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MOISTETE JA LUHENDITE SELGITUS

DSC- (Digital Selective Calling), Digitaal- selektiiv kutsung
GOFREP- (Gulf of Finland Reporting Line), Soome lahte sisenemise raporteerimise ala

GMDSS- (Global Maritime Distress Safety System), Ulemaailmne merepiiste ja

ohutussiisteem

GOLREG- (Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea),

Rahvusvaheline Laevakokkupdrgete Viltimise Eeskiri
IMO- (Internationa Maritime Organization), Rahvusvaheline Mereorganisatsioon

NAVTEX- (Navigational Telex), telegraafseade meresdiduohutusalase informatsiooni

vastuvotmiseks
PV-laevad- piirivalvelaevad

STCW- (Standards of Training, Certification and Watchkeeping), Rahvusvaheline Meremeeste

Viiljadppe, Diplomeerimise ja Vahisseismise Rahvusvaheline Konventsioon
ULL- ultra lithilaine

VTS- (Vessel traffic service), Laevaliikluse korraldamise siisteemi



SISSEJUHATUS

»Viimase kolmekiimne aastaga on laevade komandosillad muutunud tiikpuu ja messingi
hooldamiseks kasutatud 6li ja ldikevaha jéargi 10hnavatest komandokeskustest moodsat tehnikat
tdis topitud valvekeskusteks. Traditsioonilise navigeerimist ja laeva masinate juhtimist
vOimaldava tehnika korvale on sinna lisandunud veel raadioside, meeskonnatd6 juhtimise ja

muud vahendid* (Lehtonen J. 2007).

Suurenenud on ka laevaliikluse intensiivsus Ladnemerel. Igal aastal 14bib Taani vdinu keskeltldbi
65 000 laeva. Ristna ninas (Hiiumaa) asuvat raporteerimisala GOFREP (Gulf of Finland
Reporting Line) iiletab aastas 39 000 alust, seega 60 % laevadest jouab Soome lahte (Tallinna
VTS keskus).

Nii Venemaa kui Soome sadamaid kiilastas 2002. aastal iile 40 000 laeva. Igal kuul seilab
Lagnemerel 3500-5000 alust, milledest u. 200 on tankerid, mis mahutavad kuni 150 000 tonni

vedelkaupa (samas).

Igal aastal veetakse Liddnemerel mooda arvukaid ja aktiivselt kasutatavaid laevateid iile 500
miljoni tonni lasti. Ldénemere sadamate vahelistel teedel kurseerib iile 50 reisiparvlaeva. Kui
votta arvesse ka kalalaevad, vdib jéreldada, et igal hetkel viibib Liinemerel ligi 2000 alust

(samas).

Analiiiisides Veeteede Ameti poolt registreeritud Onnetusjuhtumeid laevadega aastatel 2002-
2007 voib viita, et valdava enamuse Onnetuste pdohjustajaks on inimfaktor tidpsemalt
vahiohvitseri viga. Seega ohutu meresdidu tagamise eelduseks on hea merepraktikaga kooskdlas
oleva vahiteenistuse organiseerimine ja laevade kokkuporke viltimise reeglite tditmine, kuid ei

saa eirata ka laevade tehnilist seisukorda. (Veeteede Amet).

Hea vahiohvitseri meisterlikkust ei tohi kunagi alahinnata. Seda seepirast, et ta suudab saavutada
oma kisu tditmise ja katkematu kontrolli tihtsuse ning jirjepidevuse, vaatamata sellele, et iikski
sildumine ega iilesdit ei sarnane kunagi tipselt teisele. Samuti sunnib suur hulk erinevate ohutut
meresditu mojutavate faktorite arvestamine laeva liikumise planeerimisel, ettearvamisel,
kontrollimisel ja manodoverdusvahendite valikul vahiohvitseri arenevat situatsiooni pidevalt
timber hindama. Ka meeskonna komplekteeritus ja oskus tiita talle pandud iilesandeid peab

olema igal laeval hinnatud.



On selge, et heale laevajuhile esitatavad nduded on mérgatavalt kdrgemad kui on ndutud muude
transpordiliikide puhul. Laevajuhid peavad olema asjatundlikud, hea ettevalmistusega ja teadma,

mida nad tahavad saavutada. Vahiohvitser peab oma ametit tundma.

Londonis asuva Merendusinstituudi sekretir Julian Parker on mirkinud , et ,,s6nu ja lauseid on
kerge panna vajalikku jirjekorda, kuid laevajuhtimise ndue on teadvustada mandoverdamise
kdigus pidevalt kogu pilti. See ongi, minu arvates, iiks pohjustest, miks nii raske on laeva

juhtimise tuuma iile kanda kirjasdnasse® (Rowe 2000:5).

Eeltoodust tuleneb t66 probleem: kas tinane olukord tagab ohutu meresdidu ning merepraktika
on piisav tagamaks meeskondade kutsealaseid oskusi? Autori otsingutele vaatamata pole tulnud
vilja tihtegi uurimust piirivalvelaevadest, mida antud valdkonnas oleks eelnevalt sooritatud.
Autor arvab, et laevade tehniline seisukord ning varustatus navigatsiooniaparatuuriga peab olema

parem, tagamaks ohutu meresdidu.

Uurimistdo eesmirgiks on uurida ja analiiisida ohutu meresdidu tagamise vdimalusi ja

piirivalvelaevade merepraktikat.

Koike eelnevat arvestades piistitab autor 15put6d probleemi lahendamiseks jédrgneva
toohiipoteesi: piirivalvelaevade ohutumat meresditu on voimalik tagada siis, kui uurida ja

analiilisida senist kogemust meresdiduohutuse valdkonnas ning praktikute seisukohti.

Uurimise objektiks on piirivalvelaevade merepraktika ja aineks on nende ohutu meresdidu

tagamine.

Loputdd eesmirgi saavutamiseks kuuluvad toos tditmisele jirgmised iilesanded:
e uurida teemakohast kirjandust;
¢ analiiiisida senist piirivalvelaevade merepraktikat;
® viia ldbi kiisitlus piirivalvelaevade vahiohvitseridega;

¢ teha ettepanekuid piirivalvelaevade meresdiduohutuse tGhustamiseks.

Kiesoleva t60 jaoks kasutas autor kvalitatiivset uurimismeetodit, kus pohirdhk on asetatud
dokumentide analiiiisile ja kisitlemisele. Tdiendavate teadmiste saamiseks kasutati abivahendina
kiisimustikku, mille tulemusena saab teha otsuseid teatud vaatenurgast ning nende ja tehtavate
kiisitluste abil saadakse objektiivne 10pptulemus. Kvalitatiivses uurimustods piilitakse uurida
objekti vdimalikult tervikuna ning uurimistdo kiisimused ja probleemid pdhinevad peamiselt

kasutatud materjalil (Hirsjdrvi, Remes ja Sajavaara 2004:152).
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To6 esimeses osas piiiiab autor vilja tuua kirjandusallikate pdhjal pohilised ohutut meresditu
tagavad aspektid ja anda soovitusi nende rakendamiseks. Teises osas analiiiisitakse
piirivalvelaevade teenistusaruandeid aastatel 2006-2008, saamaks teada laevade sadamas oleku
aja ja merelviibimise aja (merepraktika). T66 kolmandas osas analiiiisib 15put6o teostaja
labiviidud ankeetkiisitluse tulemusi, et selle alusel vilja segitada tootajate hinnang materiaalsele

baasile ja merepraktikale.

Nagu eelnevalt mainitud sisaldab laeva juhtimine palju enamat kui on vdimalik iihes 16putoos
kajastada. Sellest tulenevalt toob t66 autor teoreetilise materjali puhul vélja kdige tildisemad

soovitused, mida on nende tddde kirjutajad maininud seoses ohutu meresdiduga.



1. OHUTU MERESOIDU TEOREETILISED ALUSED

Meresdidu tekkides tekkis ka meredigus, mille raames vaadeldi poolte vastutust laeva-
kokkupdrgete korral. Alles hiljem kujunesid vilja spetsiaalsed kokkupdrgete viltimise reeglid.
Meredigusele panid aluse VI-XII e.m.a. Vahemerel seilanud foiniiklastest meresditjad. Esimene
teadaolev merealaste seaduste kogu on Rhodose meredigus. Selle sdilinud koopiat hoitakse

Vatikani raamatukogus (Laur 1999:2).

Aastal 1175 tekkis merediguslik dokument, mida tuntakse Oleroni reeglite nime all, milles oli
midratletud siili kokkuporkes ja vastutus laevaavarii eest. Just need Biskaia lahe ldineosas
asuvalt saarelt pirit ,,reeglid” said kaasaegse merediguse aluseks. Nende moderniseeritud variant
on ka 1505. aastast pirit “Visby Koodeks”. See oli kéibel Pohja- ja Balti merel. Tegelikult aga
juhindusid meresditjad kuni XVII sajandini kirjutamata reeglitest ja tegutsesid omal
drandgemisel vastavalt tingimustele ja olukorrale. Laevade modtmete kasv, mereliikluse
intensiivistumine ja tagajdrgede raskenemine tingisid vajaduse luua senistest konkreetsemad
reeglid kokkupdrgete viltimiseks. 1840. aastal koostas Trinity House, Londoni lootside
assotsiatsioon reeglite kogu, milles miératleti lahknemise kord merel nii purje- kui ka

aurulaevadele (samas).

Kiirelt arenev laevandus ndudis pidevat reeglite tdiendamist ohutu meresdidu tagamiseks, mis
I6puks pani aluse GOLREG-72-le. See on Rahvusvaheline Laevakokkupdrgete Viltimise Eeskiri
1972. GOLREG-72 joustus kell 12.00 voondiaja jargi 15. juulil 1977. aastal. 1989. aastaks oli
Konventsiooniga ithinenud 132 riiki. Ténapéeval on neid rohkem, nende hulka kuulub ka Eesti

Vabariik (samas, 1k 5).

1.1 Ettevalmistused mereleminekuks ja sadamast véiljumine

Kui laev on sadamas, jdlgivad (kontrollivad) tekiohvitserid laadimise ja/vdi lossimise kéiku,
ballasti votmist voi selle eemaldamist, laeva ja tema mehhanismide hooldamist ning
korrashoidu, sildumis- ja kinnitusseadmeid, mida md&jutab nii laeva lasti muutumine kui ka
vilised veetaseme muutused. Tuleb silmas pidada laeva turvalisust, jilgida kaldatreppi ja tagada

ohutu piis laevale (Greenhalgh 1994:11).

Kui itheaegselt tdidetakse palju mitmesuguseid iilesandeid ja tehakse erinevaid toid, ohvitserid



on kas vahis voi tegelevad igaiiks oma halduses olevate asjade korrastamise ja hooldamisega, ei
saa olla absoluutselt kindel selles, et iga asi pannakse tagasi ettendhtud kohale tiielikus

tookorras. Praktika niitab, et see nii ei ole. Ainuke vdimalus kindlaks teha kogu sisseseade

todvalmidus on kontrollkatsetamine (samas).

Enne merele minekut peab kapten olema kindel, et laev on merekdlbulik. Muu hulgas peab ta
teadma, et (Greenhalgh 1994:11) :

e uksed, luugid on veetihedalt suletud;

e koik lahtised asjad on kinnitatud;

e piistevahendid on kontrollitud;

e silla sisseseade ja varustus on kontrollitud, katsetatud ja toovalmis;

® peajouseade, abimehhanismid ja rooliseade on tédielikus tookorras;

e laevapere on tervenisti tagasi pardal, korralikult puhanud ja valmis tditma oma

tooulesandeid.

Vea voi millegi vahelejdtmise risk suureneb seda enam, mida rohkem inimesi on kisuliinis.
Maksab kindel reegel: mida tdsisem (ohtlikum, dhvardavam) on situatsioon, seda lilhem peab
olema késuliin ja seda kahel pdhjusel (samas, lk 13):
e vihema kaasatud inimeste arvu korral on korrigeerivat tegevust tunduvalt kergem ette
votta;
e viheneb eksitava vea tekkimise voimalus kommunikatsiooniliinil, eriti kui inimesed on

pinge all voi drritatud.

Kuna laeva seadmete nduetekohasel to6l on laeva ohutuse seisukohalt eluline tidhtsus, peab
selleks miiratud ohvitser isiklikult tagama, et laeva seadmed oleksid testitud. See ohvitser vdib

anda suusdnalise kinnitava rapordi kaptenile (samas).

Testimise (kontrollkatsetamise) eesmirk on kindlaks teha vdimalikud vead ja rikked enne kui
laev viljub merele. Kui rike avastatakse, tuleb sellest viivitamatult kaptenile ette kanda,

eelistatavalt koos soovitatava lahendusega. Kuid igal juhul otsustab kapten mida ette votta

(samas).

Vahiohvitseril on tédita vdotmeroll sillal side pidamisel. Kdige kiirematel hetkedel tegeleb tema nii
kandetelefoni, ultraliihilaine raadiotelefoni kui ka laevasiseste telefonide voi muude kasutusel

olevate vahendite abil side pidamisega. Kus iganes vOimalik tuleb sealjuures kasutada
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INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION (edaspidi IMO) poolt kinnitatud

standardseid viljendeid (samas, 1k 14).

Uks tihtsamaid reegleid on teostada kdik sillakommunikatsioonid v&imalikult liihidalt.
Ebatéhtsad teated ja andmevahetus peab jddma hilisemale ajale, peale seda kui laev on
manodverdamise ldpetanud. Kasutades kantavat raadiotelefoni teiste laevade liheduses tuleb
teatevahetuses kasutada oma laeva nime. See vilistab voimalikke eksitusi, mis voivad tekkida
korvalise (teisel laeval antud) teate ekslikust vastuvotmisest ja veelgi enam selle tditma
asumisest. Laeva lahkumise hetkeks paeavad olema kéepirast telefonide ja raadiokanalite

numbrid, mida reisi jooksul ootamatult vaja vdib minna. Kantavad raadiotelefonid peavad olema

laetud ja tookorras juba seadmete kontrollkatsetuste ja testide ajaks (samas).

Kai &dérest lahkumisel toimub palju mitmesuguseid tegevusi ja vahiohvitser peab kandma hoolt,
et temale pandud kohustused saaksid koik tdidetud. Kui vahiohvitser méiratakse
masinatelegraafi juurde, peab ta olema selle liheduses kuni kriitilise tdhtsusega mandoverdamise
I6puni. Palju pahandusi manodverdamise kdigus on tekkinud masina ebadigest reageeringust
kisklusele. Seega ennetab vahiohvitser poorete kisklusele vastavuse jédlgimisega “eksimuste
ahela” tekkimist (samas, lk 23). Piirivalvelaevadel toimub masinate juhtimine enamasti otse

sillast, mis vihendab tunduvalt inimliku eksimuse riski manooverdamisel.

Peamine ja tdhtsaim vahiohvitseri roll sadamast viljumisel on jélgida instrumentide ja seadmete
tood, fikseerida kdik ajamomendid ja asjaolud ning kaardistada laeva liikumine. Vahiohvitser

peab kdiges kaptenile abiks olema (samas, lk 23).

Jdlgides hoitavat kurssi ja rooli asendeid, fikseerides méddumise momendi ja kauguse poidest,
kaldanukkidest jne. saab vahiohvitser avastada tehtud vigu. Peab arvestama, et poid ja ujuv
mirgistus vdivad olla kohalt nihkunud. Seepérast peab laeva asukohta kontrollima teiste,

sOltumatute navigatsioonivotete abil, alati kui see on vdimalik (samas).

Jdlgimise eesmirgiks on vdoime teada (tunnetada) laeva asukohta faarvaatril (laevatee kitsustes,
madalike vahel ja sadamasse sisse- ja viljasdidul) kallaste ja navigatsiooniliste ohtude suhtes,
samuti moista iimbritsevat liiklusolukorda. See arusaam saavutatakse iimbruse uurimisega ja

nihtava vordlemisega kaardil ja radaris ndhaolevaga (samas, 1k 25).

Tihti arvavad eriti just viheste kogemustega ohvitserid, et parima iilevaate limbritsevast

olukorrast annab radaripilt ja, et seda pilti voib vorrelda  kaardiga ilma  ‘“‘aknast vilja
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vaatamata”. Oht on siin selles, et radaripilt vdib olla valesti orienteeritud, kaugusskaala v&ib

anda ebadigeid andmeid ja viikesed ning madalad objektid vdivad jddda ndhtamatuks (samas).

Vahe laeva juhtimises avamerel ja lootsitavates vetes seisneb selles, et kitsustes jddb vihe aega
navigatsiooniliste vigade parandamiseks. Vahiohvitseril on tdhtis osa tdita laeva liikumise
kontrolli all hoidmises selliselt, et viga oleks mérgatav kiillalt varakult hoidmaks dra dnnetust voi

intsidenti (samas, 1k 26).

1.2 Meres0it tavatingimustes

Kui kapten annab vahi ametlikult iile, peab ta olema kindel, et vahiohvitserile on olukord tdiesti

selge ja “Votke vaht iile” voi “Asuge vahti” peale vastab: “Vaht vastu voetud”.

Tiiiipiline on, et vihekogenud vahiohvitser saab korralduse kutsuda kapten kui ilmneb, et mone
laeva vihim lihenemiskaugus on véiksem kui 2 miili v&i pool tundi enne uuele kursile asumist.
Veidi kogenuma tiitirimehe jaoks vdivad need niditajad olla 1 miil ja 15 min. Kogenud
vahiohvitser saab iilesandeks lihtsalt teatada tekkinud raskustest ja sellest, et laev on vastavalt

plaanile votnud uue kursi (samas, 1k 30).

Katkematu kontrolli pdhimdtteid vdib kokku votta jargmiselt:
e laev hoiab ettendhtud sirget kurssi, piirivalvelaevas aga seda, et laev piisiks
etteplaneeritud patrullrajoonis ja muudaks kurssi vastavalt patrullimise iseloomule;
e vilisjoud: hoovused ja tuuled pdhjustavad laeva hilbimise kavatsetud teest;
e vahiohvitser, fikseerides kaardil laeva jooksvat asukohta, avastab hilbimise ettendhtud
teelt;
e vahiohvitser korrigeerib kurssi, et tuua laev tagasi planeeritud teele.
Samuti hoiab kapten kontrolli laeva iile, seades sisse normatiivid oma késkude kaudu. Kui
kapten leiab, et tema késku pole tiidetud, tahab ta teada miks ja korrigeerib olukorda

(samas).

Katkematu kontroll sillavahis paneb sillas seisvale vahiohvitserile kaks vordselt tdhtsat
ilesannet, mille tditmine peab olema pidevalt kontrolli all:
¢ laeva ohutu juhtimine (navigeerimine) alati ja igal ajal;

e kokkupdrgete drahoidmine.

Navigatsiooni seisukohast kontrollitakse laeva liikumist vorreldes eelnevalt mahamargitud teega.
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Kokkupdrgete drahoidmiseks seisneb kontroll kokkupdrke viltimise reeglitele (GOLREG-72)

vastavas reageeringus timbritsevale (laeva)liiklusele (samas, 1k 31).

Rahvusvaheline Meremeeste Viljadppe, Diplomeerimise ja Vahisseismise Rahvusvaheline
Konventsioon (STCW 1995) miérab: “Lidbitava piirkonna kohta peab kasutusel olema pardal
leiduv suurima kaardimddduga ja kuni viimase saadaoleva informatsioonini uuendatud kaart.
Kohamaédramisi tuleb teostada nii sagedasti kui seda vdimaldavad asjaolud. Seejuures tuleb
kasutada rohkem kui iihte kohamidramise meetodi. Vahiohvitser peab isiklikult identifitseerima

iga kasutatava navigatsioonimérgi”.

Vahiohvitser peab alati piiiidma teostada kohamiidramisi regulaarsete ajavahemike jirel. See
voimaldab projekteerida kaardile koha, kus laev peaks olema jidrgmise kohamédramise ajal ja
vorrelda seda hiljem saadud resultaadiga. Ajavahemikud kohaméédramiste vahel peavad olema
sellised, et laev selle aja jooksul ei saaks tuule v6i merehoovuse mdjul mérgatavalt korvale

kalduda ettemirgitud teekonnast (Greenhalgh 1994:31).

Vahiohvitser peab viltima kokkupdrke ohtu. Siin tekib konflikt kahe ndude vahel: tagada
liikumine ettendhtud teekonda mooda ja muuta kurssi viltimaks kokkupdrget. Kitsa veeala
tingimustes muutub see konflikt veelgi kriitilisemaks. Seda enam nduab navigatsioon pinnase
suhtes fikseeritud kohta samal ajal kui kokkuporke véltimise seisukohast on tihtsus vaid laevade
asendil veepinnal teineteise suhtes. Hea merepraktika nduab, et vahiohvitser votaks esmalt ette

kokkupdrget viltiva tegevuse ja seejdrel viima laeva tagasi ettendhtud teele (samas).

Praktika néitab, et iimbritsev laevaliiklus nduab tihelepanu ebaregulaarselt, sest see on erineva
intensiivsusega samal ajal kui navigatsioonilisi kohaméédramisi tuleb teha kindlate ajavahemike
tagant. Seepérast on tdhtis planeerida vahiaega kohustuste vahel nii, et oleks vdimalik teostada
vaatlust identifitseerimaks teisi laevu ja nende liikumist. Laev ei sattu erilisse ohtu kui
kohamédramiste vahele jddvad ithesugused ajavahemikud. Kuid laev pannakse riskiolukorda kui
vahiohvitser tegeleb vaid navigatsiooni probleemidega ajal, mil on olemas kokkupdrke oht
(samas, 1k 32). Eesti piirivalvelaevade tegevuspiirkonnas on suur laevaliikluse intensiivsus, mis

nduab vahiohvitserilt pidevat tihelepanu navigeerimisel ja GOLREG-72 tditmist.

Kui laevad ldhenevad teineteisele kokkuporkele viivatel kurssidel, saab eristada kolme perioodi:
varajane periood kui teist laeva on mirgatud, kuid tegevust kokkuporke viltimiseks vdib veel
edasi liikkata; Kriitiline periood, mille jooksul tuleb ette votta tegevus; ja 1opp-periood, mil on

juba hilja, et oleks voimalik kokkupdrget dra hoida. Iga perioodi algus ja 16pp soltub laevade
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suhtelisest ldhenemiskiirusest.

Vahiohvitser vdib rannavetes osutuda iilimalt hdivatuks. Kui t66 maht kasvab ja tekib kahtlus, et
hakkab arenema ohtlik olukord — tuleb kutsuda kapten. On fakt, et “mida hdivatumaks me
muutume, seda vihem suudame me planeerida ettepoole”. See tihendab, et tihedas liikluses vdib
vahiohvitser muutuda nii seotuks jooksvate probleemide lahendamisega, et kaotab
situatsioonitunnetuse vOi ei mirka veel iihe kokkupdrkeohu arenemist. Sellise iilemiérase
hoivatuse tunnetamise dppimine votab teatud aja. See ongi tegelik pdhjus, miks kapten peaks
kontrollima kogenematu ohvitseri kéditumist ndudes ettekandmist igast laevast, mis moddub
ldhemalt mingist méératud piirist. Kogemuste kogunedes jéitab kapten vahiohvitserile iha enam

voimalusi teha vahis isiklikke otsuseid (samas, 1k 33).

Kallastest eemal on merel olevatele laevadele peamiseks ohuks vdimalik risk teiste laecvadega
kokku porgata. Sel pdhjusel peab vaht olema organiseeritud selliselt, et tagatud oleks valvas
vaatlus kogu horisondi ulatuses timber laeva. K&ik muud kohustused on teisejirgulised (samas,

1k 34).

Koik laevad peavad pidevalt teostama nduetekohast visuaalset ja akustilist vaatlust, kui ka
vaatlust koigi valitsevale olukorrale vastavate vahenditega, hindamaks olukorda ja

kokkuporkeohtu. (COLREG-72)

Vaht nduab tasakaalu sisseseadmist visuaalse vaatluse, radaripildi jélgimise ja kaardiga
tootamise vahel. Kogenud vahisseisja kannab pidevalt hoolt, et iimbritsevat olukorda jilgida.
PShjuseks on see, et kunagi ei ole vdoimalik kindlalt ette arvata, mida teine laev votab ette peale
jarjekordset kohamééramist. Visuaalse vaatluse kdigus on silm enamasti vdimeline mérkama uut
objekti hetkel kui see ilmub horisondile. Objektide avastamine vdib olla takistatud laeva
konstruktsioonide, aknaraamide, mastide, lastissadme jm. poolt. Vahiohvitser peab sillas
sagedasti vaatluspositsiooni muutma, et histi kogu iimbritsevat horisonti jéilgida
(Greenhalgh 1994:35).

Selge ilmaga on visuaalne vaatlus kiireim ja parim meetod jilgida laeva timber toimuvat. Laeva
mirgates on kasulik radari abil kontrollida selle kaugust. Piiratud néhtavuse korral on tdhusam
vastupidine jirjestus, mille puhul sihtmirk avastatakse esmalt radari abil ja siis piiiitakse teda
niha silmaga, et médrata rakurss ja teha kindlaks kokkupdrkeohu olemasolu (samas 1k.36).

On olemas ilmselgeid ja vihem ilmseid pdhjusi mitte usaldada iiheleainsale instrumendile laeva

ohutuse tagamine. Kui radar on vigane vdi on tekkinud ebakorrektsus hiilestusse, pannakse
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kogu laev ohtu ilma, et vahiohvitser seda teaks. Kergesti v3ib keskendada tidhelepanu mingitele
valesignaalidele ja jdtta tdhele panemata vdimalikud ohtlikud mirgid teises ekraani osas.
Tugevas vihmas ja lumesajus on radari véimalused piiratud ja isegi suured objektid voivad jdidda

markamata.

Enamik vahiohvitsere jdlgivad ja votavad vastu sissetulevaid raadioteateid. Kuid sama tihtis on
kasutada raadiot hoiatamaks teisi laevu navigatsiooniliste ohtude eest. Kehtib ndue jélgida ULL-
raadiot kanalil 16 ja DSC-raadiot (Digital Selective Calling) kanalil 70. Samuti peab laev jdlgima
NAVTEX-I teateid sagedusel 518 kHz ja merehddasagedust 2187,5 kHz ning kuulama
raadiotelefoni sagedusel 2187 kHz. Héidasignaalid vdivad olla edasi antud mitmesugustel
sagedustel ja GMDSS vastuvdtja on paigutatud sillale. Vahiohvitser peab oskama vastu votta ja

edastada kiirteateid ja informeerima kaptenit igast sellisest teatest (samas, lk 38).

1.3 Meres0it eritingimustes

Kapten nduab tingimusteta enda silda kutsumist itikskdik millal ja mille tdttu ndhtavus on
piiratud, udu, vihma, lume, pagi vdi méne muu asjaolu tdttu, mis raskendab teise laeva liikkumise
ja kursi jilgimist. Oma piisikdskudes midrab kapten piiratud ndhtavuseks loetavate tingimuste
piirid. Need vodivad olla eri tiiiipi laevadel erinevad ja erineda olenevalt sdidurajoonist

(Greenhalgh 1994:50).

Vihenenud nidhtavusulatuse korral on parim vdimalus kokkupdrkeohu maéidratlemiseks
radariekraani jéalgimine. Kuid, nagu eelmises peatiikis ndidatud, omab radar piiranguid. Seega
peab olema vilja pandud ka vaatlusvaht, et teostada visuaalset vaatlust ja kuulata kdikvoimalikke

helisignaale (samas).

Ohutu meresdit nduab terve rea tingimuste tditmist. Need on jargmised:

e kui satutakse vOi peetakse tdendoliseks sattumist piiratud nidhtavuse tingimustesse, on
vahiohvitseri esmane kohus tdita asjakohaste reeglite vastavaid ndudeid kokkupdrgete
viltimiseks, poorates erilist tdhelepanu helisignaalide andmisele, liikumisele ohutu
kiirusega ja masinate valmisolekule viivitamatuks manodvriks. Lisaks sellele on ta
kohustatud:

1) informeerima kaptenit;
2) panema vilja nduetekohase vaatlusvahi ja kutsuma roolimehe rooli juurde, tiheda
liiklusega regioonis viima rooli késijuhtimisele;

3) lilitama sisse navigatsioonituled;
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4) liillitama to6sse ja kasutama radarit.

e on tihtis, et vahiohvitser tunneks oma laeva manOoOveromadusi, kaasa arvatud
pidurdusteekond ning endale aru andma, et teisel laeval vdivad olla teistsugused
manddveromadused;

e niipea kui laev siseneb uttu v6i satub muudesse nédhtavust piiravatesse tingimustesse,
muutuvad kokkupdrgete viltimiseks kasutatavad reeglid ja iga pdikemanodver peab

olema teostatud vastavuses GOLREG-72 Reegliga 19.

Andmed udus litkuvate teiste laevade kohta on iisna ebamiidrased. Niiteks voivad need olla
kalalaevad v6i juhitavuse kaotanus laevad. Seetdttu on ddrmiselt téhtis, et vahiohvitser votaks

piisava ajavaruga ette mandovri hoidumaks iilemédrasest lihenemisest (Greenhalgh 1994:50).

Vihm ja lumi kujutavad endast kahte ohtu, mille puhul mitte ainult ei vdhene n#htavus, vaid
viheneb mérkimisviirselt ka radari voime avastada objekte. Kui laevas on kaks radarit, peavad

olema toosse liilitatud modlemad, nii S-ribaga kui X-ribaga radar (samas).

Kapten vajab eelnevat teavet igasuguse nédhtavust piirata vdiva olukorra ldhenemisest. See on
vajalik selleks, et mitte sattuda silmitsi ldhedal oleva ,,ndihtamatu” laevaga kui sisenetakse vihma,
udusse voi lumesajusse. Seega on vahiohvitseri iilesanne olla valvas udu suhtes ja vaadelda

radaris 14bi ka suuremad kaugused juhuks kui ilm peaks halvenema (samas).

Kapten tdidab oma kohust vastavalt COLREG-ile liikuda ohutu kiirusega ja on piiratud
nihtavuse korral harilikult ise sillas. Kuid ka kapten vajab puhkust ja vahiohvitser peab kandma
hoolt, et sel ajal hoidutaks teistest laevadest kiillaldasele kaugusele. Peab meeles pidama, et
masina seiskamine ohuolukorras ei anna momentaalset efekti ja kiiruse vihenemine votab aega
isegi siis kui masinale antakse tagasikiik. Vahiohvitser peab olema valmis masinat kasutama,
kuid ta peab olema ette teadlik md&just, mida see avaldab manddverdusvdimele ja vihesest

tohususest iilemédrase 1dhenemise puhul (samas, 1k 50).

Uldiselt on sdjalaesvad ja parvlaeva tiilipi laevad tunduvalt parema manddverdusvdimega kui
enamik teisi laevu ning nad reageerivad kiiremini masinapddrete ja roolinurga muutustele.

Kahjuks on enamik raskes lastis laevu kiillalt halvasti juhitavad (samas, lk 50).

Kaasaegsed laevad on kiill tdiuslikud, kuid laeva juhtimine tormis on endiselt keeruline iilesanne.
See nduab laevaperelt, aga esmajoones laevajuhtidelt, hiid teadmisi ning kdigi tormiga laevale

mojuvate faktorite arvestamist. Tuule moju oleneb laeva veepealse osa pindalast. Suurte

15



tekiehitistega, eriti veel madala siivisega laevadele, on tuule mdju palju mirgatavam. Tuul
kutsub esile triivi ja kreeni, suurendab Shutakistust liikkumisele ja halvendab juhitavust. Tuulest
tekitatud kreen ei ole Gigesti lastitud ja ballastitud laevale ohtlik. Triiv v3ib saada ohtlikuks
allatuult paiknevate madalike v6i kalda korral. Vooripoolsetelt kursinurkadelt puhuv tugev tuul
avaldab liikumisele mérgatavat takistust. Erinevast suunast puhuva tuule moju juhitavusele on
erinev, kuid tuntav, {ildjuhul suureneb kdikumine ja laev kuulab halvemini rooli (Raudsalu

2004:1).

Peamiseks ohuks laevale tormi ajal on lainetus, mis tekitab ddtsumist, 106ke ja iileméiraseid
pingeid laevakeres. Lainete jooksurinnaga paralleelsel kursil liikuv laev kdigub tugevasti,
kusjuures kodikumiste hoog ja kreeninurk vdivad olla kiillaltki suured. Ka tekkivad inertsjoud
voivad vigastada erinevaid laeva konstruktsioone (kiskuda vundamentidelt mehhanisme,
purustada kinnitusi ja panna kinnitamata esemeid liikkuma). O&tsumine ja lainete 166gid
halvendavad juhitavust, sundides liiga sagedasteks roolipodramisteks. Kogemuste puudus laeva

juhtimisel voib viia lubatust suurema kreeni tekkimiseni ja iimberminemiseni (samas).

Suured pinged lainete 160kidest lainele vastukursil vdivad tekitada deformatsioone ja pragusid
talastikus, parraste- ja tekiplaadistuses. Sellisel kursil liikudes vdivad lasti valest paigutusest ja
ootsumisest keres tekkivad pinged viia laeva murdumiseni. Eriti ohtlik on situatsioon, mil laine
pikkus on ligildhedane laevakere pikkusele. SOukruvi véljumine veest G0tsumise tagajirjel
sunnib peamasinat tootama ebakorrapiraselt. See ebakorrapirasus ja lainetakistus viivad kiiruse
langusele ja juhitavuse halvenemisele. Tuule tugevuse ja lainete kdrguse suurenedes ning kiiruse

vihenedes saabub juhitavuse kaotus (samas).

Lainete 160gid ja tekile langevad veemassid vdivad vigastada tekiseadmeid. Tekil kinnitamata
varustus voib saada iile parda uhutud. Samuti vdivad saada viga ventilaatorid ja luugid, mistdttu
vesi vOib tungida laeva siseruumidesse rikkudes sisustust ja, halvimal juhul, viia laeva

uppumisele (samas).

Kapten on kohustatud votma meetmeid riski vdhendamiseks tormis liikudes kui ei Onnestu
tormisest piirkonnast hoiduda. Kuid k&igi situatsioonide jaoks kogu nende mitmekesisuses on
vOimatu leida arvestuslikke lahendeid. Ilmastiku mitmepalgelisus ja laeva mereomaduste

sOltuvus viga paljudest asjaoludest nduab suuri teadmisi ja kogemusi (samas, 1k 17).

Kapten peab enne tormi alasse saabumist (joudmist) arvestama laeva koormatust, tema

mereomadusi, jouseadme vdimsust ja konkreetseid ilmastikutingimusi. Igal juhul tuleb tormiga
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votta kasutusele vastumeetmed: laevapere ja reisijad peavad olema hoiatatud, veelkord
kontrollitud laeva veetihedus ja tehtud muud ettevalmistused tormi soovimatute mdjude
vihendamiseks. Koik ettevalmistused tuleb teha kiiresti veel enne tormi puhkemist, sest hiljem,
tugeva tuulega, laeva kdikudes ja vee lennates tekile on kdike juba palju raskem ja ohtlikum
teostada ning tehakse kiirustades, mille all vdib kannatada kontrolli kvaliteet ja meetmete

tohusus (samas).

Jadoludes litkudes on pidev ilma jidlgimine, olenemata jdd olemasolust ja tihedusest, kindel
reegel. Jddle ldhenedes on tidhtis selle avastamine vdimalikult vara. Selleks aitavad kaasa
teadaolevad kohalikud ilmamirgid, mida tdhelepanelik vaatleja ndeb ja arvestab. Jaa
ldhenemisest riigib vee ja Shu temperatuuri jirsk langus (vee kuni nullilihedane temperatuur).
Lainetuse ndrgenemine tuule endise suuna ja tugevuse juures on kindel tunnus jdd olemasolust
tuulepealses suunas. Uksikud viiksemad jiipangad ja tiikid vaivad jddst mirku anda iisna kaugel
allatuult. Hea néhtavuse korral v6ib horisondil nidha pidevat valget riba, mille intensiivsus oleneb
jaa tihedusest. Pilvise ilmaga annab jdd heledama peegelduse pilvedele, mida tuntakse ,,jdise
taeva” vOi ,jddtaeva” nime all. Informatsiooni suurte lahvanduste ja lahtise vee olemasolust
annab nn ,veetaevas”’, mis kujutab endast tumedat viiru horisondil vdi tumedaid laike

»jddtaevas” (Raudsalu 2003:2).

Uheks ebameeldivaimaks nihtuseks meresdidul madalate temperatuuridega on laevade
jaatumine. Jadtumisest hoidumiseks tuleb valida kursse ja kiirusi nii, et voimalikult vihe
pritsmeid satuks laevatekile ja laeva konstruktsioonidele. Kuna jddtumise vastu ei ole veel leitud
tohusat vahendit, kuid oht temast on laevale reaalne, siis on parim soovitus vahiohvitserile: laev
voimalikult kiiresti ohtliku néhtuse mojupiirkonnast vilja viia. Alati pole see kahjuks vdimalik

(samas, 1k 8).

Koige intensiivsem jddtumine toimub madalatel temperatuuridel kui laev kdigub ja vastu kere
purunevate lainete tekile kantud pritsmed jdituvad puutudes kokku laeva osadega, tekiehitiste,
mehhanismide, seadmete ja taglasega. Kui tormiavad funktsioneerivad normaalselt, siis tekk ise
jaatub  suhteliselt aeglaselt. Peamine jddmass koguneb pollaritele, luugikaantele,
tekimehhanismidele, kliiiisidele. Kuid tormiavad, eriti kui neil on restid, kipuvad kiiresti

jaatuma. Sellisel juhul toimub veega iilevalataval tekil kiire jad kogunemine (samas, lk 9).

Jadtumisel muutub laeva veeviljasurve, mis voib viia ujuvusvaru kaotamiseni. Laeva (voori
ja/voi ahtri) raskenemine jddtumise tottu vOib tekitada probleeme laeva konstruktsioonilise

pikitugevusega. Kuid suurim oht peitub piistuvuse halvenemises. Piistuvuse (stabiilsuse)
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kaotuseks on vaja mitmekordselt vihem jédidd kui ujuvusvaru kaotamiseks. Kreen voib kasvada

viga kiiresti ning lithikese ajaga viia laeva avariiolukorda (samas).

Jadtumise suurus oleneb laeva konstruktsioonist, siivisest, trimmist ja, loomulikult,
ilmastikuoludest. Viiksemad laevad sattuvad jddtumise tagajérjel ohtlikku olukorda tunduvalt
sagedamini kui suured. Vaitlust jddtumisega tuleb pidada pidevalt tema algusest kuni 16puni.
Koigepealt peab hoidma jdist vabadena navigatsioonituled, signaalseadmed ja péédstevahendid.
Jad tuleb eemaldada umbreelingute tormiavadest ja muudest kohtadest, mille kaudu laevale
sattunud vesi saaks vabalt dra voolata. Mehhanismid, trossipoolid, ventilaatorite haardepead jm.
tekil paiknevad seadmed tuleb katta presentkatetega. Radariantennide ja muude elektri- ning
raadio- seadmete kaitseks soovitatakse spetsiaalset vaseliini, mis tdukaks vee ja jdd eemale

(samas).

Kui jd44 on laevale juba tekkinud, saab seda eemaldada vaid mehhaanilisi kisitooriistu
kasutades: kange, kirveid, labidaid ja selleks otstarbeks laecvadel olevaid puust haamreid.

Nagu mainitud iilalpool, rahuldavalt tShusaid vahendeid laeva jditumise drahoidmiseks ei ole
veel olemas. Meeskonnaliikmetele, kes on tekil voitlemas jddtumisega on see tegevus samuti
ohtlik, kuna laevatekk on libe ja laev kdigub. Sellises olukorras on vahiohvitseri kohustus valida

selline kurss ja kiirus, mille juures laeva kdikumine oleks minimaalne.

Laeva kiillalt keeruline reageering mdjutustele ja sellest tulenev kéditumine on tingitud nii laeva
omadustest aga ka mdjutavate faktorite paljususest ja nende koosmdjust. Lisaks tuleb tdita
GOLREG-72. See eeskiri on laevajuhile-vahiohvitserile sama suure téhtsusega kui autojuhile
liikluseeskiri. Koike eelnevat arvestades on laevaga manddverdamine vahiohvitseri jaoks
kiillaltki pingeliseks protsessiks, mis nduab mitte ainult head asjatundmist, vaid ka suurt
psiitihilist kontsentratsiooni, tdhelepanuvdimet, olukorra analiiiisi ja hindamise oskust, kiiret
reaktsiooni, vOimet podhjendatult ja kiiresti otsustada, oskust juhtimisprotsessis osalevate

inimeste t60d ratsionaalselt organiseerida (Hooyer 2003:7).

Enamik piirivalvelaevade vahiohvitseridest omavad varasemat pikka meresdidustaazi viljaspool
piirivalvet. See on neil vdoimaldanud oma piirivalvevilise merepraktika kdigus kinnistada ka
need elementaarsed ja esmased nduded ohutu meresdidu tagamiseks, mis eelnevalt teoreetilist

materjali kisitledes vilja toodi.
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2. PIIRIVALVELAEVADE TEENISTUSARUANNETE STATISTIKA
ANALUUS

2.1 Statistika analiiiisi otstarve ja iilesehitus

Lihtudes uurimistdd eesmirgist - uurida ja analiiiisida ohutu meresdidu ja piirivalvelaevade
(edaspidi PV-laevad) merepraktikat, annab PV-laevade teenistusaruannete analiiiis iilevaate
laevade mereloleku ajast - merepraktikast. Merepraktika on vajalik omandatud teoreetiliste
teadmiste rakendamiseks ja kinnistamiseks praktikas. Ainult teoreetilistest teadmistest jiddb
ohutu meresdidu tagamiseks viheseks. Vaja on vahiohvitseri aastatepikkust kogemust merel, et
tunnetada meresdiduga kaasnevaid ohte ning oskust ohtudest tulenevate mdjude voimalikku
vihendamist. Vahiohvitser peab oskama arvestada oma tegevusest tulenevat vdimalikku ohtu
teistele laecvadele. See eeldab aga vahiohvitseri vdoimet niha oma laeva tegevust teise laeva
vahiohvitseri pilgu ldbi ja vastavalt sellele ka tegutseda. Seega on merepraktikal oluline osa

situatsioonitunnetuse arendamisel ja meresdiduohutuse tagamisel.

Analiiiisis kasutatavad andmed on saadud Pohja piirivalvepiirkonna piiriturvalisuse osakonnast,
kuhu koik PV-laevad iga kuu esitavad oma teenistusaruanded. Piiriturvalisuse osakonnas
koostatakse kuu ja aasta koondaruanded iga laeva kohta ning kdikide PV-laevade kohta kokku.
2007 aasta teenistusaruandeid analiiiisides kasutas uurimuse tegija 10 kuu andmeid. Andmete
eelnevas kontrollis selgus, et nendes andmetes, mida peab kajastama tundides, kiimnendikes ja
sajandikes (ndit. 1h ja 15min=1,25h), esinesid viikesed ajalised ebakdlad. Selle pdhjuseks on
laevade esitatud aruannetes osade aegade esitamine siiski tundides ja minutites. Sellest tulenevalt

vottis too teostaja andmetes kasutusele vaid tdisarvud ja kiimnendikud.

Laevade teenistusaruannetest on autor analiiiisiks kasutanud vaid seda osa, mis sisaldab laevade
kidigus, triivis, ankrus ja sadamasoleku aega. Nende andmete alusel on koostatud aastate 2006,
2007(10 kuud), 2008 laecvade merepraktika osa kogu teenistuses oldud ajast. Kuna merepraktika
seisukohalt ei oma vordset védrtust kdigus, triivis ja ankrus oleku aeg, on need ka jidrgnevas
analiilisis eraldi kajastatud. Autor toob iga analiiiisitava aasta kohta vélja ajalise suhte iga

teenistuses olnud laeva ja aritmeetilise keskmise kdikide laevade kohta.

2.2 Statistika analiiiis

2006 aastal oli aastaringselt teenistuses 5 piirivalvelaeva: PVL-105, PVL-106, PVL-109, PVL-
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111 ja PVL-202. PVL-103 ja PVL-107 olid kapitaalremondis. Joonisel 1 on kujutatud aastal

2006 teenistuses olnud laecvade teenistuses oldud aega ja selle jagunemist.

9000,0
8000,0 E
700,01 .
6000,0-] |
5000,0-] |
4000,0-] 1
3000,0 .
2000,0 ]
1000,0-] ]
0.0
PVL-105 PVL-106 PVL109 PVL-111 PVL202 KESKMIN
OSadamas 6048.6 4365,4 5967,4 6020,4 71434 5909,0
O Ankrus 1630,3 2187,7 1077,4 1980,4 491,8 14735
B Triivis 14.9 147 379.4 0.1 1704 1159
@ Kaigus 202,1 2544 379,7 259,2 2290 264,9

Joonis 1. Tulpdiagramm 2006 PV-laevade teenistusaja jagunemine tundides

Pikim mereloleku aeg (2456,8h, see on ~102,4 66pdeva) on piirivalvelacval PVL-106 ja see
moodustab 36,0% teenistuses oleku ajast. Koige lilhemat aega oli merel teenistuses
piirivalvelaev PVL-202 (891,2h, see on ~37 O0pédeva). Teenistusajast moodustab see 11,1%.
Aasta keskmine mereloleku aeg oli 1854,3 tundi (77,3 o6pdeva) ja see moodustab aasta

keskmisest teenistuses oldud ajast 23,9%.

Jooniselt 2. on niha mereloleku aja jagunemist tundides, et vilja tuua merepraktika seisukohast

vidrtuslikumad osad (kdigus, triivis) ja ankrusoleku aja suhte aastal 2006.
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Joonis 2. 2006 PV-laevade mereloleku aja jagunemine

Kolmel laeval jidib see suhe 11% ja 12% vahele. Selgelt eristuvad sellest PVL-109 ja PVL-202.
Neil kahel laeval on ka triivisoleku aeg pikem. PVL-202-1 on merelviibitud aeg kdige lithem.
Keskmiseks suhteks kujunes 25,8%.

2007 aastal oli teenistuses 6 laeva: PVL-103, PVL-105, PVL-106, PVL-107, PVL-109 ja PVL-
111. Nagu autor juba eespool mainis on selle aasta kohta kasutada vaid 10 kuu andmed. Joonis 3

iseloomustab 2007 aasta teenistuse ajalist jagunemist laevadel.
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Joonis 3. 2007- PV-laevade teenistusaja jagunemine tundides (10 kuud).
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Koige pikemat mereloleku aega selle aasta 10 kuu jooksul omab PVL-103 (1484,9h, see on

~61,9 6opdeva) ja koige lihemat PVL-109 (386h, see on ~16,1 6dpdeva). Selle aasta 10 kuu
keskmiseks tuli 954,4h, see on ~ 39,8 6pideva.

Joonis 4. illustreerib mereloleku aja jagunemist tundides, et vilja tuua merepraktika seisukohast

vidrtuslikumad osad (kiigus, triivis) ja ankrusoleku aja suhet 2007 aastal.
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Joonis 4. 2007 PV-laevade mereloleku aja jagunemine

Kahel laeval jddb see suhe 8,5% ja 11,5% vahele. Selgelt eristub sellest PVL-107 oma 48%
kiigus ja triivisoleku ajaga. 10 kuu keskmiseks kiigus + triivis aja suhtes kogu mereloleku aega

kujunes 16,7%.

2008 aastaks oli Piirivalvelaevade Uksik Divisjon iihendatud P&hja Piirivalvepiirkonnaga.
Teenistuses oli 6 laeva: PVL-103, PVL-106, PVL-107, PVL-109, PVL-111 ja PVL-202. Aasta

alguses viidi PVL-105 ekspluatatsioonist vélja ja aprilli alguses anti iile Meremuuseumile.

Joonis 5. illustreerib aastal 2008 teenistuses olnud laevade teenistuses oldud aega ja selle

jagunemist.
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Joonis 5. 2008 PV-laevade teenistusaja jagunemine tundides

Jooniselt 5 on niha, et laevade teenistusoleku ajad vorreldes eelnevate perioodidega on tunduvalt
tihtlasemad. Ajaliselt suuri erinevusi ei ole niha, kuid on nidha mereloleku aja vihenemist kogu
teenistuses oldud ajast. Mereloleku aeg on vahemikus 560,2h, see on ~ 23,3 o6pdeva (6,4%
teenistuses oldud ajast) PVL-103-1 kuni 991,9h, see on ~ 41,3 66pédeva (11,3% teenistuses oldud
ajast) PVL-107-1. Laevade mereloleku aja keskmiseks aastal 2008 kujunes 786,7h, see on ~ 32,9

oopideva. See moodustab keskmisest teenistuses oldud ajast (8759,7h) 9,0%.

Joonisel 6 kujutatud tulpdiagramm kajastab mereloleku aja jagunemist tundides, et vilja tuua
merepraktika seisukohast vddrtuslikumad osad (kdigus, triivis) ja ankrusoleku aja suhte 2008

aastal ning keskmise mereloleku aja.
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Joonis 6. 2008 PV-laevade mereloleku aja jagunemine

Tulpdiagrammist on niha, et kdigus- ja triivisoleku aja suhe mereloleku ajast on suurenenud.
Kodige suurem kiigus- ja triivisoleku aja suhe mereloleku ajast(62,8%) on PVL-106-1. Kdige
viiksem kdigus- ja triivisoleku aja suhe mereloleku ajast (16,9%) on PVL-109-1. Aasta

keskmiseks kiigus- ja triivisoleku aja suhteks mereloleku ajast oli 32,4%.

Saamaks aru kolmel aastal toimunud muutustest toob autor vélja ka kolme aasta keskmiste
vordluse. 2007 aasta kohta on andmed vaid 10 kuu kohta, siis analiilisitakse jdrgnevalt aasta
keskmisest tuletatud ithe kuu keskmiseid néitajaid, mis annavad iilevaate toimunud muutustest,

vt. joonis 7.
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Joonis 7. Kolme aasta ithe kuu keskmised
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Teenistusesoleku aja poolest oli kdige parem 2008 aasta, kus laev oli iihes kuus keskmiselt
teenistuses 709,9h, see on ~ 29,6 6opideva. Kdige viiksem iihes kuus keskmiselt teenistuses
oldud aeg oli 2007 aastal — 579,4h, see on ~ 24,1 66pdeva. Kolme aasta keskmiseks iithe kuu
keskmine teenistuses oldud aeg oli 645,4h, see on ~ 26,9 60pideva. Mereloleku aja suhe kogu
teenistusesoleku aega niitab aga selget vihenemist. 2006 aastal oli see 6,4 66pdeva ehk 23,9%,
2007.aastal 3,9 66pdeva ehk 16,5% ja 2008.aastal vaid 2,7 66pdeva ehk 9,2%. Kolme aasta iihe
kuu keskmiseks mereloleku aja ja kogu kuu teenistusesoldud aja suhteks kujunes 16,3% (4,4

O00péeva).

Nagu eelnevast 2006, 2007 ja 2008 aasta analiiiisist selgus, on laevade merel oleku aja osakaal
nende teenistuses oleku ajast viike. Vottes aluseks kolme aasta iithe kuu keskmise, siis iiks laev
viibib kuus merel 4,4 66pédeva ja aastas vaid 52,8 60pédeva. Arvestades veel seda, et mereloleku
aeg jaguneb kahe meeskonna vahel ja tiks meeskond viibib kuus merel keskmiselt 2,2 66pieva ja
aastas 26,4 OOpdeva, ei saa olemasolevat olukorda merepraktika seisukohast rahuldavaks
nimetada. Eriti halb oli olukord aastal 2008 kui laev viibis iihes kuus keskmiselt merel vaid 2,7
Oopdeva. Seega, aastas oli iiks meeskond keskmiselt merel vaid 16,2 d0pideva. See teeb
voimatuks uute meeskonnaliikmete koolitamise. Kuid optimaalset mereloleku aja vajadust ja
suhet kiigusoleku ja ankrusseismise vahel (sdilitamaks vahiohvitseride kutseoskuseid ja

situatsiooni tunnetust), mis tagaks ohutu meresdidu, on raske vélja tuua.
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3. PIIRIVALVEAMETNIKE HINNANG PIIRIVALVELAEVADE
MATRIAALSELE BAASILE JA MEREPRAKTIKALE

3.1 Ankeetkiisitluse eesmirk, ldbiviimise protseduur ja iilesehitus

Lihtudes uurimistdd eesmérgist uurida ja analiiiisida meresdidu ohutust ja piirivalvelaevade
merepraktikat ning leida lahendusi olemasolevatele probleemidele, viidi autori poolt libi
ankeetkiisitlus. Ankeetkiisitluse esmaseks eesmirgiks oli selgitada vilja laevadel tootavate
piirivalveametnike hinnang materiaalsele baasile ja merepraktikale. Lisaks sisaldab
ankeetkiisitlus ka vastanute andmeid: vanus, vastaja staaz piirivalvelaeval ja haridus, samuti

piirivalveviline meresdidustaaZ selle olemasolul.

Ankeetkiisitlus viidi 1dbi ajavahemikul 10.03.2008-03.04.2008 ja oli anoniiiimne. Uurimistoo
holmab vaid piirivalvelaevu ja nende ohutut meresditu ja merepraktikat siis t60 autor kiisitles
vaid piirivalvelaevade komandore, komandori abisid ja tiilirimehi ehk siis navigatsioonivahti

teostavaid piirivalveametnikke.

Kiisitluse ldbiviija andis kiisitluslehed isiklikult kitte ning vastas kiisitluslehtede téditmisel
tekkinud kiisimustele. Peale tditmist tagastati kiisitluslehed kiisitluse lidbiviijale. Kolm isikut
keeldusid ka peale selgitusi, et kiisitlus on anoniiimne ja andmeid kasutatakse
Sisekaitseakadeemia Piirivalvekolledzi 16put6os iildistuste tegemiseks, ankeedi tditmisest.
Kiisitlusest  jdid vidlja PVL-106 vahiohvitserid, sest laev oli teenistuses Liiine
piirivalvepiirkonnas. Kokku oli kiisitluse ldbiviimise ajal vastavatel ametikohtadel 33 tootajat,
kes oleks vastanud Kkiisitletavate kriteeriumile (valim). Seoses PVL-106 vahiohvitseride
kiisitluses mitteosalemisega (6 inimest), kiisitleti 27 piirivalveametnikku. Saadi 24 tdidetud

kiisitluslehte, mille hulgas ei olnud iihtegi puudulikult tdidetud ankeeti.

Uuritavatele kiisimustele vastuste saamiseks koostati kiisitlusleht (vt lisa 1), mis on jaotatud
kolmeks osaks. Esimeses osas kiisitletakse vastajate vanust, tootamise staaZzi piirivalvelaevadel,
ametikohta, piirivalve auastet ja haridust. Vanus on jagatud 10 aastase vahemikega gruppidesse,
samuti staaz piirivalvelaevadel, kus grupid jagunevad viiksema vahemikuga - 2-5 aastat.
Kiisimustiku teine osa sisaldab uurimuse jaoks vajalikumat ning selle voib tinglikult jagada
viieks osaks: laev, navigatsiooni aparatuur, (paber + elektroonilised) merekaardid, side ja
merepraktika. Selle sisuks on autori poolt esitatud viited vastavalt eelpoolkirjeldatud osadele,
mille kohta soovib t60 teostaja saada hinnangut. Hinnangu skaala on jaotatud viieks: 1-ei ndustu

ildse, 2-ei ndustu, 3-raske Gelda, 4-ndustun ja S-ndustun tdiesti. Kolmanda osa kiisimused on

26



piistitatud sarnaselt esimese osaga. Kuid autori arvates vdivad need kiisimused olla monedele

vastajatele, paigutatuna esimesse ossa, ebameeldivad.

3.2 Ankeetkiisitluse tulemuste to6tlus ja analiiiis

Tulemuste tootlemiseks sisestas autor andmed kahte tabelisse. Uhte vastanute arvu jirgi ja teise
protsentuaalselt vastavalt mingi hinnangu valinute arvule. Andmete analiiiisis kasutatakse autori
poolt tiisarve ja kiimnendikke. Uhe vastuse osakaal moodustab 4,2%. Tabelitesse sai lisatud ka

kontrollarvud, mis kinnitasid arvude ja protsendi digsust ja kergendas tulemuste kontrollimist.

Esimene osa analiiiisist késitleb ankeetkiisitluse esimest ja kolmandat osa, milles analiiiisitakse

kiisitluses osalenute isikulisi andmeid.
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Komandérid Kom. abid Tdrimehed KOKKU

‘El kuni 25 @26-35 0 36-45 046-55 W56 ja vanem

Joonis 8. Vanuseline koosseis

Jooniselt 8 selgub kiisitletute vanuseline jagunemine. Eraldi on vélja toodud komandorid,
komandori abid ja tiitirimehed. Kokkuvdtlikult jagunes vanusegruppide osakaal jirgnevalt: alla
25 aastaseid kiisitletute hulgas ei olnud, vanusegruppi 26-35 aastat kuulus 29,2%, vanusegruppi
36-45 aastat 29,2% kiisitletutest ja kdige suurema vanusegrupi moodustasid 46-55 aastased -
33,3% ning vanusegruppi 56 aastat ja vanemad kuulus 8,8% ankeetkiisitlusele vastanutest. Kui
liita kokku kahe vanema vanusegrupi tulemus on see 41,6%. Selline tulemus viitab probleemile,

mis voib esile kerkida jargneva 10 aasta jooksul, sest nende kahe vanusegrupi inimesed
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hakkavad teenistusest lahkuma véljateenitud vanaduspensionile.

Ankeetkiisitlusele vastanute staaZi piirivalvelaevadel illustreerib joonis 9.

Komandérid Kom. abid Tudrimehed KOKKU

\El kuni 1 aasta @1-3 aastat 03-5 aastat 05-10 aastat @10-15 aastat 0 15-20 aastat \

Joonis 9. Ankeetkiisitluses osalenute staaz piirivalvelaevadel

Koige suurem osakaal jagunemisel piirivalvelaevadel to6tamise staazi jiargi oli vahemikus 10 —
15 aastat (62,5%). Vahemikus 1 — 3 aastat staaZi ei olnud kedagi. Uks isik (4,2%) omas staaZi
kuni iiks aasta. Kolme kuni viie aastast toGtamise aega piirivalvelaeval omas 8,3%. 12,5 %-lise
osakaaluga olid vordselt tootajad staaziga 5 — 10 ja 15 — 20 aastat. Pikemat to0staaZi omavate
tootajate suurem osakaal (sellest tulenevalt ka suuremad kogemused) on heaks eelduseks uute
meeskonnaliikmete koolitamisel.

Kiisitluses kiisiti ka haridust ja selgitati, et selle all on mdeldud mereharidust. Hariduse omamise

jargi kiisitletute jagunemist iseloomustab joonisel 10 olev tulpdiagramm.
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Joonis 10. Mereharidus

Ankeetkiisitluses osalenud komandoridest ei oma keegi merealast korgharidust. Merealast
korgharidust omas iiks komandori abi ja kaks tiiiirimeest. Kogu valimi jagunemine merehariduse
jirgi oli jiargnev: kesk — eriharidus 83,3% (20 vastanut), korgharidus 12,5% (3 vastanut) ja
kutseharidus 4,2% (1 vastanu). Kui arvestada seda, et piirivalve ei oma tihtegi laeva, mis oleks

iile 1000 brutoregistertonni, siis vastab mereharidus olemasolevatele laevadele.

Joonisel 11 olev tulpdiagramm iseloomustab kiisitletute meresdidustaazi, mis on saadud
mittepiirivalvelaevadel. See annab {ilevaate sellest kui suured meresdidukogemused on
kiisitletavatel olnud viljaspool piirivalvet. See on eriti tihtis meresdiduohutuse seisukohalt, kui

piirivalvelaevad viibivad vihe merel.
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Joonis 11. MeresdidustaaZ viljaspool piirivalvet

MeresdidustaaZzi véljaspool piirivalvet ei oma 4 (16,7%) kiisitletut. Kuni aastase staaZiga isikuid
kiisitletavate hulgas ei olnud. Kuni kolme aastast staaZi omas 6 (25,0%) inimest. Neli (16,7%)
vahiohvitseri omas staazi kuni 5 aastat. Staazi kuni 10 aastat omab 3 (12,5%). Kuni 15 aastat
staazi omavad 4 (16,7%) isikut ja iile viieteistkiimne aastast meresdidustaazi omab 3 (12,5%)
kiisitletutest. Kuni viis ja rohkem aastat meresdidustaaZi viljaspool piirivalvelaevu omab 14

inimest, mis on 58,3% kiisitletutest.

Kiisimus: ,,Kas Teie kutsekvalifikatsioon (diplom, kutsetunnistus) vdimaldaks ka viljaspool
piirivalvet todtada samade tehniliste andmetega laevaladel, samal ametikohal?, oli lisatud
kiisitluslehele, et saada teada kas kiisitlusankeedi tditja merediplom vastab ametikohale.
Jaatavalt vastas kiisimusele 19 (79,2%) isikut, eitavalt 2 (8,3%). Kiisimusele ei osanud vastata 3

(12,5%). Seega kiisimustikule vastanute seas kahe inimese merediplom ei vasta ametikohale.

Viimaseks kiisimuseks ankeetkiisitluses oli: ,,Kas Teie piirivalvelaegvadel oldud teenistuse ajal on
laevas tulnud ette kriitilisi olukordi (oht laevale, meeskonnaliikmetele), mida oleks saanud
viltida kui laevade merelviibimise (navigeerimise) aeg oleks suurem (suurem erialane
vilumus)?* Kolm (12,5%) vastajat vastas kiisimusele jaatavalt. Kiisimusele ei osanud vastata
seitse (29,2%) ja eitavalt vastajaid oli 14 (58,3%). Vastustest vdib jiareldada, et laevadel on siiski

esinenud kriitilisi olukordi, mida suurem merepraktika oleks voimaldanud véltida.
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Jargnevalt analiitisitakse ankeetkiisitluse osa, milles kiisiti hinnangut esitatud vdidetele.

Viidetakse, et laeva tehniline seisukord on hea. Hinnangute jagunemist antud viitele niitab

joonisel 12 olev tulpdiagramm.

ei ndustu Gldse ei ndustu raske Gelda ndustun ndustun taiesti

\l Laeva tehniline seisukord on hea

Joonis 12. Laeva tehniline seisukord on hea

Viitega ei ndustunud 4 (16,7%) ja ndustus 3 (12,5%). 17 (70,8%) valis vastuseks ,,raske delda®.
»Raske delda“ vastanute suur hulk vdib kajastada vastanute mitteteadlikkust laeva seisukorrast.
Pohjuseks voib olla ka asjaolu, et laevade tehnilises seisukorras voib esineda moningaid puudusi,

mis panid valima just keskmise viértuse.

Jiargneva viite pilistitas uurimuse teostaja selleks, et saada teada vastajate hinnangut laevade
meresdiduomadustest. Piirivalve iiks {ilesandeid on teostada merel otsingu- ja paistetoid. Nende
iilesannete edukaks tditmiseks on vaja, et laevad omaksid head manoédverdusvdimet ja suudaksid
tegutseda ka halvemates ilmastikutingimustes. Hinnangute jagunemist antud viitele kajastab

joonis 13.
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ei ndustu lldse ei nustu raske delda noustun ndustun taiesti

Joonis 13. Laev on heade meresdiduomadustega

Antud viitega ndustus vdi ndustus tiiesti kokku 16 (66,7%) vastajat. Hinnangu ,.ei ndustu‘ valis
5 (20,8%). Vaid 3 (12,5%) valis hinnangu ,,raske 6elda“. Need viis viditega mittendustujat vdivad
olla iihest laevast. Selleks laevaks on PVL-111, mille kohta seal teenistuses olnud laevajuhid on
kurtnud laeva halva kdiitumise iile tuulisema ilma korral - juba keskmise lainetuse korral tekib

laeva viga tugev kdikumine.

ei ndustu Uldse ei ndustu raske éelda ndustun noustun taiesti

\l On olemas laeva tehniline dokumentatsioon

Joonis 14. On olemas laeva tehniline dokumentatsioon

Jooniselt 14 néeb tehnilise dokumentatsiooni olemasolu véitele hinnangute jagunemist. Viite
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plistitamise pdhjuseks oli osade laevade suured iimberehitused ajal kui laevad on olnud piirivalve
kasutuses. Kuna iimberehituste kdigus on muudetud torustikke, elektriskeeme ja muutunud on ka

laeva piistivuse (stabiilsuse) arvutamiseks vajalikud diagrammid.

Viitele vastas hinnanguga ndustun ja ndustun tidiesti 13 (54,2 %). Viitega ei ndustunud 8
(33,3%). Hinnangu ,raske delda* valis 3 (12,5%). Selliste dokumentide ja juhendmaterjalide
olemasolu on vajalik (ndutav) igal laeval. Seega v6ib selle viite puhul 6elda, et olukord tehnilise

dokumentatsiooniga on kindlasti monedel laevadel mitterahuldav.

Jargnev viide on piistitatud iseloomustamaks kiisitletute hinnangut korralisele (iga aastasele)

remonttdode vajadusele. Hinnangute jagunemist iseloomustab jirgnev tulpdiagramm (Joonis 15).

ei ndustu Gldse ei ndustu raske 6elda ndustun ndustun taiesti

‘D Korraline remont tec | tavalt laeva vajadusele ‘

Joonis 15. Korraline remont teostatakse vastavalt laeva vajadusele

Antud viitega ei ndustunud ja ei noustunud iildse 13 (54,2%) hinnangu andjat. Noustus 6
(20,8%). Hinnangu ,,raske éelda* 6 (25%) kiisitletutest. Selline hinnangute jagunemine viitab
probleemidele korralise remondiga. Viitega mittendustujad pohjendasid oma valikut laevas
tehtud remonttoode tellimuslehelt osade toode viljajitmisega nimekirjast. Kuna antud véite
puhul esines suur erinevus erinevatel ametikohtadel olevate vastajate vahel, toob autor vilja veel
tihe tulpdiagrammi (joonis 16), mis iseloomustab vastajate viitele hinnangute andmist ametikoha

jargi.
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ei ndustu Uldse ei ndustu raske delda ndustun ndustun taiesti

[Bkomandsrid Bkom.abid O tidrimehed |

Joonis 16. Vastajate hinnang remondi vajaduse kohta ametikoha jirgi

Viitega ei ndustunud ja ei ndustunud iildse kaks komandori. Neli valis oma hinnanguks ,,raske
Oelda“ ja viitega ndustus kaks komandori. Komandori abidest ei ndustunud antud viitega viis
inimest, hinnangu ,,raske delda* andis iiks ja véitega ndustus samuti iiks. Tiilirimeeste hinnang
jagunes: ,ei noustu“-6, ,raske oelda“—1 ja ,ndustun“-2. Komandorid kui pikemaajalise
piirivalvelaevadel tootamise staaziga vastajad vdivad olla juba olukorraga leppinud voi
langetasid nad otsuse hddavajalikkuse alusel ( asjad, seadmed, mis ei ole tookorras, neid
remonditakse). Kuid vajalikud hooldust6dd jidetakse tegemata. Selline hinnangute jagunemine,
olgu kokku koikide voi ametikoha jdrgi hinnangu jagunemisele, nditab probleemi igaaastase

remondi valdkonnas.

Jargneva viitega uuriti kiisitluses osalenute hinnangut remondi kvaliteedi kohta. Hinnangute

jagunemist kajastab joonisel 17 asuv tulpdiagramm.
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ei ndustu Uldse ei ndustu raske 6elda ndustun ndustun taiesti

\DTeostatud remonttédde kvaliteet on rahuldav

Joonis 17. Teostatud remonttoode kvaliteet on rahuldav

45,8% vastajatest valis hinnanguks ,,raske 6elda“. Ei ndustunud iildse esitatud véitega iiks 4,2%)
hinnangu andja (komandor). Ei ndustunud véitega viis (20,8%). Noustus 6 (25,0%) ja ndustus
tdiesti 1 vastaja (komandor). Sellise hinnangute jagunemise vdib ka tegelikkuses pohjustada
vahiohvitseride teadmatus teostatud todde kvaliteedist. Enamus remondis teostatavaid tdid on
seotud masinate ja mehhanismidega ja selliste toode kvaliteedi iile on kompetentsemad vastama

mehhaanikud.

Uurimistéo autor, tuginedes kiisitlusankeedis esitatud viidetele antud hinnangutele, mis
kisitlesid laeva, laeva remonti ja dokumentatsiooni, v3ib viita, et laevad on valdavas enamuses
heade meresdiduomadustega ja vdimaldavad teostada neile pandud iilesandeid. Kuid puudusi
esineb nii tehnilises dokumentatsioonis kui ka remonttodde mahtudes. Remonttdode kvaliteeti
voib keskmiselt pidada rahuldavaks, kuid tdpsemate jarelduste tegemiseks oleks vaja tdiendavalt

analiilisida viimase 3-4 aasta esitatud toode tellimusi ja teostatud t6id.

Jargmised esitatud vdited kiisivad hinnangut laevade navigatsiooniaparatuuri kohta. Esimeseks
viiteks selles valdkonnas on: ,Laeva elektronavigatsiooniline aparatuur vastab vajadusele®.
Viite puhul selgitati, et kiisitluse ldbiviija soovib nimelt hinnangut vajadus, mitte ndue. Sellele

viitele antud hinnangute jagunemist iseloomustab jirgnev tulpdiagramm (joonis 18).
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ei ndustu dldse ei ndustu raske Gelda ndustun ndustun téiesti

O Laeva el. navigatsiooniline ap vastab vaj

Joonis 18. Laeva elektronavigatsiooniline aparatuur vastab vajadusele

Valdav enamus kiisitluses osalenutest oli antud viitega ndus vdi ndus tdiesti (83,3%). Vaid kaks

isikut ei olnud esitatud viitega ndus. Hinnangu ,,raske 6elda* valis samuti kaks hindajat.

ei ndustu dldse ei ndustu raske Gelda ndustun ndustun téiesti

oTa navigatsiooni iid on

Joonis 19. Tdhtsamad navigatsiooniaparaadid on dubleeritud

Meresdidu ohutuse, eriti aga pidédste ja otsingu operatsioonidel, on oluline, et tdhtsamad
navigatsiooniaparaadid oleksid dubleeritud. See vidhendab oluliselt aparaatide riketest
pohjustatud  operatsioonide katkestamisi. See oli ka pdhjuseks viite: ,,Tdhtsamad
navigatsiooniaparaadid on dubleeritud* esitamiseks. Hinnangute jagunemist kajastab joonisel 19

kujutatud tulpdiagramm, kus hinnangud ,,nSustun® ja ,,ndustun tdiesti* valisid seitseteist (70,8%)
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vastajat. Hinnangut ,,raske 6elda“ ei andnud keegi. Viitega ei ndustunud kokku seitse (29,2%)

hinnanguandjat.

Kui vaadelda neid kahte viidet, mis on seotud elektronavigatsioonilise aparatuuriga, voib iildist
olukorda lugeda autori arvates rahuldavaks. Esimeses viites, kus kiisiti hinnangut aparatuuri
vastavust vajadusele, oli viditega kaks mittendustujat, mis vdib olla pShjustatud kiill todkorras,
aga moraalselt ja fiiiisiliselt vananenud elektronavigatsioonilisest aparatuurist. Teise viite puhul,
kus oli huviobjektiks elektronavigatsioonilise aparatuuri dubleerimine, saab vastuste pdhjal viita,

et on vaid iiks voi kaks laeva, kus pole elektronavigatsiooniline aparatuur dubleeritud.

Viide, milles kiisiti hinnangut pabermerekaartide olemasolu kohta vastavalt sdidurajoonile,
vastati vaid ndustumise ja tdieliku ndustumisega. Probleem esines vaid kaartide korrektuuriks

vajalike triikiste joudmisega laeva ja seda 16,7%-1 hinnangu andjatel.

Jargmise kolme vidite piistitamise eesmérgiks oli saada hinnangut, mis on seotud
elektronkaartidega. Nende olemasolu ja kasutamise mugavus ei oma kiill ohutu meresdidu
seisukohalt suurt viirtust, sest esmaseks loetakse siiski paberkandjal olevaid merekaarte. Kiill
lihtsustavad need aga navigatsioonilise olukorra hindamist ja vdimaldavad VO-I jélgida rohkem
tiimbrust ja radarit. Nende kaartide kasutamine ja kasutusmugavus aga tdstavad tunduvalt
otsingute efektiivsust ja lisaks vabastavad iithe VO pidevast kaarditoo tegemisest, kes voib siis
teostada visuaalset vaatlust vOi olla sidepidajaks teiste operatsioonisosalevate laevadega ja

Merevalvekeskusega.

Elektronkaardi programm on olemas koikidel piirivalvelaevadel. Erinevused on vaid selle
programmi versioonis. Kasutusel on nii uuemad versioonid, mis omavad rohkem vdimalusi ja
vanemad, millede vdimalused on vidiksemad. Viitele: ,Elektronkaardi programm vastab
vajadusele®, andis vastuse ,,ei ndustu* viis (20,8%) vastanut. Hinnangu ,,raske éelda* vaid kaks
(8,3%) ja iilejadnud seitseteist (70,8%) vastajat ndustusid voi ndustusid tdiesti esitatud viitega.
Kasutusmugavusega aga ei olnud rahul iiksteist (45,8%) vastajat. Ja probleemiks oli ka
elektronkaartide uuendused, mis ei joua laeva korrapiraselt. Probleemseks pidas seda kiimme

(41,7%) hinnangu andjat.

Viitele: ,,Raadioside aparatuur vastab sdidurajoonile* andsid hinnangu ,,ndustun® ja ,,ndustun
tdiesti“ kakskiimmend kaks (91,7%) ja hinnangu ,raske oelda“ kaks (8,3%) vastajat.
Sidepidamise voimalikkuse kohta sdidurajoonis ei ndustunud neli (12,5%)
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inimest. Sellise hinnangu pdhjuseks voib olla, et piirivalvelaevade sdidurajooniks on veeala, kus
Eesti Vabariik teostab merepéistet vastavalt rahvusvahelistele kokkulepetele, kuid
piirivalvelaevad osalevad ka rahvusvahelistel merepdistedppustel, mis toimuvad teiste riikide
merealadel. Sellisel juhul v&ib tekkida probleeme sidepidamisel meie Merevalvekeskusega.

Jargmine ankeetkiisitluses piistitatud vdide laevade mehitatuse kohta on tinaseks pdevaks oma
aktuaalsuse kaotanud. Vahetult peale ankeetkiisitluse ldbiviimist anti PVL-105 iile
Meremuuseumile ja vabanenud iiheksateist meeskonnaliiget suunati teistel laevadel olevatele

vabadele ametikohtadele.

Viitele: ,,Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav siilitamaks meeskonnaliikmete

professionaalsust™ hinnangute jagunemist iseloomustab joonis 20.

‘Elei ndustu lildse Mei ndustu Oraske delda Ondustun MW ndustun téiesti ‘

Joonis 20. Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav siilitamaks meeskonna

professionaalsust

Antud viitega ei ndustunud voi ei ndustunud iildse kuusteist (66,7%) vastanut. Hinnangu ,,raske
oelda* andis viis (20,8%) isikut ja viitega ndustus voi oli tdiesti ndus kolm (12,5%). Selline

hinnangute jagunemine néitab probleemi olemasolu.

Viitele: ,Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav siilitamaks Teie erialast

professionaalsust® jagunemist nditab joonisel 21 olev tulpdiagramm.
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\l ei ndustu Uldse Mei ndustu Oraske delda OnGustun M@ ndustun taiesti \

Joonis 21. Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav sdilitamaks Teie erialast

professionaalsust

Selle vidite puhul on veel selgemalt viljendunud vajakajidimised merepraktikas, sest
kakskiimmend (83,3%) inimest ei ndustunud voi ei ndustunud iildse esitatud viitega. Viitega

ndustus vaid kaks (8,3%) ankeedi tditjat.

Ankeetkiisitluse selle osa kahe viimase viitega: ,Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on
piisav sdilitamaks Teie laeva ja situatsiooni tunnetust™ ja ,,Laeva merelviibimise (navigeerimise)
aeg on piisav uute meeskonnaliikmete koolitamiseks* ei olnud ndus vdi ei ndustunud iildse
kaheksateist (75%) hinnangu andjat. Selline hinnangute jagunemine kinnitab veelkord

puudulikku merepraktikat.
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KOKKUVOTE

Kiesolevas to0s anti iilevaade piirivalvelaevade meresdidu ohutusest ja merepraktikast aastatel
2006-2008. Uhtegi dokumentides fikseeritud ©Onnetust piirivalvelaevadega merel sellel

ajavahemikul ei toimunud.

Uurimistdo eesmirgiks on uurida ja analiiisida ohutu meresdidu tagamise vdimalusi ja

piirivalvelaevade merepraktikat.

To6 esimeses peatiikis toob autor vilja kirjandusallikate pohjal pShilised aspektid ja soovitused

milliste jargimine tagab ohutu meresdidu.

Teises peatiikis analiiiisiti piirivalvelaevade teenistusaruannete iihte osa, mis sisaldas laevade
teenistusesoleku ja mereloleku aja jagunemist kdigus, triivis ja ankrus olemise aega. Analiiiisi
tulemustest selgus, et laevade kogu merel viibitud aeg ei ole piisav siilitamaks piirivalvelaevade
meeskondade merealast professionaalsust. Laeva kdigusoleku aega eraldi ei saa t60s iildse vilja

tuua, kuna see on keskmiselt alla poole merel viibitud ajast.

Kolmandas peatiikis viidi 1dbi kiisitlus piirivalvelaevade komandoride, komandéri abide ja
tiltirimeeste hulgas, et saada teada tootajate hinnangut materiaalsele baasile ja merepraktikale.
Saadud hinnangute tehti jireldused, mis aitavad vilja selgitada probleemsed valdkonnad ja
sellest ldhtuvalt tehti ettepanekuid olukorra parandamiseks. Probleemseteks valdkondadeks
osutusid laevade tehniline seisukord ja tehniline dokumentatsioon. Ka laevas oleva
elektronkaardi programmi puhul ei oldud rahul just kasutusmugavusega. Kiisitluse
merepraktikat sisaldav osa t&i samuti vilja probleemi merepraktikaga. Antud kitsaskoht avaldus

selgelt ka teenistusaruannete analiiiisimisel.

Kiisitlus sisaldas ka isikulisi andmeid millest selgus kiisitletavate kdrge keskmine vanus, mis
vOib saada probleemiks jidrgnevatel aastatel, sest inimesed lahkuvad teenistusest seoses

voimalusega jddda pensionile.

Autor teeb jirgmised ettepanekud:
1) saavutada Veeteedeametiga piirivalvelaevade meresdidustaazi arvestamise {ile
kokkulepe ja viia sisse vastav seadusemuudatus, sest tdnasel p#eval toOtamine
piirivalvelaeval ei lihe meresdidustaazi arvestuse hulka. See on aga otseselt seotud

merealase kvalifikatsiooni tdstmisega, sest kvalifikatsiooni tdstmine eeldab mingi kindla
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kuude meresdidustaazi olemasolu;

2) suurendada piirivalvelaevade mereloleku aega (merepraktika);

3) leida ametikohale vastava merediplomiga inimene véljastpoolt piirivalvet, see aga eeldab
inimese ndusolekut omandada piirivalvealane haridus, samuti oleks see inimene
tunduvalt parema ja pikemaajalise merepraktikaga;

4) wuuendada laevade tehnilist dokumentatsiooni vOi nende puudumisel tellida uus,
timberehitustoid teostanud firmalt voi selleks sertifitseerimisithingu litsentsi omavalt
asutuselt;

5) analiilisida laevade poolt eelnevatel aastatel esitatud korraliste (igaaastaste) remonttodde
tellimusi ja tegelikult teostatud toid. Sellega on v&imalik vélja selgitada kui suur osa
remondi- vdi hooldustoddest teostatakse ja see annab vOimaluse analiilisida laesvade
tegelikku tehnilist seisukorda;

6) vahetada vilja moraalselt ja fiilisiliselt vananenud navigatsiooniaparaadid (vidhendab
oluliselt rikete voimalust). Soetamisele eelnevalt tuleb konsulteerida nendega, kes seda
aparatuuri oma igapdeva to0s kasutavad. See vilistaks ka hilisemad pretensioonid
laevadelt;

7) teostada laevadel olulisemate navigatsiooniaparaatide dubleerimine, mis tdstab

meresdidu ohutust ja lihtsustab otsingu- ja paédstetoode ldbiviimist.

Antud ettepanekud pohinevad autori poolt ldbiviidud ankeetkiisitlusele, kus vastajad andsid
esitatud vididetele oma hinnangu. Selle jirgnenud analiiiisi tulemused ei pretendeeri absoluutsele
toele, kuid kindlasti on objektiivsed ja viitavad olemasolevatele probleemidele. Olukorra
tdpsemaks hindamiseks oleks vaja viia 1dbi pdohjalikumaid uurimistdid probleemsetes

valdkondades.

Uurimistoo edasised kasutusvoimalused

Antud uurimust60 annab iilevaate, milline on ohutu meresdidu ja merepraktika olukord
piirivalvelaevadel. To6 tulemused vdivad olla abiks selles valdkonnas muutuste sisseviimisel ja

uuendamisel.

Loputtos toodud probleemidele on vilja pakutud lahendused. Uurimistod teostaja arvab, et
antud uurimustoos tehtud jareldused ja ettepanekud on piisavalt usaldusviirsed kasutamaks neid
ka edaspidi. Ettepanekuid ja tulemusi on vdimalik kasutada jdrgnevates samalaadsetes toodes,

samuti rakendada neid ellu.
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SUMMARY

The thesis contains 48 pages and is divided into theoretical and empirical parts. The thesis is

divided into four chapters and the chapters are in turn divided into subunits.

The main topic of the thesis is the safe navigation and the seamanship of the border guard vessels
and how these are assured in everyday work situations. On the bases of the thesis the author has

compiled an analysis in order to present proposals for changes in the future.

The reason for choosing the present topic is the fact that over the last year’s intensity of maritime
traffic has increased in Estonian waters, therefore probability of sea accidents taking place has
increased as well. The author explores how border guard vessels cope with the situation at the

sea and how well can they fulfil the tasks laid upon the border guard vessels and crews.

Problem of the thesis is as follows: is the situation today safe enough to ensure the safe seafaring
and is the sea practice enough to guarantee professional skills of border guards on border guard

vessels.

The goal of the thesis is to investigate and analyse the possibilities for ensuring safe navigation

and sea practice of border guard vessels.

The object of the thesis is the sea practice of border guard vessels and the subject is how to

guarantee their safe navigation.

Questionnaire was used for collecting data. Herewith the author finds out how border officials
evaluate material base and seamanship. Also, analysis of documents has been used in the

empirical part.

The novelty of the thesis is the fact that there are no previous researches on the subject
(seamanship of border guard vessels and possibilities of ensuring safe navigation). The outcome

of the thesis can be used in similar works and/or conducting changes.

The thesis is written in the Estonian language. The number of use literature and sources: 13

Keywords: border guard vessel, safe navigation, seamanship, watch officer, bridge watchkeeping
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anda hinnang alljargnevale viidetele. Kiisitluse kédigus saadud informatsiooni kasutatakse
Sisekaitseakadeemia piirivalvekolledzi 16putoos ,,PIIRIVALVELAEVADE OHUTU
MERESOIDU JA MEREPRAKTIKA ANALUUS”.

pv-nooremveebel Kalle Rebane

PVL-105 TORM komandori abi komandori kohustes

kalle.rebane @mail.ee

mob.tel 5034693
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Esimeses osas on vilja toodud iildised kiisimused Teie kohta. Vastamisel mérkige sobiv

variant.

1. Vanus kuni 25
26 -35
36 -45
46 - 55

OOOooao

56 ja vanem

2. Kui kaua olete tootanud piirivalvelaevadel
kuni 1 aasta
1 kuni 3 aastat
3 kuni 5 aastat
5 kuni 10 aastat
10 kuni 15 aastat
15 kuni 20 aastat

O OOO0OO0OO0O O

rohkem kui 20 aastat

4. Teie ametikoht komandor O

komandori abi O

O

tiiirimees

3. Teie auaste vanemohvitser
nooremohvitser
vanemallohvitser
nooremallohvitser

reakoosseis

O O0OOO
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5. Haridus kutseharidus 0O
kesk-eriharidus, a
korgharidus O

Teises osas andke oma hinnang viidetele 5 palli siisteemis alljargnevalt:

1 — ei noustu iildse 2 —ei noustu 3 —raske oelda 4 —noustun 5 —noustun tiiesti

1 | Laeva tehniline seisukord on hea 1123 |4

2 | Laev on heade meresdiduomadustega

On olemas vajalik laeva tehniline dokumentatsioon (piistivuse

informatsioon jne.)

4 | Korraline (iga aastane) remont teostatakse vastavalt laeva vajadusele

5 | Teostatud remonttodde kvaliteet on rahuldav

6 | Laeva el. navigatsiooniline aparatuur vastab vajadusele

Tdhtsamad navigatsiooniaparaadid on dubleeritud (kompass, radar,

GPS)

8 | Laevas on olemas vastavalt sdidurajoonile vajalikud paberkaardid

9 | Paberkaartide korrektuuriks vajalik info jouab laeva korrapéraselt

10 | Elektronkaardi programm vastab vajadusele (kui on olemas)

" Elektronkaardi programmi on lihtne ja mugav kasutada (kui on
olemas)

. Elektronkaardi uuendused (korrektuur) jouavad laeva korrapiraselt
(kui on olemas)

13 | Raadioside aparatuur vastab sdidurajoonile

14 | Olenemata asukohast sdidurajoonis on side alati tagatud

15 | Meeskonnaliikmete arv laevas on vastavuses ametikohtadele

16 | Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav sdilitamaks
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meeskonnaliikmete professionaalsust

Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav sdilitamaks Teie
17
erialast professionaalsust

Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav sdilitamaks Teie
18
laeva- ja situatsiooni tunnetust

Laeva merelviibimise (navigeerimise) aeg on piisav uute
19
meeskonnaliikmete koolitamiseks

1. Teie piirivalveviline laevajuhi staaz

puudub

kuni 1 aastat
kuni 3 aastat
kuni 5 aastat
kuni 10 aastat
kuni 15 aastat

rohkem kui 15 aastat

OOO0OO0O 00O

2. Kas Teie kutsekvalifikatsioon (diplom, kutsetunnistus) vdimaldaks ka viljaspool piirivalvet

tootada samade tehn. andmetega laeval, samal ametikohal?

O jah
O ei oska 6elda

Dei

3.Kas Teie piirivalvelaevadel oldud teenistuse ajal on laevas tulnud ette kriitilisi olukordi (oht
lacvale, meeskonnaliikmetele) mida oleks saanud viltida, kui laevade merelviibimise

(navigeerimise) aeg oleks suurem (suurem erialane vilumus)?
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O jah
O ei oska oelda

Dei

Tianan Teid kiisimustele vastamise eest!

Kui Te olete huvitatud kokkuvottest, siis minuga saab ithendust votta esilehel

toodud e-maili voi telefoni teel. (PVL-105 TORM telefonile pole mdtet helistada, sest

laev ldheb ldhemal ajal muuseumi eksponaadiks)
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