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1. SISSEJUHATUS

Laevaliiklus peab olema ohutu, merekeskkonda säästev, kulgema sujuvalt ja stabiilselt, aastaajast olenemata. Eriti oluline on see transiitvoogude teenindamisel, kus kaubaomanik kasutab vaid Eestit läbivat transpordisüsteemi. Ka ajutine jääoludest põhjustatud tagasilöök sujuvas laevaliikluses mõjutab otseselt kaupade liikumist Eesti sadamate kaudu – need suunatakse kiiresti meie konkurentidest naabrite juurde. Sealt neid tagasi võita on väga raske, kui mitte võimatu. Seega peatub ebastabiilse laevaliikluse tõttu Eesti ühe majandusmootori – transiidi areng.

Seetõttu on väga oluline, et Eesti poolt pakutavad jäämurdeteenused oleks naaberriikidega samal tasemel. Jäämurdmise arengukava 2006-2013 on kokkuvõte mahukast ja detailsest uuringust, mis toob välja Eesti praeguse olukorra jäämurde vallas ning pakub lahendusi, kuidas ja milliste vahenditega  korraldada jäämurdetöid. 

Arengukava ellurakendamine aitab tagada Eesti sadamate aastaringse avatuse ja konkurentsivõime, samuti   õlitõrjevõimsuste olemasolu uute jäämurdjate ehitamise näol.

2. HETKEOLUKORRA ANALÜÜS

2.1. Meteoroloogiline kirjeldus

Eesti geograafilisest asukohast tingituna peame arvestama siinsete meteoroloogiliste tingimuste omapäraga – kõige rohkem mõjutab laevaliiklust jää. Alljärgnevalt on antud ülevaade Eesti vetes valitsevatest jääoludest.

2.1.1. Jääolud Eesti vetes

Läänemere regioonis on määratletud kolm talve tüüpi: pehme, mõõdukas ehk keskmine ja külm.

Pehme talv
Jääpiir ulatub Prangli saart läbiva 25. laiuskraadini. Pärnu lahes ulatub jää Kihnu saareni.

Mõõdukas talv

Jääpiir ulatub Hiiumaa põhjatipus oleva Tahkuna neemeni. Pärnu laht on jääs, Liivi lahes ulatub jää Sõrve poolsaare tipus oleva Kura kurguni.

Külm talv

Soome, Pärnu ja Liivi laht on täielikult jäätunud. Jääpiir ulatub põhjast ja läänest Gotlandi saareni. 

Esineb ka eriti külmi talvi, kus jääga on kaetud peaaegu kogu Läänemeri kuni Taani väinadeni. Sellised talved olid aastatel 1955/56, 1962/63, 1965/66 ja 1986/87. 

Pikaajalise statistika kohaselt saab talve tüüpide esinemissagedust iseloomustada sinusoidiga. See näitab, et ajaloo vältel on erinevate talvede esinemine süsteemipärane. 
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Erinevate talve liikide puhul on jääpiiri kaugus meremiilides sadamatest alljärgnev:

	Sadam
	Pehme talv
	Mõõdukas talv
	Külm talv

	Sillamäe
	85
	225
	285

	Kunda
	40
	175
	240

	Muuga
	0
	135
	200

	Tallinn
	0
	115
	180

	Paldiski
	0
	85
	150

	Pärnu
	30
	100
	140


Jääperioodi pikkus:

	Mereala
	Jääkatte moodustumine
	Jääminek
	Jääpäevade arv mõõdukal talvel

	Narva laht
	15.- 30.12
	20.-30.04
	90-110

	Kunda laht
	05.- 15.01
	15.-25.04
	80-90

	Tallinna ja Muuga laht
	01.- 20.01
	05.-15.04
	65-80

	Pakri laht
	01.-10.01
	01.-10.04
	60-70

	Väinameri
	10.-30.12
	05.-15.04
	110-120

	Liivi laht
	15.12-15.01
	01.-20.04
	80-90

	Pärnu laht
	15.-31.12
	20.-30.04
	120-150



2.2. Eesti kohustused meresõiduohutuse tagamisel

Rahvusvaheliste konventsioonide ja kokkulepete kohaselt on Eesti Vabariik võtnud endale mitmeid meresõiduohutuse ja merekeskkonnakaitse alaseid kohustusi, mille täitmine eeldab alalises valmisolekus olevate spetsiaalsete laevade olemasolu. 

Ülesloetuna on need kohustused järgmised: jäämurdmine, õlitõrje, laevateede märgistamine ja merepääste. Lisaks eelnevale peab riik tagama ka avamere avariipukseerimise ja tuletõrjevõimsuste olemasolu.

2.2.1 Jäämurdetööde korraldamine ja läbiviimine

Jäämurdetööde korraldajaks Eestis on Veeteede Amet. Veeteede Amet määrab vastavalt jääoludele piirkonniti jäämurdetööde perioodi alguse ja lõpu,  kehtestab jäämurdja poolt teenindatavatele laevadele teatavad nõudmised (jääklass, masinavõimsus, laeva kere kuju jne). Igapäevast operatiivset tööd, milleks on jäämurdjate tellimuste vastuvõtmine, karavanide koostamine, infovahetus jne, viib läbi  Veeteede Ameti koordinatsioonikeskus.

Jää olemasolu korral teenindab jäämurdja järgmiseid sadamaid: Muuga sadam, Tallinna ja Kopli lahe sadamad, Paldiski Põhjasadam, Paldiski Lõunasadam, Pärnu ja Kunda sadam (kokku 11 sadamat). 

Jäämurdetöid korraldatakse järgmiselt: jääpiiril kogub iga riigi jäämurdja oma riigi sadamatesse suunduvad laevad karavani ja viib nad läbi jää kohale. Eestis on välja kujunenud tava moodustada neljast laevast koosnev karavan. Sellise karavani liikumise kiirus jääb vahemikku 6-8 sõlme. 

Eesti ainuke jäämurdja Tarmo töötab Soome lahel. 2002/2003. aastal kasutati jäämurdetöödel Tarmole lisaks prahitud Rootsi jäämurdjaid Balder Viking ja Tor Viking. Pärnu lahel on senistel talvedel kasutatud Eestist ja Soomest prahitud kõrgendatud jääläbitavusega puksiirlaevu. 2006. aastast hakkab selles piirkonnas tööle Veeteede Ameti mitmeotstarbeline poilaev EVA 316. 

Veeteede Amet ja Rootsi Mereadministratsioon on sõlminud kokkuleppe, mille alusel saab Eesti vajaduse korral rentida Rootsi vabu jäämurdjaid.

Soome sadamatesse suunduvaid laevu teenindab üheksa Soome jäämurdjat. Seetõttu suudetakse iga laeva personaalselt abistada, mis tõstab ka jääs liikumise keskmise kiiruse 10 sõlmeni.

Vene sadamatesse suunduvaid laevu teenindab 2005-2006 aasta talvel 11 jäämurdjat.

Botnia lahel abistavad Soome jäämurdjad tasuta Rootsi sadamatesse suunduvaid laevu ja vastupidi. Sellise koostöö aluseks on Põhjamaade leping (Nordic Agreement), mis märgatavalt tõstab jäämurdjate kasutamise efektiivsust. Eestil ei ole seni võimalik Soome lahel analoogset vastastikuse koostöö lepingut sõlmida, kuna see eeldab mõlema riigi võrdväärse jäämurdmisressurssi olemasolu. 
Soome on määratlenud jäämurde efektiivsuskriteeriumid, mille alusel laev ei peaks jäämurdjat ootama üle nelja tunni. 

Eestis ei ole selliseid kriteeriume võimalik kehtestada. Jäämurdja Tarmo teenindab nii kiiresti kui võimalik. 

2.2.2 Õlitõrje

Laevaliiklus Eesti vetes ja selle lähistel on viimastel aastatel märkimisväärselt suurenenud. Soome lahte läbib igal aastal ligikaudu 1700–1800 täislastis tankerit. 2004. aastal veeti Soome lahel tankeritega ligikaudu 104 mln tonni naftasaadusi. 2010. aastaks kasvab naftavedude maht 200 mln tonnini. 

Teadlaste hinnangul on merekeskkonna saaste oht Soome lahes kõrge, eriti talvisel navigatsiooniperioodil raskete jääolude korral. 

HELCOM-i soovituse kohaselt peab Eesti õlikorjevõimsuse tankimaht olema 2500 m3. 

Eesti õlikorje koguvõimsus on praegu 300 m3, mis jaguneb kahe laeva vahel: 

1. Piirivalve laev Kati, tankide mahutavus 100 m3 (ei sobi tööks jääs); 

2. Veeteede Ameti laev EVA 316, tankide mahutavus 200 m3 (sobib tööks jääs). Võrdluseks võib tuua Soome, kus erinevatel õlikorjelaevadel paiknevate tankide kogumaht on ca 10 000 m3.

2.3 Eesti jäämurdevõimsused versus naaberriikide võimsused

Alljärgnevalt on välja toodud Eesti, Rootsi, Soome ja Venemaa jäämurdjate võrdlus.

Tähelepanu tuleb pöörata laevade arvule, ehitusaastale, laiusele ja masinavõimsusele.

2.3.1 Eesti jäämurdevõimsused

Jäämurdja Tarmo
Ehitusaasta: 1963 

Pikkus: 84,5m

Laius: 21,2 m

Süvis: 9,5 m

Masinavõimsus: 10 MW

Mitmeotstarbeline jäämurdja/reostustõrje/poilaev EVA 316 (regionaalne tähtsus)

Ehitusaasta: 1980

Ümber ehitatud: 2005

Pikkus: 52,5 m

Laius: 12,2 m

Süvis: 3,8 m

Masinavõimsus: 4,2 MW

2.3.2 Rootsi jäämurdevõimsused

Rootsil on 8 jäämurdjat, millest kolm on mitmeotstarbelised laevad:

· Jäämurdja Ale, 3,5 MW, 1973; 

· Jäämurdjad Atle, Frej, Ymer, 16,2 MW, 1974–1977;

· Jäämurdja Oden, 18 MW, 1988;

Mitmeotstarbelised jäämurdjad Tor Viking, Balder Viking, Vidar Viking, 13,4 MW,

     2000–2001:

2.3.3 Soome jäämurdevõimsused
Soomel on hetkel 9 jäämurdjat, millest kolm on mitmeotstarbelised. 2007. aasta lõpuks lisandub veel üks mitmeotstarbeline jäämurdja.

Jäämurdjad Urho/Sisu, 16,2 MW, 1975-1976;

· Jäämurdjad Apu/Voima, 10,2/ 9,2 MW, 1979-1970;

· Jäämurdjad Otso/Kontio, 15 MW, 1986–1987;

· Mitmeotstarbelised jäämurdjad Fennica, Nordica, 15 MW, 1993–1994;

· Mitmeotstarbeline jäämurdja Botnica, 10 MW, 1998.

2.3.4 Venemaa jäämurdevõimsused

Soome lahel töötab praegu 11 Vene jäämurdjat, neist suurima võimsus on 28 MW. Kaks laeva on ehitamisel. Vene jäämurdeprogramm näeb aastaks 2015 Soome lahele ette 18 jäämurdja olemasolu. Planeeritud on, et sarnaselt Soome ja Rootsiga eskordib Vene jäämurdja ühte, maksimaalselt kahte laeva.

Jäämurdja elueaks loetakse 40 aastat. Sellesse ikka jõudnud laev on nii tehniliselt kui ka moraalselt vananenud. Tekivad probleemid tagavaraosade soetamisega, suured meeskonnad toovad kaasa lisakulutusi. Nii vanad laevad ei ole projekteeritud tänapäevaste suurte ja kiirete laevade eskortimiseks läbi jää. Jäämurdja Tarmo saab 2006. aastal 43 aastaseks! 


2.4 Jäämurde majanduslikud aspektid 

2.4.1 Mõjude ulatus

Mereliikluse tagamine, seda ka jääoludes, puudutab järgmisi meretranspordi liike:

· eksport-import mereveod;

· Eestit läbivad transiitveod;

· reisijatevedu laevadega.

Eelnimetatutest kujutab kõige suuremat probleemi jäämurdmine seoses transiitvedudega.  

Eksport-importvedudes on Eestile olulisem just ekspordi pool. Sisuliselt tähendab see mitmete kohalikul toorainel baseeruvate kaupade (nt tsement, turvas) jõudmist tarbijateni ka raskete jääoludega talvedel. Transiitvedudega võrreldes jaotuvad eksportveod mõneti teistsuguselt, põhineb enam nn lokaalsetel sadamatel (Pärnu, Kunda, Paldiski). Võib eeldada, et tulevikus on eksportvedudel oluline tähtsus ka Sillamäe sadamal.

Reisijatevedu on majanduslikult tähtsuselt eelnimetatud elementidest võrreldav transiitvedudega. Kuna reisijateveo tagamine on muude vedude ees prioriteetne, võib tekkida olukord, kus jäämurdja suunamine reisijateveo tagamiseks takistab nt transiitkaubavoo tõrgeteta kulgu.

Meretranspordi kulgemisega seotud kogu ettevõtete kompleks või klaster (sadamad, ekspediitorid, operaatorid, varustajad, transpordiettevõtted, sh raudtee , mitmesugused teenindajad jne) toodab umbkaudu 9% Eesti sisemajanduse koguproduktist. Ka turism, mis suures osas põhineb reisilaevandusel, toodab majandusharuna umbes 10% Eesti SKP-st.

Seega jäämurdeküsimuse lahendamine  on Eesti majandusele ja selle konkurentsivõimele esmajärgulise tähtsusega. 

Lisaks puhtmajanduslikule aspektile tuleb arvestada ka sadamate regionaalpoliitilise mõjuga. Oluline tähendus on Ida-Virumaal ehitusjärgus oleval Sillamäe sadamal (raskes seisus oleva regiooni majandusstruktuuri mitmekesistamine, tööhõive kasv, reisijate- ja kaubavedu Sillamäe-Kotka liinil jne). Regionaalpoliitilist tähtsust omavad ka Pärnu ja Kunda sadamad. Samas pole nende sadamate ligipääsetavatena hoidmine mingi “regionaalpoliitiline luksus”. Näiteks 90-ndate aastate teisel poolel tehtud arvutuste kohaselt kattis Pärnu sadama puhul tulu  maksudest, mille riik sai puidu ja turba katkematust ekspordist, jäämurdmiskulud oluliselt.


2.4.2 Riskisituatsioon jäämurdeküsimuse lahendamata jätmise korral

Momendil on olukord jäämurdmisvõimsuste osas täiesti ebarahuldav, kuna Eesti:

a) omab vaid üht jäämurdjat (Tarmo), mis on ebapiisav kõikide sadamate

     lahtihoidmiseks;

 
b) Tarmo teenindusvõime tehnilised võimalused on piiratud, 

c) Tarmo kui vana laeva teenindamise ressurss on lõpukorral,   

    mis tõstab riski, et Tarmo võib lihtsalt tööst välja langeda.

Eesti sadamad, mis sõltuvad jäämurdmisteenusest, asuvad territoriaalselt laial alal ja nende hulk on suur. Ka sõltuvusperiood on pikk: detsembrist kuni aprillini. Seetõttu tuleb praeguses seisus arvestada vähemalt kahe (tõsiduselt erineva) situatsiooniga: 

1. Mõõdukal ja külmal talvel ei jõua olemasolev jäämurdja oma tööd piisavalt hästi ja kiiresti teha. Sellest tekivad laevade ooteajad, raudteeummistused jne.  Täiendavaks miinuseks on ka see, et Tarmol on probleeme tee lahtimurdmisega (jäävaba kanal ei ole piisavalt lai) suurematele laevadele (suured naftatankerid). 

2. Olemasolev jäämurdja langeb tehnilistel põhjustel rivist välja ja Eesti sadamad sulguvad mõneks nädalaks. Isegi kui eeldada võimalust prahtida mõne teise riigi jäämurdja, tuleb arvestada, et tellitud laev ei jõua kohale enne ühte nädalat. Samas võib esineda olukord, kus väline jäämurdmisteenus pole välisturult kriitilise aja jooksul üldse kättesaadav
. 

Tagajärgede osas tuleb arvestada:

1. mereliikluse pidurdumisest tekkivaid otseseid kahjusid: trahvid (laeva ooteaja trahv, trahvisanktsioonid kauba saajate ja ostjate poolt), ummikud jne;

2. konkreetsete veoste liikumist mujale (teiste riikide sadamatesse);

3. välise jäämurdmisteenuse (kiirkorras) sisseostmisega seotud kulusid;

4. sadamate ja Eesti transiidikanali kui terviku atraktiivsuse vähenemist, kuna see ei suuda tagada funktsioneerimist kõrgendatud riski tingimustes
, st osa veoste (nn sensitiivsed veosed, sh ka potentsiaalsed veosed) liikumist pikemaks ajaks või isegi lõplikult Eesti sadamatest konkureerivatesse sadamatesse. Ühtlasi tähendaks see ka kõikidesse Eesti sadamatesse ja ka mujale transiidikanaleisse tehtud investeeringute kui mitte mõttekuses, siis vähemalt tasuvuses kahtlemist: kui väheneb kaubahulk, siis aeglustub ka nende investeeringute tasuvus. Ainuüksi nt AS Tallinna Sadama investeerimismaht aastas ulatub 1 miljardi kroonini (teraviljakai pikendus, söekai, uus naftakai jne).

Kvalitatiivse tegurina lisandub eelnevatele veel üks aspekt, mis on rahaliselt raskesti mõõdetav, kuid mitte vähetähtis: kui riik ei suuda kindlustada ligipääsu sadamatele külmal talvel, ehkki see on deklareeritud otseselt riigi kohustusena
, siis vähendab see riigi usaldusväärsust mitte ainult välismaiste äripartnerite, vaid ka Eesti ettevõtjaskonna silmis. See omakorda võib halvendada eeldusi mitmeteks muudeks riigi ja ettevõtjate koostööd eeldavatele üritustele.

2.4.3. Uute  jäämurdjate soetamisega kaasnevad positiivseid võimalused:
a) Eesti transiidikoridori atraktiivsus ei  lange vaid tõuseb. Vaieldamatult mõjub juba info jäämurdja tellimise kohta kauba- ja laevaomanikule positiivse signaalina Eesti transiidikanali usaldusväärsuse tõusu kohta;

b) uute jäämurdjate mitmed ekspluatatsioonilised parameetrid on paremad. Peale võidu kriisiolukordade lahendamise kiiruses võib see pakkuda ka teatud kulude kokkuhoiu võimalusi. Uus jäälõhkuja vajab väiksemat meeskonda, vähem remonti, kasutab ökonoomsemat masinat jne;

c) ühe tehinguga on võimalik saavutada mitmete kohustuste täitmine. Väga olulisi kokkuhoiu võimalusi pakub jäämurdmise funktsiooni ühendamine laevadel mitmete teiste, eelkõige ökoloogiliste ja ohutusalaste funktsioonide täitmisega: õli-, keemia- ja tuletõrje, avariipukseerimine jne. Nimetud funktsioonide täitmisega peab Eesti riik nii või teisiti tõsiselt tegelema hakkama – see on tingitud rahvusvaheliselt antud siduvatest lubadustest. Samuti on säästlikum koguda lekkinud nafta kokku merel, kui tegelda töömahuka ja kuluka rannapuhastamisega;

d) uute jäämurdmisvõimsuste puhul tekib võimalus osaleda koostöölepetes naaberriikidega, näiteks Soomega.

2.4.4 Mõnedest riskisituatsiooni mõjutavatest teguritest 

Tarmo vajab 2006. aastal 5-6 mln krooni suurusjärku jäävat investeeringut  peamasinate remondiks, ilma milleta on laeva töövõimekus üldse küsitav. Eeldatavasti tagab remont laeva töövõime kuni 2009. aastani. Tarmo asendamiseks tuleb uus jäämurdja tellida igal juhul, sealjuures võib eeldada, et hilisema tellimuse korral peab arvestama kallima hinnaga. Võita oleks seega vaid kulumomendi edasilükkamise arvelt, mitte kauem kui 2 aastat ja tõstes selle juures väga tugevalt riske seoses mereliikluse võimaliku katkemisega.

2.4.5 Puudulikust jäämurdmisest tulenevate ohtude võimalik ulatus ja järeldused

Transiidituru puhul, kus valitseb teenuse ostja, ei ole põhioht mitte ühekordsed venimised ega trahvid, vaid perspektiiv kaotada kaubavoog konkureerivale sadamale pikaks ajaks.

Probleemid jäämurdmise korraldamatusega viivad teatud osa transiitvoogu lõplikult ära. Sel juhul satub kriisi kogu transiidiklaster. Kui näiteks eeldada, et põhimõtteliselt satub „ohutsooni” 8- 9% SKP-st ja kriisi halva lahendamise tõttu kaotame sellest kuuendiku, siis tähendab see juba aasta kohta 1,4 miljardi krooni suurust kaotust. Kui näiteks eeldada, et taolise tagasilanguse mõju ulatub (isegi alaneva intensiivsuse puhul) näiteks kaheksa aastani, siis tähendab see kokku kaotust kuni 10 miljardi krooni ulatuses.

Laevaliikluse seiskumine toob kaasa probleeme ka Eesti kaupade ekspordile ja impordile. Kolmveerand kaupade ekspordist toimub meritsi, impordis on meretranspordi osatähtsus ligikaudu veerand. Eesti majandus on suunatud olulises osas ekspordile ning selle vähenemine mõjutab otseselt Eesti ettevõtteid. Sadamate kaudu liigub ainuüksi talveperioodil (2005.a. I kvartali andmetel) ligikaudu 1,5-2 mln tonni eksportkaupu ning 0,7-0,8 mln tonni importkaupu. Transiidiga võrreldes moodustab eksportkaupade vedu läbi sadamate viiendiku transiidi väljaveo mahust, kuid samas on eksportkaupade puhul loodav lisandväärtus oluliselt kõrgem kui transiitkaupade korral. Seega tähendaks probleemid sadamate lahtihoidmisel olulist tagasilööki Eesti eksportivatele ettevõtetele.


3. EESTI JAOKS SOBIVAD LAHENDUSED

Jäämurde arengukava strateegiliseks eesmärgiks on luua kaasaegne jäämurdesüsteem, et osutada Eesti sadamaid külastavatele laevadele kvaliteetset, ohutut ja efektiivset jäämurdeteenust.

Eesmärki on võimalik saavutada järgnevate eelduste täitmisel:

· talvesadamad on määratletud;
· jäämurdeteenuse efektiivsuskriteeriumid on paika pandud;
· jäämurdjate arv ja tehniline spetsifikatsioon on määratletud;
· finantseerimisskeem on välja töötatud ja heaks kiidetud;
· jäämurdetööde kord, nõuded laevadele on välja töötatud;
· rahvusvahelised koostöölepingud on sõlmitud.

3.1 Talvesadamate kriteeriumid 
Talvesadama määratlemisel, millele riik osutab jäämurdeteenust, käsitletakse iga sadamat individuaalselt, lähtudes erinevatest aspektidest. Esmane hinnang  peab toimuma vastavalt formaalsetele kriteeriumidele, milleks on sadama kauba- või reisijatekäive.

Talvesadama kriteeriumid on järgmised:

1) sadama aastane kaubakäive on vähemalt 750 000 tonni kuivkaupu või vähemalt 1 miljon tonni naftasaadusi;

2) sadamat läbib aastaringselt toimiv regulaarne rahvusvaheline reisilaeva- või ro-ro-liin.

Lisaks eelpoolmainitule võib sadamale jäämurdeteenuse osutamise aluseks olla sadama riigikaitseline või regionaalne tähtsus.


Kui sadamad asuvad üksteisele suhteliselt lähedal, moodustades nn paarisadamad (näiteks Paldiski lahel, Tallinna ja Kopli lahel, tinglikult Kunda ja Sillamäe) ja nende lahtihoidmine ei tekita majanduslikult suuri lisakulusid, siis võib paarissadamaid vaadelda kui ühtset jäämurdeobjekti.

Talisadamatesse sisenevatele ja neist väljuvatele jäämurdja poolt teenindatavatele

laevadele kehtestab Veeteede Amet vastavalt jääoludele erinõuded laeva jääklassi, peamasinate võimsuse ning pukseeritava koosseisu kohta. 
Soome lahel osutatakse jäämurdeteenust nendele laevadele, mis lastivad või lossivad sadamas üle 2000 tonni kaupa. See reegel lähtub jäämurdetööde efektiivsuse tagamise põhimõttest ja on ühtne Soome ja Rootsi Mereadministratsiooniga.

3.2.  Jäämurdjate arv

 


Jäämurdjate arvu planeerimisel võetakse aluseks meresõiduohutuse tingimustest, regiooni jääolude ja erinevate talvetüüpide erisusest, sadamate (sh konkurentide) kommertspraktikast ning laevaliikluse regulaarsusest ja iseärasustest tulenev.

Käesolevas töös arvestatakse Sillamäe sadama kuulumist talvesadamate nimekirja.

Vajaminevate jäämurdjate arvu planeerimise aluseks on aeg, kui kaua laev peab jäämurdjat ootama. Need arvutused on välja toodud jäämurdmise arengukava täisversioonis ning põhinevad viimaste aastate sadamakülastuste statistikal ning jääs liikumise kiiruse arvutamise teoorial. Käesolev versioon toob välja arvutuste tulemuste kokkuvõtte.

3.2.1. Pärnu laht


3.2.2. Soome laht






3.3. Jäämurdmise piirkonnad

Külma ja mõõduka talve korral ulatub jääpiir Läänemere keskosast Hiiumaa põhjatipuni, seega vajavad jäämurdmisteenust kõik Soome lahte suunduvad laevad. 

Jäämurdjate töö jagatakse kolme jäämurdmise piirkonda:

1) jääpiir – Naissaar

2) Naissaar – Muuga /Tallinn

3) Naissaar – Sillamäe/Kunda 

Igas piirkonnas töötab üks jäämurdja*. Esimene jäälõhkuja toob jääpiirilt laevad karavanis Naissaare juurde ja suundub tagasi jääpiirile (vajadusel aitab sama jäämurdja ka Paldiskisse suunduvaid laevu). Naissaare juures toimub laevakaravanide moodustamine edasiseks jäänavigatsiooniks. Sealt võtab teine jäämurdja karavani need laevad, mis lähevad Muuga ja Tallinna lahe sadamatesse. Kolmas jäämurdja võtab kaasa Kunda ja Sillamäe sadamatesse suunduvad laevad.

*Külmadel talvedel võib tekkida vajadus jäämurdepiirkonnas  jääpiir- Paldiski/Naissaar kasutada kahte jäämurdjat.  Sellisel juhul oleks kõige parem lahendus koostöö Soome jäämurdjatega.

Jäämurdjate töötamise skeem:
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3.4. Jäämurdjate soetamise ajakava

Arengukava on jaotatud kaheks perioodiks. 

· 2006–2009 - Soome lahele sobivate kahe uue mitmeotstarbelise laeva (1. ja 2 laev) soetamine,  

· 2010–2013 - Soome lahele ühe (3. laev) ja Pärnu lahele ühe jäämurdja (4. laev) soetamise otsustamine ning vajaduse korral ka ehitamine.
3.4.1. Pärnu laht

Pärnu lahe tarbeks on perspektiivikas ja majanduslikult õigustatud ehitada mitmeotstarbeline laev, mis tegeleb aastaringselt meremärkide paigaldamise ja hooldusega, täidab õlitõrje ja avarii-pukseerimise funktsiooni ning on vajadusel võimeline töötama mõõdukal ja külmal talvel jäämurdjana Pärnu lahel või Väinameres.

Lõplik otsus laeva ehitamise kohta tehakse 2010. aastal.

3.4.2. Soome laht

Põhja-Eesti sadamate tõhusaks teenindamiseks vajab Eesti vähemalt kolme üheaegselt töötavat mitmeotstarbelist jäämurdjat, sh jäämurdja, mis  praeguse jäämurdja Tarmo välja vahetab. 

Kuna mitmeotstarbelise jäämurdja ehitamine kestab kuni kolm aastat, siis tuleb esimese laeva ehitamise ettevalmistustöid alustada koheselt. 2006. aastal toimub hankeprotseduur ja alustatakse projekteerimist. Laev valmib 2009. aastal. 

Teise mitmeotstarbelise jäämurdja projekteerimist ja ehitamist peab alustama lähiajal, kuid soovitatav on üheaastane intervall esimese ehitusprojekti käivitumisest. See annab võimaluse selgemini välja tuua eelarvelised küsimused, arvestada esimese laeva tellimisel saadud kogemusi ja teha projekti vajalikke muudatusi. Seega teise jäämurdja hankeprotseduur viiakse läbi 2007. aastal ja laev valmib 2009-2010. aastal.

Kolmanda mitmeotstarbelise jäämurdja ehitamise lõplik otsus tehakse  2010. aastal pärast kahe uue laeva töölerakendamist, arvestades koormust riigieelarvele, võimalikku toetust Euroopa Liidu fondidest, prognoositavaid kaubavoogusid jt faktoreid.

Alljärgnevalt on lisatud detailne tegevus- ja finantsplaan.

	Aasta
	Tegevused
	Finantseerimine

	2006
	Esimese laeva (1. laev) tehnilise lähteülesande ettevalmistamine;

hankedokumentatsiooni ettevalmistamine; hanke läbiviimine.
	

	2007
	Esimese laeva projekteerimine/ ehitamine; 

ettevalmistused teise laeva (2. laev) hanke läbiviimiseks.
	     100 mln eek 

     200 mln eek



	2008
	Esimese laeva ehitamine;

teise laeva ehitamine.
	400 mln eek

200 mln eek

	2009
	Esimese laeva valmimine;

teise laeva ehitamine.
	400 mln eek

400 mln eek

	2010
	Teise laeva valmimine;

Soome lahe kolmanda laeva (3. laev) ja Pärnu lahe laeva (4. laev) vajalikkuse analüüs; ettevalmistused laevade hanke läbiviimiseks; hanke läbiviimine.
	400 mln eek

	2011
	3. laeva projekteerimine

3. laeva ehitamine

4. laeva projekteerimine

4. laeva ehitamine
	  70 mln eek

140 mln eek

100 mln eek

200 mln eek

	2012
	3. laeva ehitamine 

4. laeva ehitamine


	280 mln eek

400 mln eek

	2013
	3. laeva valmimine 

4. laeva valmimine
	      280 mln eek

      400 mln eek

	
	
	KOKKU 4 mld EEK


3.5 Jäämurdjate ehitamise ja jäämurdetööde finantseerimine

3.5.1. Mitmeotstarbelise jäämurdja/õlitõrjelaeva soetamisel ei saa aluseks võtta majanduslikul analüüsil põhinevat traditsioonilist tasuvusarvestust. Tegemist ei ole laevaga, mille tööülesandeks oleks omanikele kasumi tootmine. Jäämurdja on riigi ülesandeid täitev laev, mille ülesanneteks on meresõiduohutuse, merekeskkonnakaitse tagamine ning talvesadamate aastaringse laevaliikluseks avatuse tagamine. Seetõttu ei saa investeeringu põhjenduseks olla vaid finantskalkulatsioon. Pigem tuleb arvestada laevaliikluse tagamisest ja ärahoitavatest õnnetustest/katastroofidest tulenevaga.


Jäämurdja rentimise või ehitamise võrdlusanalüüs näitab järgmist:


Kaupade sadamatest ümbersuunamise või jäämurdeteenuse osutamise võrdlusanalüüs näitab järgmist:

3.5.2. Rahastamine

Efektiivse jäämurdeteenuse osutamine ei suurenda üheselt riigipoolseid väljaminekuid, vaid tagab samaaegselt ka tuluosa suurenemise läbi teenustasude. 

Ainuüksi riigi omanduses olevatest äriühingutest dividendidena riigile laekuv tulu on võrdluses küllaldane finantsbaas jäämurdjate soetamiseks.











     (mln kr)

	Riigieelarvesse

laekub


	2004

(tegelik)
	2005

(eelarve) 


	2006

(eelarve)

	Veeteede Amet

· tuletornitasu  

· navigatsioonitasu

· jäämurdetasu *

Kokku:
	98

          27 

24

149
	170
	150

	AS Eesti Loots

     -    dividendid
	51
	45
	40

	AS Tallinna Sadam

     -    dividendid
	303
	311
	285

	Kokku:


	454
	526
	475

	
	
	
	

	Veeteede Ameti eelarve
	203
	193
	207

(sh 65 mln kr investeeringuid, millest 28 mln kr välisabi arvel)


* Hooajalise jäämurdetasu asemel kehtestati 2004. a suvel aastaringne navigatsioonitasu.

3.5.3. Uute jäämurdjate ehitamise finantseerimine

Jäämurdjate ehitamist tuleb käsitleda kui prioriteetset projekti, mis vajab eriotsust Vabariigi Valitsuse ja Riigikogu tasandil, kuna Veeteede Ametile riigieelarvest eraldatavad jäämurdmisega seotud tegevuskulud ning investeeringud ei võimaldada finantseerida jäämurdjate ehitamist ega soetamist. Samuti on riigiasutustel keelatud võtta laenu, kasutada kapitalirenti või võtta muid taolisi kohustusi.

Laevade ehitamise finantseerimiseks on erinevaid võimalusi. Nendeks on: 

1. riigieelarve;

2. riigieelarveline laen (laeva ostmisel);

3. stabiliseerimisreserv
;

4. Euroopa Liidu erinevad toetusfondid.

Finantseerimisvõimalused ei ole esitatud prioriteetsuse järjekorras, erinevad lahendused täiendavad teineteist. Kuna EL toetusfondide kasutamine eeldab aastatepikkust etteplaneerimist ja keerulist kooskõlastamisprotsessi, siis tõenäoliselt ei ole see variant kohaldatav esimese jäämurdja soetamisel.

Esimene ehitatav mitmeotstarbeline jäämurdja/õlitõrjelaev hakkab tööle Soome lahel. Laev ehitatakse kas riigieelarvelistest vahenditest, riigieelarvelise laenu või stabiliseerimisreservist  eraldatud raha eest. Laeva maksumus on ligikaudu 1-1,1  mld krooni. Laev asub aastaringselt Eestis.

Teine ehitatav mitmeotstarbeline jäämurdja/õlitõrjelaev, mis hakkab tööle Soome lahel, ehitatakse riigieelarvelistest vahenditest ja Euroopa Liidu toetusfondide raha abil.

Kolmas mitmeotstarbeline jäämurdja/õlitõrjelaev, mis hakkab tööle Soome lahel, ehitatakse riigieelarvelistest vahenditest ja Euroopa Liidu toetusfondide raha abil. Lõplik otsus laeva ehitamise kohta tehakse 2010. aastal pärast kahe uue jäämurdja töölerakendamist, arvestades koormust riigieelarvele, võimalikku toetust Euroopa Liidu fondidest, prognoositavaid kaubavoogusid jm faktoreid.

Teine ja kolmas jäämurdja töötavad suurema osa aastast lepinguliselt väljaspool Eestit tehniliste abilaevadena ja jäämurdeperioodil naasevad vajaduse korral Eestisse tööks põhjarannikul. 

Võimalikud lepingulised tööd

1. Pika- ja lühiajalised kokkulepped naftapuurtornide teenindamisel. Planeeritavad laevad sobivad töötama abilaevadena naftapuurimis- piirkondades. Laevu kasutatakse naftapuurtornide pukseerimisel, puurtornide ankrute paigaldamiseks ja puurtornide varustamisel naftapuurimiseks vajaliku varustusega. Selline tegevus toimub aktiivselt Põhjamere erinevates piirkondades.

2. Ühekordsed tööd maailma eri paikades. Laevu saab kasutada elektri- ja sidekaablite ning torujuhtmete paigaldamiseks.

3. Erinevad lepingulised merepäästetööd. Planeeritavad laevad on pukseerimisvõimsusega. See annab võimaluse kasutada neid avariiliste laevade pukseerimisel või madalikule sõitnud laevade vabasse vette tõmbamisel. Viimastel aastatel on Läänemeres kasvanud laevaõnnetuste arv (eelkõige madalikule sõidud), mille likvideerimisel vajatakse võimsate merepäästetöödeks sobivate laevade abi. 

4. Lepingud meresõiduohutuse ja merekeskkonnakaitse tagamiseks. Merereostuse levikust tuleneva keskkonnakahju vältimiseks on Euroopa Meresõiduohutuse Agentuur (EMSA) sõlminud lepingud laevafirmadega, et tagada pidev õlitõrjelaevastiku kohalolek erinevates piirkondades. Vastavalt sellele lepingule kaetakse laevade ülapidamiskulud EMSA eelarvest. Praegusel hetkel on selline leping sõlmitud ühe Soome reederiga. 

Mitmeotstarbeline madala süvisega hüdrograafialaev, mis tegeleb aastaringselt meremärkide paigaldamise ja hooldusega, täidab õlitõrje ja avarii-pukseerimise funktsiooni ning on võimeline töötama mõõdukal ja külmal talvel jäämurdjana Pärnu lahel, ehitatakse riigieelarvelistest vahenditest Euroopa Liidu toetusfondide vahendite kaasamisel. Lõplik otsus laeva ehitamise kohta tehakse 2010. aastal.

Märkus: Jäämurdjaid ehitatakse tellimuse peale. Maailmas puudub uute jäämurdjate turg.

3.5.4. Jäämurdetööde finantseerimine

Jäämurdetööde läbiviimine ja jäämurdjate aastaringne ülalpidamine on suhteliselt kulukas ettevõtmine. Maailmapraktikas kompenseeritakse need kulud osaliselt või täielikult vastavate jäämurdetasudega, mida kogutakse laevadelt. Eestis on jäämurde korraldamise kulude katteks kehtestatud laevadele aastaringne navigatsioonitasu, mis laekub riigieelarvesse. 

Hinnanguliselt on jäämurdetööde kulud (püsikulud, remondikulu ja kütusekulu oma laeva puhul; broneerimiskulu, laeva prahtimise kulu ja kütusekulu välislaeva puhul) ühe jääperioodi  jooksul vastavalt talve tüübile (mln kr):

	
	Soome laht
	Pärnu laht
	Kokku

	Kerge talv
	22 (1 laev)
	12 (1 laev)
	34

	Mõõdukas talv
	125 (3 laeva)
	35 (2 laeva)
	160

	Külm talv
	200 (3 laeva)
	70 (2 laeva)
	270


Laevateede mõõdistamise, märgistamise, hoolduse, laevaliikluse teenindamisega seotud kulud kaetakse laevadele kehtestatud tuletornitasust, mis laekub riigieelarvesse.

Eesti oludes on  otstarbekas laevadelt kogutavad navigatsioonitasu ja tuletornitasu liita üheks nn veeteedetasuks, mis hõlbustab märgatavalt tasude haldamist.

Ettepanek on veeteedetasust laekuvad vahendid koguda sihtotstarbeliselt ja sarnaselt teeseaduse § 16 lõige (2) sätestatule näha riigieelarves ette kulud jäämurdetööde rahastamiseks üldsummas, mille suurus vastab kindlaksmääratud protsendile veeteedetasu kavandatavast laekumisest. Ülejäänud osa veeteedetasu kavandatavast laekumisest läheb hüdrograafiatööde, veeteede navigatsioonialase infrastruktuuri ja informatsioonisüsteemide hooldamise ning laevaliikluse teenindamise rahastamiseks. Veeteedetasust laekunud vahendid peavad olema eelarves üleminevad, nende haldamine läbipaistev.

3.5.5 Arengukava rakendamisel osalevad ametkonnad

Valdkondliku jäämurdmise arengukava rakendamine on pikaajaline protsess, mis eeldab riigipoolseid väga suuri investeeringuid. Samas paraneb arengukava eduka rakendumise korral Eesti haldussuutlikkus lisaks jäämurdevaldkonnale märkimisväärselt ka õlitõrje ja laevaõnnetuste mõjude minimeerimise (avariipukseerimine, tuletõrje) vallas.  

Seetõttu on väga vajalik koostöö Majandus- ja Kommunikatsiooni-, Rahandus-, Keskkonna- ja Siseministeeriumi ning nende haldusalades olevate ametite ja inspektsioonide vahel.  

3.5.6 Seosed teiste valdkondade arengukavadega

· Transpordi arengukava 2006- 2013

· Käesoleva arengukavaga peavad arvestama merereostuse likvideerimist käsitlevate arengukavade koostajad, kuna mitmeotstarbelised jäämurdjad on varustatud ka õlitõrjevahenditega. Soome lahel töötamiseks mõeldud laevadel on 1800 m3 ja Pärnu lahel töötaval laeval 300 m3 õlikogumistankid. Selliste laevade olemasolu suurendab Eesti õlitõrjevõimsuse tankimahtu praeguselt 300 tonnilt 5700 tonnini. 
4. KOKKUVÕTE

· Eesti majanduse ja sadamate areng sõltub suurel määral jäämurdeteenuse korraldusest ja kvaliteedist. Üks ebaõnnestunult organiseeritud jäämurdetöödega talv, mille puhul sadamates  on häiritud või katkenud laevaliiklus, võib Eesti majandusele ja transiidisektorile kaasa tuua mitmetesse miljarditesse kroonidesse ulatuvat kahju.

· Probleemid sadamate lahtihoidmisel tähendaks samuti olulist tagasilööki Eesti kaupade ekspordile ja impordile. 

· Tänase seisuga Soome lahel jäämurdevõimsus peaaegu puudub. Olemasolev jäämurdja Tarmo on vana, amortiseerunud ega vasta kaasaja nõuetele. 
· Eesti õlitõrjelaevastik on praktiliselt olematu, millega kaasneb eriti suur risk, arvestades kasvavat naftasaaduste vedu Soome lahel läbi Eesti ja Venemaa sadamate.
· Rahvusvaheliste kohustuste täitmiseks ja sadamate konkurentsivõime tagamiseks vajab Eesti jäämurdjaid, mis peavad olema ehitatud  mitmeotstarbeliste kohustuste täitmiseks. Jäämurdjate olemasolu tagab hädaolukorras parema transpordi ja keskkonnakaitse korralduse vastavalt elutähtsaid valdkondi korraldavate ministeeriumite kriisireguleerimisplaanidele. 

· Seoses Sillamäe sadama avamisega tuleb Soome lahel hakata jääd murdma igal talvel, samuti võib jäämurdetööde periood pikeneda kuni nelja kalendrikuuni. Selle tõttu ei suuda üks jäämurdja tagada kõikide Soome lahe sadamate lahtiolekut ka mõõduka talve korral. Pärnu lahel võib karmi talve korral jäämurdetööde periood kesta isegi viis kalendrikuud.

· Eesti majandusele olulised sadamad asuvad kõik erinevates piirkondades. Mõõduka ja külma talve korral on Soome lahel  võimalik kvaliteetset teenust pakkuda  vaid kolme jäämurdja olemasolu korral. Pärnu laht vajab mõõdukatel ja külmadel talvedel kahte kõrge  jääläbitavusega laeva.
· Mõõdukatel ja külmadel talvedel on raske, isegi võimatu välisturult vabu jäämurdjaid prahtida. Tuleb viivitamatult alustada esimese mitmeotstarbelise jäämurdja ehitamist, teine  aasta hiljem.
-------------------------------------------------------------------------------------------------------

Koostajad

Jäämurdmise arengukava väljatöötamise töörühmas osalesid:

Majandus-ja Kommunikatsiooniministeerium:


Lennundus- ja merendusosakond

Eelarve osakond

Majandusanalüüsi talitus

Rahandusministeerium

Veeteede Amet

Sadamate Liit

Sadamaoperaatorite Liit

Eesti Meteoroloogia ja Hüdroloogia Instituut

Arengukava ettevalmistamisel kasutati ka Eesti Tuleviku-Uuringute Instituudi abi. Arengukava aluseks on Phare ekspertide poolt loodud töömaterjalid. 

Jäämurdjate soetamise rahaline pool


                                Lisa 1 

Mitmeotstarbelise jäämurdja ehitus maksab hinnanguliselt miljard krooni. Laeva elueana võib arvestada 40 aastat.

Võrreldes praegu kasutatava jäämurdjaga Tarmo, on uue laeva eeliseks lisaks täiendavatele tegevusülesannetele ka väiksem tööjõukulu. Kui Tarmo meeskond on 36-liikmeline, siis moodsama laeva puhul on vaja vaid 16–17 meeskonnaliiget.

Samas, kui jäämurdjal Tarmo on üks meeskond, siis uuele laevale planeeritakse kaks meeskonda, st 2 x 16 meeskonnaliiget, mistõttu tööjõukulude osas jääb uue laeva kulu võrreldavaks varasemaga. Kütusekulu osas on n-ö tavalise sõidu puhul uus laev samuti säästlikum, kuid kuna tegemist on võimsama alusega, siis jäämurdetöödel võib kütust kuluda rohkem (samas on ka töö efektiivsem).

Alternatiivina võib käsitleda lisaks uue laeva ehitamisele ka laeva prahtimist, kuigi tegemist on pigem teoreetilise võimalusega. Põhjuseks on see, et Läänemerel puuduvad vabad jäämurderessursid. Sellegipoolest on taolist võimalust järgnevalt analüüsitud.

Jäämurdja prahtimisel on arvestatud kuludega 400 000 kr päevas (prahtimine), millele lisandub kütusekulu
. Lisaks otseselt jäämurdja prahtimisele ja sellega kaasnevatele kuludele tuleb arvestada ka broneerimistasuga (2004. a oli see summa 4 mln krooni) – see on vajalik, et laeva saaks vajaduse korral üldse prahtida. Kuna varuvõimsusi on Läänemere piirkonnas minimaalselt, siis vajaduse tekkimisel Eesti piirkonnas on tõenäoliselt nõudlus jäämurdja järele kõrge ka teistes piirkondades. Seega on vaja sõlmida laeva saamiseks broneerimisleping.

Tabelis 1 on välja toodud analüüsis kasutatud eeldused ilmastiku kohta. Kui raskel talvel võib jäämurdeperioodi pikkus ulatuda keskmiselt 110 päevani, siis kergel talvel on periood ligi kaks korda lühem. Ligi pooltel juhtudel on viimase sajandi jooksul esinenud keskmist ehk mõõdukat talve, igal kolmandal talvel on tegu raskete tingimustega talvega.

Tabel 1. Alternatiivide võrdlemiseks kasutatud eeldused ilmastiku kohta 

	
	Pehme talv
	Mõõdukas talv
	Külm talv

	Jäämurdeperioodi pikkus (päeva)
	60
	80
	110

	Esinemissagedus, %

	21
	48
	31


Arvestades jäämurdeperioodi pikkust ning laeva prahtimise ning uue laeva tegevus- ja ehituskulusid, on hinnatud alternatiividega kaasnevaid kulusid aastas (vt tabel 2). Uue laeva tegevuskulude hindamiseks on kasutatud jäämurdja Tarmo andmeid. Samuti on kulude võrreldavuseks arvestatud lisaks uue laeva kuludele ka amortisatsioonikulu 25 mln krooni aastas (arvestatud on laeva maksumusega 1 mld krooni, elueaga 40 aastat)
.

Laeva prahtimise kulu sisaldab: laeva rendihinda, kütusekulu ja broneeringutasu.

Uue laeva kulu sisaldab: laeva püsikulusid, meeskonna palgakulusid, kütuse- ja amortisatsioonikulu. NB! Iga-aastast liisingumakset ei ole arvestatud.

Tabel 2. Hinnangulised kulud aastas sõltuvalt talvest (mln krooni, 2003. aasta hindades) 

	
	Pehme talv
	Mõõdukas talv
	Külm talv

	Uus laev
	43,7
	46,6
	51

	Prahitud laev
	36,7
	47,6
	64,0


Arvutused näitavad, et prahitud laeva kasutamine on mõõdukatel ja külmadel talvedel kulukam kui oma laevaga opereerimine. 

Lisaks laeva soetamis- ja tegevuskuludele tuleb arvestada ka laeva funktsionaalsusest saadava tuluga. Praegusel juhul puuduvad Eestil vahendid efektiivseks õli- ja tuletõrjeks, avariipukseerimiseks jne. Kuna prognooside kohaselt laevaliiklus Läänemerel kasvab, siis suureneb ka oht õnnetuste tekkimiseks. Juhul kui peaks tekkima õlireostus, tuleks tellida selle tagajärgede likvideerimiseks vastav laev naaberriikidest (tekitab täiendavat ajakulu, suurendades seega ka õnnetuse likvideerimise kulusid). Õlireostusega seotud kulusid on raske hinnata, kuid kulude iseloomustamiseks võib välja tuua paar näidet. Tanker Alambrast lekkis 300 tonni naftat, omanikele esitati kahjunõue 50 mln krooni. Tanker Erika uppumisel Prantsuse rannikul jooksis 50 000 tonni naftat merre. Reostuse likvideerimine koos tekitatud kahjudega läks maksma 190 mln EUR (3 mld krooni). Tanker Prestige poolt põhjustatud reostuse kahjunõue ulatus aga üle 800 mln EUR (12 mld krooni).

Juhul kui Eesti vetes peaks toimuma mõni õnnetus, siis reostuse likvideerimiseks vajaliku laeva olemasolu korral võib reostusega kaasnevaid kulusid käsitleda kuludena, mis tekiksid rentimisel, teisest küljest aga kui täiendavat tulu (kuna need kulutused jäävad tegelikkuses tegemata).

Juhul kui laeva ehitust finantseeritakse laenurahaga, lisanduvad intressikulud, mida eelnevas arvestuses pole käsitletud.

Laeva ehitamisega kaasnevad suured kulud perioodi alguses (ehitamine, liisingu tasumine). Prahtimise puhul on rahavoog ühtlasem. Kuna tulevikus saadavad tulud ja kulud on praeguses vääringus väiksema väärtusega, leitakse pikemaajaliste projektide puhul nende nüüdisväärtused. Laeva ehitamise ning prahtimisega kaasnevate võimaluste võrdlemiseks ei saa aga seda kasutada, kuna tulevikus tehtavad kulud sõltuvad ilmastikust, mida ei ole võimalik pika aja peale prognoosida
. Ka ei saa hinnata, millal ja kui suures ulatuses võib olla vaja laeva kasutada õlireostuse likvideerimisel või teistel päästetöödel. Kuna tulevik on seotud määramatusega, tuleb eelnevat analüüsi käsitleda kui üht võimalikku stsenaariumi. Tuleviku kulude puhul tuleb arvestada ka palgakulude kiirema kasvuga Eestis. Praegu on Eesti palgad ca 5 korda madalamad kui Soomes, kuid vahe palkades väheneb pidevalt.

Eespool toodud andmete ning eelduste põhjal läheks uue laeva ülalpidamine koos selle ehitusmaksumusega laeva eluperioodi jooksul maksma kokku ligi 2,2 mld krooni (2003. aasta hindades), sama suur oleks kulu ka laeva prahtimise korral. Juhul kui laeva maksumus kujuneb eeldatust väiksemaks või laeva tegelikuks elueaks on rohkem kui 40 aastat, läheb oma laeva muretsemine soodsamaks. Võttes arvesse ka võimalikke juhtumeid, mil laeva kasutatakse muul otstarbel (näiteks õlitõrje, ühe juhtumi kulu hinnanguliselt 100 mln krooni), suureneb eelis oma laeva kasutamisele veelgi.

Sõltuvalt finantseerimisskeemist võivad uue laeva soetamisega kaasnevad kulud suureneda. Tabelis 3 on esitatud finantseerimiskulud mõningate võimalike tingimuste korral. Sõltuvalt intressimäärast võivad laenukulud moodustada üsnagi suure osa, võrreldes laeva maksumusega (näiteks 8-protsendilise intressi ja 0-protsendilise algse omafinantseeringu korral moodustaksid 20-aastase laenu puhul intressikulud ligikaudu 1 mld krooni ehk sama palju, kui maksab laev).

Tabel 3. Intressimaksed laenu korral (MEEK) 

	Laenu pikkus 10 aastat
Esmane sissemakse
	Intressimäär

	
	3%
	5%
	8%

	0%
	172
	295
	490

	20%
	138
	236
	392

	40%
	103
	177
	294

	Laenu pikkus 20 aastat
Esmane sissemakse
	Intressimäär

	
	3%
	5%
	8%

	0%
	344
	605
	1037

	20%
	275
	484
	830

	40%
	207
	363
	622


Kokkuvõte

Uue laeva ehituskulud koos tegevuskuludega laeva eluea kestel on võrreldavad laeva teoreetilise prahtimise kuludega, samas puudub tegelikkuses funktsioneeriv jäämurdjate prahiturg. Oma laeva (rahaline) eelis tuleb ilmsiks juhul, kui on vaja kasutada uue laevaga lisanduvaid funktsioone: õlitõrje, laeva kasutamine päästetöödel jne.

Kaupade ümbersuunamine suurematesse sadamatesse                                   Lisa 2

Kaupade ümbersuunamisel suurematesse sadamatesse lisandub täiendav transpordikulu, mille hinnangud on esitatud järgmises tabelis.

	
	Kaubakogus kuus, tonni
	Ümbersuunamise maksumus, MEEK

	Sillamäe ( Muuga
	578000
	40,0

	põlevkiviõli        
	10000
	0,7

	vanametall        
	50000
	3,5

	metallitooted                 
	10000
	0,7

	ümarpuit
	18000
	1,2

	veeremikaubad              
	20000
	1,4

	nafta ja naftatooted        
	400000
	27,7

	keemiatooted                
	70000
	4,8

	Kunda ( Muuga
	132100
	7,5

	ümarpuit
	54000
	3,6

	hakkepuit, puukoor
	12100
	1,2

	killustik
	12700
	0,8

	vedellast
	6100
	0,5

	saepurugraanul, saepuru
	6400
	1,1

	tsement, tsemendiklinker
	16000
	1,1

	muud
	24800
	1,2

	Pärnu ( Paldiski
	110000
	8,4

	ümarpuit
	60000
	2,7

	hakkepuit
	15000
	0,7

	puidugraanul
	10000
	0,8

	saematerjal
	6000
	0,4

	freesturvas
	6000
	0,4

	muud
	13000
	1,0


Kunda sadama puhul on kaubaveomahtude aluseks 2004. aasta kaubavedude statistika, Pärnu sadama puhul veebruar-aprill 2005 statistika, Sillamäe sadama puhul on aluseks prognoosid 2006. aasta detsembrikuu kohta. Andmed transpordikulude kohta pärinevad Eesti Metsatööstuse Liidust
.

Vaadeldud kulud katavad vaid lisanduvaid transpordikulusid, kuid tegelikult kaasneb kaupade ümbersuunamisega veel täiendavaid ohte ja kulutusi. Kaubavoogude suunamine maanteele toob kaasa täiendavat liikluskoormust, samuti suurendab see liiklusõnnetuste riski. Tuisu korral võib autotranspordi kasutamine olla raskendatud. Suuremad sadamad ei pruugi olla valmis lisanduvate kaubakoguste töötlemiseks, samuti võib sealsete sadamateenuste kasutamine olla kulukam kui kohalike sadamate puhul. Täiendavaid kuluallikaid kaupade ümbersuunamise puhul on teisigi (näiteks regionaalsed ja sotsiaalsed aspektid, transiidivoogude vähenemine, vabade transpordivahendite olemasolu
, negatiivne signaal välisinvestoritele), osaliselt on neid kirjeldatud Jäämurde kontseptsiooni punktis 2.4. Ka tuleks arvestada, et kui loobutakse jäämurdeteenuse osutamisest, ei tohiks selle eest ka laevadelt tasu võtta ehk vähenevad riigi tulud navigatsioonitasudest.

Jäämurdmiskulu Pärnu lahel on suurusjärgus 4,8 MEEK kuus
, Soome lahel on jäämurdja kuluna arvestatud ca 22 MEEK kuus
. Raskel talvel võib vaja minna Pärnu lahele kahte jäämurdjat, sel juhul on ka kulud kaks korda suuremad. Seega saab öelda, et Sillamäe sadama prognoositavad kaubavood on nii suured, et katavad ligikaudu kahe jäämurdja pideva kasutamise kulud. Ka Pärnu sadama osas on kaupade ümbersuunamise otsene kulu võrreldav kahe jäämurdja kasutamise kuludega. Kunda sadama osas on ümbersuunamise otsene kulu küll jäämurdja kuludest väiksem, kuid siin tuleb arvestada, et Sillamäe sadamat ja Kunda sadamat saab vaadelda koos ehk Kunda sadama lahtihoidmise kulud on oluliselt väiksemad kui ühe jäämurdja käigushoidmise kulud.

Järeldused


Kuna mitmed sadamad asuvad lähestikku, ei too nende üheaegne lahtihoidmine kaasa olulisi täiendavaid kulutusi. Seetõttu ei pea vaatlema sadamaid eraldi, vaid ühe jäämurdja tööpiirkonda jäävaid sadamaid tuleks käsitleda koos. Teiseks on eri sadamate puhul kaupade ümbersuunamise kulud erinevad, mistõttu tuleks igat sadamat käsitleda eraldi või siis üheskoos, kui sadamad kuuluvad ühe jäämurdja tööpiirkonda.

Kui vaadata vaid otseseid kaupade ümbersuunamise kulusid, siis tuleb välja, et vaadeldud sadamate puhul on jäämurdmine efektiivsem lahendus kui kaupade vedu maismaad mööda teistesse sadamatesse. Sadamate lahtihoidmise kasu ilmneb veelgi ilmekamalt, kui võtta arvesse, et lisaks transpordikuludele kaasnevad kaupade ümbersuunamisega teisedki kulud, äärmuslikul juhtumil ei pruugi kaupade ümbersuunamine olla üleüldse teostatav.

Jäämurdja soetamisega viivitamisel kaasnevad ohud                                      Lisa 3

Jäämurdja ehitamine võib võtta aega kuni kolm aastat. Remondiga tagatakse jäämurdja Tarmo töövõime eeldatavalt 2009. aastani, seega tuleb otsus, kuidas edasi minna, teha lähiajal.

Jätkates sama moodi kui seni, võivad tekkida järgmised probleemid:

· Kuna jäämurdja Tarmo on tehniliselt vananenud, võib laeval tekkida tehnilisi probleeme, mistõttu jäämurdmine katkeks. Rikke tõenäosus on seda suurem, mida karmimates oludes jäämurdja töötab.

· Mõõdukal ja külmal talvel ei jõua olemasolev jäämurdja oma tööd piisavalt hästi ja kiiresti teha, tekivad ooteajad, raudteeummistused jne. Viimase saja aasta jooksul esinenud mõõdukat ja külma talve esinenud 79 korral, pehmet talve on olnud vaid 21 aastal.

· Mereõnnetuse korral puuduvad Eestil piisavad vahendid õnnetuse tagajärgede likvideerimiseks või suurema kahju ärahoidmiseks.

Jäämurdmise katkemise korral on võimalikuks kahjuks transiidi puhul hinnatud 1,4 mld krooni aastas. Kuna mõju ei piirdu ühe aastaga, võib kokkuvõttes kahju ulatuda 10 mld kroonini.

Lisaks transiidile toob laevaliikluse seiskumine kaasa probleeme ka Eesti kaupade ekspordile ja impordile. Kolmveerand kaupade ekspordist toimub meritsi, impordis on meretranspordi osatähtsus ligikaudu veerand. Eesti majandus on suunatud olulises osas ekspordile ning selle vähenemine mõjutab otseselt Eesti ettevõtteid. Sadamate kaudu liigub ainuüksi talveperioodil (2005.a. I kvartali andmetel) ligikaudu 1,5-2 mln tonni eksportkaupu ning 0,7-0,8 mln tonni importkaupu. Transiidiga võrreldes moodustab eksportkaupade vedu läbi sadamate viiendiku transiidi väljaveo mahust, kuid samas on eksportkaupade puhul loodav lisandväärtus oluliselt kõrgem kui transiitkaupade korral. Seega tähendaks probleemid sadamate lahtihoidmisel olulist tagasilööki Eesti eksportivatele ettevõtetele.

Laevade aeglase teenindamise korral jääb tegelik sadamaid läbiv kaubavoog väiksemaks tavapärasest, mis toob kaasa majanduslikku kahju. Rahaliselt pole kahju suurus küll nii suur kui jäämurdmise katkemise korral, kuid ka siin tuleb arvestada mõjude kandumisega mitme aasta peale, kuna kaubavoogusid hakatakse tõenäoliselt suunama teistesse sadamatesse.

Mereõnnetusega kaasnevate võimalike kahjude osas võib välja tuua järgmised näited. Tanker Alambrast lekkinud 300 tonni nafta eest esitatud kahjunõue ulatus 50 mln kroonini. Tanker Erika uppumisel Prantsuse rannikul jooksis 50 000 tonni naftat merre, reostuse likvideerimine koos tekitatud kahjudega läks maksma 3 mld krooni. Tanker Prestige poolt põhjustatud reostuse kahjunõue ulatus 12 mld kroonini.

Negatiivse tegurina võib välja tuua veel riigi usaldusväärsuse vähenemise, mis võib anda ka majandusele olulisi tagasilööke.

	Jäämurdja ehituse maksumus 1 mld krooni
	Jäämurdmise katkemisel tekkiv kahju transiidisektorile 10 mld krooni + kahju ekspordi ja impordi osas.

Laevade teenindamise aeglustumisel tulude vähenemine, mõju mitme aasta peale – külma ja mõõduka talve esinemissagedus 79%.

Naftareostuse korral kahju 50 mln kuni mitu miljardit krooni.

Probleemide korral Eesti usaldusväärsuse langus.


Statistika põhjal võib oletada, et Eestis on ka tulevikus oodata nii mõõdukaid kui ka külmi talvi. 


Pärnu lahele, Väinamerele ja Narva lahele tekib jää iga talve tüübi korral, st igal aastal. 


Kõige raskemad jääolud valitsevad Eesti vetes märtsi alguses.








Tallinna ja Muuga lahes on mõõdukal talvel jääperiood 2-2,5 kuud; 


Narva  ja Pärnu lahes  4-5 kuud.








Võrdlus näitab, et Eesti jäämurdevõimsus Soome lahel on peaaegu olematu, võttes aluseks vanuse, laeva laiuse ja masinavõimsuse. 





Jäämurdmine ei ole piiratud arvu ettevõtete kindlustamine. See mõjutab väga suurt ettevõtete ringi, mis toodavad transiidisektoris ligikaudu 9% SKP-st. Seega on jäämurdmine tähtis kogu Eesti majandusele.


Kehva jäämurdmisteenuse tõttu on oht, et transiitkaubad suunatakse jäädavalt naaberriikide sadamatesse. See seab küsimärgi alla sadamatesse juba tehtud ja planeeritavate investeeringute tasuvuse.


Riigi suutmatus täita oma kohustusi (nt lubadus tagada sujuv laevaliiklus Eesti sadamatesse) vähendab riigi usaldusväärsust. See võib viia tagasilöökideni paljudes muudes sektorites.


Jäämurdetööde halb korraldus ühel talvel võib viia pikaajaliste tagasilöökideni. Halvimal juhul võib aastane kahju olla kuni 1,4 mld krooni. Kuna ühe tagasilöögi tsükkel kestab umbkaudu kaheksa aastat, siis võib ühe halvasti organiseeritud jäämurdmisega talve kogukahju ulatuda kuni 10 mld kroonini.


Laevaliikluse seiskumine toob kaasa probleeme Eesti kaupade ekspordile ja impordile. Probleemid sadamate lahtihoidmisel tähendaks olulist tagasilööki Eesti eksportivatele ettevõtetele.








Pehmel talvel piisab ühest jäämurdjast. 


Mõõdukal talvel on vajalik kasutada kahte jäämurdjat.


Külmal talvel on vajalik kasutada vähemalt kahte jäämurdjat. 








Pehmetel talvedel on vajalik Kunda ja Sillamäe teenindamiseks ühte jäämurdjat.


Mõõdukal talvel on vajalik kolme jäämurdja olemasolu.


Külmal talvel kvaliteetse jäämurdmisteenuse osutamiseks, arvestades Sillamäe, kuid ka Muuga ja Paldiski sadama arengut, vajab Eesti vähemalt kolme jäämurdjat.











Mitmeotstarbelise jäämurdja hind on hinnanguliselt 1 mld krooni. Laeva elueana  võib arvestada 40 aastat.





Uue laeva (ainult jäämurdja funktsiooni täitev laev) ehituskulud koos tegevuskuludega on laeva eluea perioodil võrreldavad laeva teoreetilise prahtimise kuludega. Samas, tegelikkuses puudub funktsioneeriv jäämurdjate prahiturg. Oma laeva (rahaline) eelis tuleb ilmsiks juhul, kui on vaja kasutada uue laevaga lisanduvaid funktsioone: õlitõrje, laeva kasutamine päästetöödel jne (Lisa 1).








Analüüsitud väiksemate sadamate (Sillamäe, Pärnu, Kunda) puhul on jäämurdmine efektiivsem lahendus kui kaupade vedu maismaad mööda teistesse sadamatesse. Sadamate lahtihoidmise kasu ilmneb veelgi ilmekamalt, kui võtta arvesse, et lisaks transpordikuludele kaasnevad kaupade ümbersuunamisega teisedki kulud ning äärmuslikul juhul ei pruugi kaupade ümbersuunamine olla üleüldse teostatav (Lisa 2).
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Jäämurdjate olemasolu võimaldab riigil täita rahvusvahelisi kohustusi meresõiduohutuse     


ning merekeskkonnakaitse tagamisel ja vastavalt elutähtsaid valdkondi korraldavate


ministeeriumite kriisireguleerimisplaanidele tagada hädaolukorras parem transpordi


ja keskkonnakaitse korraldus. Arengukava rakendamine on ennetav meede suure


majanduskahju ärahoidmiseks.








� 2003. aasta kriisisituatsioon näitas, et juba täiendavad kulud jäämurdmisteenuse tagamiseks, mida tuli hädaolukorra tingimustes maksta, olid suuremad, kui kaasaegse suure jäämurdja aastaliisingu maksumus.


� See konkurentsilangus võib tekkida pärast toimunud intsidente, teatud ulatuses aga võib ilmneda ka  enne intsidente. Seda nt juhul, kui kindlustajad ei ole nõus kindlustama vedamist läbi Eesti sadamate, kuna laevadel puudub garantii halbade jääolude suhtes või kui investeerijad lihtsalt loobuvad kaalumisel olnud investeeringust jääprobleemidega seotud riski tõttu. Siinkohal tuleb arvestada, et meie konkurendid Soome ja Venemaa on investeerinud piisavalt palju jäämurdjatesse ja kavatsevad seda teha ka edaspidi. Lätil pole paremate jääolude tõttu see küsimus nii aktuaalne.


� Vt lähemalt “Meresõiduohutuse seadus” (välja kuulutatud Vabariigi Presidendi 27. detsembri 2001. a otsusega nr 72) ja “Jäämurdetööde kord” (majandus- ja kommunikatsiooniministri 23. detsembri 2003. a määrus nr 265).


� Riigieelarve seaduse paragrahv 37 lõike 2 kohaselt on stabiliseerimisreservi vahendite kasutamine eelarvepoliitiline abinõu üldmajanduslike riskide vähendamiseks ning pikaajaliste ühiskondlikku tulu toovate investeeringute ja strukturaalsete ümberkorralduste rahastamise stabiilsuse tagamiseks ning lõike 3 kohaselt võidakse stabiliseerimisreservi vahendeid kasutada ka sotsiaal-majanduslike kriiside vältimiseks või leevendamiseks.





� Aluseks on 2003. aastal kasutatud jäämurdjate andmed. Jäämurdja kulutab päevas u 30 tuhat liitrit kütust, mis tähendab rahalises väljenduses u 145 tuhat krooni (kütuse hind 4,8 kr/l). Tänaseks on kütuse hinnad tõusnud enam kui kaks korda, kuid kuna võrdlusandmed jäämurdja Tarmo osas pärinevad samuti aastast 2003, siis on kasutatud võrreldavaid andmeid. Kütuse kallinemine mõjub ühtviisi nii Eesti oma laeva ülalpidamiskuludele kui ka rendilaevaga kaasnevatele kuludele.


� Esinemissagedus tugineb ajaloolistele andmetele Läänemere jäätumise kohta aastatel 1904-2003.


� Uue laeva puhul on aastaste kulude arvestamisel võetud püsikuluks 10 mln krooni (vastab Tarmo püsikulule, millest 6 mln krooni on tööjõukulu), millele lisandub 25 mln krooni amortisatsioonikulu ning 145 tuhat krooni kütusekulu päevas.


� Mineviku andmete põhjal on võimalik küll ka jäätumise ulatuste sagedusi prognoosida, kuid raske on anda hinnangut nende esinemisjärjestusele. Üldiselt on jäätumise ulatus järginud sinusoidaalset liikumist, kuid tsükli pikkused ei ole sarnased ning esineb ka olulisi kõrvalekaldeid keskmistest näitajatest.


� Andmed transpordikulude kohta pärinesid 2003. aastast, neid korrigeeriti vastavalt kütusehindade muutustele. Kütuse osatähtsuseks veokuludes arvestati 30%, kütuse hinnatõusuks raudteevedude puhul 50%, maanteetranspordil 40%. Erinevate sihtkohtade puhul arvestati veokulu lähtuvalt vahemaast.


� Ligikaudselt vastab nii Kunda kui Pärnu puhul päevane kaubakogus 100 veoauto koormale.


� Pärnu lahel maksab 2005. aasta riigihankevõitja AS PKL jäämurdja päev ca 60 000 krooni (sisaldab käibemaksu). Jäämurdja kulutab päevas keskmiselt 9500 liitrit kütust. Kütuse hind 10 kr liiter.


� See vastab ligikaudu laeva rentimise ning oma laeva olemasolul jäämurdja kuludele keskmise talve korral. Jäämurdja rentimise kuluks on 400 000 krooni päevas + kütusekulu (30 000 liitrit päevas, 10 kr liiter). Oma laeva puhul on kütusekulu sama, kuid aastas on 10 mln krooni püsikulu ning 25 mln krooni amortisatsioonikulu. Raske talve korral on oma jäämurdja kulu kuus madalam ja kerge talve korral kõrgem, kuna amortisatsioonimakse jaguneb raske talve korral rohkema arvu tööpäevade peale, kerge talve korral väiksema arvu tööpäevade peale.





�PAGE \# "'Page: '#'�'"  ��


�PAGE \# "'Page: '#'�'"  ��


�PAGE \# "'Page: '#'�'"  �� Viiksin ikka sisse tinglikult Sillamäe ja Kunda kui paarissadama. Pehme talve korral on vaja jäämurdjat just selle grupi jaoks.


�PAGE \# "'Page: '#'�'"  �� Mõõduka talve korral peaks kahega hakkama saama Soome lahel. Igal juhul tuleb kas see kaks või kolm lahti seletada: jäämurdja nr 1: Sillamäe ja Kunda, nr 2:…………….., nr 3………………


Külma talve korral pole vist küll juttu olnud 4-st jäälõhkujast Soome lahele, st viies  Pärnu lahele. Sellist juttu pole ei soomlased ega ka keegi töögrupi liikmetest ajanud.
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