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Sissejuhatus

Valitud 16putd6 teema andis autorile vdimaluse uurida mitmekulgselt VVdinamere laevasdidu
ajaloolist arengut. Laevasoit Vainamerel on kaasajal muutunud nii kohalike kui ka valismaiste
mereturistide seas aina populaarsemaks. lgal aastal rekonstrueeritakse Vainamere piirkonnas
moni jarjekordne sadam, mis kutsub aina uusi kilastajad ligi. Vaikelaevadele mdeldud uute
laevateede uurimisel, projekteerimisel ja margistamisel on kasulik teada laevas@idu ajaloolist
tausta ja traditsioone piirkonnas.

Kéesoleva uurimusliku 16putdd eesmargiks on ajaloolise Ulevaate andmine Vainamere
laevasOidu ajaloost ja valjakujunenud laevateedest. T6O esimeses peatikis analliisitakse
Véinamere sobivust laevaliikluseks, olemasolevaid looduslikke tingimusi. Tuuakse valja
laevasdidu seisukohalt positiivsed ja negatiivsed tingimused.

Teises  peatlikis  késitletakse  hidrograafiliste  uurimistddéde  téhtsust  Véinamere
tundmadppimisel ja laevasdidu ohtude ning tingimuste véljaselgitamisel. Antakse Ulevaade
hidrograafiliste uuringute ajaloolistest arengutest, késitletakse hudrograafiliste uuringute
vajalikkust ohutu laevaliikluse meetmete véljatd6tamisel. Eraldi alapeatiikis antakse Ulevaade
ajaloolistest lootsiraamatutest ja merekaartidest ning nende tahtsusest ohutuma laevasdidu
kindlustamisel.

Kolmandas peatlkis kasitletakse Vadinamere laevaliikluse ja laevateede arengut.
Alapeatlkkides kasitletakse laevanduse vanema ajaloo uurimist arheoloogiliste leidude ja
uksikute ajalooirikute vihjete pohjal. Peatlkis selgitatakse laevaliikluse arenemise
majanduslikke ja poliitilisi pdhjuseid. Lisaks proovitakse vélja tuua p&hilised valjakujunenud
laevade liikumisteed—lahtekohad ja sihtpunktid. Samas kasitletakse ka majanduse ja
transpordi arengut tervikuna, antakse (levaade laevade jouallikate muutumisest, kui
purjelaevadelt mindi Gle auru ja mootorlaevadele. Analliisitakse ka liiklusintensiivsuse
muutumise pohjuseid VVainamerel.

Eraldi alapeatiikis selgitatakse poliitilist olukorda ja pdhjuseid, miks Véainamerre oli vaja
hakata stuvendama kanaleid suuremate s6jalaevade tarvis. Jargnevalt antakse (levaade
laevateedega paralleelselt arendatud sadamatest ning nende olulisusest saarte majanduslikus ja
sotsiaalses arengus.

Neljandas peatiikis késitletakse laevaliikluse organiseerimist Vdinamerel ja selle ohutumaks
muutmise abindusid. Selgitatakse pdhjuseid, miks oli vaja Véinamerel hakata paigaldama
meremarke. Antakse Ulevaade meremarkide paigaldamise ajast, meremarkide liikidest ja
otstarbest. Lisaks antakse alapeatiikis Ulevaade lootsiteenistuse ja merepaédste jaamade
loomisest ohutu laevaliikluse tagamisel.

T60 16pus antakse ulevaade Vadinamere laevaliikluse organiseerimise vajadusest ja
visioonidest tanapéeval.

Uurimisteema jaoks on kogutud informatsiooni raamatutest, perioodilistest véaljaannetest,
lootsiraamatutest ja merekaartidelt. Lisaks on kasutatud internetis kattesaadavaid materjale.



1. Looduslikud eeldused laevaliikluseks

Vainameri on Eesti ld4neranniku ja L&&ne-Eesti saarestiku vaheline L&&nemere osa.
Suuremad saared Vdinameres on Saaremaa, Hiiumaa, Muhu ja Vormsi. Vainamere piire on
erinevate aegade ja ametkondade poolt arvestatud erinevalt, seda eriti p&hjapiiri osas. 1920.
aastate arvestuse jargi ulatus VVainameri pdhjas Tahkuna—Osmussaare jooneni ja I6unas kuni
Kibassaare paralleelini. Laiuti ulatus Vdinameri Matsalu lahest kuni Soela véinani.(Mey J. ,

Eesti loots. Meresdidu ja lootsimajanduse kasiraamat, 1927)

Hidrograafilises  Kirjanduses loetakse Vainamere pdhjapiiriks Noarootsi poolsaare
looderanniku ja Tahkuna poolsaare kirderanniku vahelist Telisna—Lehtma joont. Veeteede
Amet arvestab tdnapdeval Vdinamere ja Ladnemere vaheliseks piiriks mandri ja Vormsi vahel
Voosi kurgu pohjapiiri (Telisna neem-Vaike-Djuka N tipp); Vormsi ja Hiiumaa vahel Hari
kurgu pdhjapiiri (Kjursgrunne neem-Séare nina). Laane kiljel, Hiiumaa ja Saaremaa vahel on
piiriks Soela véin (S6ru Ulemise tuletorni meridiaan). Vdinamere ja Liivi lahe vaheliseks
piiriks mandri ja Saaremaa (Muhu) vahelisel veealal on Suure véina Idunasuudmes asuva
Kibassaare poolsaare lounatipu paralleel. Ka ké&esolevas uurimisté6s on kasitletud
Véinamerena viimati nimetatud piire, kusjuures uurimisteemast jadvad vélja Kardla

sadamasse ja Suursadamasse Laanemerelt suundavad laevateed.

Vainamerre on 4 sissepdésu: VVoosi kurk, Hari kurk, Soela vain, Suur vain (kitsam koht—Viire
kurk). Ule madalaveelise Muhu saart ja Saaremaad lahutanud Vikse véina ehitati 1894-1896
maanteetamm, millega suleti vain (Rullingo, 2001, Ik 320-321). Vainamerel pindala on umbes
2200 kmz2.

Vainamere l&aneosa tuntakse Hiiu vdinana ehk Kasari lahena. Vdinamere mandrirannikut
liigestavad suured Haapsalu ja Matsalu laht. VVdinameri on Virtsu—Nordvaina madala joonel
74 km pikk ja Soela—Matsalu joonel sama lai. Keskmine stigavus on véinas 5 m. Suuremad
stugavused on Muhu—Kesselaiu kitsusel (24 m) ja Harikurgus (15 m). Rukkirahu—Heltermaa
joonel on suurim stigavus 9 m ja Hiiu véinas on siigavam sang 10 m. Vdinameri on Eesti
merealadest madalaim. Vainamerd labib paeseljandik, mis mandrilt, Puise neemelt (le
Kumari laiu ning Muhu saare Saaremaale ulatub. Selle hari on Kumari rahul, sligavamas
kohas vaid 4,8 m veepinnast . Vee soolsus on vainas 5,3 %o.. (Mey J. , Eesti rannik ja meri,
1925, Ik 20)



Plsivate tuultega seoses voivad Véinameres veevoolu kiirused olla Soela véinas 206 cm/s,
Voosi kurgus 154 cm/s, Viire kurgus 103 cm/s, Hari kurgus 77 cm/s. L&&netuuled toovad
saarestikus kaasa veetBusu ja idatuuled vee alanemise. Veeseisude amplituud voib

Véinameres olla 1,4 m. (Mey J. , Eesti rannik ja meri, 1925, Ik 23)

Lainete korgus ei ole Vainameres madala vee tottu tle 1,5 m, mis laevadele suurte tormidega
suuri probleeme ei pdhjusta ning ankrul seismist voimaldavad. Véina pohjas lasub muda,
leetliiva, kruusa, randkive ja paasi. Suurem hulk meremadalaid ja Kkarisid koosnhevad saviga
liitunud graniitkividest ja kruusast, mis on jadaja paritoluga, kuid mida on t6ddelnud lained ja
jad. Ranna piir Vadinameres pidevalt muutub. Osaliselt toimub see maapinna kerkimise
tagajarjel. Teisest kiljest liiguvad hoovuste, lainete ja ja& mojul merepdhja setted. (Mey J. ,
Eesti rannik ja meri, 1925, 1k 24)

Madalate ja saarte rohkus moodustab vainameres suure hulga keerulisi veeteid ja faarvaatreid,
mille vahel ilma lootside vdi navigatsiooni vahenditeta on ohtlik sdita. Suurema sivisega

laevade jaoks on Vadinameri liialt madal.



2. Hudrograafia laevasdidu ohutumaks muutmisel
2.1. Hudrograafilised uuringud

Varasematel aegadel leiti madalamad kohad laevateede &éres (les tavaliselt selle jérgi, kui
laev sinna pdhjaga puutus voi Kinni jai. Kogutud teadmised stigavustest ja rannajoonest peeti
meeles mérkide jargi. Kujunes nn praktiline hudrograafia. (Mey J. , Baltimere hiidrograafia,
1922)

Waghenaeri 1584 aasta kaardil on juba &ra margitud Vdinamere peamise veetee laheduses
meresugavused suldades ja tuntud karide umbkaudsed asukohad. Jérelikult oli teostatud juba

Véinameres stigavuste pistelisi uurimisi. (Kreem, 1998, Ik 64-66)

Hiidrograafia, mis tdhendab kreeka keeles ,vete kirjeldus®, arenes koos merekaartide
koostamisega ohutu laevasdidu tarvis. Koos meresdiduga tekkis vajadus merealasid uurida, et
tagada laevateedel meresditjatele ohutus. Hudrograafia tegeleb meresGiduvajadustest
tulenevalt merepdhja sligavuse, pinnamoe, setete, hoovuste, tbusu-mddna, magnetvélja jne
uurimise, kaardistamise ja kirjeldamisega. Hudrograafilisi uuringuid teostavad tavaliselt
spetsiaalselt selleks otstarbeks kohandatud riiklikud laevad. (Lutt, 2007/1, 1k 18)

Sustemaatilisemaid merep8hja mddtmisi hakati Eesti rannikumeres tegema 17. sajandil Rootsi
kuninga Gustav Adolfi korraldusel, kes tahtis Ladnemerd Rootsi riigi sisemereks muuta (Mey
J., Baltimere hiidrograafia, 1922, lk 91).

Vene valitsus alustas Eesti rannikumere uurimist ja médtmist Krimmi sdja eel, kui oli vaja
oma sOjalaevadel ranniku kaitsmisele asuda. Pdhjalikumad hidrograafilised uurimistood
toimusid Véinamerel 1840. ja 1850. aastail (Mey, 1920 nr 3-4).

Suuri teeneid mereuuringute teostamisel ja merekaartide ettevalmistamisel oli kahe

maailmasdja vahelisel ajal hidrograaf Johan Meyl.

Hudrograafilisi uurimistdid on Eestis jatkatud vastavalt vajadusele ka NOukogude

okupatsiooni aastatel ning taasiseseisvunud Eesti Vabariigis.

Hidrograafilistele uuringutele tuginevalt tootatakse vélja ohutu laevaliikluse tagamise
abindud.



2.2. Merekaardid

Kaugetel aegadel olid merekaardid rohkem mdttelised ja terviklik pilt puudus. Sdéideti
kogemuse jargi. Navigatsioon ténapdevases mdoistes algas magnetnéelaga kompassi
kasutuselevotuga 12. sajandi 16pus. Seejérel oli kompass sajandeid merel kursi ja peilingu

maaramise peamine vahend.

Kompassi kasutuselevdtmise jarel prooviti keskajal traditsiooniliste kaubateede kohta algelisi
merekaarte (portulaane) valmistada, kus oli kujutatud juba ka rannajoont. Geograafilist
pikkust ja laiust ning projektsiooni veel ei kasutatud (Mey J. , Meremdddistuse tahtsus, 1926).
Merekaart vOimaldas orienteeruda, maarata laeva asukohta ning valida sihtkohta jdudmiseks

kdige otsema ja ohutuma tee.

Esimeseks &ratuntavaks kaardiks, mis kujutab ka Eesti rannikut v6ib pidada Uppsala endise
peapiiskopi Olaus Magnuse (Olof Mansson) Péhja-Euroopat kujutavat kaarti ,,Carta Marina“
15309. aastast.

Laanemere lootsiraamat koos juba tdpsemate lapikprojektsioonis merekaartidega anti valja
1644. aastal Rootsi admiraliteedi lootsi Johan Manssoni eestvottel (Mansson, 1644/1777).
Selles lootsiraamatus on kirjeldatud ka labi Vainamere ltihemat teed Soome lahest Riiga v0i

Péarnusse.

Esimese Mercatori projektsioonis Laadnemere kaardi valmistamise, kus ka Eesti rannikut on
tdpsemalt iseloomustatud, organiseeris Rootsi viitseadmiral Werner von Rosenfeldt (Vt
valjalbiget kaardist lisa 1). Kaardi andis vélja Petter Niklas von Gedda 1695. aastal. (Vali
2011 1k 60).

18. sajandil jatkasid venelased rootslastest jadnud kaartide tdiustamist. Laevateede uurimise,

ja kaardistamisega hakkas tegelema merevéele alluv hiidrograafiateenistus.

1757. aastal anti vélja Aleksei Nagajevi poolt venelaste esimene L&inemere lootsiraamat,
millele lisandus ka atlas (Vali, 2011, Ik 60).

1804. aastal toimusid kontradmiral Gariil SardtSevi juhtimisel Vé&inamere piirkonnas
hidrograafilised mdddistused, kusjuures Vadinamere pdhilaevateel (Hari kurk—Viire kurk)

suudeti lootsi abile vaatamata kaks korda laevaga merepdhja riivata. Esimene kord toimus see



Unterneemani ja Kumari madala vahel ja teine kord Muhu saare ja Kesselaiu vahel.
(Sardtsev, 1808, 1k 104)

1832. aastal alustati kindral-leitnant Fjodor (Theodor) Schuberti juhtimisel algul Soome lahel
ja hiljem Vainamerel ning Liivi lahel m&ddistamist triangulatsioonipunktide vGrgu abil. See
vOimaldas juba palju tdpsemate merekaartide koostamist. Alusena kasutati Friedrich Georg
Wilhelm Struve loodud astronoomilis-geodeetilist triangulatsiooni susteemi. Nii valmis
aastatel 1841-1856 Soome ja Liivi lahe kohta 26 kaarti ja 3 plaani. Kaartide juurde kuulusid
lootsiraamatud. (Vali, 2011, 1k 61)

Kaardistamistoid tehti sageli sdjalistest huvidest l&dhtuvalt. Hldrograafiliste uuringute pohjal
koostatud merekaarte peeti sageli riiklikeks saladusteks.

Eesti Vabariigi Kindralstaabi Topo-Hudrograafia Osakond andis aastatel 19221940 valja ligi

sada merekaarti, sealhulgas ka VVdinamere lehed.

Véinamere kaarte on valja antud nii N6ukogude okupatsiooni ajal kui ka Eesti Vabariigi

taasiseseisvumise jargselt.

Kaasajal on iha enam kasutusele vBetud elektronkaardid.



3. Laevaliikluse areng ja laevateed
3.1. Laevateed vanemates kirjalikes allikates

Laanemere laevateede Kirjeldusi keskaegsetes Kirjalikes allikates on suhteliselt vahe. Juhan
Kreem mainib oma Ulevaates kahte varasemat allikat nn. Valdemari itineraar (Navigatio ex
Dania..., 13. saj.), mis kirjeldab merereisi Taanist piki Rootsi ja Soome rannikut Tallinna ja
alamsaksa Seebuch (15. saj.), kus L&&nemere peamisi laevateid orientiiride, suundade ja
vahemaade abil kasitletakse. (Kreem, 1998, Ik 62)

Véinamere (varasema nimega Muhu véin, Moonsund) ajalooliste laevateede uurimisel saab
ldhtuda kaudsetest allikatest (kaubanduslik kirjavahetus, kohtupaberid, seadusandlus jne) ja
ranniku geograafiast. Nii on vdimalik selgitada laevateede majanduslikku voi poliitilist

tahtsust, optimaalseid laevasdidusuunadi ja vdimalusi. (Kreem, 1998, Ik 62)

Varastest laevasdidutraditsioonidest annavad tunnistust laevajaénuste leiud Saaremaalt Salme
kilast, vaiksest vadinast Maasilinna alt, Parnu sadamast ja Matsalu lahest (llves, 2011).Salme
muinaslaeva leid dateeritakse 8 sajandisse (Mé&gi, 1911). Parnu sadamas avastatud koge
dateeritakse 13-14 sajandisse (Muinsuskaitseamet, 2015), Maasilinna laev dateeritakse 16

sajandisse (Lennusadama koduleht, 2015).

Véinamerel laevatamist vOib tuvastada 15. sajandi esimesel poolel linnadevahelistes
sidemetes, kus nditeks Tallinnast on saadetud laev Riiga. Véhe usutav, et suhteliselt vaikse
slivisega laev vottis pikema teekonna ette imber Hiiumaa ja Saaremaa, kus avamerel tormi

korral oli raske turvalist varjusadamat leida.

Ka madalas Véainameres oli purjetamine seotud suurte ohtudega ning turvalisuse huvides oli
moislik kasutada lootsi ehk kohalikku veeala hasti tundvat laevajuhti. Et kdik merereisid ei
I6ppenud Onnelikult nditab 1438. aastal Maasilinna foogti juures toimunud kohtupidamine,
kus laeva karilejuhtimises jai sttdi lisaks laeva kipperile ka sturman (loots?). (Kreem, 1998,
Ik 63)

Lisaks looduslikele ohtudele on 16. sajandi allikad &ra markinud Vdinameres Saaremaa

(Osylssunde v6i Ozelsszunde) juures varitsemas ka mererédvleid (Kreem, 1998, Ik 63).

Paljudele allikatele toetudes voib jareldada, et VVdinameri oli juba keskajal aktiivses kasutuses

laevatamiseks. Pohiliselt sdideti pdevamarkide ehk merelt hdsti néhtavate looduslike- voi
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tehisobjektide jargi, sageli siligavusi loodides. Kompassi hakati laédnemerel kasutama 15.
sajandi 16pus. (Kreem, 1998, Ik 64)

1584. aastal ilmus Hollandi kartograafi Lucas Janszoon Waghenaeri lootsiraamat-kaardimapp
»Spieghel der Zeevaerdt”, kus on neljal kaardilehel detailsemalt, kuid kullaltki moonutatult

kujutatud Eesti ja L&ti rannikuala, sealhulgas ka VVainamerd.

Kaartidele lisatud purjetamisjuhendites vOib leida ka Vé&inamere veetee Kirjelduse
Osmussaarest Viirelaiuni, millest vdib aru saada alljargnevalt: Kui tahad seilata Osmussaarest
(Oegens-holme) Muhu véina (Moonsund), hoia SSW ja SWtW kuni oled Kadakalaiu (Osse-
holm) juures. Harilaid (Grasholme) asub 1jo0 vorra edasi Kadakalaiust, millest vdib tmber
purjetada voi juurde sdita, nagu meeldib. Grasgrond (Eeriku kivi?) asub 1jo6 piires Harilaiust
keset kanalit. Hoia kullaldaselt vahemaad Tahkuna (Sybbernesse) vBi Kopu ( Dagerorts)
maast (Hiiumaast?) ning véikestest saartest selle rannikul. Hoia saarte juures kurssi S jaE ja S
kuni jouad Saaremaa (Oesell) l&&nerannikule suure puu juures, kus on neli sulda vett, kuid
kohati ka kolm. Hoia edasi piki Saaremaa rannikut neli voi viis 1jo6d SEtE, kuni jouad saareni
(Kesselaid?), siis hoia selle saare ja Saaremaa vahelt, kuni jduad Saaremaa kaugema osani,
kus on kaheksa stilda vett. Pool 1jo6d edasi on Viirelaiuks (Pater noster) kutsutud kari, millest
peab kaugelt méoduma. Seejérel vdib jélle 16unasse Ruhnu (Rune) poole pddrduda, mis on
saar 10 1jo6 kaugusel suures Liivi (Righe) lahes. (Kreem, 1998, Ik 64 - 66)

Selle Vainamere pdhilise veetee Kirjelduses on dra nimetatud mitmed tadnapéevalgi
eksisteerivad saared ja orientiirid. Samas on raske uskuda, et ilma kohaliku lootsita oli
voimalik selle kirjelduse jargi ohutult kariderohket veeala labida. Waghenaeri kaart on ilmselt
koostatud kaugvaatluste ja kirjelduste alusel, on aratuntav, kuid lausa suurte vigadega. Nii on
kaardile joonistatud Pakri saarte juurest algav mandrit l&biv véin lausa Matsalu lahe juurde
valja viivana, jattes Haapsalu linna saarele. limselt on veel keskajal eksisteerinud Noarootsi ja

mandri vaheline vain sattunud kaardil ekslikult valesse kohta.

Noarootsi ja mandri vahelist védina vdib ndha veel 1798. aastal valjaantud Mellini kaardil.
Noarootsi védina ehk ,silma* kasutamist laecvateena vOib oletada kaudsete andmete ja
arheoloogiliste leidude analliiisi pdhjal. On usutav, et Saare-L&&ne piiskopkonna keskuse
rajamine ja Haapsalu linna teke, mis sai linnadigused juba 1279. aastal, oli seotud soodsa
loodusliku asukohaga, mis vdimaldas kaubavahetuse kontrolli véina l&biva kaubatee &&res.

Moni sajand hiljem oli vain maakerke tulemusel muutunud juba laevade jaoks labimatuks ja
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Haapsalu linn jadnud peamistest laevateedest kaugele madalasse lahesoppi. (Parn, 2001, Ik
41-57)

Laevateede kasutamine Vdinameres on aegade jooksul seoses majanduslike ja poliitiliste
arengutega muutunud. Nii oli Vainamere transiitne laevatee keskajal tuntud ja riigisiseselt
kasutatud, kuid kaugkaubanduse jaoks keelatud, et mitte kahjustada hansalinnade huvisid
(Kreem 1998 Ik 68). VVdinameri oli ka saartele ja mandrile padsuks ja kaubaveoks aktiivselt
kasutatav, kuna véiksematel ja madalamapdhjalistel laevadel oli saarte varjus turvalisem

purjetada.

Juba sajandeid tagasi kujunesid vélja thendusteed mandrilt Muhumaale ja sealt le Véikese
vdina Saaremaale. Suure véina Uletamiseks kasutati Kuivastu ja Virtsu sadamat. Vaikeses
vainas toimus kuni 16. sajandini llevedu Koguva ja Maasi sadama kaudu. Hiljem Kkuni
Vaikese vdina tammi valmimiseni 1896. aastal toimus levedu Vahtna ja Orissaare sadama
kaudu. (Rullingo 2001 Ik 299)

Ulevedu korraldasid viinades juba keskajal vastavalt lepingutele Koguva talupojad.
Korrapdrasemaks muutusid (ileveod Rootsi ajal postiveokorraldusega seoses. Uhenduse
pidamiseks, inimeste, loomade ja kauba veoks kasutati laevatataval perioodil Suures ja
Vaikeses vdinas erilist madalapdhjalist laevaliiki ,,vdina uisk™ Uisul kasutati liikumiseks suurt

kahvelpurje voi tuulevaikse ilmaga aere. (Rullingo 2001 Ik 300-301)

Rootsi vBimu ajal, 17. sajandil oli L&anemeri rohkem riigi sisemeri. Vainamerel jatkus
transiitliiklus Riia, Parnu ja Tallinna vahet ning ristuvalt sellega mandri ja saarte vaheline
reisijate ja kaubavedu. Vdinamere kaudu oli Riiast Tallinnasse soit vorreldes imber Saaremaa
ja Hiiumaa sdiduga 75 miili lihem. Saaremalt ja Hiiumaalt veeti kaubana vélja naiteks lupja,
puitu, karjasaadusi. Sisse veeti saartele néiteks soola, rauda ja laiatarbekaupu. (Mey, 1920 nr
3-4)

Pdhjas6ja jarel, 18. sajandil vajas Venemaa riippe langenud ja s6dade tagajargedest puretud
Eesti- ja Liivimaa toibumiseks aega. Siiski on teateid Riia, Parnu, Tallinna ja Peterburi
vahelisest VVdinamerd labivast laevaliiklusest ning lootside olemasolust nii VVormsi saarel kui
ka Kuivastus. (Rullingo 2001 Ik 310); (Munucrepco, Mopckoe, 1844, 1k 10).
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3.2. Laevateed 19. sajandist alates

Saartel elamine on alati olnud seotud tUhendusteedega, millest olulisema osa moodustavad
veeteed (le véinade. Sajandeid toimus purjepaatidega mandri ja saarte vaheline ihenduse

pidamine.

Harilaid on olnud Véinamere liikluse p&hjapoolne s6lmpunkt. Saar oli kujunenud liiklejatele
peatuspaigaks nii suvel kui ka talvel. Kuna Harilaiu kdrvalt 1aheb mddda kitsas Vainamere
pdhja-l6unasuunaline peamine laevatee, oli selle labimine purjelaevadele vdimalik vaid
soodsa tuulega. Saare juures seisid sageli purjekad tuuleootel ankrus. Harilaid oli samas ka
talvise Kardla- Haapsalu vahelise jaatee poolitaja, kus anti hobustele puhkust. Laiule laskis
Suuremdisa parun Ungern-Sternberg 1840. aastal ehitada elumaja—kortsi ja pani sinna elama
Kimbergite pere, kes elasid saarel jargnevalt viie pdlvkonna jooksul. Harilaiul oli nii
laevameestel kui ka réanduritel vdimalik puhata ja aega parajaks teha. Saarelt oli ka vimalik
reisijatel aurulaevade peale saada, mis hakkasid 19. sajandi teisel poolel pidama regulaarset
Uhendust Riia, Tallinna ja Peterburi vahet. Siit toimetati ka saabunud reisijad Hiiumaale voi
Haapsalusse. (Luige, 1982, Ik 87)

19. sajandi keskel oli laevaliiklus Vainamerel muutunud elavamaks. Regulaarset
laevatihendust Riia ja Peterburi vahel hakati pidama alates 1841. aastast. Reisijad voeti peale
ja lasti maha ka Kuressaare ja Kuivastu reidil. (Mirk, 2014/4, 1k 5)

Regulaarne laevaiuhendus Hiiumaa ja mandri vahel sai alguse 1865. aastal, kui Hiiumaa
mdisnik Ungern-Sternberg pani Heltermaa—Haapsalu liinile sditma aurulaeva ,,Progress®.

Sajandi I6pul moodustati juba Hiiumaa Laevaselts. (Sammalsoo, 2001/3, 1k 28)

Kuivastu—Virtsu liinil jatkus Ulevedu uisuga. 1888. aastal alustati llevedu aurulaevaga
»Sirius®, mis vedas uisku jarel. (Murk, 2014/4, 1k 5)

1873. aastal alustas laevanduse A/S Osilia reisiaurik ,,Konstantin® iithenduse pidamist
Kuressaare—Riia ja Kuressaare—Paldiski vahet, kusjuures Kuivastus oli ametlik peatus. Peale
raudteeliini valmimist 1904. aastal, viis Konstantin reisijad Haapsalusse. 1902. aastal voeti
Virtsu—Kuivastu liinil kasutusele uus aurlaev-jadléhkuja General Surovtsev, mis pidas
uhendust kuni 1918. aastani. (Rullingo, 2001, Ik 305-311)

1920. aastatel avati Riia—Peterburi liinide asemel uusi rannasoiduliine. Naiteks Tallinn—

Helterma—Kuivastu—Kuressaare—Pérnu liinile pani reisilacva ,,Voldemar* liikkuma Balti
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Paasteselts. Lisaks korraldas reisijatevedu ka Riiklik Laevasdidu Amet. Laevad kurseerisid ka
Tallinn—Rohukila—Virtsu—Parnu ja saarte sadamate vahet. Reisilaevad kilastasid ka Orissaare
ja Taaliku sadamaid. (Rullingo, 2001, Ik 305-311)

1930. aastatel korraldasid laevalihendust Véinamerel konkureerivad Balti Paasteselts ja G.
Sergo ja Ko. 1930. aasta sugisel pani laevaomanik Gustav Sergo Virtsu—Kuivastu liinile
uhendust pidama 28 m pikkuse auriku Rudolf, mis vottis peale tle 100 reisija ja kolm—neli
autot. Jargneval aastal hakkas kdima Tallinn—Virtsu kitsarodpmeline rong, mis reisijate ja
kauba hulka oluliselt suurendas. Jadolude puhul aitasid suures vainas laevaliiklust korraldada
jadmurdjad Jiri Vilms, Tasuja, Leiger, Jaan Poska ja Merikaru. Siiski oli Kuivastu sadam nii
madal (3,3 m), et jaé&ldhkuja Juri Vilms sadamasse ei péaasenud. Talvisel ajal kasutati
aktiivselt Virtsu ja Kuivastu vahel jadteed. 1930. aastatel oli saarte ja mandri vaheline
ulevéinavedu lainud taielikult Gle Gustav Sergo laevakompaniile. 1939. aastal vedas Sergo
laevadega Rudolf ja Viire tle véina ligi 37000 reisijat ja 1220 autot. (Rullingo, 2001, Ik 305-
311)

Saarte ja mandri vahet on toimunud ka intensiivne kaubavedu. Eriti suurtes kogustes on
saartelt vélja veetud metsa- ja karjasaaduseid. Purjelaevad, hiljem aurulaevad votsid sageli
kauba peale sadamata randadest. Kaubalaevad ootasid kaugemal merel. Puit oli varem randa
veetud, kust see hobuvankritega vette paatide juurde viidi, imber laaditi. Edasi toimetati kaup

paatidega laeva juurde ning laaditi laevadele. (Vrager, 1971, Ik 105)

Laevade Uletalve hoidmises kasutati talvesadamaid, kus jaa ei saanud saarte ja laidude varjus
jaa lagunemise ajal lilkuma hakata ja laevadele kurja teha. Hea véikelaevade talvesadamana
oli kasutusel nditeks Soela véinas Pihlalaiu varjus asuv 16ugas. Laiu juurest oli kuni 1960.
aastateni voimalik véikelaevadel sihtpdevamarkide jargi labida I6unapoolset faarvaatrit Soela
vainas. (Vali, 2011, Ik 360)

Peale Teist maailmas6da véahenes teiste Vainamere sadamate osatahtsus ja pohiliiklusteedeks
jaid Virtsu—Kuivastu, Rohukila—Heltermaa, Rohukiila—Sviby liin. Viimane laevaliin hakkas
toole 1975. aastal. SOjajargseil aastail korraldas Uhendust mandri ja saarte vahel Eesti

Merelaevandus. (Tuule Grupp, 2015)

Peale Eesti taasiseseisvumist korraldas praamiliiklust VVainamerel AS Saarte Liinid ning 1994.
aastast AS Saaremaa Laevakompanii. AS Saarte Liinid jai edaspidi praamlaevasadamate

haldajaks. Hiiumaa ja Saaremaa vahet pandi liikuma Soru—Triigi parvlaevaliin. (Rullingo,

14



2001, Ik 305-311) Kaubalaevade osas on viimastel aastakiimnetel sditnud Véainamerel
pohiliselt puistelasti- ja puiduveolaevad. (Tuule Grupp, 2015)

3.3. Suivendatud kanalid

Sojanduslikult ja majanduslikult tahtsatesse kohtadesse on ikka merekanaleid siivendatud.

Véinamere laevateed on nii looduslikud kui ka tehislikult sivendamisega loodud.

1885. aastal andis Vene Mereministeerium kontradmiral N. V. Kop6tovile korralduse tutvuda
meresOidu ja jad&oludega Véinamere arhipelaagis. Kopdtov luges nimetatud ala vene
sOjalaevastikule vaga téhtsaks ning tegi ettepaneku rajada Véinamerre kindlustused ja
sadamad ning slivendada Suur vain 24 jalani (7,3 m). 1888. aastal alustati V&inameres

uurimistdddega, mis peagi vaibusid. (Juske, 1997, Ik 2)

Jaapani s6jas (1904-1905) Tsushima lahingus vene eskaadrit tabanud suur kaotus muutis
joudude vahekorda ka Laanemerel. Tsaarivalitsus otsustas hakata kindlustama Peterburi
la&nest ahvardava ohu eest. Tahtsaks peeti VVainamere positsiooni Vene Impeeriumi Kkaitsel.
Esialgu peeti suurejoonelisi plaane stgavamate laevateede ja sGjasadamate rajamiseks
Véainamerre. Plaaniti suur sdjasadam Virtsu rajada. Virtsust kavandati kolm 30 jala
sligavusega laevateed rajada: ks Hari kurguni, teine Soela véinani, kolmas Liivi lahte.
Esimeses etapis otsustati alustada kanalite siivendamist miinilaevade liikumise tarbeks. 1906.
aastal alustati Soela véina kanali slivendamisega. Kui pool kanalit oli valmis, jaeti t66d
pooleli. (Mey, 1920 nr 3-4, 1k 37)

Imperaator Peeter Suure Merekindluse projekt valmis 1912. aastal. Laevastiku p&hibaasiks
madrati Tallinn. Eelkaitsepositsioonid Soome lahe riivistamiseks nihutati Tahkuna - Hanko
joonele. Vainamere positsioon kulges Hiiumaalt So6rve sadrde, haarates ka Muhu ja VVormsi

saare ja ladnepoolse rannikuala. (Juske, 1997, Ik 6)

Esimese maailmasdja alguseks 1914. aasta augustis olid merekindluse ehitustdéd pooleli.
Vainamere kindlustustoddega jaadi hiljaks. 1915. aasta maiks olid Vene véed taganenud Riia
Grodno joonele. Tuli iga hinna eest takistada saksa s6jalaevade paéasu Liivi lahte. 1915. aastal
tungisid saksa s@jalaevad mitmel korral l1&bi Kura kurgu miinivélja Liivi lahte, tekitades

venelastel suurt segadust (Juske, 1997, Ik 6).

Saarte kaitse organiseerimisel oli vaja tagada Soome lahest suuremate sOjalaevade

mandoverdamisvdimalused labi Vainamere Liivi lahte. Samuti oli taganemise korral véimalus
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evakueerida s6jalaevad Vainamere kanali kaudu. 1915. aastal alustati kiirustades Rohukdla

miinilaevade divisjoni s6jasadama ehitamist ja bageritega kanalite rajamist. Plaanis oli rajada

kuus kanalit:
1. Hiiu vdinast l&bi Soela vaina Ladnemerre
2. Rohukiila sadamast 1&abi Rukkirahu faarvaatri Vainamere sligavamasse keskossa;
3. Rohukula sadamast 1&bi Voosi kurgu Osmussaare alla;
4. Liivi lahest SOrve sadre otsast labi Ladnemerre;
5. Suursadamast labi Pissirahusilma VVormsi alla vlja;
6. Kesselaiu juurest Kumari laiu ja Puise nina vahelt labi Harilaiu juurde vélja.

Esimene kanal oli m&eldud 30 siilda lai ja 17 jalga (5,2 m) stigav. Jargnevad neli kanalit olid
ettendhtud 20 sulda laiad ja 16 jalga (4,9 m) stigavad. Kuues, kbige tdhtsam kanal pidi tulema
28 sulda lai ja 26 jalga (7,9 m) sligav ning mdeldud suurte laevade labipaasuks. Kanalite
kogupikkuseks kujunes 50 km. 1917. aastal alustati ka Rohukila sadamast Iduna poole
kulgeva Kuivarahu kanali rajamist, kuid see j&i sakslaste pealetungi tottu pooleli. (Mey, 1920
nr 3-4, Ik 37)

1915. aastal toodi 17 bagerit kaevama vdinamere kanaleid. 1916. aasta 25. juulil sditis Soome
lahest 1dbi Voosi kurgu siivendatud kanali Vdinamerre ristleja ,,Diana®, mille pikkus oli 127
m, laius 6,6 m ja stvis 6,6m. 1916. aasta augustiks suudeti Kumari kanal stivendada 8,23 m
sligavuseks. 1916. aasta 26. augustil sbitis Soome lahest labi kanali Liivi lahte 137 m
pikkune, 18 m laiune ja 6,5 m siivisega ristleja ,,Bajan“ ning 27. augustil 127m pikkune,17 m
laiune ja 6,4 m siivisega ristleja ,,Aurora”. Hiljem liikus 1&bi kanali 139 m pikkune, 18 m
laiune ja 6,5 m siivisega ristleja ,,Admiral Makarov*. 1916. aasta 12. septembril sai valminud
Kumari kanalist 1&bi s6ita 118 m pikkune ja 7,9 m suvisega soomuslaev ,, Tsesarevits* (hiljem
,»Qrazdanin®). (Melnikov, 2015)

Suurim soomuslaev 121 m pikkune, 23 m laiune ja 8,9 m siivisega ,,Slava‘, soitis labi kanali
Liivi lahest Helsingisse remonti 1916. aasta 4 novembris ja tagasi Kuivastu l&histele
sOjatandrile 1917. aasta augustis. Kuivastu sadama reidil ja Kesselaiu lahistel seisid suuremad
laevad ankrus, valmis vastu astuma sakslase sissetungile Liivi lahte ja Vdinamerre. (Dasjan &
Balakin, 2015)

1917. aasta 12 oktoobril asusid sakslased saarte vallutuse plaani Albion ellu viima. Qige pea

suruti maha Kura kurgus ja Soele véinas venelaste miinivéljade kaitseks rajatud rannapatareid
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ning sakslased joudsid oma lahingulaevadega Liivi lahte ja Vadinamerre. Otsustav lahing

toimus 17. oktoobril Suures viinas, kus soomuslaev ,,Slava“ sai seitsme tabamusega rangalt

kannatada, vajus sissetungiva vee tottu stgavamale, ei olnud v@imeline enam Kumari

kanalisse taanduma ja sditis kanali 1dunasuudme (Papilaiust ladnes) juures merepdhja kinni.

Meeskond paigutati imber miinilaevadele ja karavan mille kookseisus olid ristlejad Admiral

Makarov, Bajan, Grazdanin ja vdiksemad lahingulaevad taandus kanali kaudu p6hja suunas.

Kanal mineeriti ja Valgerahust ladne poole lasti vaenlasele labip&éasu tGkestamiseks pdhja

kaks laeva ,,ArteltSik* ja ,,Zimmermann®. (Dasjan & Balakin, 2015)

1925. aastal andis Johan Mey (levaate tsaarivalitsuse poolt Vdinamerre suivendatud kanalitest

(vt Tabel 3.1) ja tdhtsamatesse sadamatesse sivendatud sissesdiduteedest (vt Tabel 3.2).
(Mey J. , Eesti rannik ja meri, 1925)

Tabel 3.1. Vdinamerre Esimese maailmasdja eel ja ajal suivendatud kanalid

Kanali nimetus Pikkus km Laius m Sligavus m
Kumari 35 60 8,0
\Voosi 15 43 45
Soela 9,0 64 5,0
Rukki 2,5 43 4,5
Kuivarahu 0,4 40 4,0
Pussirahu 0,2 40 5,0
Tabel 3.2. Esimese maailmas6ja ajal slivendatud sadamate sissesdiduteed

Sadama nimetus Pikkus km Laius m Sligavus m
Haapsalu 1,8 30 3,2
Rohukiila 0,3 40 6,0
Heltermaa 0,2 40 4,0
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Johan Mey madrgib &ra, et faarvaatreid, mis Iabi kaevatud kanalite 1ahevad on oht ummistuda
liikuvast ja settivast liivast ning mudast (Mey J. , Eesti rannik ja meri, 1925, Ik 25).

1940. aastal, kui Eesti okupeeriti, uurisid Noukogude Liidu poolt sGjalaevastiku hidrograafid
Kumari kanali olukorda. Tapsemaks kanali mdddistamiseks puuriti tdiendavalt talvel ja& sisse
viie meetri tagant augud ja mdddeti vee sligavust. Selgus, et kanal oli paarikimne aasta
jooksul oluliselt setetega téitunud. Kanalis segasid l&bipddsu ka kaks uputatud laeva.

(Boennas nmuteparypa, 2015)

1941. aastal kui Il maailmasdda oli jdudnud Eestisse tekkis kiire vajadus Ndukogude Liidu
Balti laevastikul evakueerida 1abi Véinamere Soome lahte Riia l&histel Daugava suudmes
asuv ristleja Kirov, mis oli Liivi lahte 10ksu jd&nud. Sakslased L&&nemerel ainult ootasid
Kirovi valjasditu Kura kurgust, et seda hédvitada. Kirovi paastmiseks koostati pdhjalik plaan,
et salaja laev l&bi VVainamere viia. Eelnevalt tegid hidrograafialaevad kindlaks, et 7 meetrise
stigavuse tagamiseks oli vaja kanalit osaliselt siivendada. Kanal siivendati Zimmermanni
vrakist ida poolt méoda. O6l vastu 1 juulit pukseeriti 127 m pikkune, 17 m laiune ja 5,3 m
(vint ja rool 7,2 m) suvisega Ristleja Kirov kahe abilaeva abil labi kanali. Eelnevalt oli
Kirovilt eemaldatud kBik mis v@imaldas kaalu ja stvist vahendada. Teekond kanalis oli
margistatud varem poide ja toodritega. Kuna korduvalt sbideti madalale, vttis protsess aega
ligi 14 tundi. Seejérel evakueeriti Liivi lahest Iabi kanali veel vdiksemaid s@ja- ja kaubalaevu.
Ristleja Kirov on ilmselt suurim laev, mis kunagi labi Vdinamere on sditnud. (Boennas

auteparypa, 2015)

Kumari kanal korrastati peale Teist maailmasdda ning paigaldati 1950. aastate 11 poolel kanali
I6ikudele sihtmérgid. PBhja poolt kanalisse sisenemisel olid esimesed sihi 340,1° mérgid
Vormsi saarel Mdisaholmil. Jargmise sihi 128° alumine mark asus Kakrarahul, tlemine méark
Saastna poolsaare I6unaosas Topi lahe rannal. Kolmanda sihi 168° alumine mérk asus
Papilaiul ja Glemine Kesselaiu pdhjarannal. Neljanda Uiema sihi 214,9° margid asusid Muhu
saare kirderannal ja juhtisid 16una poolt Suurest véinast kanalisse. Kanalil oli sGjaline
eesmark, andmed olid salastatud ja teave kanali kohta puudus avalikes meresdidu
andmekogudes. Aegade jooksul ei olnud kanal kasutusel, taitus setetega ja kanali sihtmérgid
lagunesid pikkaméodda. Kéesolevaks ajaks on kanali Uksikud sdilinud pdevamargid
navigatsioonimarkide andmekogust tihistatud. Kumari kanali laevatee ei ole tanapdeval
meremérkidega tahistatud. (Vali, 2011, |k 352). 2010. aastal andis Veeteede Ameti

hiidrograafiaosakonna juhataja Jaan Lutt ajakirjas ,,Meremees™“ 1920. aasta Johan Mey
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artiklile toetudes Ulevaate Vdinamerre Esimese maailmasdja ajal rajatud kanalitest, kuhu
juurde oli lisatud ka kanalite skeem (Vt skeem lisa 2) (Lutt, Vesiteed ja sadamad Eestis,
2010/3).

3.4. Tahtsamad sadamad

Tahtsamad sadamad Véinamere &ares on Virtsu, Kuivastu, Rohukila, Heltermaa. Vormsi
saare elanike vajaduste ja turismi seisukohalt on oluline Sviby sadam. Saaremaa ja Hiiumaa

vahelise liikluse, kaubaveo ja turismi seisukohalt on olulised Soru ja Triigi sadam.

Sadamad olid véinade &aares olemas juba 17. sajandil, kuid Usna algelised. Nii Virtsus kui ka
Kuivastus ulatusid veel 19. sajandi alguses madalasse merre, kuni kahe meetri stigavuseni
puusillad, mida tormid ja jaa sageli ara 16hkusid. Aegade jooksul on sadamaid vastavalt

hadavajadusele siivendatud ja rekonstrueeritud. (Mey, 1920 nr 3-4)

Naiteks 1903. aastal voeti ette Kuivastu sadama korrastust6dd, valmis sadamasilla pikendus.
See vdimaldas peatuda ka Riia—Peterburi liini aurikutel. Sadamat siivendati ka 1914. aastal ja
ehitati valja pdhja—I6una suunaline jatk, mille juures sai vee siigavuseks kolm meetrit.
Sadamat suvendati ka 1920. aastate I16pul. (Rullingo, 2001, Ik 305-311). Lisaks toimusid
stivendustodd 1937. aastal (Mey M. , 1937, Ik 71) (Vt illustratiivsed fotod lisa 3). Kuivastu
sadamas toimusid rekonstrueerimistdd ka ndukogude ajal. 1997. aastal, kui toodi liinile
kaasaegne parvlaev ,Regula® tuli sadamat rekonstrueerida kaasaja tingimustele vastavaks.
Viimasel kahekiimnel aastal on pikendatud sadamakaid, siivendatud akvatooriumit, ehitatud
uued kaldarambid. (Saarte Liinid, 2015)

Analoogselt on rekonstrueeritud ja suivendatud teisel pool Suurt vdina asuvat Virtsu sadamat,

kuhu oli toodud kitsaroopaline raudtee 1931. aastal (\Vt illustratiivne foto lisa 4).

Suurejooneline sGjasadam rajati Rohukulla esimese maailmas6ja ajal, 1916. aastal. Sadam oli
uhendatud ka Tallinn—Haapsalu raudteega. Juba 1917. aastal sadam purustati. 1920. aastatel
sadam taastati ning sadama kaudu hakkas toimuma Uhenduse pidamine saartega (Vt
illustratiivne foto lisa 5). Ka Teises maailmas6jas sai sadam purustusi ning ndukogude ajal oli
kasutusel vaid ldunapoolne sild. (Saarte Liinid, 2015) Kaasajal peavad Rohukila sadamast

parvlaevad tihendust Hiiumaa ja Vormsi saarega.

Heltermaa sadam ehitati 1860. aastal. Hiljem laiendati ja pikendati sadamasilda (Vt

illustratiivne foto lisa 6). 1959. aastal ehitati praamlaeva jaoks esimene ramp. 1998. aastal
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ehitati sadamale uus kai ning valmis ka véaikelaevadele méeldud jahisadam. (Saarte Liinid,
2015)

Haapsalu kuurortlinna arengu seisukohalt on tahtis Holmidel asuvate sadamate areng.
Haapsalu Uussadam oli enne | maailmasdda saartevahelise (ihenduse téhtis sdlm, kus kaisid
sees nii reisilaevad kui ka vélislaevad (\Vt illustratiivne foto lisa 7). Peale Rohukiila sadama
rajamist 1916. aastal kaotas Haapsalu oma t&htsuse saartevahelise Uhenduse seisukohalt.
Haapsalu tagalahes on mitmed madalaveelised sadamad, kuhu suuremad laevad siseneda ei
saa. Sadamad on tadnapédeval kasutusel kalaplitigi, mereturismi ja veespordi viljelemisel.
Haapsalu sadamate juurde viib Vdinamere keskelt vdi Voosi kurgust pikk ja keeruline, vaid 3

m sligavune laevatee, mis vGib olla huvitav hobipurjetajatele.

Vormsi saarel asuv Sviby sadam ehitati 1933. aastal. Varem ei saanud laevad VVormsi saarele
silduda ja kaup viidi laeva juurde paatidega (V1 illustratiivsed fotod lisa 8). Sadamast peeti
algul Ghendust Haapsalu linnaga, hiljem Rohukiila sadamaga. 1960. aastatel tehti sadamas ja
sissesdiduteel suvendustoid. 1980. aastatel ehitati uus sadamakai ja avati parvlaevaiihendus
Rohukila sadamaga. (Saarte Liinid, 2015)

Soru sadam Hiiumaal rajati koos Soela vaina laevatee slivistamisega 20. sajandi algul. Peale
Esimest maailmasdda oli sadam véga halvas olukorras (Vt illustratiivne foto lisa 9).
Noukogude ajal kasutati sadamat kalapiiiigiks. 19961998 taastati sadamakai Saaremaa Triigi

sadamaga parvlaevaliini pidamiseks. (Saarte Liinid, 2015)

Triigi sadam Saaremaal rajati 1923-1926. Varem oli seal lagunenud sadamasild (Vt
illustratiivne foto lisa 10). 1931. aastal tehti stivendustdid ja rekonstrueeriti sadamasild. Ka
1937. aastal stivendati Triigi sadamat (Saarnak, 1937/1938, Ik 64). Triigi sadamas peatusid
enne sdda reisi ja kaubalaevad. Noukogude ajal oli sadam piiritsooni tottu véhe kasutatav.
1994. aastaks sadam rekonstrueeriti parvlaevaliikluseks Hiiumaaga. Ka 2004. aastal

rekonstrueeriti sadamat. (Saarte Liinid, 2015)

Véinamere piirkonnas on mereturismi seisukohalt olulisemad sadamad veel Orjaku ja

Orissaare.

Orjakule s6jasadama ehitustdid alustati juba Esimese maailmasdja eel, kuid t66d jaid pooleli.
Sissesdidutee sadamasse suvendati 1936. aastal kuni 4 m sugavuseni (V1 illustratiivne foto

lisa 11). Sadam oli téhtis kohalikele elanikele karjasaaduste ja puidu véljaveo pérast
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(Mey M. , 1937, Ik 71).1937. aastal viidi 16pule Orjaku sadama rekonstrueerimistood ja
sissesOidutee tahistati toodrite ja tulepaakidega (Saarnak, 1937/1938, lk 63). Sadam on

mereturistide ja kalurite vajadusteks viimastel aastatel korrastatud.

Orissaare sadam Véikese vdina aares ehitati 1930. aastate alguses (V1 illustratiivne foto lisa
12). Sadam on kaasajal kohandatud mereturistide vastuvotuks. Sadamasse paasevad sisse kuni

2,3 m suvisega véaikelaevad. (Orissaare Ajaloo Toimkond, 2015)
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4. Meetmed ohutuma laevaliikluse tagamiseks
4.1. Meremargistus peamistel laevateedel

Keskajal tegelesid kaubateede hdadavajaliku margistamisega kaubalinnade kaupmeeste

uhendused, nagu olid Kdpu esialgse paevamargi rajajaks Tallinna kaupmehed.

Ei ole andmeid, et Véinamere laevateid oleks téhistatud keskajal tehislike ujuv- voOi
plsimérgistusega. Nagu Waghenaeri 1584. aasta lootsiraamatust ilmneb, olid
orienteerumiseks ja ohutuma tee leidmiseks kasutusel looduslikud margid, nagu naiteks
,,Uksik kdrge puu*“ Muhu saarel. Viimane vdis olla tdnapaevase Raugi sihimérkide eelkéija.
(Kreem, 1998, Ik 64-66)

Manssoni 1644 aasta lootsiraamatus on Vainamere pohilaevateed Kkirjeldatud lahtudes
looduslikest markidest. Kirjeldusele on lisatud objektide kaugused miilides, stigavused

stildades ja ohutud sdidukursid kompassi rumbides. (Mansson, 1644/1777)

Ka 18. sajandil, kui Eesti alad olid lainud Venemaa koosseisu ei ole Vdinamere kaartidel ja
lootsiraamatutes maérgata tehislikke meremérke. Kaartidel on vaid lisatud sobivad
ankrukohad. (Nagajev, 1757)

Samas olid Véinamere laevateede kasutamisest huvitatud Riia ja Parnu kaupmeeste
uhendused (hilisemad borsikomiteed), kes organiseerisid nii laevateede hadavajalikul mééral
margistamist kui ka lootsiteenuste osutamist. Naiteks ostis 1880. aastal Riia Borsikomitee
Viirelaiule maad tuletorni rajamiseks. (Vali, 2011, 1k 344)

1814. aastal Spafarjevi poolt koostatud merekaardil on juba ndha Vdinamere peamise laevatee
ohtlikumates kohtades paigaldatud tooreid ja poisid. Meremarkidega on tahistatud Nordvaina
madal, Viire kurk, Kumari madal, Unterneemani madal ja Suur véin. (Spafarjev, 1814)

19. sajandi keskpaigas oli laevaliiklus VVdinamerel lainud elavamaks. Oli vaja hakata
meremarkidega laevaliiklust ohutumaks muutma.

Esimesena asuti paevamarkidega tahistama olulisi saari ja laide, et oleks parem orienteeruda
arhipelaagis. Pdevamargi olemasolu Viirelaiul on teada 1839. aastast. (Vali 2011 Ik 344).
1853. aasta Rootsi merekaardil on margitud péevamargid Harilaiul ja Kumaril
(Krigscommissair, 1853). 1862. aastaks oli paevamérgiga téhistatud ka Eeriku Kivi, 1877.
aastaks Kuivarahu. (Vali, 2011, Ik 339)
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Koos aurulaevanduse arenguga ja regulaarsete reisilaevatihenduste loomisega tekkis vajadus
tulemaérkide rajamiseks, et vbimaldada sditu ka pimedas. 1864. aastal ehitati Vormsile, Saxby
neemele tuletorn. See vahetati 1871. aastal kérgema vastu imber, kuna tuli jai kasvava metsa
tottu osaliselt varjatuks. Laternas lisati 1871. aastal valgele puisivale tulele punase
valgusfiltriga sektor, mis vOimaldas p6hja poolt ohutult Hari kurgu suudmesse jouda. 1920.
aastatest alates tahistas juba ohutut sdiduala valge tuli, sest sektorite tulede varvust muudeti.
1911. aastal rajati Vormsi tuletornist I6una suunas péevamark, hiljem tulepaak, mille siht
tuletorniga nditas turvalist teed Harilaiu idakilje madalate ja Soolarahu vahelt l1&bi. Vormsi
pdhjasihi Ulemine tulepaak rajati tunduvalt hiljem (1957). Viimane moodustas koos Vormsi
tuletorniga sihi, mis aitas L&anemerelt, Nordvdina madala ja Plagurahu vahelt Hari Kurku
sisse s@ita. (Vali, 2011, Ik 333-336)

1866. aastal hakkas tddle Virtsu tuletorn, mille pusitule valge sektor piiritles 1duna poolt Viire
kurku sissepdédsu, punane sektor margistas turvalist ankrupaika. Tol ajal soideti
purjelaevadega enamasti Vdinamerel paevavalges ja ankrupaika jaadi paevavalgust ja soodsat
tuult ootama. (Vali, 2011, Ik 340)

1881. aastal ehitati Viirelaiu tuletorn. Tuletorni latern varustati liikuvate ekraanidega, mis
pani tule vilkuma. Tuli oli jagatud valgeteks ja punaseks sektoriks, kusjuures punane sektor
naitas turvalist teed. Peale Viirelaiu tuletorni ehitamist muudeti Virtsu tuli valgeks. 1920.
aastatel Virelaiu tuletorni tulesektorite varvust muudeti ning ohutut sdiduala tahistas edaspidi
valge tuli. (Vali, 2011, Ik 341)

1885. aastal ehitati Harilaiu tulepaak, millel pdles vahelduv, valge ja punane tuli. Tulesektor
aitas labida Hari kurku. 1886. aastal ehitati Harilaiule lisaks pdevamark, mis sihis laiul asuva
tuulikuga nditas Soolarahu ja Eeriku laiu vahelist turvalist laevateed. Hiljem (1955) ehitati uus
Harilaiu tuletorniga sihis olev alumine tulepaak, mis téitis endise sihtpdevamargi lesannet.
(Vali, 2011, 1k 339)

Muhumaale Raugi sihile paigaldati pdevamérgid 1866. aastal ning tulepaagid 1885. aastal.
Siht aitab Vdinamere peamisel laevateel Kumari ja Unterneemani madalate vahel sdita. 1923.
aastal rajati Muhu saare kirderannale lisaks Nommkula sihi pdevamargid, mille siht nditas
stigavamat faarvaatrit Raugi sihi kdrval. Viimase sihi mérgid tuhistati 1999. aastal. (Vali,
2011, 1k 349-351)
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Kesse sihi pdevamaérgid paigaldati 1871. aastal ning asendati tulepaakidega 1885. aastal. Siht
aitab labida Suurt véina Muhu saare ja Kumari lee vahel. (Vali, 2011, Ik 347)

Lisaks pusiméarkidele paigaldati 1885. aastal Raugi ja Kesse sihtide ristumiskohale Raugi
tulepoi, 1886. aastal Kumari madala tulepoi, 1873. aastal Nordvéina tulepoi, 1885. aastal
Soolarahu tulepoi, 1909. aastal Kesse madala tulepoi (Vali, 2011, Ik 333-341).

Sellega oli Vainamere tdhtsaim laevatee suurenenud laevaliiklust arvestades tahistatud ja
turvalisemaks muudetud. Edaspidi toimus laevateel pdhiliselt tulesektorite ja sdidusihtide

tdpsustamine ning tuletehnoloogia uuendamine.

Esimese maailmasfja ajal (1915-1916) rajatud Kkitsastel merekanalitel sdjalaevadele
lilklemise tagamiseks paigaldati kanali telgede margistamiseks terve rida sihtmérke ja
tulepaake. Soome lahest labi Voosi kurgu Rohukiila sadamasse juhtimiseks rajati Norrby sihi,
Paslepa sihi, Hobulaiu—Upholmi sihi, Paralepa sihi, Hobulaiu—Rukkirahu sihi tulega margid.
Sihtmargid on uuendatud kujul tdnapdevani kasutusel. Varasematel aegadel kasutati pdhja
poolt Savinovi ja Hanekivi madala vahelt VVoosi kurku sisenemiseks Telisna sihi paevamarke,
mis rajati 1860. aastal. (Vali, 2011, Ik 318-325)

Rohukiila sadamast Véinamere keskossa sbiduks suvendatud ida—l&&nesuunalise Rukkirahu
kanali telje mérgistamiseks rajati sihttulepaagid Rohukiila sadamasse. Tulepaagid ohutute
sOidualade nditamiseks rajati keeruliste laevateede laheduses asuvale Rukkirahule ning
Hobulaiule. Hobulaiu juures olevast Odrarahust 16una poolt méodumiseks olid 1924. aastaks
mandrile rajatud Karatuma sihi pdevamargid. Viimane siht tlhistati 2004. aastal. Rukkirahu
kanal ja mereméargid on tanapdevani moderniseeritud kujul kasutusel Rohukiila—Heltermaa

parvlaevaliini tarbeks.

Soela vdina slivendatud kanali telgede maérgistamiseks rajati 1913. aastal S6ru sihi ning
ilmselt juba 1916. aastal Emmaste sihi tulepaagid. Umberehitatud kujul on sihtmargid
kasutusel tanapdevani. (Vali, 2011, Ik 328-332)

Peale Esimest maailmasdda, kui arendati Vainamere reisilaevaliiklust paigaldati taiendavaid
meremérke Hiiu vdina. 1922 aasta paiku ehitati pdevamérk Saaremaa pdhjarannikule Tinuri
ninale, mis oli kasutusel veel 1927. aastal. 1928. aastal rajati tulepaak Muhu saarele
Seaninale. Seanina neeme vastu, teisele poole laevateed paigaldati 1925. aastal Viinakari

(\VVainakari) tulepoi, mis oli kasutusel veel 1961. aastal. Peale Teist maailmasdda, 1961. aastal
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plstitati Kdinastu laiule paevamark, mis 1979. aastal asendati tulepaagiga. 1954. aastal rajati
Rannakiila tulepaak. (Vali, 2011, 1k 352-356)

Pusimarkidele ja tulepoidele lisaks on aegade jooksul paigaldatud laevatamishooajaks
Véinamere laevateede téhistamiseks hulgaliselt tuleta poisid ja tooreid, mille iga-aastane

sissepanek ja véljavétmine on suur to0.

4.2. Sadamate sissesdiduteede margistamine

Véinamere sadamaid on varustatud sissesdidutuledega vastavalt hddavajadusele. Heltermaa
sadam sai esimesed sihttuled 1896. aastal. Sihttuled stitidati siis, kui aurik ,,Progress* oli
saabumas. Rohukila sadam sai nii siht kui ka kaituled 1916. aastal seoses uue sGjasadama
rajamisega. Moodunud aastakimnete jooksul on Rohukila sadamat kui ka tulepaake
korduvalt sddades purustatud, uuesti rajatud ja rekonstrueeritud, vastavalt laevaliikluse ja
meremargistuse tehnoloogia arengule. Meremarkide téhtsaim (lesanne madalas ja
kariderohkes piirkonnas on tagada mandri ja Hiiumaa vahelise parvlaevaliini
funktsioneerimine. Rohukila sadamast valjub ka praamlaev Vormsi saare Sviby sadamasse,
kuhu oli paigaldatud esimesed sihi pdevamargid 1949. aastal ning varustatud tuledega 1977.
aastal. (Vali, 2011, Ik 328-337)

Virtsu sadam sai esmased sihttuled 1887. aastal. Kuivastu sadam sai aurulaevauhistu
initsiatiivil sadasilla tule 1911. aastal. 1978. aastal rajati Virtsu ja Kuivastu sadamate vahelise
laevatee maérgistamiseks mdlemale poole Suurt vdina Uhise sihi paaris tulepaagid, mis on
moderniseeritud kujul kasutusel tdnapdevani. Meremérkide Ulesanne on kindlustada véaga
tdhtsa mandri ja Saaremaa vahelise parvlaevaliikluse funktsioneerimine. (Vali, 2011, Ik 343)

Hiiumaa ja Saaremaa vahelise parvlaevaiihenduse tarbeks rekonstrueeriti Triigi sadam 1994,
aastal ning paigaldati algul sihi paevamargid. Ulevedu sai alguse 1995. aastal Triigi ja Orjaku
sadamate vahel, hiljem Triigi ja SGru sadamate vahel. Mdlemad sadamad varustati 2000.
aastal sihttuledega. (Vali, 2011, Ik 356-360)

Vastavalt majanduslikele ja poliitilistele arengutele ja vajadustele on rekonstrueeritud
Véinameres ka teisi ajaloolisi vOi rajatud uusi vaikesadamaid ja varustatud sissesdiduteed

meremarkidega.

Madalasse Haapsalu lahte ja linna véikesadamatesse soiduks rajati mitmed sihimérgid 19.

sajandi I6pul ja 20. sajandi alul. 1890 aastal paigaldati Haapsalu kulje all asuvale
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Kajakarahule pé&evamark, mis sihis veskiga Véike-Holmil vdimaldas vaiksema sivisega
laevadel Haapsalu lahte siseneda. Alles 1961. aastal said Kajakarahu sihimérgid tuled. 1908.
aastal paigaldati Hobulaiule ,,Viikse sihi“ pdevamargid, millest oli abi Pinukse ja Pullapaa
allveeséare otsast Haapsalu valiste paakide sihile jouda. Viimane siht olid kasutuses 2009.
aastani. Pinukse tulepoi paigaldati laevatee poorde kohal asuva Pinukse madala tdhistamiseks
alates 1923. aastast. Kajakarahu sihilt Haapsalu Uussadamasse joudmiseks rajati Holmi sihi
paevamargid (alumine 1890, ulemine 1897), mis hiljem asendati tulepaakidega. Haapsalu
Tagalahe sadamatesse sdiduks rajati 1960. aastal Tahu sihi tulepaagid, mis kaasajal on
tihistatud (Vali, 2011, 1k 326-327).

Orjaku sadamasse sissesOiduks kasutati alguses sadamas asuva pdevamargi ja Kaina
kirikutorni sihti. Tulega sihtmargid rajati peale sadama ja sissesfidutee slivendamist 1937.
aastal. 1995. aastal lisati eelnevale sihile Puulaiu sadamasse viiva sihi tulepaagid. Muhu ja
Saaremaa vahel Véikeses vdinas asuva Orissaare sadama juurde juhtimiseks rajati 1931. aastal
sihttulepaagid. (Vali, 2011, Ik 353-356)

Enamus ajalooliste sadamate sihimarke on rekonstrueeritud kujul kasutusel tdnapaevani.

4.3. Lootsiteenistus

Lootsiteenistuse kohta Kuivastu sadamas on andmeid 1730. aastast. (Rullingo 2001 Ik 310).
1844. aastal meenutatakse Vene Mereministeeriumi véljaandes kaheteistkimne Vé&inamere
lootsi olemasolu Vormsi saarel 1760. aastal. Kuus asusid neist saare ladnerannal ja kuus
idarannal, méeldud laevade juhtimiseks mdlemal faarvaatril (Munuctepcso, Mopckoe, 1844,
Ik 10). Faarvaatrite all oli mdeldud ilmselt Hari ja Voosi kurku. Samas oli ka marge, et kuna
ndudlus oli Vdinameres lootside jarele véike, siis teenuse osutamine oli aja jooksul 16ppenud.
1804 aastal on jalle teateid VVormsi saare lootsist (Sarotsev, 1808). 1829. aastast on andmeid
Muhu saarel kolme lootsi olemasolu kohta (MunuctepcBo, Mopckoe, 1844, 1k 12). 19.
sajandi esimesel poolel organiseeriti lootsiteenistust veel Tallinnas, Parnus ja Kuressaares
ning korraldati lootsimist Riia ja Tallinna vahel (Mereliksikoni toimetuskolleegium, 1996, Ik
226).

Lootsiteenistus oli sageli perekondlik ettev6tmine, millest votsid osa nii isad kui ka pojad.
Lootsid tegelesid ka faarvaatrite méargistamisega Vadinamerel. Tuntud Vé&inamere loots 19.
sajandi teisel poolel oli Harilaiul elav, tuletornivaht Peeter Kimberg (Hari Peeter), kes pidas
uhtlasi vaikesel saarel kortsi (Luige, 1982, Ik 86).
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Vabaduss6ja ajal, 1919. aastal, kui mered olid veel miine téis, oli lootsiteenistuse korraldajaks
Lootside, Tuletornide ja Merevarkide Valitsus ning lootsid allusid riigile. Lootsijaamad asusid
merelootsidel ajutiselt Vadinamere pohjapoolses suudmes, Nordvédina madala juurde
ankurdatud tulelaeval ,Revalstein®, lisaks Haapsalus, Kuivastus, Kuressaares. Pérast

Vabaduss6ja 10ppu taastati eralootside tegevus (Vali, 2011, Ik 184).

1925. aastal oli loomisel Muhu Véina Lootside Selts, mis oli neljas lootside selts Eestimaal.
(Mey J. , Eesti rannik ja meri, 1925, Ik 28)

Ténapédeval tegeleb Eestis lootsiteenistuse osutamisega AS ,,Eesti Loots“. Eesti on jagatud
lootsimispiirkondadeks, kusjuures Vainameri on uks neist. Lisaks on ellu kutsutud Eesti
merelootside ithing (EMLU). (Eesti Merelootside Uhingu koduleht, 2015)

Véainameri on kohustusliku lootsimise piirkond, kus on maaratletud lootsijaama asukohad ja
reeglid, missugused laevad peavad kasutama lootsi. Vdinamere lootsimise piirkond katab
jargnevaid sadamaid: Lehtma, Dirhami, Heltermaa, Rohukila, Sviby, Virsu, Kuivastu,
Roomassaare, Veere ja Triigi. Lootsijaam asub Suursadamas ja Virtsus (Estonian Marinas,
2015). 2013. aastal osutati VVainamerel 944 korda lootsteenust. (Eesti Lootsi koduleht, 2015)

4.4. Paasteteenistus

Meres0it on alati seotud ohtudega. Madalaveeline ja kariderohke Vainameri on sajandeid
valmistanud meresditjatele peavalu. Ega asjata Viirelaiu ajalooline nimi olnud ,,Pater Noster®,

mis tdhendas ,,Meie Isa“ palvelugemist enne Vdinamerre sisenemist.

Véinameres on juhtunud ka palju dnnetusi. Viirelaiu tuletornis oli 1921. aasta 13. jaanuaril
valves Peeter Grigorjev, kui juhtus Viirelaiu ldhedal aurulaevaga ,,Saaremaa“ avarii.
Tuletornis vahis oleval mehel oli suur vastutus. Ta pidi jalgima merel toimuvat ja laevade
h&dasignaalide puhul sellest kohe informeerima tuletorni Ulevaatajat, kes siis omakorda
informeeris péastelksusi. IIm ja nahtavus olid halvad ning tugev tuul oli pannud j&a triivima.
See viiski laeva madalale, kus see purunes. Kuigi vahis olnud Peeter Grigorjev ei saanud
lumetuisu tottu ndha laeva hadasignaale ja ta vottis jargmisel hommikul ise eluga riskides osa
13-liikmelise laevameeskonna péaéstmisest, pani politsei ta kuni asjaolude selgumiseni lausa
vahi alla. (Vali, 2011, Ik 150)

Esimese maailmasdja ajal, 1916. aasta oktoobris sditis inglise allveelaev Vdinamerest Soela

vdina kaudu valjudes madalale S6ru sadama lahedal. Ka Rohukdlast appi t6tanud viiest
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puksiirist soitis neli kanali servas madalale. Suurte raskustega suudeti siiski laevad ilma
vigastusteta madalalt lahti saada. (VVrager, 1971, Ik 111)

1917. aastal soitis 1500 tonnine kaubaaurik ,,Toledo* Eeriku kivi juures madalale ja vabastati

sealt alles mone aasta pérast (Vrager, 1971, Ik 111).

Paasteoperatsioonide l&biviimiseks hakati Venemaa Mereministeeriumi Hudrograafia
Departemangu initsiatiivil alates 1859. aastast Eesti rannikule rajama pé&astejaamu (Vali,
2011, Ik 185).

Paastejaamad asusid Vainamere piirkonnas enne Teist maailmas6da Vormsil Saxby neemel,
Kérdlas, Suursadamas, Virtsus, Kuivastus, Orissaarel, Soelas, Tarkmal. 1941. aastaks oli

paasteseltside tegevus paastejaamades lopetatud. (Vali, 2011, Ik 187)

Kaasajal on hakanud Eesti rannikul ja siseveekogude &&res uuesti looma vabatahtlikkuse
alusel merepaaste seltse. Vainamere Umbruses on loodud Hiiumaa, Saaremaa, Muhumaa ja
Vormsi merepééste seltsid, mille p&astevarustus asub Véinamere paljudes sadamates. 2010.
aastal loodi seltside iihendamiseks MTU ,,Eesti Vabatahtlik Mere- ja Jirvepiiste™. 2011.
aastal toimusid Vainamerel Eesti Vabatahtliku Mere- ja Jarvepaaste Seltsi ,,Uhisdppus
Vainameri 2011%, kus osalesid ka Viinamere seltside liikmed. (Eesti Vabatahtlik Mere- ja
Jarvepaaste, 2015)
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5. Laevaliikluse organiseerimine tdnapaeval

Véinamere laevaliikluse tingimused on viimastel aastakimnetel palju muutunud. On
kasvanud reisijate arv ja kaubavedude maht. Saartega parvlaevaihenduse pidamiseks on
kasutusele vdetud uued moodsad ja suure mahutavusega laevad. Samas on suurema siivisega
ja vdoimsamate laevade kasutuselevott tinginud praamlaeva sadamate rekonstrueerimise ning
vajalikes kohtades laevateede puhastamise setetest, stivendamise ja laiendamise. Ka
mododunud aastal oli vaja Rohukila—Heltermaa parvlaevaliini tarvis Rukki kanalit taiendavalt
sivendada (L&ine Elu koduleht, 2014). Laevaliikluse paremaks muutmisel on

moderniseeritud Virtsu, Kuivastu, Rohukiila ja Heltermaa sadamad.

Oluliselt on edasi arendatud navigatsioonivahendeid ning mereméargid on moderniseeritud.
Tuletornide ja teiste meremarkide toimimist kontrollitakse automaatseirega. Laevad s6idavad
enamalt jaolt juba elektronkaartide jargi, kuid traditsioonilised meremargid on endiselt

vajalikud dubleeriva stisteemina.

Viimase paarikiimne aasta jooksul on merealade kaardistamise voimalused kiiresti avardunud.
On voetud kasutusele asukoha madramise tdpne susteem (GPS), merepdhjast kogutakse
informatsiooni sonarite abil. On vdimalik teha kaugseiret (satelliitvaatlused rannajoone
muutuste, veepinna taseme, jadolude jne osas). Paberkaartidelt on tle mindud digitaalsetele ja
elektronkaartidele. Veetaseme teabe rakendamine elektronkaartidel vdimaldaks laevadel
madalaveelistel aladel ja kanalites saada tdpsemat informatsiooni hetke veesiigavuste kohta ja

seega muuta laevasditu ohutumaks. (Lutt, 2007/1, Ik 19)

2007-2010 rahastati Euroopa Liidu Uhtekuuluvusfondist Veeteede Ameti projekti ,, Tehniline
abi laevateede stivendamiseks ja rekonstrueerimiseks Ladne-Eesti saarestikus (LEL). Projekti
tulemusel tehti uuringud ja valmisid laevateede ja navigatsioonimarkide ehitusprojektid, mis
voimaldavad alustada laevateede ehitamise ja rekonstrueerimisega. Teostati nii liiklusanaltisi
kui ka uuriti sadamate tulevikuplaane, méaratleti veesdidukite l&hte- ja sihtpunktid. Projektis
analusiti laevateede paiknemise alternatiive. Eraldi vaadeldi laevateid kaubalaevadele ja
vaikelaevadele. VVainamere pealaevatee puhul soovitati suuremate (stivis kuni 5,5 m) laevade
jaoks suvistada laevatee 6,6 m sligavuseks. Vdikelaevade jaoks pakuti vélja 11 uut laevatee
marsruuti, kus suhteliselt véheste stivendustdddega on vdimalik kindlustada turvaline 1&bisdit.
(Veeteede Amet, 2015). Projekti juures on tehtud markimisvéarselt suur t60, projekti

elujbulisus ja teostatavus selguvad jargnevatel aastatel.
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Kokkuvote

Kaugetest aegadest kuni tdnapaevani on toimunud laevaliiklus VVdinamerel. Kuni 19. sajandini
pidid purjelaevadega sditjad leppima olemasolevate loodulike tingimustega, abiks oma
sdidukogemused, puudulikud merekaardid, voimalustel loots. 19. sajandil keskel hakati juba
Véinamere sOiduolusid tdpsemalt uurima ja kaardistama. Saabus aurulaevade ajastu,
suurenesid nii laevad kui ka reisijate arv ja kauba kogused. Tekkis vajadus paigaldada
Vainamerre meremérgid ja pimedas sOitmiseks tuletornid. Ka raudteede areng 19. sajandi
I6pul ja 20. sajandi algul mdjutasid inimeste ja kaupade liikumise suundi ja laevaliikluse

intensiivsust mereteedel.

Olulisi muudatusi madala VVainamere laevatamisvimalustesse t6id Esimese maailmasdja ajal
suurte sGjalaevade liikumise vdimaldamiseks kaevatud kanalid. SGjalaevadele stivendatud
kanalites on vBimalik ka tdnapéeval rahutingimustes vaga edukalt sdita, kui neid korras hoida,
vajadusel puhastada ja meremargistusega varustada. Kahe s8ja vahel intensiivistus
Véinamerel tdnu parematele sidutingimustele reisijate- ja kaubavedu. Vastavalt vajadusele

rekonstrueeriti sadamaid.

Noukogude ajal oli saartele reisimine ja meresdit lubatud véga piiratud tingimustel.
Véainamerel soditsid valdavalt saartega sidet pidavad praamlaevad, kalalaevad, Uksikud

kaubalaevad ja sGjalaevad. Vaikesadamate areng s6ltus suurel mééaral kalapltgi vajadustest.

Eesti taasiseseisvumise jarel on Vdinamere laevasdidu vdimalused viidud uuele tasemele.
Kaasajastatud on mandri ja saarte vahelised praamlaevasdidu tingimused, rekonstrueeritud on
praamlaevade liinidega seotud sadamad ja mitmed vaikesadamad. Tanu sada aastat tagasi
sOjalistel eesmarkidel rajatud Rukki kanalile ja Rohukiila sadamale on vdimalik edukalt
mandri ja Hiiumaa vahelist praamlaevaiihendust pidada, reisijate- ja kaubavedu korraldada.
Jaan Lutt tdstatab 2010. aastal oma artiklis Ules kisimuse: ,,Kas on mdistlik ,,vesiteid*
sivendada olemasolevate vOi soovitavate laevade suvisest l&htuvalt vOi muretseda
veesugavusele vastavad laecvad?* (Lutt, Vesiteed ja sadamad Eestis, 2010/3). Uute kanalite
rajamine merepbhja on seotud védga suurte kulutustega, millele peab olema majanduslik

pbhjendatus. Seepérast on vajalik dra kasutada esmajoones olemasolevad vdimalused.

Ka tanapdeval tuleb laevateid kohandada vastavalt Uhiskonna vajadustele ja majanduse
arengutele. Suuremad laevad nduavad sligavamat laevateed, et laevad saaksid tOrgeteta sdita

ning reisijad ja kaup jouaksid turvaliselt sihtkohta.
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Uueks véljakutseks on Veeteede Ametile on kiiresti arenema hakanud mereturism. Vainameri
on nii kodumaistele kui ka valismaistele purjetajatele véga ahvatlev mereala. Aasta-aastalt on

mereturistide ja vaikesadamate kiilastajate arv kasvanud.

Véinamerel on palju huvitavaid faarvaatreid, mis veel ei ole téhistatud meremaérkidega ja
seetdttu liiklemiseks ohtlikud. Ka ajaloos tuntud Kumari kanal ei ole kaasajal mérgistatud

ning hobipurjetajatele soit seal on ohtlik.

Tahaks loota, et mereturism muutub Eesti rannikul arvestatavaks majandusharuks, mis annab

tduke lahemas tulevikus Véinamerel uute laevateede arengule.
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