord
kolmeks alapeatiikiks, milles autor analtlsib Euroopa laevadnnetuste statistikat, vaatab (le
olemasolevaid Eesti mereohutuse regulatsioonid ja uurib, kas on reeglid v6i otsused, milliseid
Amisco AS ei kasuta ja miks. Teises peatlkis kasitletakse Amisco AS tegevust, t66s kasutatavaid
andmeallikaid ja uurimismetoodikat, esitatakse intervjuu kisimusi. Kolmandas peatiikis autor
analudsib tulemusi ja annab Ulevaadet vBimalike meetmete, mida ettevote saaks kasutaba ohutuse

olukorra parandamiseks. See osa keskendub uurimise metoodikale, tulemistele ja jareldustele.

Td06s on kasutatud erinevaid artikleid ja Glemaailmseid regulatsioone. Palju informatsiooni teema
kohta oli kogutud l&bi kusitluste nii ettevotte siseselt, kui ka inimestest, kes on seotud merega, aga

tootavad teises ettevottes.



1 TOOOHUTUS MERENDUSES

1.1 Too6ohutuse olemus

T6O on inimese elus suur ja tahtis osa. Peaaegu iga inimene to0tab téisealiseks saamisest kuni
pensionieani, seega on vaga téhtis, et tookohtadel on tagatud turvaline tookeskkond. T66 saab
mdjutada inimeste tervist nii positiivselt kui ka negatiivselt ja mojutab mitte ainult flusilist, vaid

ka vaimset tervist. T60ohutus on iks tahtsamaid osi téokorralduses.

Korrektse todkorralduse loomiseks on vaja slsteemselt mdjutada tookeskkonda. Siisteem peab
arvestama mitte ainult praeguse hetke vajadusi, vaid ka tuleviku perspektiive. To6ohutuse
susteemi poliitika Glesanne on mitte ainult ohutegurite korvaldamine, vaid ka positiivse

tookeskkonna loomine. (Sotsiaalministeerium, 2019)

Uks tihtsaim tegevus todohutuse korraldamises on riskianaltitis, mis annab head (ilevaadet
peamistest ohuteguritest, kuidas nad mojutavad tootajaid ja kas esinevad ©Onnetusohud.
Riskianaltlsi kédigus madrab todandja kindlaks téokeskkonna ohutegurid, mis vdivad tootaja
tervist mojutada, hindab ohu suurust ehk riske ning maérab abindud riskide véhendamiseks.
Vajadusel mdddetakse ohutegurite (nt mira, vibratsioon, 8hu keemiline koostis jms) parameetreid.
Seda slisteemi on vaja pidevalt Ule vaadata ja uuendada, kuna téokorraldus voib muuta ja kui
juhtub dnnetus voi haigestumine, siis on vaja seda olukorda analiitisida ja teha uus riskianaliius, et
tulevikus véltida samasugust juhtumit. To6andja peab tutvustama analtlsi tulemusi, et téotajad
oleksid teadlikud, milliste riskidega nad kokku puutuvad t66 raames ja kui on vaja varustama

tootajaid isikukaitsevahenditega. (Sotsiaalministeerium, 2019)
Riskianaltlsi teostamise tegevuskava néeb valja jargnevalt. (Té6eluportaal,2020):

e Riskianalliusi toogrupi koostamine ja/vdi teenuse sisse ostmine.

e ToOokeskkonnaga tutvumine ja ohutegurite valjaselgitamine.

e Ohutegurite ja riskide hindamine t06taja tervist ja iga arvestades. Vajadusel ohutegurite
parameetrite mdGtmine.

e Realistliku tegevuskava loomine puuduste kdrvaldamiseks uhes prioriteetsete tegevuste,

vastutavate isikute ja ajakavaga.



¢ Riskianalliiisi vormistamine ja kéttesaadavaks muutmine tootajatele, juhtkonnale ja

vajadusel ka tooinspektorile ning tulemustest tootajate teavitamine.



1.2 Tooohutus laeval

Ohutuseeskirjade seisukohast peetakse laeva tooohutuse rahuldavaks, kui see on heas tehnilises
seisukorras ja kvalifitseeritud laevaperega. Kuid lisaks tuleks arvestada ohutust meresdidu ajal,
mis hélmab laevade ohutust (navigeerimine), laeva ulesannete tditmise ohutust vastavalt selle
eesmérgile (nditeks kalapulk), laevapere toédohutust ja elutingimusi. Meretransport on suure
ohuriskiga transpordiliik. Kohe laevapardale saabumisel satub meremees keskkonda, kus
igasugune hooletu samm ja labimdtlematu tegevus v6ib viia dnnetuseni. Iga laevale saabunud
inimene peab esimesel véimalusel tutvuma ohutusnduetega ja protseduuridega. (bubanoreka

cynoBoautens , 2016)

Ohutusvahendid peavad olema kattesaadavad ja neid tuleks kasutada. Ohutusvahendid vdivad

h6lmata jargmist (Euroopa Komisjon, 2012):

e marguriietus;

o péastevestid ja/voi kuivad kummillikonnad,;

e Kkindad,;

e kombinesoonid,

o Kkaitseprillid;

o libisemisvastase ja antistaatilise tallaga jalanéud (tavaliselt varbakaitsega);
o kaitsekiivrid;

e sédemeohutu taskulamp voi todlamp (seade, mida on ohutu kasutada tuleohtlikus keskkonnas)

Laeval on olemas véga palju erinevaid tdsidusastmega ohtusid (vt. Tabel 1). Lisaks on laeval palju
erinevaid tsoone, kus voiksid olla erineva tasemega ja tédhtsusega ohtlikud kohad. Enne ménda
keskkonda sisenemist on vajalik pdhjaliku koolituse ldbimine, tuleb kisida ndu nii palju kui
vajalik. Meremees ei tohiks kunagi t00d alustada ilma, et ta oleks sellest eelnevalt teavitanud

laevakaptenit vOi teist vastutavat isikut.
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Tabel 1. Vdimalikud ohud ja ohtude vastumeetmed laeval

Oht

Vastumeetmed

Uksinda to6tamine: Valitseb oht, et Uksi
tootades voib jadda kuhugi Kinni vGi saada
vigastuse ega suuda abi kutsuda.

Soovituslik valtida Gksi tootamist, kuid kui seda ei ole
vBimalik véltida, siis peab hoidma tihedat sidet isikuga, kes
vastutab ohutuse kontrollimise eest, ning enne t66
alustamist anna vastavale isikule teada oma tegemisest ja
asukohast.

Valgustus: Ebapiisav valgustus

Piisava valgustuse puudumise Kkorral meremees saab
kasutada sobivat sademeohutut taskulampi voi to6lampi.

Libisemine ja kukkumine: Laevatekk vGib
olla mérg, kaetud jadga, nafta- vOi
kalajdékidega, mis suurendab libisemise
ohtu.

Inimene peab kandma antistaatilise ja libisemisvastase
tallaga kingi/saapaid. Olla eriti tdhelepanelik tekiseadmete
laheduses, kus vdib olla maha lainud maéardeained, voi
juhul, kui on ilmnenud lastist pihkumine.

Masinad: Laeval kasutatakse erinevaid
masinaid, naiteks: ventilatsiooniseadmeid,
generaatoreid, vintse, lastimisseadmeid

Tahtis hoida ohutusse distantsi masinate liikuvates osadest
ning kogu aeg kanda marguriietust ja kaitsekiivrit.

Laevaseadmed: Moned seadmed vdivad
olla mittekdlblikud kasutamiseks ja olla
ohtlikud koolitamata to6tajate kées.

Enne ohutusvahendi kasutamist inimene peab kindlustama,
et tal on olemas vajalik valjaGppe ja tle kontrollida seadme
tookalblikust.

Kilmhoidlad: Kilmhoidlad vb6ivad olla
varustatud iselukustuvate mehhanismidega,
selleks, et tagada sobilik keskkond lasti
sdilitamiseks.

Kunagi ei tohi minna sinna Uksinda. Teist inimest on vaja
jatta uksest véljapoole, et ta saaks kutsuda abi, kui midagi
juhtub. Enne sisenemist inimene peab kontrollima hapnikku
sisaldavust. Ei tohi siseneda ilma spetsiaalset
isolatsioonriietust, mis kaitseb killma eest.

Kokkupuude pihkumistega: Hingamisteede
kokkupuude nafta voi teiste ohtlike ainetega
vBib pbhjustada tosiseid tervisehdireid.

Kui midagi on maha sattunud v&i et mahutist pihkub, siis
vaja esiteks kontrollida, mis aine see on ja kas ta on ohtlik.
Kui padeva isiku poolt on tuvastatud, et aine ei ole ohtlik,
see on vaja eemaldada ja kaptenit teavitada.

Ulemaéarane miira: Llaeval v&ib tootada
palju mirarikkaid masinaid, naiteks:
ventilatsiooniseadmed, generaatorid,
vintsid.

Laeval téotav inimene peab korrektselt hindama riski ja
vBimalusel piirama kokkupuudet miraga voi on vaja
tootada kohas, kus on Glemaarne mira kasutades kaitseks
korvaklappe.

Suletud ruumid: ballasttankid, laoruumid,
lastiruumid ja -tankid ning mootori- ja
masinaruumid.

On keelatud siseneda suletud ruumi ilma koolituse ja
varustuseta. Enne suletud ruumi sisenemist tuleb alati
hinnata riski ja kusida luba kaptenilt voi vastutavalt
tekiohvitserilt.

Allikas: (https://ec.europa.eu/taxation_customs/dds2/SAMANCTA/ET/Safety/WorkOnShipsVessels_ET.htm)
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Tabelis 1 on véljatoodud vdimalikud Gldised ohud, millega saab kokku puutuda iga laevapere liige

reisi jooksul.

1.3 Riskianaluis laeval

Riskianalttsi  kindlaksméaramine laevanduses seisneb ohu pohjuste, kindlakstegemises
(inimtegur, loodusnédhtus, tehnilised po6hjused, transporditavate kaupade sittivus ja
plahvatusohtlikkus jne) ning ohu esinemise astme valjaselgitamises koos tagajargede

kindlaksmaaramisega. (Ibicon, 2021)

Riskianaliis vBimaldab lahendada jargmisi tlesandeid:

e viahendada laevade tekitavate kahjude suurust;
e véhendada laevadnnetuste arvu;
e véahendada laevade pdhjustatud saaste ulatust;

e sdilitada laevapere liikmete ja reisijate elu.

Laevade olemasolevate probleemide pdhjalik kasitlemine voimaldab n&ha olemasolevaid lnki,
moodustada Ulesandeid ja leida vdimalusi inimressursside ja keskkonna ohutuse tingimuste
loomiseks laevade kéitamise ajal. Rahvusvahelised ohutusstandardid pdhinevad (ihe laeva riskide
maandamise kogemusel ja omavad suurt téhtsust kogu merendusele. See omakorda aitab vélja
to6tada Uhtse arengustrateegia, mis péhineb inimeste ja looduskeskkonna eest hoolitsemisel. Mure
avaldub laevaehituse, navigatsiooni ja laevapere liikmete kvalifikatsiooni Uhtsete standardite
Kinnitamises. Laevaoperatsioonide riskianalliis toimub vastavalt merenduses valja too6tatud
metoodikale ja selle kindlakstegemiseks tuleb labida mitu etappi, mis on seotud laeva ohutusega.

(Maritime and Coastguard Agency, 2015)

Lisaks tuleb koik tookeskkonnale omased riskid tuvastada ja hinnata riskianaltitisi vormis ning
vOtta meetmeid nende riskide kdrvaldamiseks vdi minimeerimiseks ning meremeeste ja teiste
kaitsmiseks kahjustuste eest. VGivad tootervishoiu ja tddohutuse riskid péhjustada surma, pusiva
puude, ajutise puude vOi todvOime véhenemise. Tootervishoiu ja tddohutuse riskid vBivad tuleneda
t00ga seotud ohtudest vdi tldistest elu- ja tootingimustest pardal, mida monikord nimetatakse ka
Umbritsevateks teguriteks. Juhtudel, kui moned riskid on véltimatud, tuleks rakendada

asjakohaseid tdrjemeetmeid, et minimeerida kokkupuudet ohtudega, mis vdivad pdhjustada
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vigastusi, haigusi vOi surma. Kahjulik kokkupuude vOib avaldada luhiajalist vOi pikaajalist
kahjulikku moju tervisele. (Safety4Sea, 2019)

Mdned riskid hdlmavad jargmist:

e (Umbritsevad tegurid, nagu mira, vibratsioon, valgustus, ultraviolettkiirgus, mitteioniseeriv
Kiirgus ja aarmuslikud temperatuurid;

e olemuslikud ohud, nagu laeva konstruktsioon, juurdepadsuvahendid, ergonoomilised ohud
ja ohtlikud materjalid, nagu asbest;

e tO0keskkonnast tulenevad ohud, nditeks t60 kinnistes ruumides, seadmete ja masinate
kasutamine, ebasoodsate ilmastikutingimuste korral tekil ja all td6tamine, ohtlikud lasti- ja
ballastitoimingud ning kokkupuude bioloogiliste ohtude vdi kemikaalidega;

e terviseriskid, nagu vasimus ja moju vaimsele tervisele;

e reageerimine hédaolukordadele ja 6nnetustele.

Suurenenud laevaliikluse korral on hadavajalik, et voimalike takistusi navigeerimisele hinnatakse

eelnevalt. Kogu aeg tuleks véltida ohte meeskonnale, keskkonnale ja varale. (DNV, 2021)
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1.4 Rahvusvaheline ohutuskorralduse koodeks

Rahvusvahelise ohutusjuhtimise koodeks (ingl. International Safety Management Code) on (ks
eespool nimetatud meretdostuse ndutavatest eeskirjadest. Alates 1994. aastast on see olnud
inimelude ohutust merel konventsiooni (SOLAS) véga oluline komponent. (Marineinsight, 2019)
Rahvusvaheline ohutusjuhtimise koodeks kujunes valja 1989. aastal IMO assamblee poolt vastu
vOetud laevade ohutu kaitamise ja reostuse véltimise juhtimise suuniste ja kaks aastat hiljem
resolutsioonina vastu vdetud muudetud suuniste véljatdotamisel Rahvusvahelisel Laevade ohutu
kaitamise ja reostuse valtimise juhtimiskoodeks, mis voeti vastu 1993. aastal resolutsioonina
A.741 (18). Koodeksi eesmérk on pakkuda rahvusvahelist standardit laevade ohutuks haldamiseks
ja kaitamiseks ning reostuse valtimiseks. Tunnistades, et kahte (ihesugust laevandusettevotet ega
laevaomanikku ei ole ja laevad tootavad vaga erinevates tingimustes, pdhineb koodeks
uldpohimotetel ja eesmérkidel, mis hdlmavad koigi ettevotte laevadele, personalile ja keskkonnale
kdikide tuvastatud riskide hindamist ja asjakohaste kaitsemeetmete kehtestamist. On selge, et

erinevad juhtimistasandid nii kaldal kui ka merel nduavad erinevaid teadmisi. (IMO, 2019)

Koodeks praegusel kujul voeti vastu 1993. aastal resolutsiooniga A.741 (18) ja see muudeti
kohustuslikuks SOLAS-konventsiooni 1994. aasta muudatuste joustumisega 1. juulil 1998,

millega lisati konventsiooni uus IX peatikk. (IMO, 2019)

ISM koodeksi muudatused:

2000 resolutsiooniga MSC.104 (73), joustusid 1. juulil 2002;
e 2004 resolutsiooniga MSC.179 (79), joustusid 1. juulil 2006;
e Resolutsiooniga MSC.195 (80), joustusid 1. jaanuaril 2009;
e Resolutsiooniga MSC.273 (85), joustusid 1. juulil 2010;

e Resolutsiooniga MSC.353 (92), joustusid 1. jaanuaril 2015.

V0ib 6elda, et koodeks keskendub mereohutuse aspekti viimisele kbigi rahvuste laevade Ghisele
platvormile. See vélistab kdik lahknevused, mis vdivad tekkida h&davajaliku ohutusprotokolli
hooldamisel. Koodeksi satete kohaselt on kohustuslik, et kbik laevad jargiksid seda koodeksit.
Asjakohase funktsionaalsuse teostamiseks toetab ohutuse juhtimise susteem rahvusvahelist

ohutusjuhtumite koodeksit.
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ISM koodeksi eesmérgid on:

e Tagada ohutus merel;
e Viltida inimeste vigastusi voi inimelu kaotusi; ja

o Valtida keskkonnakahjustusi, keskendudes merekeskkonnale ja varale.

ISM-koodeks kehtestab ettevdtte jargmised ohutuse juhtimise eesmargid (Maritime and Port
Authority of Singapore, 2021):

e Pakkuda ohutuid tavasid laeva kaitamisel ja tookeskkonnas;

e Kehtestada kaitsemeetmed koigi tuvastatud riskide vastu; ja

e Parandada pidevalt kaldal ja pardal olevate to6tajate ohutuse juhtimise oskusi. Nende
oskuste hulka kuulub ettevalmistus ohutuse ja keskkonnakaitsega seotud

hadaolukordadeks.
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1.5 Rahvusvaheline konventsioon inimelude ohutusest merel

Rahvusvahelist konventsioon inimelude ohutusest merel (ingl. International Convention for the
Safety of Life at Sea) selle edukal kujul peetakse kdige olulisemaks kaubalaevade ohutusega
seotud rahvusvahelistest lepingutest. Esimene versioon veti vastu 1914. aastal, peale Titaniku
katastroofi, teine 1929. aastal, kolmas 1948. aastal ja neljas 1960. aastal. 1974. aasta versioon
sisaldab vaikiva heakskiitmise menetlust, mis néeb ette, et muudatus joustub kindlal kuupé&eval,
kui kokkulepitud arv lepinguosalisi ei ole enne seda kuupéeva muudatusettepanekule vastuvditeid
esitanud. Selle tulemusel on 1974. aasta konventsiooni mitu korda ajakohastatud ja muudetud.
Téana kehtivat konventsiooni nimetatakse mdnikord muudetud 1974. aasta konventsiooniks.
(DGRM, 2018)

Konventsiooni peamine eesmark on Kkehtestada laevade ehituse, varustuse ja kaitamise
miinimumstandardid, mis on kooskdlas ohutuse nduetega. Lipuriigid vastutavad selle eest, et
nende lipu all sbitvad laevad jargiksid kdiki vajalikke ndudeid, ja selle tdendamiseks on
konventsioonis ette ndhtud mitu laevatunnistust. Kontrollsdtted vGimaldavad lepinguosalistel
riikide valitsustel kontrollida ka laevu, mis sdidavad teiste riikide lippude all, kui on alust arvata,
et laev ja selle varustus ei vasta oluliselt konventsiooni nduetele - seda protseduuri nimetatakse
sadamariigi kontrolliks. (Koneraes M.A. MBanos b.H. bacanen H.I"., 2008)

SOLAS konventsioon on (ks kolmest olulisemast sambast rahvusvahelistes digusaktides, mis
reguleerivad mereohutuse ja reostuse valtimisega seotud kusimusi, Ulejddnud kaks on
rahvusvaheline konventsioon laevade pdhjustatud merereostuse véltimiseks (ingl. MARPOL) ning
rahvusvaheline konventsioon meremeeste valjadppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse standardite
kohta (STCW) ja kahtlemata kbige olulisem konventsioon meretranspordi valdkonnas. (DGRM,
2018)

Praegune SOLAS konventsioon sisaldab jargmisi teemasid:

e Uldsatted;

e Ehitus - jaotamine ja stabiilsus, masinad ja elektripaigaldised;
e Tulekaitse, tulekahju avastamine ja tulekustutus;

e Elupééstvad seadmed ja varustus;

e Raadioside;
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Navigatsiooni ohutus;

Lasti vedu;

Ohtlike kaupade vedu;

Tuumalaevad;

Laevade ohutu kditamise juhtimine;

Erimeetmed meresdiduohutuse parandamiseks;
Erimeetmed meresdiduturvalisuse parandamiseks;

Tdaiendavad ohutusmeetmed puistlastilaevadele.
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1.6 Meremeeste valjadppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste

rahvusvaheline konventsioon

1978. aasta Meremeeste valjabppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvaheline
konventsioon (STCW) kehtestas esimesena rahvusvahelisel tasandil meremeeste valjadppe,
diplomeerimise ja vahiteenistuse pohinduded. Varem kehtestasid ohvitseride ning reakooseisu
valjadppe, atesteerimise ja vahiteenistuse standardid tksikud valitsused, viidates tavaliselt teiste
riikide tavadele. Seet6ttu olid standardid ja protseduurid vdga erinevad, kuigi laevandus on kdigist
toostusharudest kdige rahvusvahelisem. Konventsioon ndeb ette meremeeste valjadppe,
diplomeerimise ja vahiteenistuse miinimumnduded, mida riigid on kohustatud taitma. (MITAGS,
2021)

Konventsioon reguleerib:

e nduded kaptenile ja tekimeeskonnale;

e nduded masinaruumi meeskonnale;

e nduded raadiospetsialistidele;

e nduded teatud tupi laevade meeskondadele;

e nbuded hédaolukordade, tervise ja ohutuse, arstiabi ja ellujagdmisega seotud
funktsioonidele;

o sertifitseerimise ja alternatiivse sertifitseerimise nduded,;

e vahiteenistuse nduded.

IMO konverentsi poolt vastu voetud 1995. aasta muudatused kujutasid endast konventsiooni
olulist l&bivaatamist, vastuseks tunnustatud vajadusele ajakohastada konventsioon ja vastata
kriitikutele, kes osutasid paljudele ebaméarastele fraasidele, nditeks administratsioon, mille
tulemusel tehti erinevaid tdlgendusi. 1995. aasta muudatused jéustusid 1. veebruaril 1997.
Labivaatamise theks peamiseks tulemuseks oli tehnilise lisa jaotamine madrusteks, mis olid
jaotatud nagu varem peatlkkideks, ja uus STCW koodeks, kuhu viidi ile paljud tehnilised normid.
Koodeksi A osa on kohustuslik, B osa on soovitatav. Sel viisil madéruste jagamine muudab
asjaajamise ning nende labivaatamise ja ajakohastamise lihtsamaks: menetluslikel ja juriidilistel
pdhjustel ei ole koodeksites muudatuste tegemiseks vaja konverentsi kokku kutsuda. (MITAGS,
2021)
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Teine oluline muudatus oli ndue, et konventsiooni osalisriigid peavad esitama IMOle
Uksikasjalikku teavet konventsiooni tditmise tagamiseks voetud haldusmeetmete kohta. See oli
esimene kord, kui IMO kutsuti Ules tegutsema vastavuse ja rakendamise osas - ldiselt on selle
rakendamine lipuriikide Ulesanne, samas kui sadamariigi kontroll tegutseb ka vastavuse
tagamiseks. (IMO,2021) 2010. aastal ilmus Manila muudatused, mis pidid hdlmama koiki
kokkulepitud muudatusi alates 1995. aastast, késitlema uut tehnoloogiat, vastuolusid, tdlgendusi
ja aegunud sétteid. Konventsiooniga kehtestatud normi kohaldatakse kdigi astmete meremeeste
suhtes, kes teenivad konventsiooni osalisriigi lipu all registreeritud merekaubalaevadel.
(EduMaritime, 2021)

Manila konventsiooni tdhelepanuvaarsemad muudatused hdlmavad jargmist:

e Too0tajate kohustusliku puhkeaja pikendamine;

e Turvakoolitus ja teadlikkus;

e Uued piirid tootajate hingedhu ja vere alkoholisisaldusele;

e Teki- ja masinameeskonna tdiendavad ja tdpsemad padevustunnistused;

e Uued meditsiinilised standardid ja meeskonna ftitisiline sobivus.
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1.7 Euroopa Meresdiduohutuse Amet

Euroopa Meresdiduohutuse Amet (EMSA) on Euroopa Liidu agentuur. Ettevotte tilesandeks on
vahendada merednnetuste, laevade pohjustatud merereostuse ja inimeste elude kaotamise ohtu
merel, aidates joustada asjakohaseid EL Gigusakte. EMSA asutati aastal 2002 peale seda, kui
Euroopa Liit vottis vastu olulised meresdiduturvalisusega seotud Gigusaktide paketid parast
Euroopa vetes toimunud suurte laevakatastroofe, milleks peamised olid parvlaeva Estonia ning
naftatankerite Erika ja Prestige juhtumid. Euroopa Liit leidis, et oleks vajalik luua spetsiaalne
asutus digusaktide joustamiseks, Ulevaatamiseks ja rakendamiseks. EMSA peakontor asub Cais
do Sodré lahedal, Lissaboni kesklinnas. EMSA peamised tegevusalad on: jatkusuutlikkus, ohutus

ja turvalisus, digitaliseerimine, lihtsustamine, jarelevalve ja tehniline tugi. (EMSA, 2021)

EMSA pakub informatsiooni keskkonnakaitse valdkonnas, et aidata Euroopa Komisjoni ja
lilkmesriike tegeleda suure hulka probleemidega, mis on seotud merereostusega ja heitkogustega
laevadelt, sealhulgas susinikdioksiidi ja vaavli heitkogused, alternatiivkitused, sadamate
vastuvituseadmed, laevade jadtmete ringlussevott ja laevaomanike kindlustus merinduete korral.
EMSA reostustdrjeteenused pdhinevad prahitud kaubalaevade vdrgustikul, mis on kohandatud ja
varustatud reostustorjeteenuste pakkumiseks. Need laecvad on terve aasta ootereziimis ja asuvad
Euroopa rannikul (le kontinendi. EMSA pakub suurt valikut teenuseid, mis on seotud
meresOiduohutusega. Ettevite vastutab tehnilise toe osutamise eest direktiivi 2009/18/EU
rakendamisel, milles satestatakse meretranspordisektori dnnetuste uurimise alusp8himdtted.
Samuti vastutab Euroopa merednnetuste teabeplatvormi (EMPIC) eest, mis on suunatud
lilkmesriikide poolt esitatud Gnnetusandmete ja uurimisaruannete salvestamisele ja analidsile.
Tegevuse eesmdrk on arendada edasi liitkmesriikide dnnetuste uurimise suutlikkust ning véimet
koguda ja analliiisida dnnetuste andmeid EL tasandil. (EMSA, 2021)

Lisaks on EMSA eesmdrk kaubalaevanduse jarkjarguline meresdiduohutuse parandamine
Euroopa Liidu vetes. Kvaliteetne laevavarustus on hadavajalik laeva ohutuks kasutamiseks,
elupéastevdoimekuseks ja merekeskkonna kaitsmiseks. EMSA pakub abi Euroopa Liidu
Oigusaktide véljatootamisel ja rakendamisel. Agentuur toetab Euroopa Komisjoni ja IMO
litkmesriike Euroopa Liidu padevuste kusimustes. See (ilesanne hdlmab IMO tehnilist hindamist

ja vajaduse korral IMO-le esitatavate ettepanekute ettevalmistamisel tehnilist abi, samuti
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panustatakse jargmiste arengute jalgimisse. Direktiiv 1999/35 / EU kohustuslike iilevaadete

stisteemi kohta regulaarse ro-ro-laevade ja kiirreisilaevade ohutu kéitamise jaoks. (EMSA, 2021)

e Direktiiv 2001/96/EU, millega kehtestatakse puistlastilaevade ohutu laadimise ja lossimise
Uhtlustatud nduded ja kord;

e Direktiiv 2003/25/EU Ro-Ro reisilaevade konkreetsete piistuvusnduete kohta;

e Direktiiv 2009/45/EU (endine 98/18/EU) reisilaevade ohutusstandardite ja eeskirjade

kohta (sisereisidel).

Taiendavat tuge pakub Euroopa Parlamendi ja ndukogu maaruse (EU) nr 765/2008 111 peatiikis
satestatud liidu turujérelevalve raamistik. Lisaks 0histele juriidilistele nduetele toetavad
lilkmesriike nende kohustuste taitmisel infostisteemid, mille Euroopa Komisjon on teinud
kattesaadavaks vastavushindamise (Ulesandeid tditma volitatud asutuste hindamiseks,
teavitamiseks ja jarelevalveks ning teabe jagamiseks seoses tunnustatud isikutega. Direktiiv seab
ka Euroopa Komisjonile hulga pdhindudeid, mille tehniliste elementide eest on vastutanud EMSA.
Need sisaldavad jargmisi tlesandeid (EMSA, 2021):

e joudluse ja testimisstandarditega seotud arengute jalgimine;

o direktiivi tehniliste lisade ajakohastamise ettevalmistamine;

o liikmesriikide poolt laevavarustust sertifitseerivate teavitatud asutuste rihma t60
jalgimine;

e EL heakskiidetud laevavarustuse andmebaasi ja sellega seotud tehnilise sekretariaadi
arendamine ja haldamine;

e tehnilise toe pakkumine Euroopa Komisjonile laevavarustuse direktiivi muutmise

ettepanekute tegemisel.

EMSA pakub ka aruandluse formaalsuse lihtsustamist. Oli loodud Ghine aken (vt. Joonis 1), mille
kaudu laevandusettevotted saavad teavet esitada elektroonilisel kujul ja teha see teave vajaduse
korral kéttesaadavaks mitmele ametiasutusele. EMSA on osutanud liikmesriikidele tuge, aidates

neil saavutada Uhtlustatud rakendamist ja kdrgemat digitaliseeritust. (EMSA, 2021)
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Joonis 1. EMSA (ihise akna t66tamise illustreeritud pdhimbotte

Allikas: (http://www.emsa.europa.eu/emswz2.html)

Joonisel 1 on ndidatud thise akna to6tamise printsiip.
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1.8 Eesti mereregulatsioonid

Eestis on olemas mitu Gigusakti, mis reguleerivad mereohutust. Need on meresdiduohutuse seadus
jameret6o seadus. Eesti nagu koik riigid peab vastama ilemaailmsetele merekonventsioonidele ja
organisatsioonidele, nditeks nagu Rahvusvaheline Mereorganisatsioon (ing. International

Maritime Organisation), Rahvusvaheline ohutusjuhtimise koodeks.

MeresOiduohutuse seadus reguleerib laevade meresdiduohutust ja ohutust sisevetel ning
turvalisust ja laevaliikluse ohutuse tagamist veeteedel. Seadust rakendatakse laevadele, mis
sbidavad Eesti riigilipu all, piirivalvelaevadele, sGjalaevadele, paastetoode paatidele. Eesti
meresdiduohutuse seaduse jargi peab ohutuse tagamiseks iga laev olema tlevaadatud miinimum
kaks korda viie aasta jooksul. Uks kord viie aasta jooksul tehakse laeva taistilevaatust dokis.
Laevad, mis on vanemad kui kimme aastat, peavad labi tegema miinimum kaks dokillevaatust
viie aasta jooksul. (Riigiteataja, 2021) Amisco AS peab samamoodi teha dokililevaatust nende
reeglite jargi. Turvataset laeval Eesti meresdiduohutuse seaduse jargi kehtestatakse vastavalt
rahvusvahelise konventsiooni inimelude ohutusest merel ning selle alusel kehtestatud
rahvusvahelise laevade ja sadamarajatiste turvalisuse koodeksi ja Euroopa Parlamendi ja nGukogu
maaruse (EU) nr 725/2004 laevade ja sadamarajatiste turvalisuse tugevdamise kohta (ELT L 129,

29.04.2004, Ik 6-91) nduetele. (Riigiteataja, 2021) Amisco peab vastama ka selle tingimustele.

Meretd6 seadus reguleerib tootamist laeval, meretoosuhteid, laeval to6tavate isikute téovahetusi,
riigi tlesandeid meret6d valdkonna korraldamisel, jarelevalvet meretoosuhete iile ja vastutust
seaduse nduete rikkumise eest. See seadus reguleerib laevapere liikmete t60 ulatust,
merendusalaseid toosuhteid ja varbamisvahendust, riiklike kohustusi merel t66 korraldamisel,
toosuhete jarelevalvet merel ja vastutust seaduse rikkumise eest. See seadus on kooskdlas
Rahvusvahelise Tooorganisatsiooni (ingl. International Labour Organization) regulatsioonidega,
seega Amisco AS niivord kasutab seaduses olevaid regulatsioone, kuivord kdik laevad peavad
olema ILO nduetega kooskdlas. (Tiit Kaadu jt., 2015) Selle seaduse jéargi kapten saab nduda
laevapere liikmelt teha t66d tema puhkeajal siis, kui see on vajalik ja Amiscol on ka olemas selline
reegel, aga tundub, et see reegel saabki pOhjustada Gnnetusi, sest et inimene ei jou puhata
korralikult. Seaduse jargi iga t0opéeva jooksul inimesel peab olema minimaalselt kiimme tundi
puhkust ja puhkeaega ei saa jaotada rohkem, kui kaheks osaks ja (iks neist peab olema vahemalt

kuus tundi. (Riigiteataja, 2021) Amisco laevastiku meeskonnaliikmed tootavad vastavalt
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FESMARI reeglitele ja puhkuseajad neil on samasugused. Kdik pohireeglid, mis puudutavad
laevaohutust ja laevaperet Eesti regulatsioonides on sarnased llemaailmsetega, sest nad peavad
olema kooskdlas ja kuna Amisco AS ka vastab nende nduetele, v@ib teha jarelduse, et ei ole

reegleid, mida ettevotte ei jargiks.
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2 LAEVAONNETUSTE JA TOOOHUTUSE KORRALDUSE
ANALUUS

2.1 Amisco AS tutvustus

Amisco AS asutati 1994. aastal Tallinnas. Ettevotte pohitegevusalad on firma poolt opereerivate
laevade tehniline ja kommertsjuhtimine, laevade prahtimine, laevade agenteerimise teenused Eesti
sadamates. Korvaltegevusala on ekspedeerimisteenused, milliseid pakub tiitarettevote EcoSpeed.
Amisco AS kontor asub Tallinnas, Tonismagi 9 aadressil. Kontoris to66tab 15 inimest: juhatus,
finantsosakond, tegevdirektor, prahtimise osakond, tehniline osakond, meeskonna ja kvaliteedi

juhtimise osakond, driosakond, agendiosakond.

2002. aasta mirtsis DNV sertifitseeris, et Amisco AS ohutuse juhtimissiisteem vastab ISM
koodeksile. ISM siisteem oli uuesti kinnitatud 2016. aastal RINA poolt. RINA on

merelaevandusega seotud ettevdte, mille peakontor asub Itaalias Genovas.

Ettevote omandab 9 laeva: M/V Beata, M/V Adriata, M/V Danita, M/V Evita, M/V Merita, M/V
Pirita, M/V Navi Baltic, M/V Navita ja M/V Jolanta. M/V Navi Baltic ja M/V Pirita on
konteinerlaevad ja to6tavad liinil, kuivlastilaev M/V Jolanta ka t66tab liinil, aga teised laecvad on
ka kuivlastilaevad, kuid tootavad sdltuvalt prahilepingutest. Kaheksa laeva on Portugali lipu all ja
M/V Jolanta sdidab Kiiprose lipu all. Peamised veetavad kaubad on puit, metall, killustik, vaetised

ja turvas.

Koik ettevotte laevad vastavad ISM (Rahvusvaheline ohutusjuhtimise koodeks), ISPS
(Rahvusvaheline laevade ja sadamarajatiste turvalisuse koodeks), MLC (Meret66é konventsioon)
ja teiste rahvusvaheliste mereseaduste kvaliteedinfuetele. Kdike regulaarselt kontrollitakse, nt
laevadel olevaid paastepaate ja teisi turvalisusega seotud asju regulaarselt ja rangelt kontrollitakse.
Kontori tookohad vastavad td6ohutuse ja tulekaitse normidele, on olemas kdik vajalik, et inimesele
oleks mugav t66tada ja seega to0produktiivsus on suur. Kontoris on olemas arhiiv, kus sdilitatakse
dokumente, mis peavad olema kohal 10 aastat ja rohkem. Kontoris on olemas nn ohutusmeeskond
(ingl. emergency team) juhuks, kui laeval midagi juhtub, siis nad tulevad sdltumata kellaajast ja

tegelevad probleemidega.
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Et kontoris ei ole véga palju inimesi ja paljud t66tavad Uhes kohas, informatsioon levib péris

Kiiresti. Tanu sellele saavad inimesed kiiresti reageerida, kui midagi juhtub.
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2.2 Amisco AS laevastiku viimase viie aasta Onnetuste statistika

Viie aasta jooksul juhtus ettevdttes kokku 46 dnnetust. Graafikust on ndha (vt. Joonis 2), et kdige
vahem Onnetusi oli 2014. aastal, siis jargmine langus oli 2017. aastal. Kdige rohkem intsidente oli

2019. aastal. On néha, et statistika eriti ei lahe paremaks. Saame ndha languste-tdusude trendi.

Ettevote Onnetuse statistika

12

10

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Joonis 2. Amisco AS viie aasta jooksul dnnetuste kogus ettevote andmebaasi pdhjal

Allikas: (Ettevotte programmist andmete pohjal koostatud graafik)

Teine graafik (vt. Joonis 3) néitab, et kdige rohkem 0&nnetusi oli seotud kahjustamisega.
Kahjustamisega seotud ©Onnetused ei ole vdga tdsised, siia kuuluvad inimese tavalised
haigestumised (koha, palavik, gripp) ja laeva vdiksed kahjustused. Jargmisena tulevad inimeste
traumadega seotud dnnetused. Need numbrid on juba murettekitavad, sest kokku viie aasta jooksul

oli 11 traumadega seotud juhtumit ja see td4hendab, et intsidendid toimusid iga poole aasta tagant.
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Onnetuste statistika juhtumite jargi
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Joonis 3. Amisco AS viie aasta dnnetuste statistika

Allikas: (Ettevotte programmist vBetus statistika)
Kokkupdrge dnnetuste kirjeldamine

Aastal 2017 sditis laev Peterburi poole, labi Tallinna liikumispiirkonna. Ettevotte laev tegi
kokkupdrke M/V Omskiy 140-ga. See juhtus sellepérast, et teine laev moodasdidul ei arvestanud
veehoovuse ja Kkiirusega, mistdttu M/V Omskiy 140 16i Amisco laeva ahtriosa. Laeva
labivaatamisel olid leitud jargmised kahjustused: muljutised ahtripoolses umbreelingus ja
raamidel; auk laevakeres suurusega 1,5 meetrit pikk ja 15 cm lai veeliinist kérgemal. Vaatamata
sellele, et kahjustused olid tdsised, dnneks ei saanud dnnetuse kaigus vigastusi inimesed ega
keskkond.



Aastal 2018 juhtus laeva sissesOit kaile. Laev oli juba sadama veealal ja loots oli ka juba pardal,
laev oli teel kai poole. Sellel paeval oli hea ndhtavusega ilm ja tuul oli ndrk. Peale tihe ujuvpoi,
mis asus umbes kahe miili kaugusel kaist, méddumist oli kaptenil visuaalne kontakt kaiga olemas.
Laeva Kiirust hakati vdhendama. Kui kaugus oli 500 meetrit ja laeva kiirus oli juba 4,5 s6lme,
kapten seiskas laevamootori. Vastavalt laeva tehnilistele andmetele on laeval negatiivne
toukejoud, kui on ,,Stop* asendis ja laeval on kalduvus pédrduda tagurpidi parempoolse jou abil.
Kapten mdtles, et seetdttu laev hakkab aeglustuma, kuid nii ei juhtunud. Oli otsustatud sisse
lulitada voOOripotkur, aga need meetmed ka ei andnud tulemusi ja laev jatkas pooramist.
Tulemusena laev sbitis kaile sisse Kiirusega ks sdlm. Labivaatamisel olid leitud jargmised Kai
kahjustused: elektrikaabel oli kahjustatud; betoonist kai laastudena; betoontala (kai alus)
kahjustatud. Laeva kahjustused: laevavoori muljutis suurusega 2,5 meertit pikk, 20 cm lai ja5 cm

sugav; kriimustused laeva valgustil.

Kokkupdrke onnetused ei ole nii tihti seotud inimfaktoriga sellepdrast, et tihti laevakapten ja
laevapere liikkmed teevad kdike vastavalt nbuetele ja eeskirjadele. Need dnnetused sdltuvad
rohkem ilmastikutingimustest ja merehoovustest, selles mottes, et nii ilm, kui ka hoovus saavad
ootamatult muutuda ja sama moodi mdjub ka peamasina tookorras olek. Kahjuks v6ivad masinad

katki minna samamoodi ootamatult ja sellel ajal, kui laev nditeks teeb mandovri.
Kahjustamine

Southamptoni sissesdidu laevateel ankrukohale ldhenedes hakkas pootsman mérku andmiseks
masti lippu heiskama. Tugeva tuule t6ttu tuli Gks lipuliin pootsmani kdest lahti ja jai radari
pOorlevasse antenni kinni. Selle tulemusena oli antenn seiskunud ja mootori tlekoormuse kaitse
luliti oli selle valja lulitanud. Kahjustamisega dnnetusi oli kbige rohkem viie aasta jooksul, aga
nendel dnnetustel ei olnud tosiseid tagajarje. Selle klassifikatsiooni alla sattusid laevapere lilkmete

haigused, véiksed laeva vigastused. Need Gnnetused ei toonud ettevottele suurt kahju.
Tulekahju laeval

Laev oli teel Riiast Bremenisse kollase herne lastiga Bornholmist 1ddnde ja Rugenist pGhja poole.
Kell 03:10 66sel kodlas tulekahjuhdire, peale hdiret vanemmehaanik vahendas peamasina podrdeid.
Kell 03:15 oli laevapere kogunemiskohas. Vanemmehaanik teatas, et masinaruumis on suits ja

leek. Peale tulekahju teatavist oli otsustad peatada peamasin ja kéivitada avariigeneraator. Kell
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03:20 606sel meeskond pani kinni ventilatsiooniklapid ja aktiveeris CO2 slisteemi. Teine mehaanik
ja motorist panid selga tuletdrjuja riietuse. Viieteistkimne minuti parast ventilatsiooniklappide
sulgemist sisenes tuletérjemeeskond masinaruumi ja kasutas tulekustuteid kindlustamiseks, et
tulekahju ei jatkuks. Kell 03:55 66sel alustati masinaruumi ventileerimist. Vanemmehaanik

teavitas, et turbolaadur oli kahjustustatud ja turbiini voll oli havitatud.

Tulekahju laeval on vaga tdsine dnnetus, sest laeval olevaid tulekustutuse stisteemid saavad
kahjustada inimest palju rohkem, kui isegi tuli. Selle dnnetuse peamine pohjus oli toGseadmete

talitlushéire. Siin laevapere reageeris Kiiresti ja tegi kdike, mis oli vaja, et tulekahju kustuta.
Laeva madalale sdiduga seotud 6nnetused

Madalale sdit on laeva sunnitud hadaseiskamine, mis on tingitud merepdhja puudutamisest kogu
laevapdhja voi selle osaga laeva suvisest vdiksemal sligavusel. Laevade madalale sdit toimub
mitmel pdhjusel: vead navigeerimisel vdi mandoverdamisel voi tahtlikult, et valtida raskemat tudpi

onnetust, nt kokkupdrget vdi uppumist.

Lootsimise ajal Kaliningradi merekanalis laev hakkas kapteni eksituse tottu kiiresti podrama
parema parda suunas. Roolireziim vahetati kohe manuaalseks. Laev puudutas vooriosaga
merekanali serva pdhja ja peatus. Loots teatas sadama administratsioonile olukorrast. Peale seda,
kui laev nihutati taganttdukejoul merekanali pdhjakdljele, laev peatati. Seismise ajal olid
kontrollitud kd&ik roolimehhanismi reziimid ja puuduseid ei olnud leitud. Pé&rast sadama
administratsiooni loa saamist jatkas lootsimine Kaliningradi. Kui laev seisis sadamal, oli tellitud
veealune filmimine, et kindlaks teha, kas on kahjustused. Sellisel dnnetusel voib olla jallegi mitu

pdhjust, need on inimfaktor, masina tédkorrasolek ja ilmastikutingimused.
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Rahvusvahelise ohtlike kaupade mereveo eeskirija 6nnetused

Aastal 2019 juhtus dnnetus, mis oli seotud Rahvusvahelise ohtlike kaupade mereveo eeskirjaga
(ingl. IMDG). Peterburi sadama terminalis lastimisoperatsiooni kaigus oli kaldakraanaga
kahjustatud tankkonteiner IMDG SEGU 8083103 klassiga 5.1 UN 2015. Selle tottu tekkis ohtlike
ainete leke. Konteiner pandi tekile, mille tagajérjel laeva luuk, laeva kuilgkaigud ja kai olid
saastunud. Uks pootsman sai vigastuse ja sai mdlemale kéele keemilise pdletuse. Selles dnnetuses
on mitu faktorit, mis mdjutasid olukorda. See on masinarike ja inimfaktor. Masin (antud juhul
kraana) ei tootanud piisavalt hasti, et teha edasi t66d ja terminali t66taja ei arvestanud sellega.
Pootsman ei taganud ohutusndudeid, kuidas on vaja tegutseda ohtlike ainetega ja selle tagajéarjel

sai vigastuse.
Inimeste traumadega seotud dnnetused

27.05.2018 hommikul teatas laevamotorist kaptenile, et tal on paremas Utlakdhus tugev valu. Oli
otsustatud teda hospitaliseerida Saksamaal Rostockis, aga kuna mitte midagi ei leitud,
vabastatakse aresti alt. Teda jalle hospitaliseeriti Venemaal, Kaliningradi sadamas ja samamoodi

lubati lahkuda jargmisel paeval. Otsustati, et ta on terve, et Eestisse naasta. Eestis teda opereeriti.

23.07.2018 seisis laev ankrus Steenbanki ankrukohas (Antwerpeni laevateed). Mdned laevapere
lilkmed kasutasid vaba aega hobikalastamiseks. Oli paras aeg makrelli puida, kuid kahjuks peitis
vanemmehaanik ka the nii nimetatud meredraakoni (lat. Trachinus draco). Vanemmehaaniku oli
hammustatud paremasse katte, mille tulemuseks oli kaks kerget haava, tugev valu ja kée turse.
Anti esmaabi ja viidi labi allergiavastane ravi. Samuti valu vahendamiseks kasutati valuvaigisteid.
Kaldalt tulnud arsti soovitusel algas jargmisel paeval antibiootikumiravi. Kiimne péeva parast ei
olnud stimptomid tdielikult kadunud, seega otsustati tdiendava ndu saamiseks / ravimiseks

kilastada arsti kaldal.

21.09.2019 kaebas t60 tegemise vahel kaebas tekikadett, et tal oli tddtamise ajal vasakus silmas
vOorkeha ja andis teada, et tal tekib ka ebamugavustunne. Tema sonul todtas ta vastavalt
ohutusnduetele, kandes prille ja respiraatorit. Tema silma uuriti kohe suurendusklaasiga ja tema
vasaku silma sarvkesta lahedalt leiti voorkeha. Meeskonnal ei dnnestunud vodrkeha eemaldada.
Parast Bremeni erihalduspiirkonna meditsiiniteenistusega konsulteerimist ja silmakirurgiga

konsulteerimist pidi laevapere liige olema enne jargmist sadamat transporditud meditsiiniasutusse.
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Agent pidi korraldama selleks takso. Laevapere liige vaadati tile, lubati minna ja saadeti jargmisel

péeval koju tagasi.

Jelsa I6unakai juurde sildumise ajal tekkis ahtriliini kaldale saatmisel vees liigne 16tvus. Selle
tagajérjel keerdus sildumistross Umber sbéukruvi. Sildumistrossi mahkimise ajal séukruvile sai
pootsman vaga tdsise vasaku sadre vigastuse. Loots kutsus kohe kiirabi, teatas agendile ja teavitas
laevaomaniku ettevotet. Esimaabi osutas meeskond ja edasi tootas kaldameditsiini tootaja. 40
minuti jooksul parast 6nnetuse juhtumist evakueeriti pootsman helikopteriga haiglasse. Haiglas oli

otsustatud, et jalg on vaja amputeerida.

Inimeste traumadega seotud Onnetusi oli péris palju ja kahjuks peaaegu koikidel dnnetustel
peamine pOhjustav faktor oli inimfaktor. Meremehed, kes juba palju aastaid to6tavad meres, on
kindlad, et nad juba kbike teavad ja automaatselt arvestavad kdiki voimalikke ohte. Kahjuks see
ei ole nii, néiteks mees, kellele amputeeriti jalg, td6tas merel ja samas ettevottes peaaegu kimme

aastat, aga see fakt ei suutnud intsidenti &ra hoida.
Rahvusvahelise ohutusjuhtimise koodeksi rikkumine

Laev laaditi Sillamde sadamas. Laeva lastiruumis number 1 oli vaja peatada laevaoperatsioon
kaldakraana rikke tottu. Kuna ilm oli vihmane ja prahtija esindaja muretses, et last saab liiga
maérjaks, andis kapten pootsmanile k&su panna kinni 1. trimmi luugikaas. Pootsman ja madrus
panid kinni selle luugi kaane, kuid ei kontrollinud, et buldooseri kabiini, mis oli trummis lasti
tihendamiseks, jéi inimene. Ligikaudu 20 minutit hiljem teatasid kaldattétajad, et nende kolleeg

on suletud trimmis.

Kraanajuht, kes tootas teises trimmis, mérkas, et madrus asub tO6tava kraana l&heduses.
Kraanajuht keeldus laeva tiihjendamise jatkamist, sest arvas, et madrus oli liiga lahedal ja et ta
tekitas ohtlikku olukorra. Lisaks sellele laevapere tihti rikkus ka turvavarustuse kasutamise korda.
Laevapere liige tootas laevatekil kaitseprillideta ja kaitsekiivrita. Oli ka olukord, kus ISM oli
rikutud, kui inimene puhastas luugikaanete thendused ilma nduetekohase turvavitga kinnitamata.
13.08.2014 Parnu sadamas kai aarele lahenemisel téheldati, et ks laevapere liikmetest laks
peatekile ilma kiivri ja prillideta, mis vdis viia raskete tagajargedeni. Nende dnnetuste peamine

p&hjus on inimfaktor, inimese tahelepanu puudus. Onneks mitte keegi ei saanud vigastust, aga kui

32



uldiselt vaadata neid olukordi v6ib teha jarelduse, et see tdhelepanu puudus ja koodeksi rikkumine

voiksid viia tdsiste tagajargedeni.
Rahvusvahelise konventsiooni inimelude ohutusest merel rikkumine

Rotterdami sadamas toimuvate lastioperatsioonide ajal laeval t6otav pootsman ei jarginud
ohutusndudeid. Ta jai luugi kaanel olevale laadimisseadmele ohtlikult lahedale, mis oli
ohutuseeskirjade ja juhiste hooletu eiramine. Veel oli olukord, kus kadigutee turvavork oli valesti
paigaldatud, nii et see ei katnud kaiguteed kogu selle ulatuses. Sisserdndeametnik, kes saabus
tollivormistusele, voiks kaotada varustusega koti voi ise kukkuda. Teine olukord oli selline, et laev
valmistus lootsi pardale votuks. Lootsilaev "Hamsted" tuli koos laeva sadamapoolsele kiiljele ja
loots hakkas lootsiredelil Ules ronima. Mdne sammu jarel ta peatus ja naasis lootsilaevale.
Lootsilaev lahkus ja lihikese aja pérast teatas VHF, et lootsi pardale minek pole vdimalik, kuna
pardale mineku kord ei ole Gigel tasemel. Laeval paluti tagasi pdodrata ja merele minna. Kahjuks
nende intsidentide peamine pohjus on inimfaktor, to0tajatel on lihtsalt hooletu suhtumine

ohutusnduetesse. SOLAS koodeksi rikkumine vdib viia tdsiste tagajarjedeni.

Tehniline dnnetus

Tehniline dnnetus: peamasina kahjustus, laeva liikumise tagavate mehhanismide kahjustused
(laeva peamine elektrijaam, slsteemid, juhtimispostid, elektriseadmed jne); volli- ja
roolikompleksi kahjustused; laeva abimasinate kahjustused - masinate kahjustused, mis tagavad
laeva, laeva elektrijaamade, muude abimasinate ja -susteemide ning nendega seotud
elektriseadmete normaalse t60; laeva kere ja selle elementide kahjustused korrosiooni, fudsilise
kulumise jms véliste mdjude tagajarjel; laevaseadmete — ankru-, paadi-, lasti- ja muude

laevaseadmete ning elektriseadmete - kahjustused; muud tehnilised kahjustused.

Laev lahkus Saksamaalt Papenburgi sadamast. Jogede labimine oli abimootoritega ning pérast joe
labimise 106ppu otsustasid kapten ja vanemmehaanik minna varustuseks volligeneraatorile ule.
Pdrast avamerele jdudmist sattus laev vaga halbade ilmatingimustesse (tuul 9 palli Beaufort skaalal
ja madala vee tottu 7-8 meetrised lained). Laev oli ballastis, nii et see kaldus ja veeres tugevalt,
mistottu volligeneraatori voimsus kadus. Vanemmehaanik oli unustanud mdlemad lisamootorid
ootereziimile panna, seetdttu ei kdivitunud need automaatselt. Kapten heitis ankru ja see oli

turvaliselt kinnitatud. Laev ei olnud varustatud hadaolukorras diiselgeneraatoriga, nii et
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masinameeskond pidi viivitamatult kontrollima voolukatkestuse pdhjust, kuid selline olukord
tekitas stressi ja vOttis aega, et aru saada, millises jarjestuses lahtestamine ja taaskaivitamine tuleb
teha. Mdne aja parast 6nnestus neil abimootorid korralikult kaivitada ja toide taastada. Peamasin
kaivitati ja koik vajalikud kontrollid olid tehtud rahuldavate tulemustega. Ohutuse tagamiseks
otsustas ettevote tellida abi saamiseks puksiiri, juhul kui see oli vajalik, kuid selleks ajaks, kui
puksiirlaev laevale joudis, oli kdik s6idu jatkamiseks valmis. Selle dnnetuse peamine pdhjus on
ka inimfaktor. Vdib-olla inimene oli liiga vasinud, et digesti panna lisamootorid t6dle, aga

intsidendi p&hjuseks on inimese hoolimatus.
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2.3 EMSA kaubalaevade viimase viie aasta dnnetuste statistika

Ajavahemikul 2014-2019 osales merednnetustes (vt.Joonis 4) vdi vahejuhtumites kokku 9403
kaubalaeva, mis moodustas peaaegu poole kdigist juhtumitest. Alates 2015. aastast on kaasatud
kaubalaevade arv véhenenud 1794-1t 1382-le 2019. aastal, perioodi keskmine arv oli 1567.
Kaubalaevadest esinesid peamiselt tldlastilaevad, mis moodustasid 32% koikidest juhtumitest
kaubalaevadega. Véga tdsiste ohvrite maar oli 1,15% ja 20,7% oli tdsine raskusaste. Md&lemal
juhul on kaubalaevadega toimuvate juhtumite raskusaste madalam vorreldes kogu laevastikuga,
kus véga tosised juhtumid moodustasid 3% ja tdsised juhtumid 25%. (EMSA, 2021)

KEY FIGURES 2019

dlaze

1267 19

19 258

Joonis 4. Uldarvud EMSA statistika jargi

Allikas: (http://www.emsa.europa.eu/publications/item/4378-preliminary-annual-overview-of-marine-casualties-
and-incidents-2014-2020.html)

Ule poolte laeva juhtumitest (52,6%) olid seotud navigatsioonialaste probleemidega, nagu
kokkupdrge, madalale sdit, need numbrid on sarnased nendega, mis olid Amiscos, kus peaaegu
pooled juhtumid olid samuti seotud navigatsioonialaste probleemidega. Kokkupdrked
moodustasid 22,6% kdigist juhtumitest, neile jargnevad kontaktid (18%) ja tdukejou kaotus (17%).
Mis puutub juhtumitesse inimestega, siis 27,5% olid seotud libisemise, komistamise ja
kukkumisega. Amisco juhtumitel on sarnased numbrid, ka liigikaugu 20% juhtumitest oli seotud
libisemise, komistamise ja kukkumisega. 2019. aastal oli hukkunud tiks kaubalaev, dnneks Amisco
laevadega seda ei juhtunud. Viie aasta jooksul oli hukkunud 11 puistlastilaeva. Sellel perioodil

kaotas elu kokku 214 inimest, neist 189 inimest olid laevapere liikmed. Aastal 2019 sai vigastada
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258 inimest. See arv on viimase viie aasta jooksul pidevalt véhenenud, suurim arv oli 2015. aastal
313. Pohikategooriaks olid laevapere lilkmed. Amisco ettevottes kdik juhtumid, vélja arvatatud
iihe lootsi kukkumine, juhtusid laevapere liikmetega. Onnetused juhtuvad erinevatel laeva
litkumise etappidel (vt.Joonis 5) ja laeva asukohal reisi jooksul. Sadamast véljasdit oli tunnistatud
reisi kdige ohutumaks etapiks ja sissesdidukanalid (ingl. en route) kdige ohtlikumaks alaks ja seda
tdestavad ka Amisco ndited, sest paljud kokkupGrked vdi laevakahjustused juhtusid just sellel
etapil. Kokku 77% 6nnetustest toimusid siseveekogudes ja rannikuvetes, Amisco AS ka peaaegu
kdik dnnetused juhtusid kas siseveekogudes voi rannikuvetes. Peamine onnetusfaktor, mis oli
seotud inimohvritega oli inimtegur. (EMSA, 2021) Siit on néha, et inimfaktor ei ole ainult Ghe
ettevOtte probleem, vaid Ulemaailmne. See néitab, et on vaja rohkem téhelepanu poOotrata

inimestele.

Anchore Unknown / Unspecified
r alongsid 90/0
23%
Joonis 5. Onnetuste protsendid erinevatel laeva liikumise etappidel

Allikas: (http://www.emsa.europa.eu/publications/item/4378-preliminary-annual-overview-of-marine-casualties-
and-incidents-2014-2020.html)

EMSA statistika jargi laevaosad, kus oli kdige ronkem juhtumeid (vt.) on laevatekid, jargnesid
lastiruumi ja -tanki alad ning nende kiljed. Amisco statistika jargi ka paljud juhtumid olid

laevatekkidel.
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# 7 29.8% 1.9% T

otal places reported 362

Joonis 6. Pohilised dnnetuskohad kaubalaevadel aastale 2014-2019

Allikas: (http://www.emsa.europa.eu/we-do/safety/accident-investigation/item/4266-annual-overview-of-marine-
casualties-and-incidents-2020.html)
On olemas palju erinevaid tingimusi, faktoreid, mis mojutavad dnnetusi. EMSA t6i vélja peamised

onnetuste pdhjused ja see néitab, et Amiscos on samad pdhjused, nagu teistel euroopa laevadel.

EMSA statistika jargi peamised inimeste dnnetuste pohjused on:

e Keha liikumine fldsilise koormuse all;

e Materiaalse mojuri purunemine, 16hkemine, I6henemine, kukkumine, kokkuvarisemine;
e Korvalekalle tlevoolu, imbermineku, lekke, voolu, aurustumise, heidete tottu;

e Korvalekalle elektriliste probleemide, plahvatuse, tulekahju tottu;

e Masina, transpordivahendi, kaitlemisseadmete kontrolli kaotamine;

e Libisemine - komistamine ja kukkumine - inimeste kukkumine.

EMSA statistika jargi peamised laevade dnnetuste pdhjused:

o Kokkuporge;

e Kontrolli kaotamine;

e Laevakere kahjustamine;

e Kontakt;

e Laevavarustuse kahjustamine;

e Tulekahju / plahvatus;
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Uleujutus;
Madalale sGit;

Tdukejou kaotus.
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3 MEETMED TOOOHUTUSE PARANDAMISEKS
ETTEVOTTES AMISCO AS

3.1 Intervjuud

ToO koostamise kaigus olid kisitletud (vt. Lisa 1) Amisco AS tootajad ja Tallink tdotaja
eesmaérgiga saada erapooletu isiku arvamust. Olid kisitletud laeva kaptenid, ohutuse ja kvaliteedi
juht, ettevotte juht, teine mehaanik, laevade personalijuht, Tallinki to6taja. Intervjuude peamine
eesmark oli saada (levaadet teadmistest laevaohutuse kohta inimestelt, kes todtavad Uhes
valdkonnas, aga on erinevatel ametikohtadel. Lisaks soovis t66 autor uurida, kas selles valdkonnas

tootavad inimesed teavad, millised on kaasaegsed meetmed t66ohutuse parandamiseks.

Intervjuus oli tdstetud kiisimus, et kuidas on vdimalik ohutust laeval parandada. Kdik inimesed
vastasid, et ohutust on vdimalik parandada regulaarsete dppuste abil. Korralikud dppused on
aarmiselt tahtsad. Head ja pidevad dppused valmistavad inimesi ette tegutsema h&daolukordades
nende teadmiste pdhjal automaatselt. Ebakindlus, paanika ja vahesed teadmised viivadki
h&daolukordades vale voi puuduliku kditumiseni. lga laevapere liige peab iga kuu tagant osalema
vdhemalt ihel laeva mahajatmise Oppusel ja Uhel tuletdrjeharjutusel. Oppuste tahtsus nii
hédaolukordades tegutsemise kui ka laeva ohutuse tagamiseks on tohutu. Meeskond peab teadma
ja téitma hé&daolukorras oma ulesandeid thtselt ja selgelt. Harjutused tuleks labi viia vdimalikult
lahedal Onnetuse tegelikele tingimustele, nii et iga laevapere liige moistaks taielikult oma

voimalikke tegevusi.

Intervjuul olid kusimused treeningplatvormide Seably (vt. Joonis 7) ja Ocean Learning platvormi
(vt. Joonis 8) kohta. Tuli vélja, et vaatamata sellele, et elame ajal, kui peaaegu koiki asju saab teha

labi arvuti, vaga paljud inimest ei teadnud, et on olemas sellised treeningplatvormid.
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Seably

= Jah
= Ei

Joonis 7. Teadmised Seably kohta

Allikas: (Autori koostatud kiisimustiku vastuste phjal)

Uuringus sai autor teada, et ainult 29% inimestest, kes vastasid intervjuule, teadsid, mis
treeningplatvorm Seably on, need inimesed olid ohutuse ja turvalisuse juht ning ettevotte juht.

Meremehed ei teadnud, mis platvorm see on ja millega ta tegeleb.

Ocean Learning Platform

w Jah

Joonis 8. Teadmised Ocean Learning Platformi kohta

Allikas: (Autori koostatud kusimustiku vastuste pdhjal)

Ocean Learning platvormiga oli sarnane olukord. Huvitav on see, et kbik meremehed, kes olid
kisitletud, on noored ja to6tavad laeval rohkem, kui viis aastat, aga ei teadnud, et on olemas

sellised kaasaegsed meetmed ohutuse parandamiseks.

Intervjuus oli tdstatatud ka oluline teema, et kui téhtis on inimfaktor (vt. Joonis 9) laevadnnetuste

tekkimisel. Euroopa laevadnnetuste statistika nditab, et 80% kdigist merel toimunud dnnetustest
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toimub laevapere liikmete tehtud vigade tagajarjel. Enamasti on need vead navigatsioonilised, kuid
on ka tehnilisi ja ké&itamisvigu. Laevapere kvalifikatsioonikoolitus on véga keeruline,
mitmetahuline ja spetsiifiline protsess, mis tuleneb meretranspordi  spetsiifilisest
tegevusvaldkonnast, maailmamere mitte alati prognoositavatest elementidest, meresdidu
intensiivsuse suurenemisest, disaini, tehnilise varustuse, mdotmete ja Ulesannete poolest véga
erinevate laevade ekspluateerimisest. Meresdidu praktika annab paljudel juhtudel tunnistust
sellest, et erineva kvalifikatsiooniga laevaperede tegevus kas takistas vOi paastis olukorda néiliselt
meeleheitlikes situatsioonides. V&ga sageli lahkuvad sellised meeskonnad kahjustatud laevadelt
enneaegselt, mis omakorda siivendab 6nnetuste tagajargi. Téonadala pikenemine on negatiivne

tegur. See toob kaasa vasimuse kumuleerimise, tdhelepanu ndrgenemise, reaktsiooni véhenemise.

Inimfaktor

0%

= Suure rolli

= Ei mangi rolli

Joonis 9. Intervjuueritavaate arvamus inimfaktori tahtsusest laevadnnetustes

Allikas: (Autori koostatud kiisimustiku vastuste phjal)

Intervjuu nditas, et absoluutselt kbik inimesed arvavad, et inimfaktor mangib vaga suurt rolli
laevadnnetuste statistikas. Pohimotteliselt see ei olnud Ullatuslik, aga 16put6d raames oli tahtis

juhinduda faktidest, mitte eeldustest.

Veel (ks tahtis teema oli tstatatud intervjuudes, see on statistika paranemine tulevikus (vt. Joonis
10). Kuna praegu elame kiiresti arenevas maailmas, voiks teha oletuse, et statistika saab olla parem

kui ennem, seet6ttu et praegu on palju meetmeid ohutuse parandamiseks.
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Statistika pareneb

mJah
uEj

= Ei oska delda

Joonis 10. Statistika paranemise v8imalus viie aasta jooksul intervjuueritavate vastuste pdhjal

Allikas: (Autori koostatud kiisimustiku vastuste p&hjal)

Autori Ullatuseks andmed olid sellised, et suurim osa vastajaid Utlesid, et dnnetuste statistika jaab
samaks ja sama inimeste arv vastas, et nad ei oska Oelda. See néitab, et inimestel, kes tootavad
selles valdkonnas on kas pessimistlik voi realistlik seisukoht selle kiisimuse kohta. T66 autori
jaoks oli téhtis valja selgitada, et kui tahtis on Gldse ohutus laeval, aga lisaks sellele saab nud

votta arvesse ka selle, et vaja rohkem pingutusi teha statistika parenemiseks.
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3.2 Amisco AS riskianaltis

T6O raames autor viis 1abi ettevotte riskianaltitisi (vt. Lisa 3). Analliusis kasutatakse riskitabelit
(vt. Joonis 11), seda sama tabelit kasutavad ettevotte laevad ja ettevotte kontoritootajad. Analudsi
pdhimote on hinnata vdimalikke ohte ja pakkuda meetmed nende véltimiseks. Riskianallisis
vaadatakse eraldi ettevotte 6nnetuste liike ja uuritakse, millised ohud nendel on ja kuidas oleks
voimalik neid kas valtida vdi minimeerida. Analtls viidi l&bi nii, et ldhtudes statistikast autor

vaatas, milliseid dnnetusi oli kdige rohkem ja vaatas kdiki 6nnetusliike eraldi.

Madalikult kahjulik Méddukalt kahjulik Keskmiselt kahjulik Véaga kahjulik

Toendosus

Vaga ebatdenéaoline voi
mitte tdenéoline
(Uks kord 100 aasta
jooksul
Ebatdenaoline voi vaike
tdendosus
(iks kord 10-100 aastat)

Vaéimalik vdi téendoline
(Uks kord 1-10 aastat)

Toendoline voi vaga
téendoline
(1 kuu - 1 aasta)

VELERGELELIL R TR
toendosus
(1 nadal - 1 kuu)

Joonis 11. Amisco AS riskimaaramise tabel

Allikas: (Amisco AS programmist riskitabel)

Riskianaltdsi abil tddautor ja ettevote saavad ilevaadet dnnetuste kohta ja vdivad votta kasutusse
voBimalikud meetmed 6nnetuste valtimiseks. Lisaks sellele saavad laevapere liikmed kasutada neid
laevadel, kuna analulsi tehakse kogu laevastiku statistika p6hjal. Riskianalliis nditab, mis

juhtumitele on vaja rohkem tahelepanu pdorata.

Analiiisi pohjal voib teha jarelduse, et kdige rohkem tdhelepanu on vaja pOdrata inimeste
traumadega seotud Onnetustele. Analuls nditas, et nendel Gnnetustel riskitase on 10 ja see
tdhendab, et need juhtumid juhtuvad paris tihedalt ja nendel on m6ddukas kahjustus. Selleks, et
seda riskitaset vahendada, on vaja korraldada rohkem Gppuseid, selleks, et kui juhtub intsident,

siis laevapere liikmed teaksid, kuidas digesti tegutseda ja reageerida. Regulaarsed treeningud
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aitavad vahendada inimfaktori moju. Lisaks on vaja rohkem kontrollida, et laevapere liikmed
taidaksid koiki ohutusndudeid (kannaksid kaitsekiivreid, kaitseprille jne). On vaja kontrollida ka,
et laevapere lilkkmed puhkaksid piisavalt palju. Meremehed peaksid teadma, et unepuudus mojutab
nende sooritust ja laeva ohutuse tagamisega seotud toiminguid. Meremeestel soovitatakse
vBimaluse korral merevahikorra mitte tle vGtta, kui nad pole maganud ja tunnevad end vasinuna.

Sellisel juhul tehakse ettepanek to6tajat vélja vahetada.

Teine risk, millele on vaja rohkem t&helepanu pdodrata, on tehnilised dnnetused. Selle juhtumi
riskitase on 8. Selleks, et seda riski védhendada, on vaja meeles pidada, et seadmete testimine ja
parandamine peab toimuma rangelt vastavalt padevate inimeste juhistele, kes tagavad koigi
protseduuride ohutuse. See on ainus viis tagada, et seadmed ei riku kdige olulisemal hetkel. Lisaks
vOiks kontroll toimuma tookeskkonnas - see aitab kontrollida seadmete usaldusvaarsust ja
kvaliteeti ning tuvastada vOimalikke puudusi. Ko&iki andureid ja alarme tuleks regulaarselt

kontrollida, et kontrollida nende téokindlust ja vbimet anda laevapere liikmetele piisavat hoiatust.

Uhesugune riskitase 6 on jargmistel juhtumitel: tulekahju laeval, rahvusvahelise ohtlike kaupade
mereveo eeskirja rikkumine ja rahvusvahelise ohutusjuhtimise koodeksi rikkumine. Selleks, et
minimeerida tulekahju tdendosust, on vaja teha samasuguseid tegevusi, mis on kasutusel tehnilisel
onnetusel. Selleks, et vahendada eeskirjade rikkumise juhtumeid, on tarvis panna laevale lles
kaamerad selleks, et kontrollida, kas inimesed tegutsevad vastavalt eeskirjadele. Kaamerad oleks

tarvis panna laeva tekkidele, kus kdige rohkem eeskirju rikutakse.
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3.3 Amisco AS laevade Oppuste, tookorralduse ja operatsioonide naidise

videod

Autori poolt oli t66 raames pakutud ettevottele filmida treeningvideot (vt. Lisa 4), kus laevaperele
néidatakse ja detailselt seletatakse kuidas toimuvad erinevad tédkorraldused ja 6ppused. T66
raames oli Ules voetud testimisformaadis Oppuse video, kus osalesid M/V Pirita kapten ja
laevapere. Viideoid salvestati kahes keeles — vene ja inglise keeles. Kuna laeva tookeel on inglise
keel, siis pooratakse rohkem téhelepanu ingliskeelsele terminoloogiale, et laevapere liikmed
saaksid tulevikus aru, mis on Kirjas naiteks ohutusvahendite vdi seadmete peal. Kuna ettevottes
tootab palju inimest, kelle emakeel on vene keel, siis oli otsustatud, et oleks kasulik teha vene
keeles ka. Kahjuks ei valda paljud meremehed inglise keelt piisaval tasemel, nii et oli mdistlik teha
vene keeles: ohutuses on peamine, et inimene saaks aru, kuidas toimida ohtlikus olukorras.

Uurimise raames oli naidiseks filmitud 6ppus. Oppuse stsenaarium oli jargmine:
1. Kell 14.00 kolab tildine héire "Laeva maha jatmine".

2. Meeskond koguneb vastavalt kogunemiste nimekirjale, kohaloleku kontroll, kogu meeskond

saab instruktsiooni tegevuse kohta mahajaetud laeva olukorras vastavalt SMS-i Ch. Nimekiri 29.

3. Kontrollitud meeskonnakohustused, teadmised paastevestide ja sukeldumiskostiiimide selga

panekust.

4. Kell 14.10 Valmistatud paastepaat vette laskmiseks.

5. Meeskond héivas omad kohad vabalaskumise paastepaadis (ingl. Free Fall Life boat).
6. Kell 14.20 kontrollitakse paésteatepaadi kraana seisukord ja td6kord

7. Teostatud kaivitamine (simulatsioon).

8. Kell 14.30 vabalaskumisega pééastepaat oli tagastatud digesse asendisse.

9. Oppus on Idpetatud.

Selle meetme eelis on see, et kbik asjad naidatakse nii, nagu tdesti on laevas. Inimene néeb, kuidas

reaalselt t60 toimib ja kuidas inimene peab reageerima. Lisaks sellele on videod nii inglise, kui ka
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vene keeles. See meede ei maksa peaaegu mitte midagi ettevottele, sest et nad ei pea maksma
kellelegi teisele. Seda saavad teostada ettevotte tootajad, kes kdige rohkem tegelevad ohutusega
ja turvalisusega. Puuduseks on see, et vGtab suhteliselt palju aega, sest oleks kasulik filmida kdik
lastioperatsioonid, kbik dppused ja palju teisi, sest laev on kdrge ohuga koht. VV6imalusel on tarvis

néidata ja filmida kdiki v6imalike olukordi, sellele aitab kaasa Amisco AS Gnnetuste statistika.
Eelised:

e Eimaksa ettevottele midagi, peale tootajate palka;
e Vdimalus Uksikasjaliselt seletada protseduuride olemust;

e Lihtsus ja arusaadavus (keelesdbralikkus).
Puudused:

e On aegandudev, et kdik asjad filmida;
e Vajadus filmida mitu erinevaid filmi. sest ettevOttes on nii puistlastilaevad kui ka
konteinerlaevad;

e Tolkimine inglise keelset vene keelde votab aega.

Kui vaadata efektiivsuse mottes, siis see meede oleks kdige kasulikum ettevottele. Mitte ks
treeningplatvorm ei anna nii head Ulevaadet protseduuride, Gppuste ja tdokorralduse Ule, kui seda
teeb selle ettevotte tootaja. Videoid salvestatakse laeva arvutisse, et need oleksid kattesaadavad
igal ajal. Oleks kasulik need filmid sorteerida protseduuri jargi. Néiteks thel videol on néidatud,
kuidas dppuseid korraldatakse ja kuidas on vaja tegutseda ohtlikul olukorral, teisel videol tulevad
lastioperatsioonide korraldus, kuidas konteinerid kinnitada, kuidas lastitankid puhtaks teha,
kolmandal videol voiks olla sillaoperatsioonid, nt kuidas tdita logiraamatut, kontrollida, kas

navigatsiooniseadmed on tookorras ja teised tookorraldused.
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3.4 Treeningplatvormi  SEABLY  rakendamine  ettevdtte  ohutuse

parandamiseks

Seably on veebipdhise merendusalase koolituse turundusportaal, kus igaiks saab kursust uurida,
labida vOi isegi Opetada. Ettevdte pakub suurt valikut lipuriikide poolt heaks kiidetud STCW-
kursusi, seadusandlikku ttdpi koolitust, tutvustuskursusi ja reflektiivseid dppekursusi. Kuna iga
kuu lisatakse uut sisu, nii professionaalidelt, koolituskeskustelt, alltéovotjatelt kui ka
kindlustusfirmadelt, siis on seal alati olemas uusimad merendusalased koolitused. On vdimalik
osta nii Uksikuid kursuseid, kui ka tellida Seably for Business ja saada piiramatu juurdepéasu

kdigile kursustele.

Autori arvates saab see programm olla kasulik ettevéttele seetdttu, et tdnapdeval on koikidel
olemas mobiiltelefonid ja rakendust on lihtsam saata, kui néiteks mitu-raamatut. Inimene omandab
palju lihtsamini informatsiooni, kui tema silmade ees on olemas kujukas néide. Seably pakub palju
erinevaid koolitusi ja kuna nad igakuiselt lisavad uusi koolitusi, siis nad hdlmavad kdiki

vOimalikke probleeme ja riske.

Néiteks praegu on Covid-19 pandeemiaga seotud asjaolud olnud laevapere liikmete ja
laevandusorganisatsioonide jaoks peamine negatiivne stressitegur. Meremehed on (ks
haavatavamaid inimrihmi vaimse tervise seisukohalt, sest laevapardal on inimesed eraldatud, neil
on pikad toOvahetused ja sageli stressirohked tingimused. Pandeemia ajal paljud meremehed
puutusid kokku piirangutega, nii ka Amisco to6tajad. Nad ei saanud laevalt maha tulla, sest peale
riskianaltlsi labiviimist ettevOttes otsustati, et linna peal jalutamine suurendab tGendosuse

nakatuda koronaviirusega.

Viimase pandeemia aasta jooksul oli paljudel meremeestel sarnane olukord ja seetdttu pakub
Seably tasuta online vaimse tervise koolitust, mis annab Ulevaadet vaimset tervist mojutavatest
teguritest ja pakub lahendusi meremeestele. Lisaks aitab see kursus mdista, mis on vaimne tervis,
miks selle haireid ei ole vaja pidada hébiasjaks selle arutamiseks, ning pakub vahendeid selleks,
et luua meeskonnale kaastundlikku ja toetavat kultuurikeskkonda. See on teema, mis ei kao
lahitulevikus mitte kuhugi. Meremehed vajavad vaimse vastupidavuse arendamiseks abi ja
juhiseid, mida nad saavad labi kogu merel viibimise aja. Pérast koolituse l&bimist pakutakse

mdningaid harjutusi vaimse tervise tugevdamiseks.
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T66 koostamise ajal 1abis autor tihe koolituse, et ise vaadata, kuidas see programm vélja néeb ja
mida ennast kujutab. Oli l&bitud vaimse tervise parandamise koolitus (vt.Lisa 2) ja ISM koodi
tutvumiskursus (vt. Lisa 5). Autor uuris, kas see meede voiks olla kasulik ettevdttele, et parandada

olukorda ohutuse dppustega.

Peale koolituse labimist oli korraldatud arutelu koos ohutuse ja turvalisuse juhiga ning olid vélja

selgitatud jargmised eelised ja puudused:

Eelised:

e Mugav kasutada nii laeval kui maal;
o Kattesaadav informatsioon, palju naitlikuid néiteid;
e Olemas tasuta kursused,;
e Lihtne kasutusviis.
Puudused:
e KaOaik kursused on inglise keeles;
e Kallis hind,;

e Raske rakendada hea internetitihenduse puudumise korral.
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3.5 Treeningplatvormi Ocean Learning Platform rakendamise vdimalused

ettevottes

Seagull Maritime AS on juhtiv meremeeste padevuskorralduslahenduste ja e-Gppematerjali
pakkuja maailmas ning pakub 6igusaktide jargimiseks ja meremeeste teadmiste taiustamiseks
laiaulatuslikku koolituste ja e-raamatute kogu, mis asub laevapardal. Ettevote oli asutatud 1996.
aastal. Selle ettevotte asutajad olid kogenud meremehed. Praeguseks on firma kasvanud
diinaamiliseks ettevotteks, mis teeb koostodd juhtivate laevandusfirmadega. Seagull Maritime
koolituskeskuses pakub Norra merendusamet (NMA) heakskiidetud Kklassiruumi kursusi, mis
vastavad tellija nuetele. Kursused on valja tootatud kogenud instruktorite poolt ja hélmavad

pdhioskusi ning annavad Ulevaate ka operatsioonide korraldamisest.

Kursused vastavad kehtivatele reeglitele ja méarustele ning on heakskiidetud mitme suure lipuriigi
mereadministratsioonide poolt. Kursuse edukal l&bimisel saab dppija diplomi, mis tbendab tema

péadevust.
Kursused pardal

Seagull pardakursused on mugav viis vajaliku koolituse labimiseks. E-Oppe (teooria) ja praktiliste
harjutuste kombinatsioon on andnud osalejatele vabaduse valida, millal nad tahavad treeningut
pardal teha. lgal laeval oleval koolituskursusel on protseduur, mis sisaldab praktiliste harjutustega
toovihikut ja kursuse labimise Uksikasjalikku kirjeldust. Laeva enda ja selle varustuse kasutamine
koolitusvahenditena annab osalejatele rohkem teadmisi nende omaenda laeva ja varustuse kohta.
Lisaks on vastutaval koolitusohvitseril véga lihtne jalgida iga pardal oleva inimese progressi ning

salvestada koolitustegevused.
Kaugkursused

Seagull kaugkursuste kontseptsioon koosneb mitmest e-6ppe moodulist ja protseduurist, kus on
Kirjeldatud kursuse labimise tingimused. Kursuse labimise jarel véljastatakse diplom. Kuna
kaugkursus koosneb mitmest e-Gppe moodulist ja ei sisalda toovihikut, saab selle kursuse labida

kas laeva pardal voi kontoris.
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Individuaalne koolitus koos hindamisega

E-Oppe on suhteliselt lihtne ja efektiivne viis teadmiste parandamiseks. Seagull pakub suurt e-
raamatukogu, kuhu on kogutud moodulid koolitustega ja informatsiooniga iga laevapere liikme
jaoks, s6ltumata auastmest ja positsioonist. Iga e-dppe moodul on individuaalne koolitus, mille

I6pus tuleb teadmiste hindamine. E-Gppe kasutamise eelised:

e Suur e-raamatukogu, mis koosneb merendusega seotud allikatest ja on lihtsasti kattesaadav
nii merel kui ka maal

o Kohandatud hindamis- ja juhtimisvahendid, mis tagavad vastavuse STCW ja IMO
standarditele

o Susteemile on voimalik konfigureerida ettevotte erikoolitus

e Kdik moodulid on avatud piiramatuks kasutamiseks
Grupitreeningud

Oppefilmid on mugav viis teema tutvustamiseks suurele rihmale v&i meeskonnale tihel istungil.
Neid on mugav kasutada laevadppustel viibimisel. Ala eksperdid vaatavad l&bi ja analtisivad

merendusalaseid koolitusfilme, et tagada nende tdiendamine e-dppe raamatukogus ja kursustel.

Kahjuks ei olnud 18putdd raames vOimalust proovida selles alapeatukis kirjeldatud
treeningplatvormi, kuna see ei vdimalda igauhele rakenduse kasutamist. VVorreldes SEABLY
treeningplatvormiga see platvorm pakub ka treeninguid vene keeles, mis on Amisco AS ettevdttele
kasulik, kuna mdnedel laevapere liikmetel on raskusi inglise keelega. Uldiselt pakutakse inglise
keeles 546 treeningut ja vene keeles 76. Sellest voib teha jarelduse, et inimene, kes ei valda inglise
keelt, saab 70% vé&hem informatsiooni vorreldes inimesega, kes inglise keelt valdab. Ettevotte
jaoks ei ole see hea variant, kuna peamine eesmark on, et kdik laevapere liikmed saaksid parandada

ohutusega seotud teadmisi.

Eelised:

e Mugavus;
o Kittesaadavus;

e On kasutusel ka vene keelsed treeningud.
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Puudused:

e Kdrgem hind,;

e 70% treeninguid on inglise keeles;

e Peab olema hea ihendus internetiga.
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KOKKUVOTE

Tdoohutus on vaga téhtis kiisimus mitte ainult merenduses, vaid ka Gldiselt. Statistika naitab, et
aastate jooksul, vaatamata sellele, et elame kiiresti areneval ajal, olukord kiiresti ei muutu
paremaks ja numbrid on peaaegu samal tasemel. Siiamaani peamine 6nnetusfaktor on inimfaktor,

mida on kodige raskem véltida.

LOputdd eesmargiks oli valja selgitada, kuidas mojutavad tooohutuse nduded ja reeglid
tookorraldust laeval ning uurida millised vdivad olla reeglite mittetditmisega seotud tagajérjed ja
valja tuua voimalikud laeval to6ohutuse parandamise meetmed ning valida sobivaim Amisco AS

jaoks.

T6O eesmérgi saavutamiseks autor anallitisis Amisco AS viie aasta dnnetuste statistikat ja vaatas
ule ka EMSA statistikat. Veel oli labiviidud intervjuud ettevdtte tootajatega ja ka ettevotte vélise
isikuga, et saada rohkem erinevaid arvamusi laevaohutuse kohta. Oli tehtud riskianaliius ettevotte
onnetuste statistika pdhjal selleks, et valja selgitada mis juhtumitele on kasuks rohkem téhelepanu
pOorata. Selleks, et vélja tuua voimalikud laeval tooohutuse parandamise meetmed, autor uuris,
mis pdhimottel todtavad kaasaegsed treeningplatvormid ja labis kaks kursust selleks, et saada
ettekujutus treeningplatvormide printsiibist. Lisaks aitas ettevotet laeva laevapere treeningvideo

filmimisel, mida edasi voimalik kasutada ohutuse parandamise jaoks.

T60 kéigus selgitas autor vélja, et paljud laevadnnetused juhtuvad inimfaktori tottu. Inimfaktorit
on praktiliselt voimatu valtida, aga seda vdimalik miinimumiks viia korraldades regulaarselt
Oppused laevaperele, et nad teaksid, kuidas digesti tegutseda stressirohkes olukorras, et véltida
onnetust. Lisaks paljud noored inimesed, kes té6tavad merenduses, ei tea millised on kaasaegsed
meetmed ohutuse parandamiseks. Paljud juhtumid voOivad viia véga tOsistele tagajargedeni.
Tavaline laevakokkupdrge voib viia suurte rahaliste kaotusteni ettevotte jaoks, inimeste

traumadeni kui ka keskkonna reostuseni.

Peamine probleem, mis selgus t60 kdigus, on see, et paljud meremehed, kes to6tavad ettevdttes, ei
tea piisaval tasemel inglise keelt. Seetdttu paljud kaasaegsed ja mugavad treeningplatvormid ei
too kasu, lisaks need platvormid palju maksavad ja ettevottele see ei ole kasulik. Meetmetel, mis
sobiksid ohutuse olukorra parandamiseks, on ka omad probleemid. Peamine probleem on see, et

treeningvideote tegemine votab palju aega. Selleks, et treeningvideost oleks kasu, on vaja péris
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stgavalt labi mdelda, kust alustada. Inglise keele oskuse probleem ka vajab lahendust ja
treeningvideod saavad sellega aidata. Autor loodab, et tulevikus laevaohutus l&heb paremaks, sest
sellest sGltuvad inimese elud, tervis, majandus ja keskkond. Tahtis, et ettevotted uurivad ja valivad

endale sobivaid meetmed laevaohutuse parandamiseks.

Autori arvamusel antud 16putt0s pustitatud tilesanded on tdidetud ja eesmérk on saavutatud. Autor
arvab, et viélja toodud meetmed, mis olid I8pus valitud, aitavad ettevottel parandada ohutuse

olukorda laevadel ja nliid inimestel on olemas (ilevaade, kuidas on vBimalik seda teha.
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SUMMARY

Occupational safety is a very important issue not only in maritime affairs but also in general.
Statistics show that the situation does not improve quickly over the years and the numbers are
almost at the same level. So far, the main accident factor is the human factor, which is the most

difficult to avoid.

The aim of the thesis was to find out how occupational safety requirements and rules affect work
organization on board and to study the possible consequences of non-compliance with the rules
and to identify possible measures to improve occupational safety on board and select the most

suitable for Amisco AS.

To achieve the goal, the author analyzed the five-year accident statistics of Amisco AS and also
reviewed the EMSA statistics. There was also an interview with company employees and also with
an external company employee to get more different opinions on ship safety. A risk analysis was
carried out on the basis of the company's accident statistics in order to find out which cases it
would be useful to pay more attention to. In order to point out possible measures to improve
occupational safety on board, the author studied the principles of modern training platforms and
took two courses in order to get an idea of the principle of training platforms. In addition, the

company helped film a training video for the ship's crew, which could be used to improve safety.

In the course the author found out that many shipwrecks occur due to the human factor. It is
practically impossible to avoid the human factor, but it can be minimized by conducting regular
exercises for the crew so that they know how to act correctly in a stressful situation to avoid an
accident. In addition, many young people working at sea do not know what modern measures are
to improve safety. Many cases can lead to very serious consequences. A typical ship collision can

lead to major financial losses for the company, human injuries and environmental pollution.

The main problem is that many seafarers working in the company do not know English enought.
As a result, many modern and convenient training platforms do not bring benefits, in addition,
these platforms cost a lot and it is not beneficial for the company, also the measure that was suitable
for improving the safety situation also has problems. The main problem is that making training
videos takes a lot of time. In order for a training video to be useful, you need to think deeply about

where to start. The English language problem also needs to be solved and training videos can help.
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The author hopes that ship safety will improve in the future because human lives, health, the
economy and the environment depend on it. It is important that companies study and choose the

appropriate measures to improve ship safety.

In the opinion of the author, the tasks set in this thesis have been fulfilled and the goal has been
achieved. The author thinks that the measures outlined and the measure that was chosen at the end
will help the company to improve the safety situation on board and now people have an overview

of how safety can be improved.
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Lisa 1 Intervjuu kisimused

Allpool on toodut intervjuu kisimused

1. Mida Teie arvates tahendab ohutu meresdit?

2. Mida Te uldiselt teate ohutusndetest laeval?

3. Kas Teie arvates meremehed korralikult tdidavad ohutusndudeid?

4. Miks Teie arvates uhte tiipi laevadel vaib olla erinev ohutusetditmise tase?
5.
6
7
8
9

Miks mdned meremehed ei suuda korralikult taita ohutust laeval? Millest see vdiks sdltuda?

. Kuidas Te arvate, kui suure rolli méngib inimfaktor laevadnnetustest?
. Kuidas vdimalik inimfaktori vdhendada? Kas tldse vdimalik?
. Kui tahtis on 1&bi viia korralikud 6ppused?

. V0Oib olla Te teate tihte Gppust, kus tehakse kdige rohkem vigu?

10. Milline on viimane laevadnnetus, millega Teil oli kokkupuude?

11. Kas Te teate midagi treeningplatvormi Seably kohta?

12. Kas Te teate midagi treeningplatvormi Ocean Learning Platform kohta?

13. Kuidas Teie arvates on vBimalik parandada ohutust laeval?

14. Kuidas Te arvate, kas voimalik, et viie aasta jooksul laevadnnetuste statistika pareneb?
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Lisa 2 Seably vaimse tervise treeningu labimise sertifikaat

seably

To verify the authenticity of this certificate
contact us at help@seably.com

ID: SB-086E3B55

CERTIFICATE OF COMPLETION

Mental Health Training

KATRIN RAIDJUK

Who successfully completed the online
course Mental Health Training.

Issued by Klas Ljungmark, Training Director
March 24, 2021

COURSE PROVIDED BY:

Reference: Experts in mental health

RVFIED o

Seably AB is certified by DNV SeaSkill™ in accordance
with DNV Standard of Certification for Maritime Training
Centres - 3.402. DNV SeaSkill™.

DNV-GL

TRAINING PROVIDER
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Lisa 3 Amisco AS riskianalls

Allpool on I6put6draames autori poolest tehtud ettevotte dnnetuste statistika jargi riskianaltiis

Riski iseloom Kasutuses olevad riski Hinnang
vihendamise meetmed | Toendosus | Tagajérgede
raskustase
Kokkupdrge Laeva kahjustus, inimese | Navigatsiooni seadmed, 1
(kokkupdrge traumad. Inimede saab | reelingud, kaitsevahendid
objektidega, teiste kukkuda.
laevadega, sadama
rajatistega)
Kahjustamine Mite tosised laeva Navigatsiooni seadmed, 1
kahjustused, inimeste ettevite poolt rided
tavalised haigused vastaval imastikule
Tulekahju laeval Suured laevakaotused, | Tulekahju seadmed, CO2 3
inimese poletus, tosine siisteemid, dppused,
kahjustus, inimese surm, tuletdrie rietus
vingugaasimiirgitus
Rahvusvahelne Ettevotele trahvid, Kasutuselon eeskifad, 3
ohtlke kaupade keskkonna saastumine, laevaperel on olemas
mereveo eeskiria inimese trauda, surm kattserided ja
rikkumine kaitsevahendid
Inimeste Ajutine puue, kaua pisv | Meeskonnalikmetel on 6
traumadega seotud puue, surm ettevote poolt jagatud
onnetused kaitseprilid, kaitsekivrid,
spetsiaalsed jalandud,
todrietus. Tehtud eeskijad
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Riskiaste

Téiendavad riski
vihendamise meetmed

Laevapere peab kontrolima
navigatsiooniseadmete
todkomust ja hoida hea side
masiharuumiga. Seleks, et
véltida inimese kukkumist,
traumad peavad teised
meeskonnalikmed (rohkem
ohviserid) jAlgida, et mite keegi
@i rikku ohutusnoudeid

Kontrolida, et laevapere paneb
selga korralkult rideid vastvalt
imastiku tingimustele.

Kontrolida, et kdik seadmed
tbotavad ja teha vastavalt
eeskifadele regulaarseid
kontrolle. L&bi viia rohkem
tuletdrie oppuseid, et
kindlustada, et iga
meeskonnalige teab, kuidas
tequtseda.

Lébi via rohkem dppuseid.
Seletada meeskonnalikmetele,
kuidas tegutseda.

Korraldada rohkem dppuseid,
et inimesed teadsid kuidas
digesti tequtseda ohtlikul
olukorral,




Lisa 3 jatk

Laeva madalale soit| Rahalised kaotused, | Navigatsiooni seadmed, 3 1 Kontrolida, et kdik seadmed
inimeste traumad, reelingud, kaitsevahendid todtavad ja teha vastavalt
mentaakervise kahjustus eeskijadele requlaarseid
kontrolle. L&bi via lisa
taienddppuseid ohvitseridele,
et kindlustada nende
teadmised.
Rahvusvahelne Suured trahvid Kaitumise eeskifad, ettevote 4 2 Panna kaameraid, et
ohutusjuhtimise ettevotele, inimeste poolt kontrol, audidit kontrolida, et inimesed ei rikku
koodeksi rikkumine traumad reegleid ja tegutsevad vastaval
regulatsiooni.
Rahvusvahelse Trahvid, inimeste  [Kaitumise eeskijad, ettevdte 3 1 Panna kaameraid, et
konventsiooni traumad, inimeste surm | poolt kontrol, audidit kontrolida, et inimesed ei rikku
inimelude ohutusest reegleid ja tequtsevad vastaval
merel rikkumine requlatsiooni.
Tehniine dnnetus  [Laeva kahjustus, inimese | Manuaaid, regulaarsed 4 4 Panna kaameraid, et
traumad, tulekahju kontrolid kontrolida, et inimesed digesti
tequisevad tehnkaga,
kontrolivad vastavak nduetele
i kontrolnimekirigle.
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Lisa 4 LOputto raamest tehtud treeningvideod

Allpool on link treeningvideole, mis oli filmitud 16put6d raames koos M/V Pirita kapteniga ja
laevaperega.

https://livettu-my.sharepoint.com/:f:/g/personal/karaid ttu ee/EjWCd5gddiZHn W5cy5GR-
UBS5BLKOaVoXzXxKvicQLk3DQ?e=kM9eov
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Lisa 5 Seably ISM tutvumine treeningu labimise sertifikaat

seably

To verify the authenticity of this certificate
contact us at help@seably.com

ID: SB-AEB37EA8

CERTIFICATE OF COMPLETION

Introduction to the ISM Code

KATRIN RAIDJUK

Who successfully completed the online
course Introduction to the ISM Code.

Issued by Klas Ljungmark, Training Director
May 11, 2021

COURSE PROVIDED BY:

Reference: This course follows the ISM Code.

D

Seably AB is certified by DNV SeaSkill™ in accordance
with DNV Standard of Certification for Maritime Training
Centres - 3.402. DNV SeaSkill™.

DNV-GL

TRAINING PROVIDER
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Lisa 6 Lihtlitsents 16put60 reprodutseerimiseks ja 10put6o tldsusele

kattesaadavaks tegemiseks:

Mina Katrin Raidjuk (autori nimi)

1. Annan Tallinna Tehnikalilikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda loodud teose
Laeval té6ouhutse nduete mittetditmise tagajarjed ja vBimalikud t66ohutuse parandamise meetmed
Amisco AS naitel,
(I6putéé pealkiri)
mille juhendaja on Anatoli Alop,
(juhendaja nimi)
1.1 reprodutseerimiseks 16put66 sailitamise ja elektroonse avaldamise eesmargil, sh Tallinna
Tehnikallikooli raamatukogu digikogusse lisamise eesmargil kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja
[Gppemiseni;

1.2 uldsusele kattesaadavaks tegemiseks Tallinna Tehnikailikooli veebikeskkonna kaudu, sealhulgas
Tallinna Tehnikadlikooli raamatukogu digikogu kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tahtaja
[Gppemiseni.

2. Olen teadlik, et kdesoleva lihtlitsentsi punktis 1 nimetatud Gigused jaavad alles ka autorile.

3. Kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega isikuandmete kaitse
seadusest ning muudest digusaktidest tulenevaid digusi.

21.05.2021 (kuupaev)

L Lihtlitsents ei kehti juurdepddsupiirangu kehtivuse ajal vastavalt iilidpilase taotlusele I6putééle juurdepéddsupiirangu
kehtestamiseks, mis on allkirjastatud teaduskonna dekaani poolt, vélja arvatud iilikooli digus I16putééd reprodutseerida iksnes
sdilitamise eesmdrgil. Kui I6putéé on loonud kaks voi enam isikut oma Ghise loomingulise tegevusega ning I6putéé kaas- voi
Uhisautor(id) ei ole andnud I6put66d kaitsvale iiliopilasele kindlaksmddratud tdhtajaks néusolekut I6put66 reprodutseerimiseks ja
avalikustamiseks vastavalt lihtlitsentsi punktidele 1.1. jq 1.2, siis lihtlitsents nimetatud tdhtaja jooksul ei kehti.
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