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Laevtaju

Andmaks lugejale, kellel puudub laevajuhtimise kogemus, aimu sellest maailmast,
mille tle ma artiklis motisklema hakkan, kirjeldan siin mond olukorda, kus olen laeva-
juht-praktikandina voi roolimadrusena viibinud, seda, kuidas olen olukorda hooma-
nud ning kuidas need olukorrad véi nende tajumine (kogemine) tundusid probleem-
sed. Jargnevas analiilisis kasutan mitmeid neist kogemustest Ameerika tehnikafilo-
soofi Don lhde teooria rakendamiseks.

Juhtides liht Tartu keerulisemalt juhitavat laeva Emajoe kaandudel juba mitmendat korda, seega olles
temaga juba tuttav ja olnud just napilt eelmisel korral ta roolimisega juba tisna rahuldavalt hakkama
saanud, tundsin tol pdeval, et laeva kursil hoidmine on kuidagi eriliselt raske. Olgu siis kaanus voi
sirgel, alatasa tuli rooli palju keerata, kurssi parandada, ja ikka tundus, et keeratud sai kas liiga vahe
voi liiga palju. Justkui oleksin ma esimest korda selle laeva roolis, motlesin, nagu ei oskakski iildse.
Parast litles kapten, et tuuleolud olid lisna keerulised. Kuid kas toesti oli minu halb rooli- ja laevatun-
netus sellest tingitud?

*

Et olen juhtinud Emajoel mitut laeva, koik neist iihe sdukruviga, ning ka laevu Parnu joel ja Narva joel, ka
enamasti lhe soukruviga, tekib paratamatult kiisimus: kuidas on nii, et Emajoel pean iikskoik millise
laevaga kogu aeg rooli keerama, kurssi parandama, samal ajal kui teistel jogedel plsivad laevad vdga
hasti kursil ning voib pikka aega soita, rool iihes asendis, voi leppida vaid vahese roolikeeramisega, isegi
liikuda Ghest kokpitist teise kartmata laeva kursilt kaldumist? Kas koik Emajoel soitvad laevad on nii

halvasti juhitavad ja teistel jogedel soitvad laevad hasti juhitavad? Voi on asi veekogu iseloomus - kas
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on ehk Emajoe vool nii ebaiihtlane ja teistel jogedel palju iihtlasem ning see mojutab laeva kursil plsi-
mist nii drastiliselt?

*

Hilissligis, veetase veekogudes on juba madal. Sisenesime praamiga saare sadama sissesoidukanalisse.
Kiirus on normis. Kuid madrus helistab masinaruumist silda, et masinal on poordeid liiga palju. Ometi
paistis sillast vaadeldes koik korras olevat. Milles asi?

*

Sama aeg ja koht, mina pean laeva labi kanali roolima. Kurss aga ei pusi sugugi otse. Mind instrueeri-
takse, et nii kui naen, et voor pisutki kuhugipoole podrama hakkab, tuleb rooliga vastu keerata. Aga kui
ta juba on viltu, siis ta peab ju otseks saama? Ehk kui ta viltusest asendist hakkab tagasi otseks keerama,
ei peaks ma ju keeramissuunale rooli kohe vastu hoidma, sest siis laheks ta ju tagasi sellessesamasse
viltusesse asendisse? Kuid ikka onnestub laev kaldasse ajada. Moistmaks, mida tahendab ,voor hakkab
pisut kuhugipoole podrama“ ning ,rooliga vastu hoidmine” sellises olukorras, pean koigepealt tahele-
panelikult jalgima kogenud laevajuhi tegevust. Selle juures on suureks abiks need juhised, mis laeva
juhtimise olulisi elemente esile tostavad ja mu tahelepanu neile suunavad.

*

Keerulisim operatsioon - sildumine. Tuleb osata ennustada laeva liikumist nii pikisuunal kui ka kiljele,
ehk edasiliikumise kiirust ja nurkkiirust (,liikumisvektoreid, nagu kapten seda valjendas), et voori dige
koht oigel ajal ja oigel kiirusel kai ligi saada. Seejarel ka ahter. Samas on vaja kasutada mitut jouseadet
(potkurid, rool, kaks kaigukangi ehk séukruvi), millest igaiihe eraldi toimet ja koostoimet pean olema
suuteline hoomama, arvestades seejuures ka tuulega. See on paras koordinatsiooniharjutus, mis kaib
alguses pikka aega iile jou.

*

Lagedal jarvel, tuul on paremalt kiiljelt. Arvestades laeva suurt purjepinda (ehk laeva veest vilja ulatu-
vat kerepinda), peaks selline tuul pdhjustama laeva triivi vasakule ja selle drahoidmiseks peaks rooli
hoidma rohkem paremale. Kuid isegi rooli otse hoides tahab laev laevateelt paremale valja soita. Seega
on vaja hoida rooli vasakule, mis tundub vastuoluline. Ma tean, et kuna laeva purjepind on ahtris oluli-
selt suurem kui vooris, siis likkab tuul ahtrit rohkem ja laev tahab vooriga tuule poole keerata. Kuid kas

toesti on laeva jouseadmed tuulest nii palju tugevamad, et suudavad ise triivile niimoodi vastu seista?

Sissejuhatus

Laevajuhtimise oppimine on pikaajaline protsess, mille juures oppija peab hak-
kama tunnetama konkreetse laeva soiduomadusi, mis soltuvad laeva kere kujust,
jouseadmetest, asendist vees (siivis, kreen, diferent) ja muudest laeva omadustest.
Samal ajal soltub iga soit ka konkreetsest keskkonnaseisundist: veekogu omadustest
ja ilmast. Ilm, eriti tuul, on alati pisut erinev, ning veekogu hiidrograafia on eri kohta-
des erinev, mis muudab algajale laeva tundmaoppimise keeruliseks: kas laev kaitus
selle koha peal selliselt oma omaduste, keskkonnatingimuste voi minu tegevuse tottu?
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Laev on ilmselgelt tehniline asi: ta’ on inimese loodud teatud otstarbega, teatud
eesmarkide taitmiseks. Laevade otstarve on alati inimeste ja asjade hoidmine vee
peal ehk tingimustes, kus nad loomuparaselt poleks, ning enamasti ka nende liiguta-
mine soovitud suunas ja sihtkohta voi nendega mingite toode tegemine.? Tehnilisi asju
luuakse uldiselt selliseks, et nad kaituksid standardsel ennustataval ja ohjataval viisil,
ning nende kaitamiseks (voi kaitamise teatud aspektideks) on sageli eksplitsiitsed
reeglid ja juhised. Samal ajal s6ltub nende toimimine nende keskkonnast (maailmast),
olles keskkonna ja asja enda toimimise koosmoju tulemus, ning mida keerulisem ja
ebaregulaarsem on keskkond, seda keerukam voib olla asja toimimine selles ja tema
ohjamine operaatorile. Operaator peab lisaks asjale endale olema kursis ka keskkon-
naga ja nende koostoimega (vt nt Varend 1990).

Don Ihde (1990, ptk 5) on jaganud inimese ja tehnika® suhte nelja pdhikategoo-
riasse. Need kirjeldavad, kuidas tehnika voi tehnoloogiate abil maailma tajume ja
motestame (nimetan neid suhteid siinkohal tehnilisteks suheteks). Ta eristab nelja
suhtetiilipi: kehastus (embodiment), tolgendus (hermeneutic), teisesus (otherness,
alterity) ja taust (background). Séiduki kohta esitab ta ndite, et selle kaudu tajub ini-
mene maailma umbes nagu labi prillide ehk nii, nagu oleks see tema enda kehaosa voi
tajuorgan, millega ta ,kompab“ maailma: tee iseloomu, maastikku tee Umber, kus
fokaalseks tegevuseks on liikumine, ning lahimat umbrust soiduki gabariitide kaudu
(samas, 74). Prillid voi auto on nende kasutaja jaoks ,kehastatud voi nende kehaks
muutunud, justkui ihuligidaseks harjutatud, neil on kehastussuhe, nagu lhde seda
nimetab (samas, 32, 72-75). Kas laeva voiks kasitleda samasuguse tehisena, mille ini-
mene on endale ihuligidaseks harjutanud ja mille kaudu oma tGimbrust tajub - suhe,
mille poole oppiv laevajuht peaks putdlema? Milliseid maailma aspekte ja kuidas
voiks laeva kaudu tajuda? On ju ilmne, et samuti nagu autosoidu, nii ka laevasoidu
kaudu saab tajuda vaid osa aspekte, aga paljud jadavad varjule. Kas laev saab olla sama
Jlabipaistev” tajuvahendaja kui head prillid voi auto oskaja juhi jaoks? Ja mis siis, kui
selline suhe pole veel valja kujunenud, ehk milline suhe on algajal laevajuhil maa-
ilmaga laeva vahendusel, kui ta pole laeva veel enda jaoks kehastanud“? Need on osa
kiisimustest, millele hakkan vastuseid otsima.

1 Kasutan laeva kohta asesona tema, sest see on mererahva hulgas tavaline, see vastab mu tunnetusele ning ka siin-
sele teemale, kus laev on kui keeruline olend, olgugi et on inimese valmistatud tehis.

2 Kasitlen siin ainult vee peal séitvaid laevu (seejuures ainult sdukruviga, aga mitte jeti- vm propulsioonimehhanismi-
dega laevu) ega puuduta ildse vee all ega muudes keskkondades soitvaid laevadeks nimetatavaid tehiseid.

3 Ihde maaratleb tehnikat nii: ,Tehnika (technics) on tehise ja kasutaja siimbioos inimtegevuses (human action)”
(samas, 73). Tehnilisi asju ta nimetab technology, artifact voi machine; siin nimetan neid vahel tehisteks, vahel muude
nimetustega. Laeva voib kasitleda nii tehisena kui tehnikana, kuna ta ise koosneb paljudest tehistest, millest siin ka
juttu tuleb. Samuti on siin tehnika all silmas peetud reegli- ja eesmargiparaseid tegevusi.

4 Kasutan siin sonu kehastama ja kehastuma Uksnes Ihde kehastustehnikatega seotud tahenduses.
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Selles artiklis motestan peamiselt omaenda kogemusi oppiva laevajuhina. Teen
seda lhde tehniliste suhete postfenomenoloogilises raamistikus, sest fenomenoloo-
giast ajendatuna kaib see just inimliku kogemuse kohta ja tundub olevat Gihismoodu-
line nii mu ,puhaste” tajude motestamise kui kateoreetiliselt® opitu ja selle kaudu
tajude ja kogemuste motestamisega. lhde kasitluse pragmatistlik alge holmab mu
kogemuse teist aspekti: praktilist, motestatud ja eesmargiparast koostoimimist mate-
riaalse maailmaga, materiaalsete vahenditega. Alustasin artiklit, tuues valja neid ,puh-
taid” tajusid, kirjeldades enda olukordi ja toiminguid. Kasutan jutumarke, sest on kaht-
lane, kas mul on laevajuhtimisest olnud taiesti puhtaid, teooriavabu tajusid. Siiski
suudan eristada olukordi, kus ma ei suutnud teatud probleemi tolle esinemise hetkel
ratsionaliseerida, mis vois ka juhtuda juba oOpitud teooria unustamise tottu, voi neid,
kus olen voimeline tajusid ja nende ratsionaliseeringuid eristama. Kuid suur osa mu
kogemusest oli juba algselt teooriast saadetud ja sellest rohkemal voi vahemal maaral
mojutatud. Hoolimata sellest, et kirjutan enamasti umbisikuliselt, tuleb koike jargne-
vat ikkagi moista minu enda kogemustele ja arusaamistele tuginevana - ehk kui kirju-
tan laevajuhist, siis motlen enamasti ennast kui laevajuhti, kuigi vahendan ka teiste
inimeste kogemustel pohinevaid motteid, millest ise oppida saan.

Artikli esimeses osas esitan llevaate Ihde tehniliste suhete klassifikatsioonist.
Jargmistes osades rakendan seda klassifikatsiooni laevadele ja laevajuhtimise koge-
musele, nii ,puhtale” kui ka ratsionaliseeritule, seega tuleb teooria kirjeldust ette ka
siin: teises osas kasitlen kehastussuhet, kolmandas tolgendussuhet, neljandas teise-
sust ja viiendas taustsuhet.

Ihde toob palju naiteid, kuid nii monigi siin asjakohastest ehk neist, mis mingil
viisil seostuvad navigeerimisega, on lsna pealiskaudne. Keskendudes Uhele, kuigi
komplekssele tehnikavaldkonnale, tuleb mul paratamatult tema kasitlust oluliselt
taiendada just mulle olulistes aspektides, ent paljud niiansid, mida ta vastavates pea-
tiikkides lahkab, jaavad korvale; rakendan ainult tema ,esimest programmi“ (samas,
ptk 5) - tehnika postfenomenoloogiat. Uhtlasi on mu eesmargiks naidata - ning see
ilmneb ka analliusist -, et tema tehniliste suhete klassifikatsioon on ise problemaati-
line: suhted pole mitte liksnes segunenud, vaid ka nende piirid ja eristused lhde enda
naidete varal ning veel enam minu valitud valdkonnas ei pruugi paika pidada ega olla
piisavad tehnika rollide moistmiseks kogemuses. Kui esmapilgul tekibki aim, et ,puh-
tad” tajud kuuluvad ennekoike kehastussuhtesse ning teooriad tolgendussuhtesse,
siis tegelikult on asjad pisut keerukamad. Eriti tajud ja toimetamised (kehastussuhete

5 Kasutan siin sonu teooria ja teoreetiline mitte teaduslikus, vaid laias tahenduses: see voib olla miski, mida olin 6ppi-
nud tunnis voi lugenud raamatust voi kuulnud juba soidu ajal, kuid ei pruukinud tol hetkel osata sellisele olukorrale
rakendada.
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kaudu tehistega) on sageli mojutatud teooriatest ja tolgendustest, see aga ajendab
motlema neist teooriaistki kui tehnikatest (kuigi mittemateriaalsetest) Mario Bunge
(2014, 192) tehnikate jaotuse jargi.t

1. Don lhde tehnilised suhted ja tema ndited laevadest

Don Ihde (1990) keskendub oma tehnikafilosoofias suhetele, mille tehnika tekitab
inimese ja maailma vahel, ehk sellele, kuidas tehnika vahendab maailma inimesele.
Ma nimetan neid suhteid tehnilisteks, kuna need on tehnoloogia (abil voi kaudu) teki-
tatud voi tekkinud, temast tulenevad. Ihde eristab nelja sorti suhteid: kehastus, tol-
gendus, teisesus ja taust. Jargnevas selgitan neid lahemalt, jaades paratamatult siiski
tilevaatlikuks. Uhtlasi toon valja Ihde naited, mis puudutavad veesdidukeid voi tldse
soidukeid, et saada vihjeid selle kohta, kuidas kaesolevat rakendusvaldkonda - laevu
ja laevajuhtimist - kasitleda. Mainin ara ka moned korrigeerimist vajavad asjakohased
puudused Ihde kasitluses, mida ma edaspidi siivenenumalt kasitlen.

Ihde (1990, 85) valjendab asjaolu, et inimene suhestub maailmaga tehnoloogia
vahendusel, ehk tehnoloogia vahendab maailma inimesele, jargmise skeemi abil:
mina-tehnika-maailm. Selle skeemi modifikatsioonid valjendavad ulalmainitud tehni-
liste suhete liike ja aitavad neid moista.

Kehastussuhtes on tehnika justkui osa inimese kehast: (mina-tehnika) - maailm,
ning tehnika abiga tajub ta maailma voi saab maailmaga hakkama mingis mottes pare-
mini — tehnika aitab véimendada inimese teatud vdimeid (Ihde 1990, 72-80). Sulud
viitavad, et neisse viidud suhet ei tematiseerita, ta jaab méoistatuslikuks (enigma).
Kehastussuhte naiteks on prillid, mis aitavad kehva nagemisega inimesel maailma
teravamalt naha; aga ka teleskoop, mis aitab naha midagi, mida mitte keegi palja sil-
maga (nii hasti) ei ndeks. Analoogsed on kuulmisaparaat ja vaegnagija kepp, millega ta
kompab limbritsevat, aga lisaks tajumise abivahenditele on seda ka toimimise tooriis-
tad, nagu Martin Heideggeri paradigmaatiline naide haamer (Ihde 1990, 31-34, viidates
Heideggerile ([1927] 1962)), mille kdeparasus valjendab tema kehastamist tegevuses,
mis on suunatud naiteks naelale ja kus haamer tooriistana ise justkui tombub tagasi,
muutub teisejarguliseks. ldeaalis voiks selline tehnika olla ,labipaistev” ehk nii hasti
kehastatud, et inimene teda ennast ei taju, vaid tajubki ainult maailma, millega teh-
nika kaudu suhestutakse. Reaalselt aga ei saa tehnikat pariselt tajumata jatta: naiteks
prillide kandja tunneb ikka prillide survet oma korvadel ja ninal. Isegi koige l[ahemalt
kehastunuks disainitud nagemistehnikad nagu kontaktlaatsed ja laserldikus (minu
naited; vt ka Ihde 1990, 49) annavad endast tunda silmade kuivuse kaudu, esimesed ka
vajaduse kaudu neid regulaarselt puhastada, eemaldada ja vahetada. Vaegnagija kepp

6 Mittemateriaalse tehnika potentsiaalne koht Ihde skeemis vaariks pikemat kasitlust, mis aga ei mahu siia artiklisse.
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edastab kiill teavet pinna reljeefist, kuid ei asenda kompamisvahendina inimese nahka
ning ndgemise aseainena ei anna infot nt valguse ja varvide kohta (minu naited).

Kehastussuhte peatiikis toob Ihde ndite autost kui kehastussuhte loojast (samas,
74). Inimese suhtes autoga on fokaalseks tegevuseks liikumine. Autoga liikumises olles
tajub inimene maailma auto kaudu ning teeb seda minu tolgenduses kahest eri aspek-
tist: tajudes teed kui pinda, millele auto rattad toetuvad ja mida justkui kompavad,
ning maailma kui maastikuvaadet — mis on ju ka automatkade lks eesmarke ja mida
atlastes ning monedes maades ka maastikul margitakse tahisega ,ilus tee“ (scenic
route). Kolmanda aspektina toob Ihde (samas) valja auto gabariitide tajumise (kuigi ta
ei kasuta sdna gabariidid): parkides juht pigem tunneb kui ndeb auto asendit kdrval-
asuvate objektide (nt teiste parkivate autode) suhtes, ehk tajub ruumi auto kaudu.

Viimati toodud naidetes eristan kolme sorti kehastussuhteid ning nendele iseloo-
mulikke voimalikke labipaistmatusi ehk labipaistvuse nurjumisi (Ihde ise pole neid
sellisel viisil eksplitseerinud), mis mu analiilisis oluliseks osutuvad. Esiteks, tee pinna
tajumise puhul, nt tajudes, kui konarlik voi marg on tee, voib esineda olukord, kus tee
tundub jarsku konarlik, aga tegelikult on auto rehv purunenud. Sel juhul on tarvis
autost kui ,kompimisvahendist” eraldi seisvat suhet voi kontrollivahendit, naiteks
nagemist - tuleb vaadata, kas tee paistab konarlik. Sel juhul on t66riist kaotanud oma
funktsionaalsuse iihe oma detaili purunemise tottu, uhtlasi auto ei toimi kompimis-
vahendina.

Ihde kasitleb analoogset olukorda ehk soiduki juhtimisagregaadi riket tolgendus-
tehnika rikkena (samas, 87); to6riista rikkest kirjutab ta eelpool mainitud Heideggeri
haamri naites. Seejuures kasitleb Ihde ka akent tehisena, mis vahendab maailma vaa-
tamist (samas, 47-49), mh raamistades vaataja nagemisulatust. See raamistamine
rakendub minu arvates ka maailma ehk maastiku vaatamisele autosdidu voimaldatava
tegevusena. Raamistamise ja auto suunatud liikumise tottu ei saa autojuht naha kogu
Umbrust, vaid tema vaatevali on kiilgedelt piiratud ettepoole jadvaga (ja peeglite abil
nahtavaga). Piiravaks asjaoluks on ka kiirus, mille tottu saab autos séitja naha vaid
koige uldisemaid maastikujooni, mitte aga detaile, vaikesi asju, naiteks vaiksemaid
olendeid, kes maastikul elavad. See on teine aspekt: auto kui laiema lmbruse taju-
mise riist. Kolmanda aspekti juures on oluline eeldus, mida Ihde ei maini: juht peab
autoga olema vaga hasti tuttav ning auto juhtimises juba vaga osav, s.t ta peab olema
suuteline autot kehastama, oma kehaosana tajuma. Ihde (1990, 74) kiill tunnistab, et
auto juhtimine haarab ka muid suhteid kui kehastus, kuid teisi suhteid ta ei kasitle.
Koige markantsem on, et isegi kehastussuhetest kirjutades unustab ta ara auto kui
vahendi, kui tooriista: auto on ju transpordivahend, t0oriist vahemaade kiiremini labi-
miseks voi suuremate raskuste vedamiseks, kui inimene oma joududega seda suudaks.
Soiduki tooriistsusel on aga oluline roll tema kasitsemises.
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Hermeneutilises ehk tolgendussuhtes (Ihde 1990, 80-97) suhestub inimene eksp-
litsiitselt tehnikaga, mis aga esindab maailma, annab maailma kohta mingit infot:
mina - (tehnika-maailm). Inimene peab siis oskama tehnikat tdlgendada digesti kui
maailma kohta kaivat. Kuna hermeneutikat on seostatud ennekoike tekstide tolgenda-
misega, toob Ihde esimese naitena sellest just teksti kui ,tehnoloogia®, mille tolgenda-
mine maailma kohta kaivana on humanitaarteaduste iilesanne ning millega kirja-
oskajad inimesed igapaevaselt tekste lugedes tegelevad. Selle sarnased on joonised ja
kaardid, mille puhul on tolgendus juba oluliselt labipaistvam kui teksti puhul, kuna
neil on oma osutatava reaalsusega isomorfism, mida tekstil pole. Mittetekstilistest
tehnoloogiatest iks igapaevasemaid on termomeeter, mis Utleb midagi olulist selle
maailma osa kohta, millega termomeetri kasutajal ei pruugi sellel kasutamise hetkel
olla otsest kontakti. Samamoodi esindavad teised mootevahendid, naiteks baromee-
ter ja kell, aga ka kaardid ja skeemid mingil viisil maailma osa, mille kohta nende abil
infot saame.

Ihde (1990, 87) toob veesdiduki puhul tolgendussuhte naiteks kaigukangi. Kaigu-
kangi tolgendamine on ildiselt lisnagi otsene: liikates kaigukangi soiduki suhtes ette-
poole (voori poole), kdivitub edasikdik ning veesdiduk liigub edasi; liigutades kdigu-
kangi soéiduki suhtes tahapoole (ahtri poole), kdivitub tagasikdik ning séiduk liigub
tagasi. Tolgendus on seega lisna otsene ja intuitiivne. Thde enda naide on kogemusest,
kus see tolgendussuhe nurjus: kui kaigukangi liigutati tahapoole, et soidukit pidur-
dada, jatkas soiduk ometigi samamoodi edasililkumist nagu enne. See illustreerib
sulgudega markeeritud moistatuslikku suhet, mis on tehnika ja maailma vahel. See
suhe on moistatus, sest tehnika kasutaja ei pruugi teada, kuidas tapselt see tolgen-
dussuhet voimaldav seos maailmas realiseerub. Ihde naites oli vaja paadi reduktor
lahti votta, et teada saada, miks see suhe ei toiminud.

Ihde teine laevadega seotud nadide puudutab navigatsioonikaarti, mille puhul,
nagu mainitud, esineb tehnika ja paris maailma vahel isomorfism, mida Ihde vaitel on
lihtne dra tunda kas otse voi tehniliste vahenditega (kehastustehnikaga) linnulennu
vaatepunktist (ta kasitleb seda lahemalt ruumitaju alapeatiikis; samas, 67). Naiteks
ranniku piirjooned ja silmapaistvad objektid on lihtsasti aratuntavad, kuna on iso-
morfsed nahtava maastikuga. Kuid taju objekt on ikkagi kaart, mis maastikku asendab,
mitte maastik ise (samas, 81-82). Kasitlen seda teemat tdlgendussuhte alaosas.

Teisesussuhtes valjendab tehnika kui teine (Ihde 1990, 97-108) asjaolu, et fookuses
on inimese suhe tehnikaga ning maailm ei pruugi selles tehnilises suhtes enam ildse
rolli mangida: mina - tehnika(-maailm). Kui eelmiste suhete puhul inimene suhestus
maailmaga ja tegi seda tehnika vahendusel, siis siin inimene suhestub tehnikaga ilma
eeldamata, et see viitaks millelegi tehnikast endast valjaspool, millelegi maailmas, mis
oleks tehnikast soltumatu. Sellise suhte naiteks on arvutimangud ja reliikviad (iidolid),
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kuid Ihde toob ka naite sportautost vordluses ratsaspordis kasutatava hobusega:
molemaid voidakse pidada hingestatuks. See hingestatus viitab nende teisesusele
(lisaks kehastussuhtele - mélemad voimaldavad véimendatud kiirusega litkumist).

Tehnika kui taust (Ihde 1990, 108-112) viitab suhtele, kus tehnikat ennast ei panda
tahele, sest ta on pelgaks fokaalsete tegevuste ja suhete taustaks, tehnilise taustmaa-
ilma osa. lhde kill ei skematiseeri seda suhet, aga sellele voiks ehk anda jargmise
kuju: (tehnika-)mina - maailm voi mina - maailm(-tehnika). Uheks Ihde naiteks selle
suhte kohta on tdnapaevane valgustus, mis laheb t66le pelgast nupuvajutusest (tana-
paeval ka vaid liikumisanduri t66alasse sattumisest) ning mis voéimaldab meil teha
muid asju, kuid millega me selle tegemise juures spetsiaalselt ei suhestu (esimene
skeem). Teine naide on rikki lainud ja kolaks muutunud tehnika, mis enam ei tdida
vahendamise rolli, sest on muutunud ebafunktsionaalseks (teine skeem). Talle voib ka
anda teise fokaalse funktsiooni (nt laevavrakke on kasutatud rannikukaitseks vee
pealetungi eest voi vee-elustiku elupaigana - minu naited).

Ihde ise, nagu mainitud, tunnistab, et asjad voivad olla eri tiilipi suhete vahenda-
jaks inimese ja maailma vahel, ehk et need suhted pole maailmas selgepiiriliselt
tuvastatavad, kuid sageli ei too ta kdikehdlmavaid naiteid, mis sama asja eri tahke ja
rolle valja tooksid. Juba tema enda naited tostatavad sageli sellekohaseid kiisimusi.
Naiteks voiks kaigukangi kasitleda hoopis tooriistana ehk kehastustehnikana laeva
liigutamiseks edasi voi tagasi, kiiremini voi aeglasemalt (tdpsemalt: laeva soukruvi
teatud viisil lilkuma panemiseks), ja seega ka ise liilkumaks vajalikul viisil. Samal ajal
pole kahtlust, et kaigukang teeb seda semantiliselt lihtsasti moistetaval viisil, ehk
kaigukangi kui kompleksse tooriista kasitsemine tugineb selle tolgendamisele. Seman-
tiliselt sarnane on harjumusparane rool, kus rooli keeramise suund osutab laeva soo-
vitavale lilkumissuunale, samas on see ka kompleksne to0riist laeva manooverdami-
seks. Tolgendussuhe katkeb algelise rooliseadme - roolipinni - juures, kus pinni tuleb
keerata just vastupidiselt suunale, kuhu laeva tahetakse liikuma panna.

Taustsuhte puhul tekib kiisimus: kui nii kehastussuhtes kui ka taustsuhtes tehnika
(laev) tdbmbub tagasi, muutub markamatuks — see on eriti tuntav nagemisega seotud
naidetes - siis mis neil suhteliikidel oieti vahet on? Nagu prillid voimaldavad paremini
naha, nii voimaldab ka valgus paremini naha; nagu teleskoop voimaldab naha midagi,
mida mitte keegi palja silmaga ei naeks, nii voimaldab ka valgus naha, kui muidu valit-
seksid pilkane pimedus ja nagemiseks voimatud olud. Prillid peaksid ideaaljuhul
olema nende kandjale markamatud, nii nagu hea valgus ei anna endast marku. Kola ei
pruugi kull saada sellises rollis esineda, kuid lldiselt on tehniline keskkond just sel-
line. Aga kui tegu on naiteks lobusoidulaevaga reisija jaoks, kes tuleb laevale ainult
selleks, et sealt imbrust nautida, aga kelle jaoks laev ise pole oluline - kas tema jaoks
on siis laev kehastatav tehis voi taust? Voiks moelda, et laev on taust sellele, kes tema
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olemasolust teab, aga kunagi tema peale ei l[ahe - ehk ei kasuta seda tehnikat selle
tavaparases rollis, kuid valgustus on Ihde kasitluses tausttehnika ka nende jaoks, kes
seda kasutavad.

Jargnevalt vaatan laeva, nagu ta esineb minu kogemuses ja kooliteadmistes, neis
erisugustes tehnilistes suhetes eraldi alaosades, naitlikustades seejuures nende
suhete segunemist laeva puhul (6ppiva/algaja) laevajuhi seisukohalt. Alustan Ihde
enda kirjeldatud naidete laiendamisega, aga analiilisis selgub, et tehniliste suhete
rollid on poimunud. Laeva juhtimiseks vajalikud tunnetused ja tegevused ei holma
mitte ainult laeva, vaid ka muude asjade kehastamist ja tolgendamist. Samuti on laev
ise kompleksne tehis, mis holmab endas palju erisuguseid tehnoloogiaid. Seejuures
peab moistatuslik seos tehnoloogia ja inimese voi tehnoloogia ja maailma vahel sageli
olema voi saama lahendatud, et laev saaks toimida selle tehnoloogiana, milleks ta on
loodud, ning et laevajuht (laeva meeskond) saaks temaga turvaliselt toimetada. Nii
monegi sellise moistatuse lahendamise eest hoolitseb (teoorias) laevajuhi dppepro-
gramm ja kui hasti laheb, siis ka praktika.

2. Laev kui kehastustehnika

Lahtuvalt Ihde autonaitest voiks soiduk luua inimesele vahemalt kolme laadi
kehastust: tee tajumiseks, mida nimetan teetajuks; imbritseva maastiku tajumiseks
(ennekdike ndgemiseks), mida nimetan iimbrusetajuks; ja séiduki kui kolmemdodtme-
lise liikuri ehk inimkeha mobiilse laienduse kaudu lahema limbruse tajumiseks, mida
nimetan gabariiditajuks. Torkab silma, et kdik need suhted on seotud Uumbruse taju-
misega, kuid soiduk on ometigi ennekoike transpordivahend ehk tooriist vahemaade
kiireks labimiseks ning isikute ja asjade vedamiseks v6i kandmiseks (viimane on
lobusoidu puhul sobivam sona, sest veose vedamine toimub toesti eesmargiga selle
asukohta muuta, l6busdidu eesmark aga on inimesi vee peal kanda). Selles mottes
sarnaneb soiduk rohkem haamri kui prillidega, sest selle otstarve on tuua maailmas
esile materiaalseid muutusi, naiteks muutusi kehade asukohtades limbritseva suh-
tes.

Soiduki kui todriista kdeparasus on miski, mida tuleb 6ppida. Ihde (1990, 73) mai-
nib kehastussuhte oppimise vajalikkust prillide puhul, mis naitena on aga kitsas, kaa-
sates ennekaike silmi, ja selles mottes lihtne. Soiduki kui kogu keha kaasava kehastus-
tehnika (samas, 74) kehastamise Gppimine on aga margatavalt vaevalisem teekond.
Hoiakut voi arvamust, et autojuhtimine tuleb automaatselt, ehk et see on umbes nagu
oma keha juhtimine, esineb kiillalt inimestel, kes autojuhtimist vaga hasti valdavad.
Nende suhe soidukiga on eelnimetatud ratsionaliseerimata moistatussuhe. Sama esi-
neb ka laeva juhtimist vaga hasti valdavate inimeste puhul. Kui see on neil juba ammu
selgeks opitud, sisse harjunud, siis nad ei pruugi enam osata selgitada, mida nad tap-
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selt teevad, kui nad laeva juhivad, ega ka Oppijale selgitada, mida tema peaks koige
elementaarsemal operatsioonilisel tasandil tegema.

Ka laev on ennekoike transpordivahend ja seda keskkonnas, kus inimesed ja
transporditav muidu lldse viibida ei saaks. Ta on tooriist, mille valdamist, kehastamist
tuleb oppida. Ilmselgelt pole algaja kasutaja veel tehnoloogiat kehastama oppinud,
tal pole sellega seda suhet, see tehnoloogia on talle vooras. Kuid mis suhe see siis on?
Arvan, et laevale annab laiendada lhde ideed filmi kui tolgendustehnika algusaega-
dest, kus see tehnoloogia oli veel kdigile vooras, pigem teine (kirjutan sellest teisesus-
tehnika alajaotuses).

Kuigi Ihde inspiratsiooniks on olnud ka pragmatism, ehk praktikast tulenevad olu-
korrad ja iimberkdimised peamiselt iimbritsevate materiaalsete asjadega, ei erista ta
piisavalt kahte eri sorti kehastussuhet — tajumuslikku ja toimimis- voi loomissuhet. Ta
kill kirjutab kehastussuhetest teadus- ja muusikainstrumentidega, millega kutsutakse
maailmas esile teatud materiaalseid efekte, mida ta viimaste puhul ara margib, kasu-
tades seejuures sonu looma ja tootma (create, produce), ei peatu aga sellel ega tee
mingeid jareldusi (Ihde 1990, 94-95). Ometi on see fundamentaalselt erinev tajumus-
likust kehastussuhtest, kus maailm, millega tehnika vahendusel suhtesse astutakse,
on juba olemas. Loov- ehk kujundussuhte puhul see maailm alles luuakse, loojast
endast valjas asuvat maailma kujundatakse, talle avaldatakse toimet, ja inimene on
seal aktiivne, isegi proaktiivne. Tema kehalisel liikumisel, toimimisel, on maailmale
moju. Seda protsessi, ehk loovas, kujundavas kehastussuhtes toimimist ehk kujundus-
tehnika’ kasutamist juhivad rohkem voi vahem eksplitsiitsed reeglid ja juhised, isegi
seadused (siinses kontekstis on asjakohased ,Liiklusseadus”, ,Laevatatavatel sise-
vetel liiklemise kord“ jne). Need seadused ilmselgelt mojutavad selle kujundussuhte
elluviimist ja 6ppimist (voi vahemalt on mdeldud seda mojutama). Samal ajal laheb
selleks kujundussuhteks tarvis taju sellest, kuidas tehnika maailmaga toimib, milliseid
efekte seal esile kutsub, ehk tagasisidet oma toimetamise kohta vastava kujundusteh-
nikaga. Soiduki ja laeva puhul on molemad suhted, taju ja toimimine, olulised ning
soltuvad teineteisest.

Jargnevalt analiitisin eespool nimetatud taju-kehastussuhte aspekte laeva puhul,
toon valja kujundussuhteid kui tehnikaga, konkreetselt siis laevaga lUmberkaimise
viise ning nende kahe kehastussuhte (taju- ja kujundussuhte) seoseid.

7 Ihde ei kasuta sellist moistet. Kutsun siin kontekstis kujundustehnikaks sellist tehnikat, millega inimene on kehas-
tussuhtes nii, et ta kutsub selle tehnika abil esile mingeid (materiaalseid) efekte, ning tajutehnikaks seda tehnikat,
mis aitab tal maailma tajuda. Kuigi iga tajutehnika kutsub maailmas esile mingeid materiaalseid efekte, nt mojutades
inimese silma vorkkestale tekkivat kujutist, on need kogemuslikult erinevad viisil, mis on praeguses kontekstis oluline.
Voimalik, et asjakohane oleks eristada ka kujundamise laade, kuid siinkohal ma sellesse ei siivene.
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2.1. Umbrusetaju

Laeva lobureisija jaoks on ehk ilmselgeim suhe maailmaga limbruse nagemine,
mida eelpool mainisin kui probleemset: kas laev on selles suhtes kehastatud voi pelk
taust? Ilma mingi veesoidukita pole voimalik sellisel maaral sellisest vaatepunktist -
keset vett, vee pealt, mone meetri korguselt vee pinnast - imbrust nautida. Laev just-
kui voimendab inimese voimet ujudes vee pinnal plisivana naha maailma seesugusest
perspektiivist ning ujumisvoimetu inimese jaoks voimaldab seda. Igauhele, kes viibib
suurel veel laeva peal, pakub laev voimaluse teada saada, mis tunne on pikalt viibida
keset laia lagedat vett, eemal igasugusest toetavast maapinnast.

Kehastussuhe Umbruse nagemisel voib kindlasti ka laeva juhile olla tiks olulise-
maid motivaatoreid lldse laeva juhtima hakata, laevajuhtimist oppima minna. Vete-
avarus voib pakkuda liikumisvabaduse tunnet, rahuldades rannukihku. Ihde kirjutab
(samas, 64-65) merereisidest kui ruumitajutehnikast. Ta peab kiill ennekdike silmas
neid meetodeid, mida laheb vaja laeva asukoha ja liikumise elementide kindlakstege-
miseks maismaaorientiiride puudumisel (laakimiseks), kuid liikumine tundmatutes
vetes ja ruumides annab ka teatud metataju voi metanagemise ruumist, milles liigu-
takse, selle uleinimlikest mootmetest. Tehniliste suhete kontekstis voiks seda meta-
taju siin kasitleda teatud sorti tajusuhtena, mida laevaga teele asuja, nditeks imber-
ilmareisija, voib samuti ihaleda.

Umbrusetajus on laevale kui tooriistale lisaks nahtavale oluline ka, ja pigem enne-
koike, ,kombatav” - atmosfaariolek: 6hu liilkumine, mis mojub laevale (ja ka imbritse-
vale veele) ja mida laevajuht kui selle tooriista kaitaja peab arvesse votma. ,Komba-
tav“ voib nahtavaks saada ka vahendajate kaudu: maismaaobjektide abil, nagu puud
ja lipud, mis aitavad olla tahelepanelik laeva liikumise suhtes ning otsustada manoov-
rite lile (sadamas voi tagasipoorde kohas); lagedal veel lainete suuna abil (kuigi tuule
suund voib muutuda kiiremini kui lainete suund, seega need ei pruugi iihtida); laeval
oleva anemomeetri ning selle poolt repiiterisse (naiteks elektronkaardile) edastatud
andmete (visualiseeringu) abil; ning ka ilmateate vahendusel, mis tuleb iile kanda
enda konkreetsele kursile (naiteks teades, et tuul on pohjakaartest ja kurss on laane-
kaarde, saab jareldada, et tuul on laeva suhtes paremalt).

Seega voib see iimbruse aspekt olla nahtav otseselt, kuid sagedamini lihtsama voi
keerukama tolgendustehnika abiga. Kas ja kuidas on see aga ,kombatav* laeva kaudu?
Laeva roolis olija voib seda ,kombata“ rohkem voi vahem teadlikult. Naiteks margates
visuaalselt, et laev halbib ndutud kursilt (kas maastiku visuaalsete markide jargi voi
kompassi ja/voi podrdekiiruse naitaja abil, teades kurssi, millel laev peab liikuma),
keerab laevajuht rooli halbimise vastassuunas, kuni laev hakkab tagasi kursile poo-
rama ja saavutab odige kursi, mille roolija samuti visuaalselt ara tunneb. Seejuures ei
pruugi ta teada, miks laev kursilt korvale kaldus (digemini, miks laeva asend kursi
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suhtes muutus), naiteks kui ta ei tea (veel) purjepinna moistet voi kui ta laeva kuju ja/
vOi tuule suuna jargi ei oska ennustada, kuidas tuul laevale mojuda vaiks. Siis ta kill
tajub tuult laeva kaudu, kuid ei tea seda voi selle lksikasju. Kui teada, kuidas mingi
tuul mingi kujuga laevale mojub, on see taju juba teadlik (tunnetus) ning ka juhtimis-
voi roolimisotsused selles olukorras teadlikumalt tehtud. Selleks aga on vaja laeva
pisut paremini tunda, et teada ka tema kaitumist keerulisema tuule korral.

Umbrusetajust tuleb juttu ka jargmises alaosas, sest laevatee ise moodustab seda
Umbrust ning tee tajumine on just laevajuhtimisel Uiks maaravamaid tajusid, ja seda
palju rohkematest aspektidest, kui Ihde auto puhul ara margib.

2.2. Teetaju

Soiduki kaudu tee tunnetamise osas vihjas Ihde (1990, 74) selgeimalt tee konarlik-
kuse tunnetamisele, vorreldes seejuures ka sportautot, mis annab edasi iga vaiksema
konaruse, vana suure autoga, mis on robustsem, soidab sujuvamalt ja annab edasi
vaid tee suuremad ebaihtlused. Tema naide jaab liheldaseks. Naiteks oleks ta voinud
mainida ka auto amortisatsiooni rolli tee konaruste tajumises autos istuja poolt ning
konaruste ja nende iseloomu endi tajumise moju auto juhtimisele, nt seda, et konarli-
kumal teel vahendab juht kiirust, et autot saasta, ning kui konarused tulenevad kruu-
sasest teepinnast, siis ka selleks, et valtida auto libisema hakkamist veereval kruusal.

Laeva tee on vesi, tavaliselt laevatee (faarvaater). Vee pinda, selle konarlikkust, on
kindlasti voimalik laevaga hasti tunnetada: veetee pinna konarlikkus tahendab lihtsalt
lainetust. Auto suuruse mojule on laevade puhul olemas ilmne vaste: mida suurem
laev, seda suurem peab olema lainetus, et laeval olija seda tunneks. Samuti on eri-
suguseid ,konarlikkusi“: naiteks ookeanilained, Laanemere lained voi teiste veesoidu-
kite tekitatud lained (mis vaiksemal veekogul, eriti joel, on peamised konarused) on
koik erinevad. Laineid tunnevad koik laeval olijad; need voivad inimest pelutada lae-
vale minemast, aga voivad teda sinna ka meelitada kui laevasoidu koitvaim aspekt.

Laevajuhi jaoks aga on lainete puhul oluline see, kas laeva tohib mingis lainetuses
juhtida voi kuidas seda tegema peaks. Kas-kiisimusele saab vastuse laeva dokumen-
tidest, kus on kirjas suurim laevale lubatud lainekorgus. See dokument aga on juba
tolgendustehnika, mille vaste aratundmiseks maailmas on vaja silmamootu, selle har-
jutamist ja teadmisi lainekorguse moistest. Konkreetse veekogu kindla aja seisundi
kohta saab infot ka ilmateenistuselt voi sadamateenistuselt. Kuid ka lubatud, aga
vordlemisi suure lainekdrgusega soites tuleb osata oigesti soita. On tarvis nii teadmisi
lainete mojust laevale ja reisijatele, naiteks et liiga tugev vastulaine voib laeva loh-
kuda, kiilglaine aga tekitab liigset, potentsiaalselt ohtlikku, aga reisijatele igal juhul
ebameeldivat kiilgkoikumist ja kreeni. Laevajuht peab oskama ara tunda, millal need
lainete mojud on liiga tugevad, ning toimima vastavalt: valima laeva kursi nurga lai-
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nete lilkkumise suhtes digesti ning valtima (suuremaid) laineid ehk séitma lainete
vahelt. Kuidas aga hoomata ja ennustada liikuvate lainete ehk nendevahelise vahe
liikumist ehk tulevast asukohta nii, et selleks hetkeks, kui laev laineni jouab, saaks ta
just selle vahe kohale? Sellest ennustusest soltub tema operatsioonilise tasandi tege-
vus ehk rooli liigutamine. Vastavat nou andev kogenud laevajuht ei pruugi osata seda
selgitada, sest temal tuleb see iseenesest ja laev on temale taielikult kehastatud ning
vee tolgendamine, veel liikumine on tema loomulik olek.

Analoogselt tuleb oppida kaituma teise aluse tekitatud lainega, mis vaiksematel
jogedel on tavalisem vee konaruse tiilip. Kas mingi laevaga tuleks ahtrilainesse risti
keerata voi mitte, kui korgesse ahtrilainesse ja, soltuvalt joe laiusest, mispidi, kui
tegemist on moddasoitva (mitte lahkneva?) laeva tekitatud lainetega?

Tee tajumises on aga teisi aspekte, mida lhde valja ei too: tee on labi maastiku
kulgev riba, mida moédda juht peab sdidukit juhtima, ehk see margib ara soiduki liiku-
mise trajektoori. Voimalik, et Ihde loeks seda aspekti imbruse tajumise osaks, aga siis
on tegu sellise osaga, mis on juba otseselt seotud séiduki (ja laeva) kui kujundav-
tehnikaga ehk tooriistaga, kus on oluline inimese aktiivne agentsus tooriista ja selle
objektiks oleva maailma vahelise suhte kujundamisel ning kus toimimiseks tuleb jar-
gida reegleid ja on vaja maailma selgelt ja adekvaatselt tajuda.

Hea ilmaga on tee kui maastikus kulgev riba selgelt naha. Ka laevateed voivad olla
sellised labi maastiku kulgevad ribad — nagu joed, kanalid, soodid, kraavid, kuid voi-
vad ka olla mingi osa iihtlasena naivast vetevaljast. Ent isegi selgelt ribakujulise laeva-
tee adred ja kesktelg pole enamasti selgelt eristatavad nagu autoteel, sest sageli pole
need margistatud; need ei ole joe kaldad ega pruugi olla joe kesktelg. Kui ollakse
teoreetiliselt oppinud joe veetee elementide proportsionaalset asetust, siis on ole-
mas mentaalne skeem (nt ,joe keskteljest paremale jaav laius jagada kolmeks, sellest
parempoolseim kolmandik arvata laevateest valja“), mida saab projitseerida enda ees
olevale joealale. Funktsiooni poolest oleks selline skeem justkui tolgendustehnika,
sest sarnaneb plaani voi kaardiga, mille abiga tolgendatakse maailma; selle abiga
justkui moodetakse maailma, seatakse talle mottelised piirid. Kuid laevajuhi pilk ja
tahelepanu pole sellel skeemil, vaid ikka maailmal, milles ta laeva juhib. Ses mottes
sarnaneb selline skeem tajutehnikaga, kuid on mittemateriaalne: laevajuht opib selle
kaudu nagema relevantset osa maailmast, see aitab tal oigesti tajuda enda jaoks olu-
list aspekti sellest. See nduab visuaalset harjutamist ja pidevat pilguhoidu mitte ainult
laeva ette ehk séidusuunda, vaid ka kiilgedele, et tunnetada laeva asetust teel (mis on
juba seotud gabariiditajuga), ja seda isegi kogenud laevajuhi poolt. Abiks voib olla
interaktiivne navigatsioonikaart, kus laevatee on margitud, kuid siis pole enam tege-

8 Lahknema tahendab 'vastutuleva laevaga mooduma’.
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mist tee tajumisega laeva kaudu, vaid tolgendustehnika kaudu, millest kirjutan jargmi-
Ses 0sas.

Kui laevatee asub avaral veel, on korvalekaldumise ruumi tavaliselt rohkem, kuid
see voib tahendada laevatee tajumise keerulisust, sest abiks tuleb votta muud vahen-
did, nagu juba mainitud (elektrooniline) navigatsioonikaart, visuaalsed margid maas-
tikus ja taevas (tahed), navigatsioonimargid (ka kdrgveemargid joel), radar. Tanapdeval
on tavaline interaktiivne kaart, kuhu on salvestatud laeva varasemad teekonnad ning
mis aitab kindlaks teha laeva asukohta ja kurssi eeldusel, et selleks tarvilikud satelliit-
slisteemid tootavad. Siinkohal on oluline, et tee tajumiseks vajalikud abivahendid on
enamjaolt tolgendustehnikad; siiski ei saa piirduda ainult nende jalgimisega, vaid pilk
on ikka peamiselt maailmal, milles pariselt liigutakse. Tolgendustehnikaid laheb dldi-
selt rohkem vaja siis, kui otsene pilk maailmale ei aita asukohta ja lilkkumist maarata,
nt halva nahtavuse korral ehk kui taju ja tajutehnika (binoklite, akende) funktsionaal-
sus kahaneb (kuid lisatakse ka abistavaid tajutehnikaid nagu helisignaalid).

Nii kitsal kui ka avaral veel aitavad laevatee asukohta tuvastada ka navigatsiooni-
margid: nii otseselt laevateed tahistavad kui ka need, mis ohtlikke kohti naitavad ehk
mis siis pigem osutavad, kus soita ei tohiks, aga ka piiritoodrid® voi nende puudumisel
interaktiivne navigatsioonikaart. Kitsal veel asuvad laevatee dare toodrid pigem ohtli-
kumates kohtades, kus madal voi kivine pohi on naiteks keset joge - seal, kus tavaline
joeala veeteeks jagamise skeem ei rakendu. Nende operatsiooniline tahendus ehk see,
kummalt poolt neist tuleb mooduda, soltub sellest, kas liigutakse alla- voi llesvoolu.
Avaral veel on nad mingil maaral analoogsed joekallastega, kuid kui kaldad on suures
osas pidevad, siis toodrid on diskreetsed. Ohtlikke kohti tahistavate kardinaaltoodrite
operatsiooniline tolgendus soltub jallegi sellest, millisel kursil liigutakse.

Pangem tahele, et navigatsioonimarkide ja -tulede puhul on justkui tegemist tol-
gendustehnikaga — nad on alati margid, mis viitavad endast valjapoole, maailma min-
gile osale, ja nende tahendust tuleb dppida - kuid laevajuhi tahelepanu on tavaliselt
maailmal, mille osa on ka need margid ise, ehk laevateel ja sellel toimuval, mida
nende markide abiga tolgendatakse ja milles ta peab navigeerima. Tolgendustehni-
kana on nad laevatee, mitte laeva osad, mis naitab, et ka laevatee tajumine voib olla
kaudsem kui autotee tajumine: laev ise on siin kehastustehnika, mille kaudu tajutakse
tolgendustehnikat (ja ihtlasi toimitakse sellele vastavalt), mis viitab maailmale endast
valjaspool, nagu naiteks laevateele; ehk laevateed tajutakse sellele viitavate tehiste
kaudu. Ka radar ja navigatsioonikaart on tolgendustehnikad laevatee tajumiseks, aga

9 Tooder on veel olev navigatsioonimark nagu poi, erinevus on kujus ja suuruses; Eesti sisevetel poisid pole, on ainult
toodrid.
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need ei vabasta laevajuhti laevatee otsevaatlusest, vastupidi - silm- ja kuuldevaatlus
peavad alati jaama ja on eluliselt tarvilikud.

Laevateel on aga veel iiks fundamentaalselt oluline moode, mida autoteel uldse
pole: sligavus. Laev ei istu tavaliselt mitte vee peal, vaid vee sees, ning seal mojuvad
talle eri viisidel mitmesugused tegurid, mille moju soltub nii laeva siivisest kui ka
siivise ja purjepinna suhtest: vee liikumine (vooluvesi, nagu joes voi hoovuses), vee
hulk nii kiilu all kui ka uldiselt veetees, veetee pohja iseloomust tulenevad vee liiku-
mise ja stigavuse muutused - mille koigi moju soltub laeva siivisest ja pohja kujust;
taimestik, holjum, kalavorgud ja muu vees voi vee pinnal ulpiv materjal; ning koige
elementaarsemana vesi ise kui vedel soidukeskkond, mis on ise liikumises ja pakub
soidukile hoopis teistsugust pidet kui tahke pind, ennekoike vahesema ja soiduki
kerele teisiti jaotatud hoordumisega. Kas neid on voimalik laeva kaudu tajuda? Koige
elementaarsem on koige esimene ja selgeim, mida tajuma hakatakse: laeva inertsi
vees liikudes on tunda naiteks laeva imbruse abil, nahes, et kaiku voi rooli asendit
muutes muutub laeva kiirus voi nurkkiirus (mida tunnetatakse visuaalselt peilingu
jargi) hilinemisega. Nagu maasoiduki, nii on ka veesoiduki inerts seda suurem, mida
suurem ja raskem on soiduk ise. Kuid veesoidukil on olulised erisused, mida maa-
soidukil pole ja mille aradppimine nouab harjutamist ka siis, kui teoorias seda juba
teatakse: pooramisel tekib triiv, eriti suurelt vooluveekogus, ja see mojutab nii laeva
asukohta kui ka asendit, mida ei pruugi tajuda ilma seda spetsiaalselt jalgimata (sel-
lest lahemalt jargmises alaosas). Samuti mojutab inertsi siivis ning selle hetke liiku-
mist, nagu ikka, mojutavad konkreetsed keskkonnatingimused (veevool, siigavus, tuul),
mis jallegi ahmastab selle moistmist, mis laeva konkreetses liikumises toimus laeva-
juhi mingi liigutuse, mis keskkonnamojude tottu. Suurtel laevadel on manooverduse
tunnetamiseks spetsiaalsed joonised pidurdusteekondadest ja poorderaadiustest eri
kiirustel ja sligavustes, mis on laeva enda tunnetamiseks teoreetilisem tolgendus-
tehnika kui aknast valja vaatamine, orientiiri peilimine.®

Vaatame laevatee pohja siigavuse tajumise voimalikkust. Selleks voib vaja minna
eelteadmisi. Naiteks voib juhtuda, et soites laevaga teatud mootoripooretel, langeb
jarsku laeva kiirus. Laevajuht voiks ju arvata, et akitselt sattus laev vastutuulde voi
on jouseadmetes mingi haire, naiteks miski keris imber souvolli ja takistab selle
normaalset poorlemist, voi rike (selle osas kontrollib ta naidikuid). Kuid see vdib olla
tingitud ka vee vahesest siigavusest. Ainult teades, kus laev soidab ja millised olud
seal on ning et liiga madal vesi pohjustab laeva lilkumise aeglustumist, voib laeva-
juht teada, miks laeva lilkumine aeglustus. See teadmine on oluline ka laeva ohutuse

10 Laevas ilmneb akna tunnetustehnikana kasitlemise asjakohasus: akende ja nende vahede asetus voib isegi varju-
tada olulisi veetee tahiseid ja orientiire.
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seisukohast, sest annab marku vajadusest mootoripoordeid vahendada, valtimaks
laeva veekogu pohja kinnitbmbamist (Varend 1990, 71-80); vastutuul annaks teatud
juhtudel méarku vajadusest poordeid suurendada (naiteks et reisijad bussi peale
jouaksid). See teadmine aga saab tulla ennekdike muude abivahendite toel nagu
navigatsioonikaart, lood voi laevatee detailne kirjeldus (naiteks lootsiraamatus), mis
on jallegi koik tolgendustehnikad, ning hetkeandmed veetaseme kohta, mis voib
konkreetset paika tundva laevajuhi jaoks olla otse vaadeldav (nt veeliin kallastel).
Loomulikult tuleb teada ka laeva siivist, et maista, kui palju tal mingis kohas on kiilu
all vett. Laevajuht ei pruugi aga laeva kaudu kindlalt ara tunnetada, et vett on kiilu all
liiga vahe ja peaks poordeid vahendama; teinekord voib olla tarvis ka vahetut asi-
toendit - ehk on vaja vaadata, kas ahtris keerab soukruvi tekitatud veeliikumine poh-
jamaterjali Ules.

Vee vool vooluveekogus on kolmas oluline element, mis laevatee sligavusdimen-
sioonis laeva lilkumist mojutab ja seda mitmel viisil, mis voivad olla laeva enda kaudu
kergemini voi raskemini tajutavad. Roolimist 6ppides on iks lldine esimene asjaolu,
mida opitakse teoreetiliselt, voolu moju erinevus alla- ja llesvoolu soites: tilesvoolu
mojub vool roolilabale tugevamalt ja rooli tuleb vahem keerata, et laev reageeriks.
Kuid selle tegelikuks tajuma hakkamiseks voib tarvis minna palju roolipraktikat konk-
reetse laevaga konkreetsel vooluveekogu loigul nii alla- kui tUlesvoolu, sest kui vool
voib olla joe eri kohtades niisamagi erineva iseloomuga ning lisaks mojutavad laeva
liitkumist ka tuul ning laeva gabariidid ja jouseadmed (siivis, purjepind, iihe sdukruvi
korral selle kaelisus - laev kipub kalduma lihele poole; roolihlidraulika voib olla eba-
tihe), siis ei pruugi vahekogenud roolisolija aru saada, miks laev reageeris mingi rooli-
pooramise peale nii voi naa. See aga tahendab, et laev pole talle piisavalt labipaistev
tehnika selle keskkonnaelemendi tajumiseks. Selgemalt aratuntavalt tajutakse ehk
voolu turbulentsust, vahemalt kui laeva kursi hoidmine on juba ,kdapas“ ning konk-
reetsest veeteest on ka juba mingit aimu saadud ja kui turbulentseid kohti pole vees
nii palju, et need oma erilisuses enam esile ei tduseks (ehk et mitte kogu veetee ei
moju laevale nii segadusseajavalt).

Pariselt saaks ehk laeva kaudu veekogu voolu tunnetada, kui oleks voimalus soita
sama laevaga eri veekogudel ning niimoodi tundma oppida laeva ennast erisugustes
tingimustes. Teoreetiline taustateadmine selleks oleks jargmist laadi. Emajogi on vor-
reldes nditeks Narva, Parnu ja Sauga jogedega suhteliselt kitsas ja kaanuline, millest
tulenevalt on tema voolu kiirus labi voolusangi labildigete ebalihtlane (joejoom ehk
kiireima vooluga joesoon on kitsas ja looklev) ning aja jooksul tekivad setted teatud
kohtadesse ning muudavad joejoome asukohta. Lisaks setetele on Emajoe veeteel
mitmel pool pdhjas kive (Napits 2010, ptk 2 ja 3.3). Neist asjaoludest tulenevalt on
mitmes kohas pohja ebaiihtlusi, mis ulatuvad veepinnale vaga ligidale nii, et nende
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tekitatud voolu ebalihtlus mojutab laeva liikumist. Kaanulisus oli navigatsiooniliseks
probleemiks juba sajandeid tagasi, mistottu Emajoge mitmel korral 6gvendati ja kana-
liseeriti (Napits 2010, ptk 2; Stuckenberg 1844, 321-322; Mieler 1926). Seevastu Narva
jogi Narva ja Narva-Joesuu vahel on sligav ja lai, joejoom jaotub joe labiloikes lhtla-
semalt ja laiemalt ning pohja ebalihtlused asuvad laeva suvisest nii palju siigavamal,
et ei mojuta seda. Sauga joe alamjooksu (Lauringson 2021, ptk 15) ja Parnu joe veetee
pohi on suhteliselt Uhtlane ja lauge, samuti on Parnu jogi vaga lai nagu Narva jogigi
ning laevatee valimine seal on suures osas lisna leebelt reguleeritud. Kui niiiid seda
teooriat kasutada tolgendustehnikana, mida rakendada tihel kindlal laeval teda ilal-
kirjeldatud tingimustes tundma oppides, siis selle laeva kaudu saaks neid erisuguseid
soidutingimusi ehk juba selgelt tunnetada.

Veetee siigavusdimensiooniga on seotud teisigi aspekte, mida laevajuht voib laeva
kaudu tajuda, kuid neid koiki ei saa siin lahemalt kasitleda. Kokkuvotvalt tuleb aga
nentida, et sligavuse tajumisega on samuti nagu mitmete teiste asjaoludega: et laeva-
juht teaks, et ta tajub just seda, on tarvis juba mingil maaral tunda ja tunnetada nii
laeva tema eri aspektides, laevateed ja sellel ning selles esineda voivaid ohte kui ka
tuult; abiks voib olla tarvis ka tolgendustehnikaid, mis vahendavad keskkonna ele-
mente, nditeks sligavust ja tuult.

2.3. Gabariiditaju

Maailma kogemine soiduki kui juhi keha laienduse kaudu oli Ihdel seotud paral-
leelparkimise naitega: juht pigem tunnetab kui naeb oma sodidukit selles protsessis,
ehk juhi propriotseptsioon laieneb soidukile, sdiduk justkui oleks tema keha (lhde
1990, 74). Arvatavasti ndustuks ta, et suuremat sdidukit on keerulisem tajuda; naiteks
suuri veokeid tihedalt laevale parkides tuleb nende juhte selle juures pidevalt kae-
markidega ja viledega juhendada. Samuti tuleks soiduki gabariitide tajumise juures
rohutada selle diinaamilisust ning juhi rolli selles: juhi juhtimisvotted, tema liigutused
rooli, pedaalide ja kaigukangiga moodustavad osa gabariiditajust, sest just nende
tulemusel see juhi keha teatud mootude ja kujuga ning manooverdusomadustega
(jouseadmetega) laiendus kui tema propriotseptsiooni objekt, kes on (lhde sénul)
Uhtlasi imbruse tunnetamise subjekt, tldse liigubki.

Siinkohal on kindlasti olemas analoogia laeva ja auto vahel: suuremat soéidukit on
raskem tajuda ning juhi tegevus soiduki liikuma panemisel on taju osa. Nagu pika
auto, nii ka pika laeva korral tuleb palju enam poorata tahelepanu kogu laeva pikku-
sele, eriti labides veetee kaandusid, et mitte kalduda liialt vastassuunavoondisse ega
ka liialt kaldaheintesse. Tasakaalu hoidmine nende kahe aarmuse vahel voib olla kee-
ruline, eriti kui laeva ahter voib poorde tegemisel mitu meetrit triivida. Kuid ka pika ja
seetottu kohmakana tunduva laevaga peab jargima laevatee lookeid ning selleks on
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vaja osata osavalt juhtida, keerata rooli oigel hetkel oige kiirusega dige nurga alla. Siin
ei paasta tahelepanelikkusest isegi juhi pikaajaline kogemus ja laeva hea tundmine:
pilgu hoidmine ahtril on ikkagi vajalik, samuti kiire tegutsemine, kui laeva asend peaks
timbrust arvestades ohtlikuks muutuma. Kas Ihde moistes tahendaks see, et selline
laev pole piisavalt labipaistev tajutehnika? Voi pigem, et silmside ja teadlikkus selle
hoidmise vajalikkusest kuulub tajusuhte juurde? Voi hoopis, et tundmise roll sailib
siin ikkagi selles osas, kus laeva gabariidid jaavad kaptenisillalt vaadates varjule, ning
lilkumisvektorite hoomamises?

Nagu eelmistegi tajude puhul, on ka siin erisusi vorreldes maismaasoidukiga: juba
nimetatud slvis ja purjepind mojutavad oluliselt laeva manooverdusomadusi ja asen-
dit veetee suhtes (siigavusdimensioonis ning mojutatavust tuule poolt) ning tema
juhtimise reegleid.

3. Laev kui tolgendustehnika

Ihde ei kasitle laeva ennast ega ka muid transpordivahendeid tolgendustehni-
kana, kiill aga on tal otseselt ndide laeva jouseadme osast tolgendustehnikana - eel-
pool kirjeldatud kaigukangi-naide (lhde 1990, 87) - ning mujal toob ta merendusega
seotud naditeid, mida voiks siinses kontekstis abiks votta. Nende ja teiste navigat-
sioonitehnikate kui tolgendustehnikate relevantsust laeva kui kehastustehnika motes-
tamisel olen eelnevas analiilisis juba mitmeti naidanud. Ihde naitest lahtudes saaks
tolgendustehnikana tolgendada laeva osi; laev ise kui tolgendustehnika tema kasitlu-
sest tuletatav pole.

Nagu eelnevalt valja pakutud, voiks kaigukangist moelda ka kui kujundavast
kehastustehnikast, kus selle selline roll kaib kasikaes tolgendusrolliga. Samuti kehtib
siin teda kui tooriista kasitsema oppimise vajadus, et laevajuht suudaks laeva manoo-
verdada ilma, et ta peaks spetsiaalselt sellele ja teistele analoogsetele tooriistadele
(juhtimisseadmetele) métlema: nende oige liigutamine teatud efekti saavutamiseks
peab tulema iseenesest, olema lihasmalus, et juht saaks keskenduda laeva liikumis-
vektoritele ja nende juhtimisele. Sellisel juhul on need labipaistvad ning hasti kehas-
tatud. Ihde naites on veesoiduki kaigukast katki, ehk kaigukangi kehastatus nurjub.
Sellises olukorras naitab see end toesti millegi muu kui kehastustehnikana: touseb
esile selle teistsugune olemus, mille laevajuht ehk oma vilumuses vois juba olla unus-
tanud, kuid mille pohjal ta seda kasitsema oppis. Ent kas see tolgendussuhe on kaigu-
kangi ja laeva vaheline voi kaigukangi ja kaigukasti (reduktori) vaheline? Muidugi peab
kaigukastis toimuv ettenahtud viisil mojutama laeva liikumist ning see iihendus kaigu-
kasti ja laevakere vahel tolgendub voi laieneb tolgendussuhteks kaigukangi ja laeva
vahel. Neid suhteid - kuidas toimivad reduktor ja soukruvi omavahel ning laeva ja
maailma suhtes - on kvalifitseeritud laevajuht oppinud talle vajalikul maaral. Seega
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maailm, mida tolgendatakse laeva kaigukangi kui tolgendustehnika kaudu, on kaigu-
kast ja laev ning laeva liikumine. Pangem lisaks tahele, et suhet kaigukangi ja reduk-
tori vahel aitab omakorda tolgendada veel tahhomeeter, ehk tegemist on mitmekordse
tolgendusega, mis eelnevat sligavusdimensiooni analuisi arvestades on laeva juhti-
misel oluline. Kui tahhomeeter ei paikne silmaulatuses, siis voib olla tarvis kuulata
masina mira, mispuhul kaigukangi tekitatud tolgendussuhe on otsesem, aga raske-
mini kehastuv, sest nduab head kuulmist ja kuulmismalu.

Analoogselt kdigukangile voib lihtaegu kehastus- ja tolgendustehnikana tolgen-
dada teisigi laeva juhtimisagregaate nagu rool ja potkurid. Molema puhul on tunneta-
tavaks suuruseks laeva nurkkiirus; rooli kehastama oppimisel voib tolgendustehni-
kana abiks olla aksiomeeter (rooli nurga naitaja), ning rooli ja laeva liikumise suhte
tundmaoppimisel lisaks kompass, interaktiivne navigatsioonikaart ja nurkkiiruse nai-
taja, kui need on laeval olemas.

Navigatsioonikaart, mille kasutamist kirjeldab Ihde pikemalt ruumitaju-tehnikate
alapeatiikis (samas, 64-68), pole tdlgendatav nii otseselt, nagu ta vaidab. Laeval olija
ei nde maastikku linnulennuvaatepunktist, vaid (kui iildse naeb, s.t kui kaugus selleni
pole suur ja nahtavus on hea) hoopis teisest vaatepunktist, kus maastik naeb valja
taiesti teistsugune ega ole isomorfne kaardiga: naha on laiemad voi kitsamad kriipsud
silmapiiril, enam-vahem samal joonel liksteisega, eristudes vaid kriipsu laiuse, varvi ja
teravuse poolest; lisaks muud objektid, mida kantakse kaardile seetottu, et nad on
orientiirideks rajatud (navigatsioonimargid: sihid, tuletornid) voi sobivad (tornid, side-
mastid). Seeparast lisasid ka ,maadeavastajad“ oma ,avastatud“ maade kaartidele
joonistatud profiilid rannikutest merelt vaadatuna, et jargmine meresoitja need ara
tunneks. Siin tuleb mangu perspektiivi maiste ja seadused, mille Ihde ise toob oluliseks
naiteks millestki mitte-iseenesestmoistetavast, sest kunstiski hakati seda nahtust
teadvustama alles renessansiajal (Ihde 1995, 19). Objektide kauguse aratundmine
maastikus nouab harjutamist ning tehniliselt sarnaneb see eelpool kirjeldatud laeva-
tee elementide aratundmisega skeemi alusel: meil on standardiihikud, milles me oleme
oppinud maailma modtma ning mille ligikaudsest pikkusest on meil mingi aimdus;
voib-olla oleme oppinud standardobjektide suuruste voi nahtavuse jargi ara tundma
nende kaugusi (nagu naiteks sodurid 6pivad, et kui inimene asub 500 meetri kaugusel,
siis ta ,keha piirjooned on hajusad, pea pole enam eristatav*; KVYUOA Lahingukool
2015, 32).

Ihde on mooteseadmed selles tehniliste suhete skeemis klassifitseerinud tolgen-
dustehnika alla, kuid kui me kasutame igapaevakontekstis pikkuse mootmise vahen-
dit, nt joonlauda voi maamoodusirklit, pole meie taju ja tahelepanu keskpunktis mitte
mootevahend, vaid moodetav objekt ise. Mootevahend liksnes annab meile skaala ja
mootetulemuse. Moodutunde evolutsiooni lhde moistestikus motestades voib siin
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ehk eristada eelpool toodud etappe: koigepealt on mootevahend teine, mida opitakse
tundma selle endana kui standardskaala ja -lhiku kehastajat; seejarel dpitakse seda
tolgendama maailmas olevate tuttavate voi standardasjade abiga (tdlgendustehnika);
ning lopuks opitakse selle tehnika enda abiga tolgendama maailma. Viimases etapis
on see lineaarse moodu tehnika kontseptuaalne ehk moisteline ja motteline tehnika,
ehk mitte enam alati tingimata materiaalne tehnika, kuid siiski inimese taju kujundaja
vOi raamistaja (tajutehnika). Muidugi ei pruugi need etapid toimida sellisel selgel, eris-
tataval ja fokuseeritud kujul, kuid mingi moddutaju inimesel tasapisi kujuneb. Laeva
juhtimisel ja selles abiks olemisel on see aga vaga oluline. Pikkusmoddu aratundmine
asjale peale vaadates, nagu see on voimalik kuni mone meetri pikkuse asja puhul
(soltuvalt kaugusest; naiteks mu laual asuvate asjade omavahelised vahemaad), ja
selle aratundmine kaugusesse (ruumilisse siigavusse) kulgeva asja puhul (minu ja
jarve teise kalda vaheline vahemaa) on aga iisna erinevad oskused. Viimase jaoks
oleks tarvis perspektiiviseadusi, mis on pigem kunstivaldkonna teema. Navigeerimises
Opitakse kill trigonomeetria seadustele tuginedes nurgamoddu jargi (nt nurkmdo-
duga binokli abil) hindama objektide kaugusi eeldusel, et nende kdrgus on teada,
nagu on navigatsioonikaartidel antud tuletornide kérgused (sama meetodit 6petab ka
soduri kasiraamat; samas, 33). Siigavustajule voib navigeerimisel appi votta radari, kui
see on laeval kasutusel, voi (navigatsiooni)kaardi, kui navigeerija asukoht on teada.
(Soduritel on jallegi analoog: tulekaart, mille puhul nad peavad rakendama silma-
mootu; samas, 44-45.) Lisaks laevateele on vaja dra tunda ka teiste veesdidukite kau-
gused, kus trigonomeetria ei pruugi aidata, sest teise laeva korgus ei pruugi teada
olla, kuid kus samuti saab abiks olla radar. Raskem on aga hinnata objektide kaugusi
00sel, kui neist on naha vaid tuled. Isegi teades, kui kaugele peavad mingi suurusega
laeva tuled naha olema - see on seadusega satestatud - voivad need tuled paista ka
palju eredamalt, mis raskendab nende kauguse ja vdib-olla isegi tiiiibi hindamist (kas
tegu on pardatulega v6i mingi erimargiga).

Lisaks neile on juba eelnevalt mainitud teisi tolgendustehnikaid, mis aitavad laeva
kasitseda ehk kehastada: radar, kompassid, nurkkiiruse naitaja, logi, lood, ilmaand-
med. Neid koiki tuleb oppida kasutama, sh tolgendama, ja laevajuhtimisel arvestama,
ning neil koigil on referents lisaks laevale ka laevast vdljas (laeva asend maastiku,
geograafilise ja magnetpooluse suhtes, lineaar- ja nurkliikumise kiirus). Kas nende
suhe oma referentsiga on moistatuslik, nagu lhde vaidab? Kas see tohib seda olla?
Ihde enda naites oli tarvilik moistatuse lahendamine, et seadet parandada. Muidugi
on laeval seadmeid, mida laevajuht ise parandada ei saa, kui ka vaja oleks. Siiski voib
olla tarvis teada, mil viisil ja mis pohjustel seade voib ebaoigesti tootada. Naiteks
magnetkompassi puhul peab teadma, millistes tingimustes ta voib hakata valesti nai-
tama ning vajab uut devieerimist, s.t kompassi vea vahendamist.
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Kas laev voiks siiski ka ise olla tolgendustehnika? Ta voib seda kindlasti olla eri
viisidel, naiteks voib korvalt laeva vaadates tolgendada teda teatud lasti vedavana voi
teatud toiminguid tegevana - lilalnimetatud tuled on just sellised tolgendustehnikad
laeval - voi tema liikumise jargi tolgendada mingeid tema juhi voi laeva enda oma-
dusi. Olulisemad on aga viisid, kuidas laevajuht ise oma laeva voiks tolgendada. Mulle
tundub, et nii monigi varem toodud naide potentsiaalsest kehastussuhtest voib olla
hoopis - voi kehastamisprotsessi mingis etapis - tolgendussuhe. Naiteks kui laev sirge
rooliga kaldub kursist korvale, voib seda tolgendada kui tuule moju laevale voi kui tihe
jouajami riket (kahe séukruviga laeva puhul); kiiruse languse puhul véib seda tdlgen-
dada kui laevatee pohja iseloomu muutust, jne. Kui juht on laeva taielikult kehasta-
nud, siis ta tunnetab neid asjaolusid laeva kaudu; kui juht pole laeva taielikult kehas-
tanud, siis ta tolgendab laeva ning tema vaatepunktist on laeva ja keskkonna vaheline
suhe veel moistatuslik. Ma pole paris kindel, kas see Ihde tehniliste suhete karakteris-
tikutele tuginev diagnoos peab paika. Igal juhul tuleb nii tunnetada kui ka tolgendada
nii laeva ennast kui ka keskkonda.

4. Laev kui teine

Eelnevalt kerkis kiisimus, mis suhe on laevajuhil laevaga, kui ta pole seda veel
kehastama 6ppinud. Vihje saame ehk teisesussuhte peatiikist (lhde 1990, 104-105), kus
Ihde kirjeldab pogusalt filmi kui tehnika muutumist Giht sorti tehnikast teist sorti teh-
nikaks: alguses, kui film on koigile alles uus ja vooras, on see teine, miski, mis aratab
uudishimu ja mida alles tundma opitakse; alles arenemisel ja arendamisel saab ta
tehnikaks, mille kaudu esitada maailma toiku ning valjendada midagi, mis film ise ei
ole, ehk see saab muutuda tolgendustehnikaks. Uldistatult: kui tehnoloogia, mida
tuleb kasitseda, millega opereerida, on veel uus ja tundmatu, tuleb koigepealt seda
tundma oppida selle endana, tutvuda selle toimimisega. Ometi, nagu filmi puhul ei
saanud korvale jaada selle télgendussuhe ehk maailmas esineva esitamine (naiteks
pildi edastamise kvaliteet), ei saa ka soiduki tundmadppimisel selle suhet maailmaga
valja lulitada selleks ajaks, kui seda tundma opitakse. See on voimalik mingis ulatu-
ses: naiteks mingi kangi voi nupu liigutamise kehalise tunnetuse voib saada, soites
lihntsamates oludes. Kuid sdiduki (laeva) kditumine maailma suhtes tema tundmadppi-
mise kaigus tehtud liigutuste tulemusena on oluline osa sellest tundmadppimise
protsessist. Mida keerulisem on laev, seda kauem votab aega tema tundmaoppimine,
tema kehastamise protsess, seda kauemaks jaab ta oppija jaoks teiseks, vooraks.

Laev voib ehk teine olla ka reisija jaoks, nt lobureisija puhul, kelle jaoks suure
kruiisilaeva atraktsioonistik on vee peal olemisest olulisem ning ta piithendubki just
sellele; siis voib laev ka tema jaoks saada teiseks, kes endast valjapoole ei viitagi.
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Voib-olla on siin just laevavalise maailma puudumine see, mis maarab reisija jaoks
tema kogemuse erilisuse.

5. Laev kui taust

Esmapilgul tundub, et laev ei saa laevajuhi jaoks olla pelk taust, millele ei poorata
mingit tahelepanu. Voib-olla voib ta seda olla reisija jaoks vaatepildi nautimisel,
osana sellest tehniseeritud maailmast, mille taustal, nagu Ihde mainis, me elame nii-
kuinii ja mis lihtsalt aitab maailma naha voi toimida tingimustes, milles see muidu
poleks voimalik. Kuid seisu voi lihtsamate soitude ajal voib laevajuht tegelda ka
muude asjadega, kui tema to0 teeb ara automaatrool. Sellisel hetkel voib vist laeva
toesti kasitleda taustana laevajuhi hetkel fookuses olevale tegevusele.

Kuid taustast voib moelda ka kui millestki, mis on maailmast lahutamatu ehk posi-
tiivses moistes alati millegi taustal. On laevajuhte, kes ei oska oma elu valjaspool
laeva eriti ette kujutada. Laevasolu ja laevajuhtimine saadab neid kogu aeg. Teine
naide positiivsest taustast on laevatee pinna konarused, mis kummitusena jaavad
laevaga lainetava vee peal viibinu sisse ka veel parast maa peale tagasi joudmist, kui
koikumine on tema jaoks valiselt lakanud. Sellist jaanuktunnet esineb ka teistes liiku-
vates keskkondades viibimise jarel. Sellises tundes olemisest on juba kadunud tehis,
aga ka tehise kaudu tajutud maailm, mis oleks nagu teisesussuhte ja tausta negatiiv-
sed elemendid kokku. Kui tausta voib defineerida lisaks intentsionaalsele distantsile
ka ajalise distantsi kaudu, voib see kummitustaju olla taustsuhe. Aga voib-olla tuleb
siin hoopis leiutada uus suhtetuiip: kummitussuhe.

Kokkuvote

Sain artiklis valja tuua vaid moned aspektid ja toigad laevajuhtimise praktikast,
kuid need peaksid olema piisavad, et naidata, et laev kui tehnika ei mahu eriti muga-
valt Ihde tehniliste suhete skeemi. Mitmetes toikades on eri suhtetuibid tihedalt poi-
munud ning ka nendevaheline eristus hagune (eriti tausta- ja kehastussuhte, seda ka
Ilhde enda naidetes). Olulise eristusena pidin sisse tooma Ihde kehastussuhte jaotuse
tajusuhteks ja kujundussuhteks vastavalt sellele, mida kehastustehnikaga tehakse.
Ihde vaid vihjas sellele erinevusele, kuid siin on see oluline, sest laeva (kui sdiduki)
juhtimine on tooriista, kujundustehnika kasitsemine, mis samas nouab ka tema kehas-
tamist tajutehnikana, kuna tegemist on interaktiivse toiminguga, kus tegevusi tuleb
kohandada vastavalt nende edukusele (nagu tooriistade kasitsemisel ikka). Laeva kui
tajutehnika juures peatusin pikemalt kolmel tajuaspektil, mida Ihde oli soiduki puhul
maininud; tematiseerin need nende olulisuse tottu, nimetades nad limbruse-, tee- ja
gabariiditajuks. Neil koigil on oluline roll laeva juhtimises ehk laeva kui tooriista kasit-
semises.
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Laev kui tolgendustehnika viitab ennekoike temal kasutuses olevale navigat-
siooniaparatuurile, mis on ise tolgendustehnikad, mille kaudu tolgendada laeva enda
parameetreid voi imbritsevat maailma, aga ka laeva ja maailma suhet (laeva kiirus ja
kurss, tuule méju jm). Seega on need sageli mitmesed, aga ka mitmeastmelised tol-
gendustehnikad, samal ajal kui Ihde enda toodud naide selles valdkonnas on nii tol-
gendus- kui kehastustehnika. Samuti tuli teatud moondustega kahtluse alla seada
Ihde vaidetud moistatuslikkus voi selle lubatavus tolgendustehnika ja maailma vahel,
mis tuli valja ka tema enda naitest: laeva ja tema seadmete tookorras hoidmiseks
tuleb neid suhteid tunda ja vajadusel seadistada. Navigatsioonikaart kui Ihde kasitlu-
ses Uks otsesemalt tolgendatavaid tolgendustehnikaid aga osutub palju keerulise-
maks, selle tolgendama oppimine nduab mitme eri oskuse treenimist.

Laeva voiks naha algaja laevajuhiga teisesussuhtes olevana tema praktilise tree-
ningu alguses voi uuele laevale minnes: uut laeva tuleb tundma oOppida, ta on sageli
ise keeruline tehnika oma erisuguste omaduste ja seadmetega. Siiski ei saa ta kunagi
olla lksnes teine, sest laeva kui soiduki omadused tulevad kogemuslikult esile alles
teda juhtides, ning siis on teravdatud tahelepanu all juba paratamatult ka Gimbrus,
mida tema kaudu nii tunnetatakse, kujundatakse kui ka tolgendatakse.

Taustana voib laev esineda samuti eri viisidel isegi laevajuhi jaoks, kui laeva juh-
timine ei noua tahelepanu, ning inimesse jaava laevaliikumise tundena.

Laevtaju, jatk

Oma esimese merepraktika tegin viies kahenddalases vahetuses suurel, poolesaja meetri pikkusel lae-
val. Iga kord oli sealt kurb lahkuda - laev ja ta inimesed hakkasid omaks saama. Kui varsti parast mu
viimast vahetust juhtus selle laeva peamasinaga suuremat sekkumist noudev torge ja ta pikemaks ajaks
dokki jai, oli tunne, nagu oleks kodu katki ldinud ja hiljatud. Mitte ainult inimesed tema peal, vaid ka ta
ise oli justkui teine isik, kellega suhestusin. Mida ma aga markasin ka jargmisel suurel merelaeval: see
imestustunne, mida tekitab laeva olemus ise - tema hiiglaslikkus ja see, kuidas see hiiglane pusib ja
koigub ja ikka pusib piisti suure vee peal, ilma toeta, ise raske ja kandes koiki neid raskeid masinaid, on

nagu omamoodi ime.

Autor tdnab laevajuhte ja ohvitsere, kes on teda juhendanud kui laevajuht-, mad-
rus- voi motorist-praktikanti kronoloogilises jdrjestuses laevadel Sailor, Cykas, Hiiu-
ingel, Alfa, Koidula, Signild, Pegasus, Maar’a, Kuha, Pdrnu, Caroline ja Baltic Queen;
Endla LohRivi abistava mottevahetuse eest perspektiivireeglitest; Margus Kiisi laeva-
tehnika-teemalise noustamise eest ning Taavi Paed juhatuse eest ajaloolises geograa-
fias. Tanu ka kahele anoniitimsele retsensendile ja toimetajatele, kelle tdhelepanelikule
lugemisele tuginevad mdrkused aitasid teksti paremaks kirjutada.
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Summary

Ship as Technics: Cognising the World via Operating a Ship
Ave Mets

Keywords: Don Ihde’s philosophy of technology, postphenomenology, phenomenology of navigation,

pragmatics of navigation

A vessel and operating it are complex, multifarious technics subject to multiple factors from the rather
complex environment that they inhabit. Learning to cognise and master those technics is a long pro-
cess. The ship operator, as a beginner, has to learn to perceive and comprehend the world affecting the
vessel and to operate the vessel correctly as a response to influences from the world. At first, the aspir-
ing navigator may not discern the various affects of the environment to the ship from one another and
from those of their own actions with the control mechanisms. The relation that arises between the
operator, the ship’s control mechanisms, the ship, and the environment, remains enigmatic. | analyse
those relations in terms of Don Ihde’s phenomenology of technics: types of relations that he has dis-
cerned between human, technics and the world. | indicate some shortcomings in lhde’s schema and
the real imbroglio of the relationships in actual situations.

The American philosopher of technology Don Ihde has conceived four types of relations that tech-
nology creates between humans and the world: embodiment, hermeneutics, alterity, and background.
In embodiment relations, the human embodies, as it were, the technics that mediates the world to
them, and the technology amends or enhances human capabilities. Examples are glasses that help
vision and the hammer that helps hammering nails, whereby the technics themselves withdraw - they,
ideally, are not perceived, while their user’s attention is on the world they mediate. In hermeneutic
relations, technology is the focus of attention and perception, but it refers to the world outside it,
conveying it in a specified manner. Such are thermometers, charts and texts: we gain information about
the world with their aid. In alterity, technology is again in focus, but without referring to anything out-
side it — it is the destination of human interaction. Such are, for instance, computer games and idols.
In background relations, technology is a mere background to human doings, like junk or light.

Ihde has an example of a vehicle as embodiment technics (creating embodiment relation) through
which the driver perceives the world. Could such an approach also hold good in case of a watercraft?
He mentions three kinds of perception that a vehicle enables or creates that | call environment per-
ception, path perception and dimensional perception. What diverges most from land vehicles in case
of vessels may be path perception: for watercrafts, the path or way (fairway) is not always clearly
defined but has to be practised visually; the surface of the path - waves - must be taken into account
for the particular ship (and sometimes this will prohibit sailing); in addition, ships’ path has depth, as
they themselves have draught and underwater shape, and this relation between the ship and water
considerably affects its operation. Also environment and its perception are more important and com-
plicated than on land, since the wind greatly affects the ship’s movement.

Another distinction that must be made in Ihde’s category of embodiment relation that he does
not expand on is that between manipulational embodiment and perceptual embodiment. The former
concerns tools that are explicitly meant for bringing about changes in what is external to the tool's

user. A ship, just like a land vehicle, is such a tool: it is meant for carrying people and things across

Methis. Studia humaniora Estonica 2026, nr 37 201



Summary

water. As such, it is subjected to rules and laws that regulate the above aspects (environment, path,
dimensions) and their operation.

Ihde’s example of a control mechanism links a vessel to hermeneutic technics: moving a gear stick
forward or backward should make the boat move forward or backward correspondingly. Also many
other examples related to navigation that he gives elsewhere can be thus interpreted, as can other
control mechanisms on a vessel, such as the helm (rudder). A ship’s bridge itself is full of technologies
that provide its operator with information both about the ship as well as its environment: the state of
the engines, rudder angle, gear, course, rate of turn, speed, location (navigational chart), depth, wind.
Those help the first type of relation that was observed between the navigator and the world: perceiving
the world by means of the ship as embodiment technics. Also hermeneutic technics outside the ship,
especially navigational aids, serve this type of relation, specifically the path perception.

A beginner has an alterity relation to the ship as they get to know it, but not without reference to
the outside world as the environment in which the ship moves and that provides reference to this
movement. The ship as a background is a wreck, a dwelling place, or residual ghost undulation percep-
tion.
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