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Jane Hõimoja

Alustasid merendusklastri juhi-
na tänavu 1. märtsil . Miks valisid 
just selle kõigist ametitest, mida sa 
pidada võiksid?

Alustasin merendusklastri juhi-
na 1. märtsil 2026. Kui mõelda kõigile 
ametitele, mida ma võiksin pidada, siis 
just see roll kõnetas mind kõige enam. 
Merendusklaster ei ole ju lihtsalt orga-
nisatsioon, vaid koostööplatvorm, mis 
toob kokku kogu merendusvaldkon-
na. See on koht, kus saab end päriselt 
teostada – mitte kitsas nurgas, vaid 
merenduses kõige laiemas tähenduses.

Mind kõnetas eriti see, et klaster 
jätkab teatavas mõttes seda laia haa-
ret, mis mul oli ka ministeeriumis töö-
tades. Nüüd saan seda teha aga selgelt 
erasektori poolt vaadates, hõlmates 
samal ajal nii era- kui ka avaliku sek-
tori koostööd. Just see lai, valdkon-
di ühendav perspektiiv ja võimalus 
merendust tervikuna edasi viia ongi 
põhjus, miks ma selle ameti valisin.

Üle 70 liikme
Kas ajakirjanikud ja riigisek-

tor klastrit teavad? Saad sa palju 
kõnesid?

Helistatakse küll ja oleme saanud 
intervjuusid anda, kuid teadlikkust 
merendusklastrist tuleb kindlasti suu-
rendada. Näiteks ei ole kõik Riigikogu 
komisjonid veel teadlikud, et me üldse 
olemas oleme. Suvel märkasime ka, et 
mõned eelnõud, mis otseselt meie liik-
meid puudutavad, ei jõudnud meieni 
õigel ajal.

Seetõttu plaanime sügisel komisjo-
nidesse minna, et tutvustada, millega 
klaster tegeleb, ja milles tuleks meid 
kaasata. Hoiame ise eelnõude infosüs-
teemil silma peal, kuid kuna meie 
ettevõtete ring on väga lai, ei ole alati 
võimalik kõiki teemakohaseid eelnõu-
sid õigel ajal välja fi ltreerida.

Klastril on üle 70 liikme, viima-
sed liitujad on näiteks Sillamäe 
sadam, aga ka paar advokaadibü-
rood, mööblitehast.… Mis on laiem 
plaan: kas mida rohkem, seda 
uhkem? Või on mingi raamistik, 
mille järgi liikmeid vastu võtate?

Meil oli juulis strateegiapäev, kui 

otsustasime liikuda valdkondadepõhi-
se ülesehituse suunas. Aluseks võtame 
Euroopa sinimajanduse valdkondade 
jaotuse. Sinimajandus hõlmab näiteks 
meretransporti, sadamaid ja logis-
tikat, laevaehitust ja -remonti, mere-
tehnoloogiat, vesiviljelust, kalandust, 
mereturismi, mereteadust ja -innovat-
siooni ning taastuvenergiat merel.

Praegu arutame, et igal valdkon-
nal võiks olla oma juht ja selge tege-
vuskava. Kui klaster toimib valdkon-
dade kaupa, ei ole põhjust seada liik-
mete koguarvule ülempiiri – liikmed 
jaotuvad loomulikult eri valdkondade 
vahel. Pigem vastupidi: mõnes vald-
konnas oleks meil ettevõtteid isegi 
juurde vaja, et ökosüsteem oleks ter-
viklik.

Ressurss on praegu veel piiratud, 
mis on käivitamisfaasi loomulik osa. 
Projektide kaudu saame vajadusel lisa-
personali kaasata, et tegevusi paremi-
ni hallata. Samas toetab meid aktiiv-
ne 11-liikmeline juhatus, tänu millele 
saame praegu hakkama.

Kas kogu juhatusel on käed-kül-
jes lähenemine?

Meil on juhatuses üksteist liiget, 
kuid oleme moodustanud kolmeliik-
melise tegevtiimi, kes panustab iga 
nädal operatiivsetesse ülesannetesse. 
Kohtun tegevtiimiga kord nädalas, et 
jooksvaid teemasid vedada ja otsuseid 
ellu viia. Kord kuus tuleb kokku kogu 
juhatus ning arutame läbi strateegili-

semad küsimused.
Lisaks on juhatusel võimalus vas-

tavalt teemale vägagi käed külge pan-
na. Kui mõni teema vajab süvenemist 
või konkreetset eestvedajat, siis juha-
tuse liikmed võtavad selle enda peale. 
Näiteks praegu oleme alustanud põhi-
määruse muutmist, seda protsessi 
juhib üks juhatuse liige. Selline tööjao-
tus hoiab juhatuse aktiivsena ja tagab, 
et iga olulisem teema saab konkreetse 
vastutaja.

Milline on teie rahastusmudel?
Meie rahastusmudel on üsna selge: 

riigi toetus lõppes tänavu aasta algul 
ja praegu toimime ainult liikmemak-
sude põhjal. See tähendab, et klastri 
igapäevatöö ja areng tugineb otseselt 
liikmete panusele ja aktiivsusele, mis 
aitab hoida fookuse nende tegelikel 
vajadustel.

Siiski ei piirdu me ainult liikme-
maksudega. Otsime aktiivselt täien-
davaid rahastusvõimalusi projekti-
de kaudu, et suurendada võimekust 
ja toetada valdkondade arengut. Val-
mistame ette uut projekti, mis aitaks 
laiendada klastri tegevusi nii ekspordi, 
innovatsiooni kui ka regulatiivse töö 
suunal. Projektipõhine rahastus ongi 
oluline viis, kuidas luua meile lisavõi-
mekust ja pakkuda liikmetele sisuli-
semat tuge.

Tuleb regulaarselt suhelda
Milline on su päevakava, kas on 

Jaak Viilipus: riik peaks kaa

Jaak Viilipus modereeris paneeli merenduse innovatsioonipäeva üritusel Hundipea sadamas 9. 

septembril. Paneelis osalesid: Eesti Vabariigi taristuminister Kuldar Leis, endine taristuminister, 

praegu Tallinna linnavolikogu liige Vladimir Svet, Eesti suurima laevaehitus- ja remonidettevõt-

te BLRT Tallinn Shipyardi esindaja Sergei Kravtšenko, Eesti tootmisettevõtte Standard ASi juha-

tuse esimees Ottomar Tamm, Eesti juhtiva laevatehase Baltic Workboats ASi esindaja Ahto Pärl, 

Riigikantselei Julgeoleku ja Riigikaitse koordinatsioonibüroo nõunik Hannes Krause. 
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sama varem ja sisulisemalt
näiteks regulaarsed kohtumised ka 
ministeeriumite või teiste huvirüh-
madega?

Regulaarsed kohtumised minis-
teeriumite ja ametitega toimuvad 
vastavalt vajadusele, kuid on ka kind-
lad rutiinid. Kliimaministeeriumi ja 
Transpordiametiga on kvartalikoh-
tumised, millel käime läbi olulisemad 
teemad, mis meie liikmeskonda puu-
dutavad. Muude ametitega suhtleme 
vajaduspõhiselt, sõltuvalt sellest, kus 
parasjagu regulatiivsed muudatused 
või murekohad esile kerkivad.

Igapäevatöös on suurim fookus 
siiski kohtumistel klastri liikmetega 
– hoian nendega aktiivselt kontakti, 
kuulan ootusi ja vaatan, kuidas saame 
neid kõige paremini toetada. Välis-
ministeeriumiga teeme tihedat koos-
tööd, eriti siis, kui Eestisse saabuvad 
välisdelegatsioonid ja on vaja meren-
dusteemasid ette valmistada või ette-
võtetele kontakte luua.

Tihe suhtlus on ka saatkondade ja 
EISi esindajatega, et ekspordisuunad, 
turuinfovahetus ja ettevõtete vajadu-
sed oleksid võimalikult hästi koordi-
neeritud. See aitab tagada, et meie liik-
med jõuaksid õigete partneriteni ja et 
riiklikud tugistruktuurid toetaksid 
merendusvaldkonda terviklikult.

Parasjagu on väga palju tööd regu-
latiivsete muudatuste ja murekohta-
dega, mis tulevad eri ministeeriumi-
telt ja mõjutavad otseselt meie liikme-
te ettevõtteid. Alates laevade ümber-
ehituse meetmest ja veeteetasudest 
kuni mereliste teenuste regulatsiooni-
de ning heitmekogustega kauplemise 
süsteemini – need kõik vajavad pide-
vat jälgimist ja sisendi andmist.

Lisaks valmistame ette ekspordite-
gevusi: SMM Hamburgi messi augusti 
lõpus, järgmise aasta Kagu-Aasia tur-
ge ja Skandinaavia suunda. Et klaster 
on alates juulist riigiabi andja, on prae-
gu palju tööd ka riigiabi dokumentat-
siooniga. Kommunikatsioon on samu-
ti oluline osa – vajame paremat kodu-
lehte, liikmete kataloogi ja selgemat 
infovoogu, et klastrit nähtavamaks ja 
arusaadavamaks teha.

Kohtumas käid üksi?
Ei, tavaliselt käime kohtumistel 

4–5-liikmelise delegatsiooniga. Meil 

on põhimõte, et kohtumisvõimalust 
pakume alati esmalt juhatuse liikme-
tele, sest nad on liidu valitud esinda-
jad. Kui juhatusest keegi tulla ei saa, 
siis pakume võimalust teistele liikme-
tele. Ja kui teema on eriti pakiline või 
puudutab otseselt mõnd konkreetset 
ettevõtet, võtame kaasa ka selle ette-
võtte esindaja.

See tagab, et kohtumistel on õiged 
inimesed, kel on pädevus ja mandaat 
teemasid sisuliselt arutada.

Teisel pool lauda
Tegelesid samade teemadega 

varem ministeeriumis, kus  osa-
konnas oli üle 10 inimese. Nüüd 
istud teisel pool lauda palju väik-
sema ressursiga. Kuidas prioritee-
te sead?

Eks juhatus on andnud prioriteet-
semad teemad ette, millega tuleb 
tegelda. Aga tõsi on, et teemasid on 
väga palju ja meil pole seljataga juris-
tide armeed, kes suudaks kõik mater-
jalid kiiresti läbi töötada nii, nagu 
riik sageli eeldab. Suvel laseb riik eel-
nõud korraga välja ja ootab lühikese 
aja jooksul põhjalikku tagasisidet – 
see on kindlasti koht, kus riigil tasuks 
oma protsesse üle vaadata.

Istudes nüüd teisel pool lauda, näen 
väga selgelt, et võtmesõna on kaasa-
mine. Riik peaks kaasama varem ja 
sisulisemalt. Sageli ei saa üldse aru, 
mida ühe või teise eelnõuga saavuta-
da püütakse, ja siis jõuame selleni, et 
tuleb esitada 400 parandusettepane-
kut. Tegelikult võiks üks pooletun-
nine kohtumine need kõik ära hoida 
– säästaks ametnike ja ka erasektori 
aega.

Seega prioriteetide seadmine 
tähendabki seda, et keskendume kõi-
ge olulisematele teemadele, mis mõju-
tavad meie liikmeskonda kõige enam, 
ja püüame riigiga dialoogi hoida nii 
varases faasis kui võimalik.

Oled intervjuu ajaks viis kuud 
ametis olnud. Milliste kõige paki-
lisemate sisuteemadega oled pida-
nud tegelema?

Teemasid on olnud palju, kuid kõi-
ge pakilisem on kahtlemata merelis-
te teenuste katkemine. Alates märtsist 
on mereliste teenuste osutamine sisu-

liselt seiskunud, mis on löögi alla sead-
nud nii teenuste ekspordi kui ka Eesti 
kriitilise merelise võimekuse.

Selle on põhjustanud ühe allasutu-
se ametnike tõlgendused, mis on üle-
öö ümber pööranud aastakümneid 
kehtinud praktika. Tegu ei ole polii-
tilise otsuse ega seadusmuudatuse-
ga, vaid haldusliku tõlgenduse muu-
tusega, mis on tekitanud ettevõtlus-
keskkonnas ebakindlust ja peatanud 
teenused, milleks riigil endal puudub 
alternatiivne võimekus.

Riigil ei ole ühtki punkerduslae-
va ega jäätmete vastuvõtu laeva. See 
tähendab, et kui erasektor on sunni-
tud oma varad müüma või tegevuse 
lõpetama, ei ole riigil kriisiolukorras 
võimalik neid teenuseid ise tagada. 
Seda võimekust lühikese ajaga ei taas-
ta ja Eesti mereline kriisivalmidus on 
siis sisuliselt tühi.

Mereliste teenuste majandusmõju 
on erakordselt suur. Kui laev punker-
dab 700 t kütust, on külastuse majan-
dumõju ligikaudu 350 000 eurot, mil-
lele lisanduvad tehnilised ülevaatu-
sed, jäätmete äraandmine, laevapere 
vahetused ja muud teenused. Nii ula-
tub ühe laevakülastuse kogumõju üle 
450 000 euro. Pikemat reisi ette võt-
tev kaubalaev võib punkerdada kuni 
1500 t kütust, mis tähendab ligikau-
du 750 000 euro suurust käivet. Koos 
tuukrite tööde, põhjapuhastuste, jäät-
mekäitluse ja laevaperevahetustega 
ulatub ühe sellise külastuse majan-
duslik kogumõju ligikaudu 800 000 
euroni.

Need summad ei ole pelgalt ettevõ-
tete tulu – see on laiem majanduslik 
mõju, mis jõuab Eesti majandusse läbi 
sadamate, logistikafi rmade, varusta-
jate, tuukrite, jäätmekäitluse, laeva-
perevahetuse teenuste ja paljude teis-
te ettevõtete. Mereliste teenuste kat-
kemine ei tähenda seega mitte ainult 
majanduskahju, vaid ka Eesti mereli-
se kriisivõimekuse tõsist nõrgenemist.

Kas Eesti peaks siis tegema kee-
latud tegevusi?

Ei. Euroopa Liidu sanktsioonid 
keelavad konkreetsed kaubad ja konk-
reetsed tegevused, need on üheselt 
määratletud. Kuid kõik merelised tee-
nused ei ole sanktsioneeritud ega kee-
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latud. Eesti probleem seisnebki selles, 
et me oleme hakanud piirama teenu-
seid ka nendele laevadele, mis ei tege-
le sanktsioneeritud kaupadega ja mil-
le teenindamine on EL reeglite järgi 
lubatud.

Kui teised liikmesriigid – näiteks 
Soome, Leedu, Poola või Taani – tee-
nindavad selliseid laevu edasi, aga 
Eesti ütleb „ei“, siis kaubavood liigu-
vad lihtsalt sinna, kus teenuseid paku-
takse. Kahju ei kanna Venemaa, vaid 
Eesti ise. Kannatavad meie ettevõtted 
ja meie kriitiline mereline võimekus.

Eriti tõsine on see olukorras, kui 
kaalul on Eesti mereline kriisivõime-
kus. Seetõttu tuleb sanktsioone raken-
dada koordineeritult. Kui liikmesrii-
gid tõlgendavad samu reegleid eri-
nevalt, kaotab sanktsioon oma mõt-
te. Kaubavood liiguvad kiiresti sinna, 
kus teenuseid pakutakse, ja riigid, kes 
jäävad üksi rangema tõlgenduse juur-
de, kaotavad nii majanduslikult kui ka 
strateegilise võimekuse mõttes.

Milline on praegune olukord?
Hetkeseis on ettevõtjaile keeruli-

ne just seetõttu, et puudub igasugu-
ne õiguskindlus. Riigi praktika on iga 
juhtumi puhul erinev – ettevõtja ei 
saa kunagi kindel olla, et kui laev tuleb 
teenust saama, ei keelata midagi vii-
masel hetkel ära ja põhjendusi ei öel-

da. Selline ebastabiilne vahepealne 
olukord on ettevõtlusele kõige kahju-
likum, sest plaanimine muutub sisuli-
selt võimatuks.

Teenuste maht ongi kahanenud 
peaaegu olematuks, taastumine võtaks 
2-3 aastat. Paradoksaalne on näiteks 
see, et Eesti laevatehased ehitasid Lee-
dule jäätmete vastuvõtu laeva. Miks? 
Sest meie ütleme teenusele „ei“, laevad 
suunduvad Leetu ja seal võetakse jäät-
med vastu uue laevaga. Majandustege-
vus liigub riigist välja ja Eesti ettevõtted 
jäävad kõrvale.

Rahvusvaheliselt tekitab selline 
ebajärjekindel praktika ka mainekah-
ju. Kui riik ei suuda pakkuda stabiilset 
ja ennustatavat keskkonda, siis ette-
võtjad – nii kohalikud kui ka välismai-
sed – ei julge siia investeerida ega oma 
teenuseid plaanida. Mis kõige kurvem: 
naaberriigid saavad kogu majanduste-
gevuse endale. Laevad ei jää ootama, 
kuni Eesti oma sisemist tõlgendust 
täpsustab, vaid lähevad sinna, kus tee-
nus on selge, lubatud ja toimib.

Lisaks kandub mõju edasi ka koha-
likele ettevõtetele. Kui näiteks lae-
vadelt tulev jäätmemaht kaob, pea-
vad käitlusjaamad hindu tõstma, mis 
mõjutab kõiki teisi ettevõtteid, kes 
teenust kasutavad. See ei ole ainult 
majanduslik küsimus – see on otse-

ne kriisiteema. Kui jäätmekäitlusvõi-
mekus väheneb ja hinnad tõusevad, 
mõjutab see ka Eesti valmisolekut 
kriisiolukordades (reostustõrje, sõjali-
ne konfl ikt jm), kui mereliste teenuste 
toimimine koos vajaliku tehnikaga on 
hädavajalik. Kui riik loob ise olukor-
ra, milles teenused sisuliselt seisku-
vad ja praktika on ebajärjekindel, siis 
kannatab Eesti majandus, Eesti mai-
ne ja Eesti kriisivõimekus. Seetõttu 
on vaja selgeid otsuseid, ühtset prak-
tikat ja läbimõeldud poliitikat – mitte 
ebakindlat vahepealset seisundit, mis 
lööb kõige valusamalt just meie enda 
ettevõtteid.

Laevade ümberehituse meede
Mis on pakiline teema nr 2, mil-

lega oled pidanud tegelema?
Teine pakiline teema on laevade 

ümberehituse meede. See on vald-
kond, milles on tehtud juba palju tööd, 
kuid on selgelt näha, et mõni koht 
vajab veel täpsustamist. Norra laeva-
de juhtum näitas, et nii kehtivas mää-
ruses kui ka uues, juulis kooskõlasta-
misele tulnud versioonis on punkte, 
mis vajavad läbivaatamist, et meede 
toimiks ettevõtjate jaoks päriselt toe-
tavalt.

Uus määrus laiendab võimalusi, 
mis on kindlasti positiivne, kuid sel-

 ERR avaldas 4. märtsil Vahur Lauri uudise „Fir-
mad: riigi keeld Venemaale suunduvaid laevu teenin-
dada kahjustab meid“. Uudisest on lugeda: „Eesti ei 
luba alates 19. jaanuarist oma territoriaalmerre ja sise-
merre Venemaale suunduvaid ja sealt saabuvaid laevu 
teatud teenuste saamiseks. Kuid laevu teenindavad 
ettevõtjad ütlevad, et ankrualadel teenuste osutamine 
on piiratud ka muudele laevadele.“

Küsimused Kaitseministeeriumile
 Viidates sellele uudisele ja merendusüritustel kõla-
nud kriitikale mereväe suhtes, palume selgitada:

 Milline seadusesäte on selle probleemi aluseks? Kui-
das tõlgendati seda sätet varem? Milline oli praktika 
varem?

 Milline on uus tõlgendus? Milline on uue tõlgenduse 
põhjendus? Millisel analüüsil see muudatus põhineb? 
Millise taseme otsus tingis selle tõlgenduse muutu-
se? Kaitseväe sisene? Ministeeriumi sisene? Valitsuse 
tasandil otsus?

 Kuidas teatati osapooltele sellest tõlgenduse muuda-
tusest?

 Kas osapooli kaasati enne otsuse tegemist arutelu-
desse?

 Milline on selle teema tulevik? Kas on plaanis muuta 
seadust?

 Mis staadiumis see protsess on ja millal on plaanitud 
valmimistähtaeg? 

10. juuni

Vastus Meremehele
Kaitseministeeriumi pressiesindaja Ines Edur:

Eesti riigi eesmärk on võidelda võimalikult efektiivselt 
Venemaa sõjamasinat õlitava ja rahvusvahelisi reegleid 
rikkuva varilaevastikuga. Seejuures lähtutakse otsus-
te puhul julgeoleku tagamisest ning sihist sundida Vene 
Föderatsiooni Soome lahe sadamaid teenindavaid alu-
seid kasutama neile ebamugavaid, kulukaid ja logistili-
selt keerukaid lahendusi. Sanktsioonide all mitteolevatel 
laevadel on võimalus saada teenuseid sadamas (taga-
maks parem kontroll).

Selgituseks, riigipiiri seaduse alusel peavad Eesti terri-
toriaalvetesse sisenevad ja neid läbivad välisriigi tsiviil-
laevad saama selleks kaitseväe kooskõlastuse (v.a puhku-
del, kui laev väljub Eesti sadamast, seilab Soome lahest 
Liivi lahte ja vastupidi, punkerdab või on tegu vältimatu 
juhuga). Mingisuguse seaduse muudatuse või uue tõl-
gendusega siinkohal tegu ei ole, kaitseväel ei ole kohus-

Vastus Meremehe küsimustele
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les on siiski detaile, mis enne Euroo-
pa Komisjoni riigiabi loa taotlemist 
tuleks läbi mõelda. Näiteks on indi-
kaatoreid praegu liiga palju. Mida roh-
kem indikaatoreid, seda keerulisem 
ja riskantsem on see laevaomaniku-
le. Üks selge ja arusaadav indikaator 
annaks palju parema kindluse nii ette-
võtjale kui ka riigile.

Samuti on vaja korrastada ins-
pektsioonide ja paikvaatluste loogika. 
Praegu tehakse paikvaatlus ja inspekt-
sioon enne seda, kui on üldse selge, 
kas projekt sobib meetme tingimus-
tesse. See seab ettevõtja ebavajalik-
ku riski ja tekitab segadust. Tegelikult 
peaks paikvaatluse teostamise ajastus 
olema paindlikum ja asetuma õiges-
se kohta protsessis: kõigepealt sisuli-
ne otsus projekti sobivuse kohta ning 
alles seejärel, kui rahastus on Eestisse 
jõudmas ja projekt liigub elluviimise 
faasi, tehakse inspektsioon. Selline jär-
jestus looks selgema, arusaadavama ja 
ettevõtjale turvalisema protsessi.

Lisaks on selles meetmes üsna pal-
ju bürokraatiat. Tingimused on koha-
ti keeruliselt sõnastatud, mis tekitab 
ettevõtjais ebakindlust. Kui nõuded 
ei ole üheselt arusaadavad, kasvavad 
finantsriskid ja ettevõtjad ei pruu-
gi meetmest üldse osa võtta. Meede 
peaks olema lihtne, selge ja kasutaja-

sõbralik.
Juuli lõpus esitasime ministeeriu-

mile oma ettepanekud. Loodame, 
et sektoripoolseid mõtteid võetakse 
arvesse, sest eesmärk on ju ühine – et 
meede päriselt töötaks, toetaks ette-
võtjaid ja aitaks Eesti merendusel are-
neda.

Punkerdus kallineb 100%
Valitsus saatis augustis Riigi-

kogu menetlusse uued veeteetasu 
määrad, milles võetakse arvesse 
laeva keskkonnamõju –  parema 
keskkonnanäitajaga laeva vee-
teetasu suurus võib olla kuni 25% 
tavamäärast väiksem. Ühe muu-
datusena tuleb edaspidi maksta 
veeteetasu ankrualal punkerda-
mise eest, erandina säilib vabas-
tus alternatiiv- ja taastuvkütuste 
punkerdamisel. Järk-järgult tõuseb 
ka kruisilaevade veeteetasu. Kui-
das klaster neisse muudatustesse 
suhtub?

Klaster on muudatused läbi vaa-
danud ja meie hinnangul on seal nii 
positiivseid kui ka murekohti. Kesk-
konnanäitajate arvestamine veeteeta-
sus on mõistlik suund, kuid indeksee-
rimise kasutamine ei ole investeerin-
gute vaatest kõige sobivam lahendus. 
Ükski teine riik seda ei kasuta ja ette-

võtjaile tekitab see ebakindlust, sest 
pikaajaliste investeeringute plaanimi-
sel on vaja stabiilset ja etteaimatavat 
süsteemi.

Kruisilaevade veeteetasu tõusu 
osas tuli ministeerium meile vastu 
ja leiti mõistlik kompromiss. See on 
positiivne.

Kõige suurem mure on aga punker-
damise veeteetasu. Punkerdamine on 
üks olulisemaid merelisi teenuseid ja 
selle maksustamine nii järsu tõusu-
ga – isegi kui see on ajatatud – tekitab 
väga suure riski, et teenus lihtsalt sure-
tatakse välja. 30 aastat pole seda mak-
sustatud ja nüüd tuleb sisuliselt 100%-
line hinnatõus. Enne selliste otsuste 
tegemist oleks mõistlik hinnata, kui-
das turg reageerib ja milline on tegelik 
mõju Eesti meremajandusele.

Meie soov on, et muudatused toe-
taksid keskkonnaeesmärke, kuid ei 
tooks kaasa olukorda, milles ettevõt-
ted liiguvad naaberriikidesse ja Eesti 
kaotab olulise merelise teenuse. Tasa-
kaal ja turu toimimise mõistmine 
koos korralike mõjuanalüüsidega on 
siin võtmetähtsusega.

Kas riigi ja erasektori koostöö 
võiks olla parem?

Kindlasti võiks riigi ja erasekto-
ri koostöö parem olla. Te ise tõite hil-
juti välja hea näite Rootsi kohta, kus 

tust Vene Föderatsiooni või selle sadamaid teenindavaid 
aluseid oma territoriaalvetesse lubada. 

12. juuni

Kommentaar
Riigikogu võttis 17. juunil vastu ja president kinnitas 

26. juunil seaduse, mis hakkas kehtima 19. juulist. „Kait-
seväe korralduse seaduse muutmise ja sellega seonduvalt 
teiste seaduste muutmise seadus“ muutis oluliselt mitut 
seadust. Kõnealusest Riigipiiri seaduse § 14 eemaldati 
sisemerre sisenemise lubatavate aluste loetelust punker-
damise tegevus ning asendati kaitseväe kooskõlastuse 
nõue kaitseväe nõusoleku nõudega.

§ 14. Sisenemine sisemerre, sadamasse ja 
piiriveekogusse

(1) Sisemere võib välisriigi tsiviillaev läbida, sinna sise-
neda või sealt väljuda:

  1) suundumiseks Eesti sadamasse;
  2) väljumiseks Eesti sadamast;
  3) seilamiseks Soome lahest Liivi lahte ja vastupidi;
  4) inimelu päästmiseks, õnnetusjuhtumi ärahoidmi-

seks või sellest tuleneva kahju vähendamiseks;
  5) vääramatu jõu toimel;

  6) punkerdamiseks.
(11) Käesoleva paragrahvi lõikes 1 nimetamata juhtu-

del võib välisriigi tsiviillaev sisemere läbida, sinna sisene-
da või sealt väljuda kooskõlastatult Kaitseväega Kaitseväe 
nõusolekul.

Sama eelnõuga täiendati Meresõiduohutuse seaduse 
paragrahvi 531 lõikega 4, mis rakendub 6 kuud pärast sea-
duse jõustumist:

„(4) Ankrualal või sadama reidil olevale laevale teenust 
osutav laev või väikelaev (edaspidi reiditeenust osutav 
laev) peab olema varustatud käesoleva seadusega kehtes-
tatud nõuetele vastava sisselülitatud:

1) A-klassi AIS-seadmega, kui ankruala või sadama 
reid asub kaugemal kui üheksa meremiili rannajoonest;

2) vähemalt B-klassi AIS-seadmega, kui ankruala või 
sadama reid asub kuni üheksa meremiili kaugusel ranna-
joonest.”

Eelnõu seletuskirja kohaselt on muudatuse eesmärk 
tõhustada järelevalvet reiditeenust osutavate laevade üle, 
eelkõige sanktsioonirežiimist kinnipidamise tagamiseks. 
Toimetusele ei ole teada, kas ja kuidas on need seadus-
muudatused muutnud mereväe senist halduspraktikat 
ankrualadel teenuste osutamise lubamiseks.
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Katrin Arvisto

Tallink ja Alfons Hakans korral-
dasid 27. augustil Eesti Mere-

akadeemia simulatsioonikeskuses 
koostööharjutuse, mille eesmärk oli 
proovida turvalises keskkonnas eri-
nevaid stressirohkeid olukordi.

Esimest korda koos
Esimene sellises mahus ühishar-

jutus tõi kokku nii Tallinki laevaju-
hid kui ka pukserikaptenid ja või-
maldas harjutada koostööd olukor-
dades, mil täpne kommunikatsioon 
ja ühine arusaam on ohutuks lae-
vaoperatsiooniks kriitiliselt tähtis. 
Koostööharjutuses mängisid nii Tal-
linki laevade kui ka Alfons Hakansi 
pukserite kaptenid läbi ülesandeid, 
mis puudutasid Vanasadamas raske-
tes ilmaoludes sildumist.

Koostööharjutuse töötas väl-
ja Tallinki koolituskeskus. Harju-
tusi Eesti Mereakadeemia simulat-
sioonikeskuses on korraldatud aas-
taid, rääkis Tallinki koolituskeskuse 
mereohutuse valdkonna koolitus- ja 
arendusjuht Rasmus Leinsalu. 

„Tallinki laevajuhtidele koostöö-
harjutused on keskendunud pea-
miselt navigatsioonile ja kommuni-
katsioonile erinevais stressirohkeis 
olukordades ehk Bridge Resource 
Management’i põhimõtetele.“ Mõte 
kaasata seekord harjutusse ka puk-
serimeeskonnad pärines Alfons 
Hakansi peakaptenilt Margus Toot-
silt ning Eesti Mereakadeemia või-
maldas kasutada oma simulatsioo-
nikeskust, et idee ellu viia.

Harjutamiseks kasutati simulat-
sioonikeskuse täit võimekust, kor-
raga töötasid kõik neli simulaatorit. 
Kahel tegutsesid pukserikaptenid ja 
kahel Tallinki laevajuhid. Tallinki 
instruktorid valmistasid ette seitse 

harjutust, mis hõlmasid keerulistes 
tingimustes Vanasadamasse sise-
nemist ja sadamast väljumist. Iga-
le harjutusele järgnes ühine arute-
lu, milles osalejad said selgitada oma 
otsuseid ja tegevusi.

Igal laeval erinev sildumine
„Kuigi laevade suurust kõrvalt 

hinnates võivad sildumis- ja puksee-
rimisoperatsioonid tunduda eri lae-
vadel suhteliselt sarnased, siis ilma 
halvenedes ja laevade manööver-
elementide erinevust arvestades on 
iga laevaga sildumine mõneti eri-
nev,“ rääkis „Baltic Queeni“ kapten 
Roland Lemendik, kes oli üks koo-
lituse instruktoreist. 

Eesti Mereakadeemia simulat-
sioonikeskuses saab harjutada nii 
„Megastari“ kui ka „MyStari“ mude-
litega, mis on loodud Wärtsilä prog-
rammeerijate andmete alusel Tallin-
ki laevajuhtide koolitusteks. Lisaks 
saab seal kasutada erinevate kruisi- 
ja parvlaevade mudeleid, mis loovad 
täiendavaid harjutamisvõimalusi.

Roland Lemendiku sõnul ei vaja 
üldjuhul ükski Tallink Grupi laevas-
tiku parvlaev sadamates manööver-
damiseks pukserite abi.

 „Enamasti vajame täiendavat 
tõukejõudu üksnes olukordades, 
kui tuule mõju laeva välispardale on 
sedavõrd suur, et suurele purjepin-
nale mõjuvat jõudu tuleb vastukaa-
luks lisaks laeva enda jõuseadmetele 
pukseriga kompenseerida,“ selgitas 
kapten Lemendik. Seega sõltub puk-
serite kasutamise sagedus konkreet-
ses sadamas valitsevast ilmastikust. 
Näiteks Vanasadamas mõjutavad 
laevade sildumist kõige enam tuge-
vad loode- ja kirdetuuled, Helsingi 
Läänesadamas edela- ja loodetuuled.

Sarnalaadseid koolitusi on kavas 
edaspidigi jätkata.

Foto:  Aneth Kilumets

Tallinki ja Tallinki ja 
Alfons Hakansi Alfons Hakansi 
laevajuhtide laevajuhtide 
ühisõppus

Mereakadeemia simulaatoris saab harjutada nii Mereakadeemia simulaatoris saab harjutada nii 

„Megastari“ kui ka „MyStari“ mudelitega, mis „Megastari“ kui ka „MyStari“ mudelitega, mis 

on loodud Wärtsilä programmeerijate andmete on loodud Wärtsilä programmeerijate andmete 

alusel Tallinki laevajuhtide koolitusteks.alusel Tallinki laevajuhtide koolitusteks.riik pani süsteemselt kokku kriisiolu-
kordade juhised ja kaasas ettevõt-
jad varakult. (Meremees nr 2/2026 – 
Toim) Eestis sellist terviklikku lähene-
mist paraku ei ole. Tallinna Sadamal 
on küll mõned koostöövormid, aga 
ülejäänud ettevõtetega toimub kõik 
pigem ad hoc-meetodil.

See ei ole tegelik koostöö, kui nädal 
enne antakse teada: „tule osale õppu-
sel“ – selline lähenemine ei loo val-
misolekut ega usaldust. Kriisivalmi-
dus eeldab läbimõeldud protsesse, 
varem kaasamist ja ühist plaanimist. 
Praegu on riigil need asjad veel läbi 
mõtlemata ja erasektor jääb pigem 
pealtvaatajaks, kuigi just nemad on 
kriisiolukorras võtmetähtsusega part-
nerid.

  
Kas sul on veel midagi südamel?
Üks teema, mis on veel südamel, 

puudutab ETS-i reformi. Plaanide jär-
gi kavandatakse lähiaastail mitmeid 
olulisi muudatusi – niihästi heitme-
te vähendamise tempos kui ka tasu-
ta ühikute tingimustes ja merendu-
se kaasamises süsteemi. ETS laieneb 
2031. aastast ka väiksematele laevade-
le, jätkuvad jääklassilaevade erandid 
ning luuakse ühtne seire- ja aruand-
lussüsteem. Osaleme nendes arutelu-
des aktiivselt, et Eesti merenduse eri-
pärasid arvesse võetaks.

Merenduse jaoks luuakse ka uus 
toetusmehhanism SMAP, mis suu-
nab alternatiivkütuste ja heitmeva-
bade tehnoloogiate arendusse märki-
misväärse mahu. See annab ettevõt-
jaile võimaluse investeeringuid kiiren-
dada, kuid samal ajal tuleb jälgida, et 
süsteem ei tekitaks soovimatuid kõr-
valmõjusid.

Meie suurim mure on modaalse 
nihke risk. Kui meretransport muu-
tub ETS-i tõttu oluliselt kallimaks, 
kuid samal ajal ETS2 ei rakendu mais-
maatranspordile samas tempos, võib 
kaubavedu liikuda maanteele. See 
oleks vastuolus Fit for 55 kliimapake-
ti algse loogikaga, milles kõik klotsid 
pidid koos toimima. Kui nüüd üht osa 
oluliselt muudetakse, tuleb tervik üle 
vaadata, et ei tekiks ebavõrdset kon-
kurentsi ega keskkonnale kahjulikke 
nihkeid. Seetõttu on oluline, et Ees-
ti oleks reformiprotsessis aktiivne ja 
et muudatused oleksid tasakaalus nii 
kliimaeesmärkide kui ka sektori toi-
mimisega.

Mereakadeemia simulaatoris saab harjutada nii 

„Megastari“ kui ka „MyStari“ mudelitega, mis 

on loodud Wärtsilä programmeerijate andmete 

alusel Tallinki laevajuhtide koolitusteks.

8 MEREMEES NR 3  2026 (333)

M
e

re
m

a
ja

n
d

u
s

   



Jane Hõimoja

S
ügisest alustab Riigilaevastikus 
tööd 38-meetrine mitmeotstar-
beline töölaev „Kratt“, millega 

saab teha nii poitöid, laevateede hool-
dust, mereuuringuid ja reostustõrjet 
kui ka läbi viia päästeoperatsioone. 
Uus laev töötab biometaani ja elekt-
ri jõul. „Krati“ ehituse projektijuht 
Rando Varblane Baltic Workboatsist 
avab ehituse telgitaguseid.

Kogu protsess kestis 30 kuud
Laeva projekteerimis- ja hanke-

leping sõlmiti 2024. aasta jaanuaris, 
mudelkatsed teostati 2024. a keva-
del ja esimesed plaadid lõigati sügisel 
2024. Detsembris 2024 pandi laevale 
kiil, laev anti tellijale üle juulis 2026. 
Üleandmine venis, sest gaasisüstee-
mi keerukus ja vähene reeglistik sel-
list tüüpi süsteemi jaoks tähendas, et 
dokumentatsiooni hulk ja tervikla-
henduse kinnitamine võttis esialg-
selt plaanitust kauem aega. Sel ajal tuli 
toime tulla ka erakordse ilmaga Poo-
la üleujutusest Nasva keeruliste jää-
oludeni.

Riigilaevastik soovis 
biometaani

Uue laeva peamine kütus on suru-
biometaan ehk CBM (compressed 
biomethane – Toim) ning laeval on 
400 kWh akupank. Biometaaniga 
saab laev läbida kuni 1000 meremiili 
kiirusega seitse sõlme.

„Tellijalt tuli sisend biometaani-
le, aga seda kas surubiometaanina või 
veeldatud kujul. Tasuvus- ja teostus-
analüüsi tulemusena jõudsime koos 
tellijaga arusaamale, et surugaas on 
sellises suuruses ja sellist tüüpi laeval 
igapidi mõistlikum.“

Akutoitel on võimalik sõita 
kuni kaks tundi kiirusega viis 
sõlme. Akupank võimaldab 
laeval ankrus olles kasu-
tada elektritoidet kuni 
kümme tundi, vähen-
dades nii abimasi-

nate kasutamise vajadust, kütusekulu, 
heitmeid kui ka mürataset.

Kütuse kokkuhoiuks ja laeva tõhu-
suseks panustati nii vabavee efektiiv-
susse kui ka jäämurdevõimesse.

Valmimisse panustas ligi 
300 inimest 

„Kratt“ on esimene suurem töölaev, 
mille riik on viimase kümne aasta 
jooksul tellinud. Laeva terviklik tehni-
line kontseptsioon töötati välja Baltic 
Workboatsis, kes oli projekti peadisai-
ner ning vastutas eri tehniliste lahen-
duste ja süsteemide tervikuks sidumi-
se eest. „Laevale on oma aega ja tööd 
panustanud ca 250-300 erinevat ini-
mest. Tipphetkel oli laeval samaaeg-
selt ehituse peal ca 95 inimest + küm-
mekond projekteerijat,“ hindab Varb-
lane. „Laeva põhi- ja detailse projek-
ti koostas meie lähteülesande põhjal 
Hollandi ettevõte Conoship, laevakere 
valmis Poolas. Gaasisüsteemi põhilise 
inseneritöö ja ehituse tegi Eestis Gaz-
net Industrial OÜ.“

Varblase sõnul oli kõige suurem 
väljakutse mahutada laevale kõik 
nõutud süsteemid eri osapoolte tööks 
vajalike nõudmiste järgi ja samal ajal 
mahutada täielik prototüüp gaasisüs-
teemist. „Laeva kogumahutavus pidi 
jääma alla 500, seega erinevate lahen-
duste ja paigutustega mängimist oli 
päris palju. Terve gaasisüsteem sellisel 
kujul on uudne ja niisugusena, nagu 
see lõpuks laeva jõudis, pidi sellesse 
panustama väga palju inseneride tun-
de ja erinevaid olukordi läbi mängima, 
niihästi süsteemi mahutamiseks kui 
ka ohutuseks.“

Ta kirjeldab, et uuel laeval on palju 
peeni tehnilisi nüansse. „Lisaks gaa-

sisüsteemi keerukusele paigal-
dasime väga suure võimekusega 
kraana, mis suudab välja tõsta 
ka kõige suuremad poid ja ank-
rud, aga vahetada ka laeval 
endal olevaid gaasikonteine-

reid. Ja neli vintsi on 

teadustööde tegemiseks. „Kratil“ on 
müra ja vibratsiooni erinevad lahen-
dused, mis on ligilähedased Lloyd’si 
reeglite järgi mugavusklassile üks. 
Täiskäigu ajal on kajutites müratase 
ca 44 dB(A), mis on ääretult vaikne.“

Laeva töösüvis on 2,5 m ja maksi-
mumsüvis 3 m. „Töösüvis 2,5 m on 
arvestatud 2 kõige suurema poikomp-
lektiga ehk poi + kett + ankur. Laeva 
on võimalik lastida rohkem kui kaks 
poikomplekti. Ahtriteki kandevõime 
on 5 t/m2 ja vaba pind ca 120 m2. See-
ga saab võtta rohkem lasti ja ballast-
vett. Maksimaalne süvis oli ette antud 
tellija tehnilises kirjelduses.“

Laeva projekteerimis- ja ehitus-
tööde maksumus oli ligi 22 miljonit 
eurot. Projekti rahastati 100% ula-
tuses Euroopa Liidu taasterahastust 
NextGenerationEU.

Valmis tehniliselt keerukas „Kratt“

Paar küsimust tellijale

Riigilaevastiku kommunikat-
sioonijuht Kristel Kask:

Kuidas kujunesid välja 
jääklassi parameetrid? Miks 
just selline jääklass?

Minimaalse jääklassi nõude 
määramisel lähtuti Eesti ranni-
kul domineerivatest jääoludest ja 
tehnilisest teostatavusest. Laeval 
on jääklass 1C.

Miks soovisite just bio-
metaani? Kas kaalusite ka 
muid alternatiive?

Biometaani kasutamine pea-
kütusena oli määratud rahastu-
se tingimustega. Alternatiiviks oli 
fondi reeglitega lubatud ka vesi-
nik. Kuid kuna vesinikutehno-
loogia ei olnud mitmeotstarbeli-
se laeva hanke avaldamise algu-
seks veel küps, siis otsustati edasi 
minna biometaaniga. Biometaa-
ni kasuks kütuseliigina räägib ka 
kättesaadavus, sest sellel on ole-
mas siseriiklik tootmine. (Too-
dab Alexela ja Infortari ühisfi rma 
Eesti Biogaas. – Toim)
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Jane Hõimoja

TalTechil on 26 prioriteetset 
üldhariduskooli, mille õppeka-
vadesse panustatakse prak-
tiliste valikainetega. Nende 
ainete raames saavad õpilased 
toimetada ülikooli laborites, 
külastada valdkonna peami-
si ettevõtteid ning kohtuda ka 
tudengite ja teadlastega.

2025/2026 õ-a pakkus TalTech 
101 valikainet 28 üldhariduskoolis, 
sh on esimest korda neli mereaka-
deemia kureeritud valikainet – lae-
vajuhtimine, meri ja elukeskkond, 
meretehnika ja vesiniku tehnoloo-
gia ning mereveondus – Mustamäe 
Riigigümnaasiumis (MURG). Lisaks 
pakkus mereakadeemia väljaspool 
ülikooli süsteemi eelmisel aastal 
samu valikaineid Paldiski Ühisgüm-
naasiumis.

MURGis pakuti õpilastele vali-
kuks merenduse moodul, mis koos-
nes kolmest valikainest, mis tuli täies 
mahus läbida. Need olid meretehni-
ka ja vesiniku tehnoloogia, laevajuh-
timine ning meri ja elukeskkond. 
MURGis valis selle mooduli 20 õpi-
last, Paldiskis valis merenduse vali-
kaineid 15 õppurit. MURGi logisti-
kamooduli osa mereveonduse algur-
suse valis 20 õpilast, kellest sooritas 
aine 19. Paldiskis valis aine 12 õpi-
last, kellest sooritas aine 10 

Paldiski õpilaste tagasiside oli 
väga positiivne: ligi 77% vastanuist 
jäi kursusega rahule või väga rahu-
le, õpetajate tööd hindas väga heaks 
või heaks 90% vastanuist. Üle 90% 
õpilastest ütles, et kursus aitas neil 
mereteemasid paremini mõista.

Õpilaste tagasisides toodi tabavalt 
välja, et kursusel on väga suur päris-
eluline väärtus rannikupiirkonnas 
nagu Paldiski, mistõttu võiks prog-
ramm tulevikus veelgi teadlikumalt 
ühendada kohalikku merekultuuri, 
praktilisi oskusi ja nüüdisaegset teh-
noloogiat. 

Õpilased tegid ettepanekuid tule-
vikuks: suurendada kontakttundide 
mahtu, rohkem praktilisi harjutusi 
(füüsilist tegevust, simulaatoriõppu-

si), pikendada valikaine kestust.

Meretehnika ja vesiniku-
tehnoloogia valikaine

Valikaine eestvedaja Valentin 
Bratkov tõdeb, et kui reaalainetes on 
baas tugevam, saab tehniliste teema-
dega kiiremini süvitsi minna. Kui see 
on aga nõrgem, tuleb rohkem kasuta-
da praktilisi näiteid, demonstratsioo-
ne ja käed-külge-ülesandeid.

„Tugevam reaalainete baas, osa-
lemisdistsipliin ja õpimotivatsioon 
annab paremaid tulemusi, see on sel-
ge,“ nendib ta.

Bratkovil on eriti hea meel selle 
üle, et kaks kursusel osalenud õpilast 
astusid sel aastal mereakadeemias-
se laevamehaanika erialale. „Olen 
mõlemaga ka ise rääkinud ning nen-
de puhul võib öelda, et kursus aitas 
neil erialavalikut teha ja andis kind-
lust, et see on suund, millega nad 
soovivad edasi minna. Minu jaoks 
on see esimese aasta üks konkreetse-
maid tulemusi.“

Ta lisas, et 35 tunni jooksul õnnes-
tus käsitleda palju eri teemasid. „Lae-
va jõuseadmeid, elektrisüsteeme, 
jahutus- ja teisi tehnosüsteeme, ener-
giaefektiivsust ja digitaliseerimist, 
vesiniku omadusi ja tootmist, ohu-
tust, Eesti ja Euroopa vesinikusuun-
di ning uute kütuste kasutamise või-
malusi merenduses. Oluline osa oli 
praktilisel õppel, laboritel ja partne-
rikülastustel. 

Vesiniku teema ei sattunud prog-
rammi juhuslikult. Laevamehaanika 
on tänapäeval palju laiem kui klas-
sikaline mehaanika, sellesse kuulu-
vad järjest rohkem elektrotehnika, 
automaatika, digitaliseerimine, ener-
giajuhtimine ja uued kütused,“ kir-
jeldab ta. „Kindlasti näen võimalust 
kursusega jätkata ning võimalusel 
laiendada seda ka teistesse koolides-
se.“

Laevajuhtimise valikaine
Laevajuhtimise eriala programmi-

juht Marlen Pärjala ütles, et käsitleti 
selliseid teemasid nagu navigatsioon, 
püstivus, meresõiduohutus, laeva 
juhtimine, keskkonnareostuse välti-
mine, isiklik ohutus, meteoroloogia, 

 TalTech pakub kooliõpilastele 
tasuta valikaineid, mida on võima-
lik läbida endale sobivas tempos. 

Valikaine lõpus väljastatakse 
kursuse lõpetanuile TalTechi digi-
tunnistus. 

Ülikoolis on kolm avatud valik-
ainet, millest kaks on mereakadee-
mias – merenduse digikursus ja 
merenduse praktiline valikkursus. 
Kursuste koordinaator Loreida 
Timberg selgitab lähemalt.

Merenduse digikursus on toimu-
nud kaks viimast aastat ning prak-
tiline merenduse valikkursus ühe 
aasta, eelmine õppeaasta jäi vahele.

„Mõlemal kursusel kokku on 
õppinud noori pea kõigist maakon-
dadest. Neil kursustel on osalenud 
94 noort, kellest 55 on läbinud terve 
kursuse. Nad on saanud selle eest ka 
TalTechi tunnistuse ning võimalu-
se lisada kursus gümnaasiumis oma 
valikainete nimekirja.“

Timberg kirjeldab, et merenduse 
digikursus on korraldatud iseseisva 
e-õppena ning kursuse saab õpila-
ne läbida endale sobivas tempos kas 
sügis- või kevadsemestril. 

Merenduse praktilist kursust 
on mereakadeemia seni pakkunud 
ainult ühe korra, sest noortel üle 
Eesti on keeruline tulla mereaka-
deemiasse praktikatele.

Tavaliselt valivad kursuseid 
15-19-aastased noored, kuid osa-
lenud on ka täiskasvanud õppijad, 
näiteks gümnaasiumite ja kutse-
koolide õpetajad, kes tunnevad, et 
merendusteemad on nende õpetaja-
töös olulised. 

TalTechi 
avalikud 
merenduse 
valikkursused 
on tasuta

Merenduse valika
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mereotsingud ja -pääste. Teadmisi 
kinnistati mereakadeemia simulaato-
ris. Järgmisel aastal võiks valikainele 
lisada päris väljasõidu merele.

Meri ja elukeskkond 
valikainena

Aine eest vastutav Loreida Tim-
berg ütleb, et see, kuidas noored 
mõtestavad mere olulisust ning kui 
vähe merendusest tegelikult tavalisse 
gümnaasiumi õppekavva mahub, oli 
väga silmiavavav. 

„Õpilaste tagasiside põhjal hin-
nati kõige huvitavamateks ja kaasa-
haaravamateks tegevusteks praktilisi 
välitöid ning Eesti Mereakadeemias 
toimunud töötube. Eriti meeldisid 
ülesanded, mis suunasid õpilasi oma 
kodukoha rannikut ja merekeskkonda 
vaatlema ning seostama õpitut reaal-
se eluga. Positiivset vastukaja said ka 
digitaalsed tööriistad, näiteks laeva-
liikluse jälgimine MarineTraffi  cu abil 
ja mereteemaliste videote loomine. 

Merendustehnoloogia uuendus-
likud teemad, nagu tehisintellek-
til põhinevad autonoomsed laevad, 
vesinikumootorid ja automaatsed sil-
dumissüsteemid, tekitasid õpilastes 
nii suurt huvi kui ka kriitilist arute-
lu nende ohutuse ja usaldusväärsuse 

üle,“ kirjeldab ta.
„Kursusetöö videote koostami-

sel kasutas enamik õpilasi tehisintel-
lekti tööriistu, kuid osa eelistas teha 
videoid PowerPointi abil või fi lmida 
ise lühifi lme. 

Mitmed õpilased tõid välja, et nad 
ei tunne end AI-tööriistade kasutami-
sel piisavalt kindlalt, kahtlevad nen-
de usaldusväärsuses või ei oska veel 
tõhusaid juhiseid (prompte) koostada. 

Samuti selgus, et eeldus noorte 
laialdasest ja iseseisvast AI-oskuste 
omandamisest ei pruugi alati paika 
pidada. 

Osa õpilasi eelistas traditsioonili-
semaid õppemeetodeid, sest nad tun-
nevad end kindlamalt õpetaja selgete 
juhiste järgi tegutsedes.“ Ta kinnitab, 
et kursuse jooksul muutus märgata-
valt õpilaste arusaam merendusest. 

Kui alguses nähti merd peamiselt 
puhke- ja vaba aja veetmise keskkon-
nana, siis kursuse lõpuks mõisteti 
paremini meretranspordi, üleilmsete 
tarneahelate ja sadamate infrastruk-
tuuri tähtsust. Samuti suurenes tead-
likkus julgeoleku- ja geopoliitilistest 
küsimustest. 

Kaasõpilaste videod ning juhtu-
miuuringud mereturvalisuse, varilae-
vastike ja GPS-signaali häirete kohta 
aitasid mõista mereühenduste haava-
tavust ning riigipiiride ja julgeoleku 
olulisust.

Mereveonduse algkursus 
valikainena

Programmijuht Tõnis Hunt kinni-
tab, et kindlasti on sellised valdkon-
da tutvustavad kursused vajalikud, 
sest nii on võimalik kasvatada noor-
te teadlikkust merendusest, avarda-
da nende sellesuunalist maailmapilti.

Mahtu võiks suurendada
Mereakadeemia õppedirektor Kat-

re Koit ütleb, et need valikurused on 
olulised, tutvustamaks merendus-
valdkonda juba keskkoolis. „35 aka-
deemilist tundi on küll lühike aeg, aga 
midagi ikka, kas tekib suurem huvi 
või mitte.“ 

Koit ütleb, et mereakadeemia soo-
viks tulevikus merendusvaldkonna 
valikkursuste pakkumist laiendada, 
aga piirid seab see, et piiratud on res-
surss kursuste läbiviimiseks, eelkõige 
aeg ja inimesed. 

„Oleme mõelnud ka analoogsele 
variandile, nagu toimib merendusk-
lassides Kuusalus ja Orisaares, kus 
kursuse viivad läbi kogukonnas koha-
peal olevad vastava eriala pädevad 
inimesed. Akadeemia tagab omalt 
poolt õppekava ja koolitajale vajaliku 
koolituse. Valikkursused on kindlasti 
oluline merendusvaldkonda tutvus-
tav võimalus. Püüame leida võima-
lusi, jätkamaks nende pakkumist ka 
tulevikus.“

ined üldhariduskoolidele

Valikainete 
otsene või kaudne 
mõju oli juba 
sisseastujate 
vastuvõtul näha: 
tänavu kandideeris 
mereakadeemiasse 
7 inimest MURGIst, 
2 Orissaarest ja 
1 Kuusalust.

Õpilased külastamas Utilitast. Foto: Valentin Bratkov 
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Madlli Vitismann

T
änavu Aasta mereharija auni-
metust kohe pärast jaanipäe-
va välja ei kuulutatud, sest asja-

osaline oli alles merel. Merendusor-
ganisatsioonid kutsusid publiku Ran-
narahva Muuseumi 8. juulil, mil auni-
metuse saaja kapten Kalle Kärner oli 
just kodumaale jõudnud.

Eellugu 2 aastat tagasi
Kaks aastat tagasi sai aunimetu-

se „Aasta mereharija 2024“ meren-
dusklassi asutaja, Orissaare Keskkoo-
li  endine direktor Evi Männik. Tema 
austamisüritusel teatas Kalle Kärner, 
merendusklassi neljanda lennu vilist-
lane aastast 1997, et nende 24-liikme-
lisest klassist astus mereakadeemiasse 
20 noormeest (Meremees nr 3/2024). 
Kalle Kärnerist ja tema mõtteist vahe-
peal seiskunud merendusklassi taas-
tamiseks on lugeda Meremehest nr 
1/2025.

Tookord rõhutas ta, kui tähtis on 
Saare- ja Muhumaa põhikoolide õpi-
lastele tutvustada merendust üldise-
malt, et seejärel anda huvitatud güm-
naasiumiõpilastele lisaainete arvelt 
madruse või motoristi kutse. Sünd-
muste käigul hoidis silma peal ka 
Saarte Hääl ja – enamgi veel – lisaks 
merendusorganisatsioonidele tun-
nustas kaptenit ka kodukant. „Mere-
hariduse taasavamine 2025/2026. 
õppeaastal“ valiti Orissaare piirkonna 
„Aasta teoks 2025“.

Merendusklass ongi olemas
Tänavu pärjati tiitli ja preemiaga 

Evi Männiku õpilast merendusklassi 

taastamise eest Orissaare Gümnaa-
siumis. Kalle Kärneri valisid üheskoos 
välja Eesti Meremeeste Sõltumatu 
Ametiühing, Eesti Laevajuhtide Liit, 
Eesti Laevamehaanikute Liit, Eesti 
Kaptenite Klubi ja Kapten Uno Lauri 
Merekultuuri Sihtasutus.

Lisaks kohapeal õnnitlejaile jõudsid 
tunnustusüritusele ka merekultuu-
ri sihtasutuse nõukogu eemalviibiva 
esimehe kapten Tarmo Kõutsi sõnad: 
„Tänane laureaat kapten Kalle Kärner 
on Orissaare mereklassi lõpetanud ja 
selle mereklassi taas loonud, mis viitab 
sellele, et mereklassi idee 1990. aasta-
te algusest, kui me selle ette võtsime, 
on olnud õigustatud ja vajab laienda-
mist teisteski koolides mööda ranni-
kut. See näitab, et meie süsteem töö-
tab suurepäraselt ja inimesed, kes oma 
energiat, aega ja palju muudki panus-
tavad meie ühise eesmärgi nimel, 
vajavad igati tunnustamist. Nii jätkub 
eestlaste kui mererahva tuleviku hoid-

mine ja ülesehitamine.“

Tegelikult meeskonnatöö
Kalle Kärner rõhutas tänusõnavõ-

tus üksmeelset koostööd: „Evi Män-
niku austamisürituse ajal ei osanud 
ma unenäoski ette näha, et kahe aas-
ta pärast on Orissaares mereharidu-
se andmine taastatud ja olen sellesse 
suht suure panuse ise andnud. Kind-
lasti ei saa merendusõppe taastamist 
Orissaares minu sooloks nimetada, 
sellesse on panustanud väga paljud.

Algas kõik ikkagi Jüri Lemberi 
ideest, mille teostaja osa võtsin suht 
suurelt enda kanda. Appi tulid mere-
akadeemia, abistades meil sel hetkel 
puudunud vanemmadruse õppekava-
ga, ja transpordiamet, mis selle suht 
kiiresti kinnitas. Orissaare Gümnaa-
sium leidis ka võimaluse see oma tun-
niplaani integreerida.

See ei ole tänapäeval lihtne. Aeg 
on edasi läinud, koolid on lisaainete-
ga juba sisustatud, Orissaares on väga 
kõrgel tasemel korvpall – see ei ole 
ainult nagu trenn, vaid lisaõppeaine, 
mille eest saab ainepunkte. Ka sise-
kaitset on seal viljeldud juba aastaid.

Suutsime siiski sellest uksest väga 
mõnusasti sisse murda ja esimeseks 
aastaks saime merendusõppesse 11 
õpilast. Demograafiliselt sattus see 
õigele ajale, kui kümnendasse klas-
si tulid arvuka aastakäigu õpilased – 

Aasta mereharija 2026

Mereakadeemia vilistlasi: Eesti Laevajuhtide 

Liidu juhatusliikmed Eero Naaber, Kadi Saks 

ja Kalle Kärner ning ta kursusevennad 2002. a 

lennust Martin Kruus ja Märten Kraav. 
Fotod: Madli Vitismann

Kalle Kärnerit õnnitleb EMSA esimees Jüri Lember, kõrval merekultuuri sihtasutuse juhatusliige 

Evelin Tomson. 
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Madli Vitismann

Kapten Kalle Kärnerit tervitas 
tööandja Windward Offshore 

GmbH & Co. KG esindaja Linkedi-
nis: „Äge, et Eesti „Aasta mereharija 
2026“ on üks meie kapteneist! Palju 
õnne, Kalle!“

Reeder on tellinud Norrast Var-
di laevatehasest 4 uut tuuleparki-
de ehitus- ja teeninduslaeva, mille 
tüüpi nimetab Commissioning Ser-
vice Operation Vessel (CSOV). Kap-
ten Kärner töötas pool aastat seeria 
esimesel laeval „Windward Athens“ 
(valminud sügisel 2025 ja nime saa-
nud ühe asutajaaktsionäri auks), et 
juunis asuda tänavu kevadel valmi-
nud järgmisele laevale „Windward 
Paris“.

Malta lipu all sõitva 87,7 m pika ja 
19,5 m laia laeva süvis on 5,6 m. Lae-
vapereliikmeid on keskmiselt 23-24, 
aga laeval on 120 kohta, et majutada 
ka tehnikuid. Laevakompanii kodu-
lehe interjööripiltidelt võib näha, et 
neil on seal kena ja mugav olla.

„Windward Parisi“ baassadam 
on Cuxhaven ja töökoht tuulepar-
gid Helgolandi saarest NNW suu-
nas umbes 20 meremiili. Laeval on 
„Ampelmann W-type W2W“ õõt-
sesummutiga käigusild, millel on 
ka 3D kraana tõstevõimega 2 t. Sel-
le kaudu tuulikutehnikud „käivad 
tööl“ (W2W on lühend väljendist 
„Walk to Work“).

Kalle Kärner lisab: „Väga täna-
päevase laeva kütusekulu on peen-
häälestusega viidud miinimumini 
nii, et tagada laeva ohutu opereeri-
mine Põhjamerel. Seoses sellega on 
ka vibratsiooni tase peaaegu olema-
tu, mis seda tüüpi vanematel laeva-
del on suureks probleemiks. Laeva 

nüüdisaegsust tõestab seegi, et tegu 
on hübriidlaevaga, millel on võimas 
akupank. See laseb laeval sadamas 
seista umbes 12 tundi generaatoreid 
käivitamata. Lisaks on laev ka val-
mis töötama metanooliga. (Laeva 
iseloomustavat fraasi reederi kodu-
lehelt „Battery-hybrid diesel-elect-
ric and methanol-ready propulsion 
system“ võiks tõlkida kui „akupan-
gaga metanoolkütuse kasutusval-
mis hübriid-diiselelektriline jõusea-
de“.) Lisaks on veel valmisolek kii-
reks kopteri maandumisplatsi lisa-
miseks.“

Selgus, et Kalle Kärner on mere-
harija mujalgi kui Eestis. Kuupäeva-
dest on näha, et kapten Kärneril on 
tulnud järjest kaks tuliuut laeva n-ö 
sisse sõita: luua dokumentatsioon ja 
päästeõppuste rutiin, harjutada kok-
ku laevapere. Teise vahetuse kap-
ten on samuti eestlane ja Kalle Kär-
ner selgitab, et kaks esimest laeva 
on läbinud koodeksite ISM, ISPS ja 
MLC* auditid kapten Rommi Õige 
juhtimisel. See hõlmas ka häireka-
vade ettevalmistamist. Küsimusele 
n-ö messiõhkkonna loomise kohta 
vastab ta: „Meie töös on ikkagi pea-
mine just hea töökeskkonna loomi-
ne ja suhtlus kliendiga (tuulepargi 
ehitaja, hooldaja või omanikuga).“

Seeria kolmas laev „Windward 
Munich“ on juba omanikule üle 
antud ja teel Vietnamist Euroopas-
se. Selle on samuti ehitanud Vard, 
aga mitte Norras Ålesundis, vaid 
Vietnamis Vung Tau tehases. Kol-
mandal ja neljandal laeval on ka ser-
tifitseeritud kopteri maandumis-
plats. 

11. august

* Rahvusvaheline ohutusjuhtimise koodeks, Rah-

vusvaheline laevade ja sadamarajatiste turvalisuse 

koodeks ja Meretöö konventsioon

Eesti kaptenid Eesti kaptenid 
uusimatel laevadeluusimatel laevadel

Kevadel 2026 valminud 

„Windward Paris“. 
Foto: Tone Molnes

Orissaare koolis pole aastaid olnud nii 
palju kümnendasse klassi tulijaid kui 
mullu. Sama tendents jätkub: algavaks 
õppeaastaks on praeguseks seitse õpi-
last märkinud merenduse oma valik-
aineks ja kuus on veel kahevahel, nii 
et arvan, et sealt tuleb veel kaks-kolm 
juurde. Arvan, et umbes 10 õpilast.

Siinkohal tahaksin tänada kõiki 
Eesti merenduses tegelevaid inime-
si, alustades mereakadeemiasr (Kat-
re Koit ja Heili Kangust), kus mul või-
maldati läbida Taltechi lektori ja eksa-
mineerija koolitus. EMSA Jüri Lembe-
riga eesotsas aitab nii fi nantsiliselt kui 
ka majanduslikult, kui midagi vaja on.

Veel on meie enda merendusette-
võtted, kõigepealt TS Shipping, mil-
lega ma olin tol ajal seotud, ja TS Lae-
vad, kus meid alati oma laevadele lah-
kesti vastu võetakse. Revali merekool, 
kus me käisime merepäästet harjuta-
mas. Taltechi Kuressaare kolledž ja 
Baltic Workboats võtsid meid Saare-
maal vastu. Kuhu ma olen helistanud 
ja abi küsinud, olen seda igalt poolt 
saanud. Ja meil on koostööplaan Tal-
linkiga, oleme juba mingeid asju rää-
kinud, et samamoodi külastada Tal-
linki laevu ja nende uut päästetreenin-
gu keskust.

Olemegi sealmaal, et ega ma seda 
üksi enam vedada ei jõua, sest täna-
vu tuleb teine klass peale. Järgmisel 
nädalal on Orissaares kokku kutsu-
tud merenduse ümarlaud inimeste-
ga, kes on panustanud eelmisel õppe-
aastal ja nõus panustama ka tule-
vikus. Arutame, kuidas õpe saaks 
ikkagi tehtud, sest ma käin regulaar-
se graafi kuga neli nädalat tööl ja olen 
kodunt ära. Vahepeal on ka tunde vaja 
anda, aga selles on aidanud Saaremaa 
omad mehed Orissaarest, Kõinastust, 
Muhust ja Kuressaarest: Ahto Niits, 
Jüri Lember, Indrek Orav ja „Botnica“ 
kapten Indrek Kivi. Kui suudame seda 
ringi natuke suurendada, siis arvan, et 
saame tunniplaani ilusti kokku, õpeta-
jad paika ja show must go on.

Kas merendusklassi lõpetanud õpi-
vad hiljem laevajuhiks, mehaanikuks 
või sadamamajandust, ei ole suurt 
vahet. Peaasi, et tulevad merendusse. 
Loodame oma tööd hästi edasi teha ja 
meremeheelu huvitavaks rääkida.“
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Jane Hõimoja

E
esti Merekooli parimaks õpeta-
jaks valiti tänavu navigatsioo-
niõpetaja Marge Rennig, kes 

on varam töötanud nii tegevmereme-
hena kui ka Tallinna Sadamas, PPAs 
ja Mereväekoolis. Räägime tema-
ga haridusteest, töökogemusest ning 
õpetamise põhimõtetest.

Merendusse sattus juhuse läbi
Marge meenutab, et merendus-

se sattus ta täiesti kogemata. „Olin 
pärast keskkooli suures teadmatuses, 
mis elust edasi saab. Külastasin noor-
te infomessi Teeviit, kus hakkas silma 
laevajuhtimise eriala. Mäletan mõtet, 
et ohoo, proovin,“ meenutab ta.

„Mereakadeemia esimene kursus 
oli mulle väga raske. Kõik reaalained 
olid paras väljakutse. Iga laevajuhti-
mise eriala läbinu teab lööklauset: 
„Kes saab üle Haavamäest, see saab 
üle igast mäest.“ Üks akadeemia aja 
meeldejäävamaid õppejõude oli ena-
mikule meist Aadu-Otto Haavamäe. 
Mina sain „temast jagu“ ja sealt eda-
si läks õppetööga seonduv ülesmäge.“

Madrusepraktika sooritas Marge 
Tallinkis, tüürimehepraktika Inglis-
maa ja Iirimaa vahet sõitval parvlae-
val. Pärast akadeemia lõpetamist oli 
aga tööd keeruline leida.

„Käisin väga paljudes ettevõtetes. 
Mõnes firmas öeldi juba ukselt, et 
olen naisterahvas, seega pole mõtet 
edasi tulla, sest naisi soovitud posit-
sioonile ei värvata. Ma ei jätnud aga 
jonni, kandideerisin edasi. Kirjutasin 
suurel hulgal e-kirju, millest enamik 
jäi vastuseta – kuni sain lõpuks oma 
esimese lepingu kaubalaevale teiseks 
tüürimeheks.“

Ametlikuks töökeeleks on laevadel 
inglise keel, reaalsuses toimus igapäe-
vane tööalane suhtlus valdavalt ikka 
vene keeles. „Alguses oli tarvis oma 
mõtted ja tööjuhised tekimeeskonna-
le käte ja jalgadega selgeks teha, sest 
vene keele oskus jättis toona tuge-
valt soovida, aga elu õpetas ja keel sai 
töö käigus kenasti käppa. Suurimaks 
proovikiviks noore tüürimehena lae-
val sai enesekehtestamine. Käsulii-
ni madin tuli kohe algul ära pidada, 

et oleks võimalik lepingu lõppemise-
ni normaalselt töötada,“ meenutab 
ta. „Ma ütlen oma õpilastele alati, et 
kui laevajuhtimise eriala on valdkond, 
mida te tunnete ja armastate ning teil 
on diplom taskus, vajalikud teadmi-
sed, oskused, isiksuseomadused ole-
mas, siis ei tohiks lasta endast üle sõi-
ta nagu papinaelast. Tuleb jääda ise-
endaks ja endale kindlaks.“

Esimene töö kaldal – Muuga 
sadama laevaliikluse 
dispetšer

Pärast nelja aastat merel suundus 
Marge Muuga sadamasse laevaliiklu-
se dispetšeriks. „Laevaliikluse dispet-
šer jälgib ja korraldab sadama veealal 
toimuvat laevaliiklust. Sisuliselt hõl-

mas see töö suhtlust laevaagentidega, 
dokumentatsiooni kontrolli ja korras-
tamist, koostöös lootsidega laeva sil-
dumise ja haalamise korraldamist.“ 
kirjeldab ta. „See amet õpetas näge-
ma nii-öelda tervikpilti. Olles eelne-
valt näinud laevatöö köögipoolt, pak-
kus töö sadamas ülevaadet nõuetest 
dokumentatsioonile ja praktilistele 
toimingutele väga kindlas ajaraamis-
tikus.“

Valvas Eesti piiri ja koolitas 
mereväe kadette

Pärast kaheaastast sadamatööd 
suundus Marge taas merele, ent seda-
korda piirivalve patrull-laevale „Pik-
ne“. Töö hõlmas mereohutuse taga-
mist, patrulle oma piirkonna väike-

Merekooli parim õpetaja 

Marge vahetuse algus Politsei- ja Piirivalveameti merepäästegrupis.
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saartel ning samuti otsingu- ja pääs-
tetöid merel.

„Piirivalvurina valvad ja kaitsed rii-
gipiiri, proovid muu hulgas ära hoi-
da ebaseaduslikku piiriületust ja sala-
kaubavedu. Üksjagu tuli ette alkoho-
lijoobes ehk väikealuse juhtimist Jack 
Sparrow stiilis – kerge rummiga hin-
ge all, enesepäästevahendite kasinat 
kasutust,“ meenutab ta.

Töökohustuste täitmise raames oli 
Margel võimalik 2017. aastal osaleda 
ka Frontexi ebaseadusliku piiriületu-
se tõkestamise missioonil Kreekas. 
Et PPAs toimusid reformid, mis tõid 
senises töögraafi kus kaasa muutused, 
aga kodus oli ootamas pisipoeg, kes 
vajas ema aega ja tähelepanu, siis tuli 
taas seada sammud kalda poole ning 
Marge liikus edasi Mereväekooli lek-
toriks.

„Mereväekoolis korrigeerisin 
õppekavasid, andsin tegevteenistu-
jaile laevajuhtimise ja laevaehituse 
aineid. Koostöös mereakadeemia-
ga viisin läbi väikelaevajuhi kursust 
mereväelastele.“

Õpetamine hiilis ligi 
märkamatult

Marge ütleb, et kogu oma merelise 
töökogemuse juures hiilis õpetamise 
pool ligi märkamatult ja samm sam-
mu haaval. Mereakadeemia laevan-
duskeskus vajas 2017. aastal navigat-
siooni õppejõudu ja nõnda ta mereha-
ridusse sattuski.

„Oma õpilastele tunnistan alata-
sa, et olen oma valjuhäälse ja nõud-
liku olekuga klassi ees ilmselt paras 
pähkel. Ehk paistan esmapilgul isegi 
veidi hirmutav ja raskesti ligipääsetav 
välja. Aga klassi ees oma ainet edasi 
andes tunnen ennast vabalt, koduselt 
ja kindlalt ning mingil moel jõuame 
õpilastega alati ka ühele lainepikku-
sele.“

Õpetamise juures meeldib Marge-
le kõige rohkem progress, mida on au 
ja rõõm kõrvalt tunnistada.

„2025-2026. õppeaastat pean väga 
suureks töövõiduks, mil mul oli või-
malus viia töökohapõhised õppijad 
lõpueksamile nii astronoomias kui 
ka navigatsioonis ning eksamitule-
museks sai kõnekas 100 %. Olen küll 

rahul iseendaga, aga kogu südamest 
uhke oma õpilaste üle. Eriti olukor-
ras, kui õppejõu ootamatu lahkumise 
tõttu õppeaasta keskel olid nad sun-
nitud minu isikut ja täiesti teistsu-
gust õpetamise viisi aktsepteerima, 
selle omaks võtma ning ka reaalselt 
positiivsete tulemusteni jõudma väga 
lühikese aja vältel.“

Kõige väljakutsuvam on algul 
ühise keele leidmine

Marge leiab, et kõige raskem õpe-
tamise juures on alguses kontakti 
loomine, ühise keele või kandepinna 
leidmine.

„Ma ei luba õpilastel tunnis nutite-
lefone kasutada ning kõik vajalik tuleb 
vanakooli kombel üles kirjutada. Olen 
oma olemuselt konkreetne ja tundun 
seetõttu karm, aga usun, et laias laas-
tus on see siiski sissejuhatus sellesse, 
mida töö merel enesega päriselt kaa-
sa toob. Ma olen kõigest jäämäe tipp, 
mis vee all peidus, näitab aeg.“

Marge kirjeldab, et esimeselt prak-
tikalt naasnud õppurid on juba hoopis 
teist tegu. Siis on ühiseid jututeema-
sid rohkem ning alati on põnev vestel-
da sellest, mida on nähtud ja kogetud. 
Igal alusel ja laevaperel on oma kordu-
matu dünaamika.

TI halvab mõtlemise
Marge vaatab veidi murelikult 

tulevikku, sest iga uus õppeaasta 
toob koolidesse järjest suurema arvu 

nutiseadmete põlvkonna esindajaid 
ning see on mõistetav. Nende olemi-
ses on nutiseadmed eksisteerinud 
maast-madalast ja teisiti enam ei osa-
tagi. AI kasutamine on loomulik ja 
oluline, lisaks kõikvõimalikel tasandi-
tel propageeritud. Ehk liigagi.

„Murelikuks teeb asjaolu, et AI 
lihtne ja mugav kasutus võtab õppi-
jailt ära ise mõtlemise oskuse ja krii-
tilise analüüsivõime. AI esitatud fak-
te võetakse sageli puhta kullana. Kui-
gi enamik AI arendajaid nüüd juba 
informeerib kasutajaid faktiviga-
de võimalikkusest, see info õpilaste-
ni justkui ei jõua. Ühesõnaga, kui ma 
näen, et õpilane on teinud oma kodu-
töö või ettekande AI abiga, siis peab ta 
automaatselt selle uuesti tegema. Ma 
ei hakka seda läbigi lugema. Õpila-
sed peavad olema võimelised ise üles 
leidma oma allikad, need läbi tööta-
ma ning vajaliku info oma sõnadega 
edasi andma.“

Marge lisab lõpetuseks, et õpeta-
mise tööd ei tee ta tiitlite pärast. 

„Olen ise merenduse suur fänn. 
Merendushariduses on kord, distsip-
liin ja astmeline areng aluseks turva-
lisele ning professionaalsele oskustea-
bele. 

Minu ja õpilaste ühine eesmärk 
on luua kindlate reeglitega keskkond, 
kus õpilased omandavad meremehe-
tarkused ja meresõiduohutuse reeglid 
algtõdedest kaptenitööni.“

on Marge Rennig

Navigatsioonihooaja alustamise merepääste demoüritusel. Fotod erakogust
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Jane Hõimoja

Eestis on sisevee laevajuhiõpet 
pakutud üle 30 aasta. Talvel 
teavitas haridus- ja teadus-
ministeerium (HTM) Eesti 
Merekooli, et ministeerium 
soovib vähendada sisevee 
laevajuhtide 3. taseme kutse-
õppe riikliku koolitustellimust 
100% võrra alates 2026. a 
sügisest.

Suveks mõtles ministeerium 
ümber ja otsustas, et tellimust vähen-
datakse 50% võrra ning alustatakse 
merekooliga konsultatsioone, kuidas 
edaspidi õpet pakkuda. 

Et sisevete meremeeste diplomeeri-
mist regulaeerib Kliimaministeerium, 
mis seaduse kaudu ütleb, millist kva-
lifi katsiooni on siseveelaevade juhti-
miseks vaja, siis pakub HTMi hallatav 
Eesti Merekool siseveelaevajuhi õpet 
ning Transpordiamet hoiab üleval 
kaht eraldi diplomeerimise süsteemi 
ja väljastab diplomeid. Otsisime vas-
tust kolmele küsimusele.

3 küsimust Meremehelt
Kuna paljudel laevatatavail jõgedel 

ja järvedel kehtib niikuinii Meresõidu-
ohutuse seadus, siis miks on sisevee-
korra õpetamiseks vaja eraldi õppeka-
va ega piisaks näiteks täienduskooli-
tusest, mis oleks õppijale efektiivsem 
ja maksumaksjale odavam?

Kas tänapäevase siseveelaevajuhi 
õppe ja nt laeva kogumahutavusega 
alla 200 kipri koolituste sisu on väga 
erinev, nii et nõuab ilmtingimata kahe 

eraldiseisva süsteemi ülalpidamist, või 
võiks teoreetiliselt ka sisevetel piisata 
samadest koolitustest?

Kas Eesti-suguses väikeriigis on 
mõistlik hoida sisevete eraldi diplo-
meerimissüsteemi või võiks seda üht-
lustada merediplomite süsteemiga?

TRAM annaks õppe 
erakätesse

Transpordiameti (TRAM) esindaja 
Kadi Saks vastas, et siseveelaeva lae-
vajuhi väljaõpe on aastaid olnud riik-
lik tellimus (100% rahastatud nn huvi-
haridus) ning selle õppekava läbimi-
se alusel väljastatud diplomiga saab 
sõita ainult Eesti sisevetel. Transpor-
diamet väljastab vastavaid tegevuslu-
basid õppeasutustele, lähtudes Mere-
sõiduohutuse seaduses sätestatust, 
ning transpordiga seotud valdkonnas 
kujundab poliitikat ikkagi Kliimami-
nisteerium. 

Küll aga oleks TRAMi üks ette-
panekuid maksumaksja raha kokku-
hoiuks: anda siseveelaeva laevajuhi 
väljaõpe erakätesse sarnaselt väikelae-
vajuhtide jmt mittekonventsioonillise 
väljaõppega. „Sellisel juhul lähtutaks 
turunõudlusest. Selleks oleks vaja sea-
duse ja määruse muutmist ning koos-
tööd Haridus- ja Teadusministeeriu-
miga.“

Teatavasti ütleb määrus, et sisevee-
laevajuhi eksamit saab merelaeva dip-
lomi omanik teha ilma kursust läbi-
mata. Meremeeste diplomeerimise 
osakonna juhataja Raul Tell ütleb, et 
kõik isikud, kellele on väljastatud sise-
veelaevajuhi tunnistus, on täiendavalt 
läbinud ka siseveelaeva õppekava ja 

15 inimest on lisaks veel omandanud 
meresõidudiplomi.

HTMi arvates võiks see olla 
edaspidi täiendõpe 

HTMi riigikoolide osakonna 
peaekspert Marelle Möll ütleb, et kui 
vaadata ainult kulutõhusust, siis on 
raske põhjendada täiesti eraldiseisva 
kaheaastase õppekava ülalpidamist 
väga väikese tööturu jaoks, ent ohu-
tuse, piirkondliku kompetentsuse ja 
järelkasvu tagamise seisukohast läh-
tuvalt on mingi mõte olemas.

„Seetõttu näib kõige tasakaalukam 
lahendus olevat siseveelaevajuhi kooli-
tuse suurem sidumine üldise kutselise 
laevajuhi kvalifi katsioonisüsteemiga 
ning siseveeteede eripära õpetamine 
spetsialiseerumise või täienduskooli-
tusena (mikrokvalifi katsioonina), mit-
te täiesti eraldiseisva haridusrajana. 
Selline lahendus vähendaks dublee-
rimist, kuid säilitaks ohutuseks vaja-
liku pädevuse,“ ütleb ta. „Õppe pak-
kumist me kindlasti ei soovi lõpetada, 
aga edaspidi ei telli me siseveelaeva-
juhtide tasemeõpet riigieelarvelistest 
vahenditest. Keegi ei võta koolilt ära 
õppeõigust selles valdkonnas.“

Kliimaministeerium teemat 
analüüsinud ei ole 

Kliimaministeeriumi merendus-
osakonna juhataja Kaidi Katus ütles, 
et kui tasemeõppe ehk formaalõppe 
käigus omandatakse kindlale kvalifi -
katsioonitasemele vastav kvalifikat-
sioon, siis täienduskoolituse käigus 
omandatakse üldjuhul üksikkompe-
tentsusi või täiendatakse olemasolevat 
pädevust. „Seetõttu ei ole kutseõppe ja 
täienduskoolituse puhul tegemist üks-
nes erineva õppeaja või maksumuse-
ga, vaid sisuliselt erinevate õppevor-
midega, mille eesmärgid ja õpiväljun-
did on erinevad.“

Kliimaministeerum ei ole põhjali-
kult analüüsinud, kas Eestis oleks ots-
tarbekas siseveelaeva laevajuhi välja-
õpe ühtlustada merediplomite süstee-
miga. Ka pole ministeerium kaalunud 
Transpordiameti ettepanekut anda 
sisevee laevajuhiõpe erakätesse.

Sisevee laevajuhiõppe 
saatus teadmata

Heinaparv „Luhakass“ valmis mais 2025 LIFE programmi toel. 

Veeteed mööda saab kariloomi ja hooldusmasinaid vedada 

Alam-Pedja seni ligipääsmatutele luhaniitudele. Seda töölaeva 

peab juhtima kutseline laevajuht. 
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Madli Vitismann

E
esti Meremuuseumi näitus 
tähistas 30 aastat tuletorni-
markide sarja, selleks ajaks sai 

marke joonistanud kunstnik Roman 
Matkiewicz 60-aastaseks. Tuleb väl-
ja, et ta on pool elu olnud seotud Eesti 
tuletornidega. Esimest korda oli Eesti 
Meremuuseumi kunstnikust Roman 
Matkiewiczist juttu Meremehes nr 
8-9/1994.

Ajaloo ja mere juurde
Olete kuuendat põlve tallinlane, 

mis aastast?
Vanaema esivanemad tulid Tallin-

na elama 19. sajandi esimeses veeran-
dis. On teada, et 1827. a oli üks neist 
Tallinnas III järgu kaupmees. Tal oli 
poeg. Tol pojal oli samuti poeg, kes oli 
juba minu vanaema isa.

Millal ilmus perekonda poola 
perekonnanimi Matkiewicz?

Praegune perekonnanimi Mat-
kiewicz tuli vanaisalt, kes jäi  Eestis-
se elama pärast ebaõnnestunud sõdi-
mist enamlastega Vabadussõjas.

Kui Meremees tutvustas 1994. 
aastal teie näitust, olite juba mere-
muuseumi kunstnik. Millal te 
muuseumi tulite?

Muuseumi tulin 1987. aastal, aga 

siis oli niisugune tore mõiste nagu 
majasõber.

Tulin suvel 1987 otse teaduri Vla-
dimir Koppelmanni juurde küsi-
mustega, et otsida oma esivanemate, 
mereväeohvitseride jälgi ja nende saa-
tust. Koppelmann kuulas mind hoo-
likalt ära ja ütles: „Kuule, me avame 
sügisel näituse 1917. aasta merelahin-
gust.“ Toona möödus 70 aastat viima-
sest merelahingust Esimeses maail-
masõjas, Saksa ja endise tsaariaegse 
laevastiku vahel Eesti vetes – Muhu 
väinas, tolleaegse nimega Moonsun-
dis.

Ta ütles, et niisugune näitus peaks 
olema ka sinu esivanematega kui-
dagi lähedane. Kui huvi on, siis liitu 
meiega ja hakkame tegema. Ja tõesti, 
siis ma kujundasin seal juba esimesi 
asju, tegin merelahingu faaside make-
ti pisikeste laevamudelitega. See oligi 
esimene näitus, milles ma lõin mere-
muuseumiga kaasa.

Edaspidi astusin 1988. aastal 
ERKI-sse, praegu on see Eesti Kuns-
tiakadeemia, raamatugraafi ka eriala-
le. Samal sügisel kutsus Koppelmann 
mind kaasa, kui mindi „Suurt Tõllu“ 

Eestisse tagasi tooma. Loomulikult 
läksin.

Sellest ajast tegin kõik oma kursu-
setööd muuseumi buklettidena ning 
kujundasin pileteid ja igasugu muid 
asju. Nii ei joonistanud ma mida-
gi sahtlisse, kõigel oli otstarve. Alati 
tulin muuseumi ja küsisin, mida on 
vaja – direktor oli tollal Ants Pärna. 
Küsisin temalt, et mul tuleb peatselt 
kursatöö, kas võiksin midagi kujun-
dada, mida muuseumil oleks tarvis. 
Nagunii pean kursusetöö tegema, 
parem teen midagi muuseumi heaks. 
Niimoodi olingi kogu aeg muuseumi 
ligi ja lõpuks pakuti ka töökohta, et 
tule siis ... No ikka tulin.

Et maksti ka.
Jaa, et tegelikult võib selle eest ka 

raha maksta, oli niisugune õnnelik 
kokkusattumus. Ega ma ausalt öel-
des kunagi ei mõelnud, et ühel kohal 
olemine jääb nii pikaks, aga ega ma ei 
kahetsenud kunagi.

Ükskord oli siiski niisugune 
kurioosne lugu, et mõni aasta taga-
si tuli meile muuseumi üks töötaja ja 
teda tutvustati. Öeldi talle, et see on 
meie muuseumi kunstnik Roman, ta 
on siin juba üle 30 aasta. Selle peale 
küsis too noor, mis tal viga on.

Miks peab midagi viga olema?

Esivanemate otsingust 
joonistatud ajalooni

Roman Matkiewicz ekskursioonijuhina marginäitusel.  Fotod: Madli Vitismann

Kunstniku endise töötoa põrandast on jäänud 

aknast kõrgemale tume triip.
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Muuseas, järgmisel aastal olen 
muuseumiga seotud olnud täpselt 40 
aastat. Aga kui niimoodi küsiti, mis 
tal viga on, siis mõtlesin, et nüüd ma 
pean oma loo ikkagi lahti rääkima, 
muidu tõesti noored ei saagi aru – 
mis (vana)mees Roman siin on, miks 
ma siia tulin, mis mul tõesti „viga“ on. 
Marginäitusel oligi niisugune sisse-
juhatus, kus ma ausalt kirjeldasin ja 
seletasin lahti, mis isiklik huvi mul oli, 
ja et otsisin siin ja seal, kuna varem 
peres sellest palju ei räägitud, et esiva-
nemad olid mereväes ohvitserid.

Kõigepealt hakkasin tegelema pur-
jespordiga, et käia avamerel ja aru 
saada, kuidas seal on. Esmalt arva-
sin, et mu esivanemad teenisid laeva-
del, millel olid purjed ja aurumasin. 
Pärast selgus, et napilt eksisin – nad 
teenisid juba soomuslaevadel.

Käisin jahiga merel – see oli ava-
merejaht – mu esimene kapten oli 
purjespordi meister Apolloni Tšer-
nov ja ta oli juba Eesti Vabariigi ajal 
tuntud purjesportlane. Ajal, kui mina 
sattusin tema meeskonda, oli ta juba 
75-aastane, mina olin 15-aastane. 
Need mereretked olid väga huvitavad, 
käisime pikkadel reisidel Tallinnast 
Leningradi või Riiga, nii et tänu sellele 
hakkasin merd tundma sellest küljest.

Kas teenisite ka mereväes?
Ajateenistusse minnes lootsin, et 

purjesportlasena satun spordiroodu, 
et jätkan ikka purjespordiga. Aga ei, 
seal öeldi, et peab olema kas meister-
sportlane või meistersportlase kan-
didaat. Mul midagi sellist ei olnud ja 
mõtlesin juba, et see on nüüd raisa-
tud aeg.

Aga ei, tuli välja, et just seal teeni-

des ja linnaloaga linnaraama-
tukogus käies – ka Kaliningra-
dis (ma teenisin Balti laevasti-
kus) – sattusin ühe ajakirjaar-
tikli peale. Lugesin, et Leningra-
dist üks uurijate ja sukelduja-
te grupp otsib Esimeses maail-
masõjas hukkunud laevu Eesti 
vetes, Muhu väinas. Ja neid kon-
sulteerib Eesti Meremuuseumi 
teadur Vladimir Koppelmann. 
Nii sain justkui aadressi, kellelt 
edasi küsida. Kui vabanesin aja-
teenistusest, otsisin juba suvel 
härra Koppelmanni meremuu-
seumist üles ja jäingi temaga 
koostööd tegema.

Hiljem võttis direktor 
Ants Pärna mu tööle ja järg-
mine direktor Urmas Dresen 
pikendas töölepingu. Olen selle eest 
ülitänulik!

Tänapäeval vist ei ole muuseu-
mides kunstnikke, kas oletegi ainu-
laadne?

Meremuuseumis on. Tänu selle-
le, et ilmselt Urmas Dresen tegi selli-
se otsuse, et parem, kui on ikka oma 
kunstnik ka olemas. 

Suured muuseumid tellivad disai-
nibüroodelt täispakette, mille taga on 
terve tiim, kes kujundab mitte ainult 
näitust, vaid teeb ka kogu selle rek-
laamtoodangu, mida pärast näeme 
kuulutuste ja fl aieritena ajalehtedes 
või plakatitena bussipeatustes. See on 
lai pakett, mis kõik peab näituse jaoks 
olema – n-ö fi rmastiil, kus on kõik 
kirjas, ka värvid, millega lahendatakse 
näituse materjale. 

Pluss muidugi igasugust multimee-
diat, mis peab näitusel olema: heli ja 

valgustus ja veel keeru-
lisemad asjad, mida 

mõnikord kasuta-
takse, näiteks 

kombatavad pildid nägemispuudega 
inimestele.

Üksinda suurele näitusele kõiki 
niisuguseid asju ei jõua ära teha, aga 
vanasti tegime väiksemas formaadis 
näitusi ise. Saime ka esikohti, kui olid 
muuseumite ja näituste festivalid, 
mis toimusid alati Narva muuseumis, 
juba aastast 1998.

Tookord sai meremuuseum seal 
auhinna „Hioma“ näituse eest.

Siis veel niisugust auhinda nagu 
„Muuseumirott“ ei olnud, aga näi-
tuste festivali esikoht oli. Võistlesime 
seal kokku 3 korda, saime 2 „kulda“ 
ja 1 „pronksi“. Esimesel aastal võitis-
ki esimese koha Eesti Meremuuseum 
näitusega „Hioma“ („Hiiumaa“) rei-
sist ümber Kap Hoorni.

Vanad laevad markidel
Kas „Hioma“ jõudis ka margile?
Jõudis. Selle kujundas väga ande-

kas graafi k Jaan Saar. Ma ainult aita-
sin teda piltmaterjaliga, sest polnud 
täpseid jooniseid. Seda laeva on kuju-
tatud ainult ühel maalil, sellest on 
vähe. Mul endal aga algasid 1995. aas-
tal kaks margisarja: tuletornid ja teine 
sari „Eesti ajaloolised laevad“.

Esimene oli „Suur Tõll“, margi 
esitlus oligi „Suure Tõllu“ ohvitseri-
de messis. Mäletan väga hästi ja sel-
lest on ka fotod, millel on noor autor, 
tollane muuseumi direktor Ants Pär-
na ja „Suure Tõllu“ kapten Olaf Vaar-
maa. Esimese päeva ümbrikku tem-
beldati nii Eesti Posti spetsiaalselt sel-
le ürituse jaoks tehtud templiga kui ka 

Päevapoliitika Eesti Päevalehe (Rootsi) juhtkirja 

juurde. Jutuks oli Nord Stream 2 (2018).

Karikatuurivõistluse näituselt 

Tallinna Bussijaama 60. aasta-

päevaks (2026).
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kapteni pandud laeva pitseriga – see 
oli eriti ainulaadne.

Järgmistel markidel olid allveelaev 
„Lembit“ ja purjelaev „Tormilind“. 
Hiljem ilmusid Maasilinna laev, jää-
murdja „Tarmo“, uurimislaev „Mare“, 
mootorpurjekas „Läänemaa“, ümber 
maailma reisinud jaht „Lennuk“ ja 
isegi Lootsi tänava koge vrakk. Eelmi-
sel aastal pakkusin topeltmargi sõja-
laevaga „Pikker“ – vana ja uuega, aga 
see jäi tellimata.

Sari ilmus samal ajal kui tuletorni-
margid. See oli riigi tellimus, aga Ees-
ti Post eelistas tuletorne. Ajaloolised 
laevad jäid kõrvale: kord tuli mark, 
kord ei tulnud. Saatsin siiski igal aas-
tal kirjaliku infomaterjali, et sel ja sel 
aastal võiks selle laevaga postmark 
ilmuda, et laev on tähtis sellepärast ja 
tollepärast. Laevamarke on ilmunud 
alla kümne.

Aken põranda all
Millal te oma töötoa saite?
Aastat täpselt ei mäleta, aga töö-

laud on siin vanasti olnud. Samas 
ruumis, kus me praegu viibime tule-
tornimarkide näitusel. Sellest ruu-
mist saab nüüd Paksu Margareeta 
galerii ehk saal, millesse hakatakse 
välja panema ajutisi näitusi. 

Sel kohal olid vanasti nn hoovima-
ja kaks tuba. Vasakus toas oli muu-
seumi fondihoidla – varad olid nii 
väikesed, et mahtusid siia. Teises toas 
oli piltnik Heinrich Mosolainen oma 
fotolaboriga. Pärastpoole enam foto-
koopiaid nii palju vaja ei olnud, tulid 

juba ksero- ja laserkoopiad. 
Kui Mosolainen pensionile läks, 

vabanes see ruum ja siia pandi mind. 
Kunstniku töös oli tõesti vaja värvida, 
kleepida, lõigata – tegime kõiki stende 
ja muud tollal käsitsi.

Teie toa alt leiti aken, mis prae-
gu on kõrgel seinal.

Jah, ma ei teadnud sellest, sest see 
oli tegelikult põranda all, põrandaserv 
on seinal musta ribana näha. Põran-
da kiviplaadid olid suured ja rasked, 
ega ma teadnudki, mis seal all on. Kui 
remonti tehti, siis võeti kõik kiviplaa-
did üles. Nende alt tuli välja koobas 
– käik, mis viib tegelikult püssirohu-
keldrini välja. Ja kui see vaade ava-
nes, siis oli mul mõnd aega hüüdnimi 
Krahv Monte-Cristo.

Sellega oli ka maja saatus otsusta-
tud: kui midagi sellist avastati, siis tuli 
projekt ümber teha, et see käik avada. 
Teoreetiliiselt võiks selle läbi kaeva-
ta, aga mis sinna lõppu teha, kas värav 
või sissepääs? Siin on hästi näha, et 
see käik on sillutatud munakividega. 
Selline huvitav konstruktsioon, mil-
lest me keegi siin majas enne remonti 
ei teadnud.

Mida olete neil aastail päevast 
päeva kunstnikuna teinud?

Kõik näitused. Ja kõik muu igapäe-
vatöö sellega, mida oli vaja muuseumi 
tarbeks kujundada, tänapäeval samu-
ti. Küsitakse ka, et kui nüüd tellitak-
se agentuurist terve näituse komp-
lekt, kõik kujundustööd, tõlked ja kõik 
muu nüüdisaegse näituse juurde kuu-
luv, mis tööd siis sina teed ja kuidas 
sind nimetatakse? Tööd jätkub! Kah-
juks kaunis ja rikkas eesti keeles ei 
olegi niisugust täpset väljendit. Väga 
hea väljend on inglise keeles: visual 
historian.

Ah nii. Kas joonistate agentuuri-
le viikingeid?

Kõike seda, milleks peab ajalugu 
tundma, et oleks kõige täpsem. Joo-
nistan mida iganes, täna viikingit, 
homme mingeid kalu – oleneb, mil-
line näitus tuleb. Pigem olen konsul-
tant, nt kui agentuur joonistab meile 
laevu või viikingeid vms, et neil vii-
kingeil – hoidku küll! – ei oleks kiivri 
peal sarvi!

Just neid asju ma peaksin jälgi-
ma või andma neile mingit niisugust 
kujundusmaterjali, milles on kõik 
asjad ajas ja vormis õiged, et agentuur 
ei hakkaks midagi fantaseerima. Mui-

dugi on ka näitusi, milleks tahetakse 
mingit fantaasiatrendi, mõnikord on 
see ka teretulnud. Aga kui on tegu 
niisuguse klassikalise ajalooga, milles 
n-ö alternatiivajalooga ei tohi tegelda, 
siis on vaja kedagi, kes ütleb, kuidas 
asjad välja nägid.

Oma ajalooharud
Olete nii kaua nii tihedalt aja-

looga seotud olnud ja leidnud 
endale oma ajalooharud.

Esivanemate jälgi otsides tekkiski 
niisugune huvi. Alguses tundus see 
üpris lootusetu, aga oli lihtsalt noore 
inimese uudishimu ja lootus, et ehk 
äkki kuskilt tuleb midagi. Aga ainult 
aastaid muuseumis olles ja tundes, 
kuidas arhiividest materjali otsida, ja 
suheldes ajaloolastega, tulid juba kon-
taktid ja kolleegid teistest riikidest, 
muuseumidest ja arhiividest. Vaat 
siis alles hakkas kogu see pilt justkui 
kokku tulema ja selliseks mosaiigiks 
muutuma, mida nagu puslet kokku 
panna.

Õnneks sai vahel mõnd teist ini-
mest aidata. Kui ta näiteks küsis või 
keegi sugulastest uuris näiteks Tal-
linnast minekut aastal 1941, kui toi-
mus Tallinna evakueerimine meritsi 
ning keegi oli sundmobiliseeritud ja 
kadus – kust teda võiks otsida. Mõni-
kord on see õnnestunud, kolleegidega 
ühest-teisest infot vahetades tuli välja 
mingi seni teadmata informatsioon. 
Mõnikord see jääbki tuvastamata, kui 
nimekirja omal ajal ei olnud tehtud 
ja kui inimene on kadunud, siis ongi 
kadunud, kahjuks.

Karikatuurid võistlustel
Teid kutsuti Suure Egiptuse 

Muuseumi karikatuurivõistlusele.
Kui hiljuti avati uhiuus Egiptuse muu-

seum, siis olid terves piirkonnas suured 

pidustused, see oli suursündmus. Lisaks 

muule huvitavale kuulutasid kohalikud 

võimud välja karikatuurikonkursi. Kon-

kursi ülesanne oli lihtne: muuseumi ava-

misele pühendatult võiks suurt ja uhket 

uut asja humoorikalt näidata. Saatsin 

paar pilti ja huvitav oli nende avaldamis-

viis. Ei riputatud neid karikatuure galerii 

seintele, vaid pandi hoopis …ekraanidel 

metroosse sõitma. Ei tea, kas mu pildid 

sõidavad veelgi metroos sügaval püra-

miidide all. Muuseumis pole kahjuks veel 

käinud, aga huvi on minna.

8. märts

Suure Egiptuse Muuseumi võistlusele loodud 

pilt sõidab Kairo metroorongis (2025).
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Priit Lätti, 
Eesti Meremuuseumi teadur

K
õrgkultuuridest ümbritsetud 
ning laevu täis pikitud Vahe-
meri oli vanade kreeklas-

te jaoks Oikumeeni – tuntud maa – 
keskpunkt. Selle ümber laiusid teised 
maad võõraste rahvastega. Naabrid 
olid tuntud ja teada, kuid mida kauge-
male, seda kummalisemaks muutu-
sid inimesed ja kombed. Ning kuskil 
seal, nende rahvastegi taga, on maa-
ilma äär.

Kreeka ajaloolane Herodotos kir-
jeldab, kuidas kunagi ammu rändas 
kreeklane Aristeas kaugele põhja poo-
le ning jõudis välja nende kummalis-
te maade ja rahvasteni, kelle hulgast 
imelisimad olid ühesilmsed sõjakad 
arimaspid. 

Ka foiniiklased leidsid tee Vahe-
merelt välja ning jõudsid tänapäeva-
se Prantsusmaa randadele. Sealsete 
elanike käest osteti Briti saartelt pärit 
metalli ning Põhja- ja Läänemere ran-
dadelt korjatud merevaiku. Nii, suu-
re kaarega, jõudsid need kauged ja 
eksootilised kaubad Vahemere äärde. 

Praegu tõendavad neid kunagi-
si kaugeid seiklusrikkaid reise ning 
kaubavahetust  kirjalikud allikad ja 
arheoloogilised leiud. Me ei tea, mida 
teadsid või arvasid kunagised Vahe-
mere kaupmehed neist võõrastest 
maadest ja rahvastest, ja palju nad 
neist huvitusidki. Eelkõige oli vaja ju 
kaubelda.

Aga mis jääb kaugemale? See küsi-
mus painas Massaliast (praegu-
ne Marseille) pärit Pytheast. Ilmselt 
4. sajandi lõpul asus ta laevale ning 
pärast Heraklese sambaid – Gibral-
tarit – võttis oma laevaga kursi põh-
ja poole.

 Kahjuks pole tema koostatud rei-
sikiri „Ookeanist“ säilinud, on vaid 
katked teiste antiikautorite teksti-
des, mille põhjal on hilisemad uurijad 
suurt reisi ja külastatud maid proo-
vinud kaardile kanda. Näib, et põh-
ja poole liikudes jõudis Pytheas tun-
tud paigust kiiresti välja ning leidis 
end lõpuks maailma äärelt – Ultima 
Th ulelt. Ta kirjeldab ka tõusu ja mõõ-

na, samuti merevaigurannikuid ning 
jäätuvat merd. Ja lõpuks kohta, kuhu 
Päike magama heidab. 

Ultima Th ule asukohaks on pee-
tud mitmeid paiku. Lennart Meri 
paigutab oma tuntuimas teoses 
„Hõbevalge“ Ultima Thule Saare-
maale ning seob Päikese magama-
heitmise Kaali meteoriidiga.

Kaali meteoriidikraatri ja järve 
saamisloo üle arutleti juba 20. sajandi 
alguses. Esialgu seostati kummalise 
kujuga paika maastikul pigem kars-
tialaga ning ei välistatud isegi kuna-
gi tegutsenud vulkaani. Ümmarguse 
kujuga kõrget valli peeti ka inimese 
rajatud muistseks kindluseks. Alles 
1930. aastatel tõestati kraatri meteo-
riitne päritolu. Viimaste arvutuste 
põhjal võime öelda, et ilmselt tabas 
meteoriit Saaremaad ligikaudu 3500 
aastat tagasi, ehk 1300-1400 aastat 
enne meie ajaarvamise algust.

Pythease avastusretk põhjapool-
seisse maadesse ning „kaugeima Th u-
le“ külastamine on ajalooline fakt, 
ometi aga ei saa me lõpuni kindlad 
olla selles, kuhu Pytheas ikkagi reisis 
ja välja jõudis. Juba antiikajal oli neid, 
kes Pytheast uskusid, kuid ka neid, 
kes tema teadetes kahtlesid. 

Vana-Kreeka õpetlased Eratosthe-
nes ja Hipparchos uskusid lugusid 
maailma äärest, seevastu Strabon 
nimetas Pytheast valetajaks ning 
pidas lugu Ultima Th ulest väljamõel-
diseks.

Meil pole siiski põhjust kahelda, et 
Pytheas põhjamaile seilas ning ilm-

selt Läänemerelegi jõudis. Sellele vii-
tavad säilinud kirjeldused, kuidas jul-
ge kreeklane toonases mõistes tõeli-
se ümbermaailmareisi sooritas, seila-
tes ümber kogu põhjapoolse Euroopa 
ning jõudes Vene suurte jõgede kaudu 
Mustale merele. 

Reisi täpse marsruudi ja peatuspai-
kade osas lähevad aga uurijate arva-
mused lahku. Ehkki Pythease kirjel-
datu – jäätuv meri, viljakasvatus ning 
talvised pikad ööd näivad viitavat 
Läänemerele ja Saaremaalegi, on sar-
naseid tingimusi ka põhja pool, Briti 
saartel ja Skandinaavias

Tänapäeval oleme üsna kindlad, 
et Pytheas sooritas toonases mõis-
tes ümbermaailmareisi – Vaheme-
rest läbi Atlandi ookeani ja Põhjame-
re Läänemerre välja, ning sealt möö-
da suuri jõgesid Mustale merele. Sel-
le hiigelretke jooksul nähtu ja kirjel-
datu leidis nii uskujaid kui ka kriiti-
kuid ning on inspireerinud arvukaid 
uurijaid, kirjanikke ja kunstnikke, kes 
Pythease teekonda kaardil järgides on 
Ultima Th ulet otsinud ja igaüks selle 
enda jaoks ka leidnud.

 Vast polegi nii tähtis, kus Ulti-
ma Th ule siis tegelikult on. Tähtis on 
uudishimu, tahe otsida ja teada saa-
da ning julgus tuttavast keskkonnast 
väljuda ja midagi täiesti uut kogeda. Ja 
ehk omagi „maailma äär“ leida.

Näitus „Hõbevalge“ on Eesti Mere-
muuseumi Lennusadamas avatud 
25. septembrist 2026 kuni 31. oktoob-
rini 2027.

Kus on maailma äär?

Kaali meteoriiditükk. 
Foto: Eesti Meremuuseum
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Laura Maide, 
Eesti Meremuuseum

E
esti Meremuuseum avas Pak-
sus Margareetas näituse „Või-
detud sõda, kaotatud kodu-

maa“, mis toob esmakordselt avalik-
kuse ette lood Eesti meremeestest, 
kes aitasid kaasa liitlaste võidule II 
maailmasõjas. Eesti ja Norra ajaloo-
laste aastatepikkuse koostöö ning 
Norras Kristiansandis tegutseva Sõja-
aja Meremeeste Ajaloo Keskuse uuri-
mistöö tulemusena on tuvastatud 357 
Eesti meremeest, kes teenisid II maa-
ilmasõja ajal Norra vabadel kaubalae-
vadel, aidates aktiivselt kaasa liitlaste 
võidule.

Nende eestlaste lood räägivad 
vaprusest, hirmust, kaotustest ja 
ellujäämisest.  „Neist igaüks väärib 
mäletamist,“ ütles näituse kuraator 
Hege  Boman  Grundekjøn. „Mere-
muuseumi ülesanne on talletada ja 
tuua esile Eesti merenduse ning mere-
meestega seotud lugusid,” ütles Eesti 
Meremuuseumi juht Urmas Dresen. 
„Uuel näitusel saame esile tõsta ini-
mesi, kelle sõjaaegne teenistus on seni 
avalikkuse eest varju jäänud,” lisas ta.

„Lood Eesti meremeestest, kes 
teenisid Norra vabadel kaubalaeva-
del, tuletavad meelde, et liitlaste või-
dus ei mänginud olulist rolli üksnes 
sõjavägi, vaid ka mitmete riikide kau-
balaevastiku meremeeste julgus ja 
ohverdused,“ ütles ARKIVETi Sõja-
aja Meremeeste Ajaloo Keskuse juht 
ja ajaloolane Bjørn Tore Rosendahl.  

Tema sõnul võttis nii norra avalik-
kusel kui ka ametivõimudel liiga kaua 
aega, et mõista, kui oluline oli tsi-
viilmeremeeste panus sõja võtmisel. 
„Nende kogemusi jagades hoiab näi-
tus elavana olulist osa Norra ja Eesti 
ühisest ajaloost ning tuletab meelde, 
miks vabadus ja rahvusvaheline koos-
töö on täna samavõrd olulised väär-
tused kui toona,“ lisas Rosendahl.

Näitus toob külastajateni harulda-
sed fotod, elulood, arhiivimaterjalid ja 
isiklikud esemed. Erilise tähendusega 
on näituse ettevalmistamise käigus 
Eesti Meremuuseumi kogusse jõud-
nud Eestist pärit meremehe Arse-
ni Kepniku isiklikud esemed ning 
medalid, millega Norra kuningas 
tunnustas tema sõjaaegseid teeneid. 
Jofrid ja Per Golteni annetatud ese-
med annavad Kepniku loole vahetu ja 
isikliku mõõtme ning jäävad muuseu-
mi kogus kandma edasi ka laiemalt 
nende Eesti meremeeste pärandit, kes 
teenisid Teise maailmasõja ajal Norra 
vabadel kaubalaevadel. „Näituse ette-
valmistamise käigus meremuuseu-
mi kogusse jõudnud erilised esemed 
aitavad nende inimeste lugusid veelgi 
vahetumalt edasi anda,” ütles mere-
muuseumi juht Dresen. 

Näituse avamine langeb ajale, mil 
Norra leinab 28. augustil lahkunud 
kuningas Haraldit. Tema suhe sõjaaja 
meremeestega annab näituse teemale 
praeguses hetkes veel ühe tähendusli-
ku mõõtme.

Norra saatkonna asejuhi Jan Flæ-
te sõnul oli kuningas Haraldil sõjaaja 
meremeestega isiklik side. „Ta osales 
korduvalt Norra meremeeste ja nen-
de perede mälestusüritustel. Oma 
kohalolekuga aitas ta tuua avalikku-
se tähelepanu inimestele, kelle teened 
olid pikka aega jäänud väärilise tun-
nustuseta,” ütles Flæte. Tema sõnul 
on tähelepanuväärne, et lõpuks ka 
Norra vabadel kaubalaevadel teeni-
nud Eesti meremeeste lood avalikku-
seni jõuavad

Kuigi nad olid tsiviilisikud, teenisid 
nad merel keset sõda ja seisid silmitsi 
selle kõige rängemate tagajärgedega. 
Mõned neist kaotasid elu, teised pidid 
kandma sõja põhjustatud kannatusi 
veel aastaid pärast selle lõppu. „Kui 
Norra meremehed said lõpuks naas-
ta vabale ja suveräänsele kodumaale, 
siis Eesti meremeestel seda võimalust 
ei olnud. Neid ootasid okupatsioon, 
kaotused ning aastakümneid kestnud 
igatsus vabaduse ja iseseisvuse järele,“ 
rääkis saatkonna esindaja.

Tervikuna heidab näitus uut val-
gust Eesti ja Norra ühisele ajaloole 
ning tuletab meelde, kui oluline oli 
väikerahvaste panus vaba maailma 
kaitsmisel. „Näitus tuletab meelde, et 
riikidevaheline solidaarsus ei ole pel-
galt abstraktne mõiste. Sellele anna-
vad tegeliku sisu inimesed, kes võta-
vad riske, kannavad vastutust ja teeni-
vad midagi iseendast suuremat,” lisas 
Flæte.

Vähetuntud peatükk 
Eesti mere- ja sõjaajaloost

Fred Kraavi foto oli näituse plakatil, Fred Kraavi foto oli näituse plakatil, 

vitriinis on ta dokumendid ja vitriinis on ta dokumendid ja 

tema kirjutatud raamatud. tema kirjutatud raamatud. 

Näituse avamisel 6. septembril lõi laulu lahti Kristiansandi Meremeeste Ühingu delegatsioon. Vasa-

kult esimene on näituse kuraator Hege Boman Grundekjøn. Fotod: Arno Mikkor
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Tauri Roosipuu, 
OJK laevaõnnetuste vanemuurija

Ohutusjuurdluse Keskus (OJK) 
lõpetas Prangli saarega ühen-
dust pidava parvlaevaga „Wran-
gö“ aastail 2021–2026 toimunud 
seitsme juhtumi ohutusjuurdlu-
se ning avaldas koondaruande.

Seitsmest juhtumist kaks olid seo-
tud sõukruvide vigastamisega jääs 
ning viis põhjapuudete või nende 
tagajärgedega. Kuus juhtumit liigitas 
OJK kergeks laevaõnnetuseks ja ühe 
ohtlikuks juhtumiks. Kuigi meresõi-
duohutuse seaduse järgi on ohutus-
juurdlus kohustuslik üksnes väga ras-
ke laevaõnnetuse puhul, algatas OJK 
kergemate juhtumite ohutusjuurdlu-
se, sest õnnetused kordusid ja reisilae-
vaga on võimalikud riskid suuremad.

Koostöö- ja teabepuudus
Aruandes hõlmatud juhtumitel 

oli eri põhjuseid. Eelkõige inimfak-
tor, keerulised navigatsiooniolud ning 
laeva tehnilised iseärasused ja tehni-
line seisukord või ka nende asjaolude 
kombinatsioon. Inimfaktor tähendab 
nt valearvestusi, hooletust või ebaso-
bivaid sõiduvõtteid laeva juhtimisel. 
Leppneeme ja Kelnase sadama piira-
tud sügavused sadamas ja sissesõitu-
del esitavad laevajuhile väljakutseid, 
sest ebaõnnestunud manöövrite või 
tehnilise rikke korral pole eksimis-
ruumi.

Selgus, et mitmele õnnetusele on 
kaasa aidanud või neid mõjutanud 
puudujäägid teabevahetuses ja eri osa-
poolte koostöös. „Wrangö“ omanik on 
Eesti riik, riigivara valitseja on Kliima-
ministeerium ja selle volitatud asutus 
on Riigilaevastik. Liinivedudeks ja lae-
va opereerimiseks korraldab vallasise-
se ühistranspordi riigihankeid Viim-
si Vallavalitsus. Vald on ka Kelnase ja 
Leppneeme sadamate sadamapidaja. 
Laeva operaator on eraettevõte, mil-
lele Riigilaevastik on andnud kasuta-
miseks laeva koos dokumentatsiooni, 
seadmete ja varustusega.

Korduvalt pole laevaõnnetustest 
nõuetekohaselt teatatud. Ohutus-
juurdluses on selgunud, et asjaosalised 

pole olnud toimunud juhtumite koh-
ta teabe vahetamisel alati ausad, pole 
esitatud täielikku teavet või on õnne-
tuse põhjuseid omistatud asjaoludele, 
mis ei olnud määravad. Nt ühe põhja-
puutega lõppenud õnnetuse puhul ei 
olnudki võimalik välja selgitada selle 
tegelikku toimumisaega ja -kohta.

Karmimad nõuded reisilaeval
Reisilaevadel peab olema kõrge 

ohutuskultuur. Meresõiduohutuse 
tagamiseks tuleb õnnetusest või sel-
le kahtlusest pädevale asutusele teata-
da kohe – mitte kümnete tundide või 
päevade pärast. Õnnetusest teatami-
ne on oluline, et pärast õnnetust ei jät-
kataks sõitu merekõlblikkuse kaota-
nud laevaga ega seataks ohtu reisilae-
va ja reisijaid. Kahjuks on „Wrangöga“ 
jätkatud pärast õnnetust teadlikult ja 
korduvalt liinisõite, rikkudes meresõi-
duohutuse nõudeid.

Kokku anti üheksa ohutusalast soo-
vitust nii Riigilaevastikule (laevaoma-
nik), Kliimaministeeriumile (riigivara 
valitseja), OÜ-le Spinnaker (praegune 
laevaoperaator), Viimsi Vallavalitsuse-
le (sadamapidaja) kui ka Transpordi-
ametile (laeva tehnilise järelevalve 
tegija). Soovituste eesmärk on paren-
dada laeva tehnilist seisukorda, sel-
le jälgimist ja kontrolli ning Kelnase 
sadama navigatsiooniolusid, samuti 
vähendada inimlike eksimuste tekki-
mise tõenäosust ja suurendada nende 
hilisema tuvastamise võimalust.

Sõukruvid said jääs viga 
13. veebruaril 2021

13. veebruaril 2021 pärast kella 10 
sisenes „Wrangö“ Kelnase sadamas-
se, kuid ei suutnud läbida sadama-

väravasse kuhjunud jääd. Laev pidi 
tagurdama ja koguma uuesti kiirust, 
et jääst läbi rammida. Kell 16.30 väl-
jus laev Kelnase sadamast järgmisele 
reisile, kuid vabas vees täheldas lae-
vapere vibratsiooni ja müra, mis pea-
masina pöörete suurendamisel kasva-
sid. Tuukriülevaatusel 16. veebruaril 
tuvastati mõlema sõukruvi labade jää-
vigastused. 23. veebruaril sõukruvid 
asendati.

Sõukruvide vigastamise põhjus oli 
sõukruvilabade kontakt ahtri alla sat-
tunud jääga laeva tagasikäigul. Kuigi 
jää sattumist ahtri alla soodustab ka 
laeva konstruktsiooni eripära, võisid 
juhtumi tagajärgedele oluliselt kaasa 
aidata kasutatud sõiduvõtted, st liigne 
kiirus tagasikäigul. Suurima tagasikäi-
gu kiirusena registreeriti 3,1 sõlme.

Üks ohutussoovitus on laeva kap-
tenitele juhiste andmise kohta sõiduks 
jääs ning teine ahtrikonstruktsiooni 
ümberehitamise võimaluste analüü-
simise ja teostamise kohta.

Sõukruvi vigastamine
Tõenäoliselt 30. detsembril 2021, 

kuid raporteeritult 5. jaanuaril 2022 
avastati laeva veealuse osa ülevaatu-
sel vasaku sõukruvi vigastus. 13. jaa-
nuaril vahetati „Wrangö“ vasak sõu-
kruvi välja.

Tuvastatud vasaku sõukruvi vigas-
tus ei tekkinud jää tõttu, vaid tõenäo-
liselt põhjapuute tagajärjel. Õnnetuse 
toimumise aega ja kohta ei ole olnud 
võimalik kindlaks määrata, mistõttu 
pole teada ka õnnetuse tegelikud põh-
jused. Arvestades nii Leppneemes kui 
ka Kelnases piiratud sügavusi sada-
mais ja sissesõitudel, on tõenäoline, et 
põhjapuude on toimunud sadamasse 

„Wrangö“ seitsme juhtum
Parvlaev "Wrangö" Leppneeme sadamas. 

Foto: Tauri Roosipuu 
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sisenemisel, seal manööverdamisel või 
sadamast väljudes.

Et õnnetuse tegelikke põhjuseid 
ei olnud võimalik välja selgitada, ei 
antud selle juhtumi kohta konkreet-
seid soovitusi, vaid peeti teadaoleva-
te asjaolude tõttu asjakohaseks ka kol-
me teiste juhtumite põhjal antud soo-
vitust.

Rooliseadme rike ja põhjapuude 
26. veebruaril 2022

26. veebruaril 2022 kell 17.31 Lepp-
neeme sadamasse sisenedes kiilus 
„Wrangö“ rool paremale kinni ning 
laev kaldus sadama kaitsemuuli vee-
alustesse kividesse. Põtkuri ja sõukru-
vide abil pääses „Wrangö“ muuli kivi-
delt lahti ning sildus rooli kasutamata 
Leppneeme sadama kai ääres. Tuuk-
riülevaatusel 27. veebruaril tuvastati 
vööri veealuses osas värvikahjustused. 
Rooliseadme remont tehti Hiiumaal 
Suursadamas.

Laeva tahtmatu pöörde ja sellele 
järgnenud põhjapuute põhjustas roo-
lipalleri mehaaniline kinnikiilumine 
selle tehnoseisundi tõttu, millele või-
sid kaasa aidata lekkivate helmpor-
tidega laeva kasutamine pikema aja 
vältel, automaatrooli kasutamisel esi-
nev kõrvalekalle, mis põhjustab roo-
li võbelemist, vasaku rooli varasem 
põhjapuude ning osapoolte puudulik 
teabevahetus, mis pärssis rooliseadme 
seisundi ja sellega seotud riskide tead-
vustamist.

Kolmest ohutussoovitusest üks on 
laeva hooldusprogrammi omandiõi-
guse (SR2026M03), teine roolisead-
mega seotud ülevaatuste ning kolmas 
väikesaarte reisilaevade tehnilise hal-
duse mudelite alternatiivide analüüsi-
mise ja rakendamise kohta.

Põhjapuude 18. juunil 2023
18. juunil 2023 enne Kelnase sada-

mavärava läbimist kaldus „Wrangö“ 
kursilt vasakule ning kell 13.11 toimus 
sadamas laeva põhjapuude. Samal 
päeval tehti allveerobotiga laeva vee-
aluse osa ülevaatus, millel tuvastati 
mõlema sõukruvi labade vigastused 
ning põhjapuute jäljed ja värvikahjus-
tused kogu laevakere ulatuses ja vasa-
kul roolil. 20. juunil asendati laeva 

mõlemad sõukruvid uutega.
Põhjapuute põhjuseks oli laeva järsk 

kursilt kaldumine, millele aitasid kaa-
sa sadama sissesõiduteel laeva ahtrisse 
mõjuv lainetus, laeva kiiruse vähen-
damine enne sadamavärava läbimist, 
mida võis tingida laeva manööver-
dusomaduste eripäradega arvestami-
ne, laeva paiknemine sissesõidutee 
keskjoonest paremal enne sadamavä-
rava läbimist ja võimalik tehniline ise-
ärasus, mille tõttu ei pruukinud roolid 
töötada tavapäraselt. Kelnase sadama 
ohutu veeala piiratus ei jätnud pärast 
ebaõnnestunud manöövrit ruumi 
korrigeerivaks manöövriks.

Ohutusjuurdluse tulemusena teh-
ti üks soovitus sadama rekonstruee-
rimistöödega jätkamiseks, et muuta 
veeliiklus sadamas ohutumaks.

Sõukruvi kaotus 21. juulil 2023
21. juulil 2023 pärast kella 14.30 

Leppneeme sadamas sildumisel taga-
sikäiguga „Wrangö“ kiirust vähen-
dades ilmnes, et pidurdavat jõudu oli 
oodatust vähem. Laevapere kahtlus-
tas parema sõukruvi kadumist sõuvõl-
li otsast, mida kinnitas veealune üle-
vaatus. Sõukruvi leiti hiljem sadama 
akvatooriumist. 22. juulil paigaldati 
laevale uuesti parem sõukruvi.

Sõukruvi kaotusele aitasid kaasa 
parema sõukruvi korduvatest vaheta-
mistest tingitud kinnitusmutrite liig-
ne kulumine, eelneva teabe dokumen-
teerimata jätmine, ebapiisav teabeva-
hetus ja vastavate meetmete puudu-
mine, samuti tehniline iseärasus, mil-
le kohaselt on laeva parem sõukruvi 
parempoolse sammuga ning kinni-
tusmutter samasuunalise keerme-
ga, mis soodustas kinnitusmutri lah-
tikeerdumist. Ohutusjuurdluse tule-
musena soovitusi ei antud.

Põhjapuude 4. jaanuaril 2025
4. jaanuaril 2025 kell 7.26 väljus 

„Wrangö“ Kelnase sadamast. Pärast 
sadamavärava läbimist lülitas kapten 
sisse automaatrooli, kuid ei märga-
nud, et automaatrool ei rakendunud 
ja laev jätkas aeglast pööret paremale 
ning kell 7.29 toimus põhjapuude vee-
aluse kiviga. 5. jaanuaril tuvastati vee-
alusel ülevaatusel parema sõukruvi 

kahe laba vigastused ja laevakere põh-
jas mõlk. 8. jaanuaril lõpetati vigasta-
tud sõukruvi asendamise ja tsement-
kasti paigaldustööd.

Põhjapuute põhjuseks oli laeva 
kõrvalekaldumine plaanitud teekon-
nalt, sest kapten ei veendunud auto-
maatrooli rakendumises ning ei mär-
ganud laeva kõrvalekaldumist plaa-
nitud teekonnalt, sest roolimajas vii-
binud laevapereliikmed olid hõiva-
tud tehniliselt kulunud masinateleg-
raafi de reguleerimisega, roolimajas ei 
olnud nõuetekohast vaatlejat, navigat-
siooniseadmetes ei olnud seadistatud 
täiendavaid ohualasid ja nendega seo-
tud ohusignaale, mis oleksid hoiata-
nud laeva kursilt kaldumise eest, ning 
ööpimeduses puudus visuaalne laeva-
tee orientiir.

Üks soovitus anti kõigi olemasole-
vate navigatsiooniseadmete funkt-
sioonide kasutamise ning teine Kelna-
se sadama laevatee algusse aastaring-
se tulega teljepoi paigaldamise kohta.

Sõukruvi sai jääs viga 
27. veebruaril 2026

27. veebruaril 2026 pärast kel-
la 10 jõudis „Wrangö“ Kelnase sada-
ma juurde. Umbes kell 10:20 alusta-
ti vahelduvate edasi-tagasi käikudega 
sadamas jää rammimist, et kai juur-
de pääseda. Raskete jääolude tõttu ei 
olnud seal kaks nädalat sõidetud. Jää-
kanalit kaini tehti 17 minutit. 2. märt-
sil, kui jäävaba vett oli juba oluliselt 
rohkem, täheldati laevas suurenenud 
vibratsiooni. Veealusel ülevaatusel 
8. märtsil tuvastati vasaku sõukruvi 
labade vigastused. 11. märtsil vahetati 
vigastatud sõukruvi välja.

Sõukruvide vigastamise põhjuseks 
oli sõukruvilabade kontakt ahtri alla 
sattunud jääga laeva tagasikäigul. Kui-
gi jää sattumist ahtri alla soodustab ka 
laeva konstruktsiooni eripära, võisid 
juhtumi tagajärgedele oluliselt kaasa 
aidata kasutatud sõiduvõtted, st liigne 
kiirus tagasikäigul – suurima tagasi-
käigu kiirusena registreeriti 2,8 sõlme.

Üks ohutussoovitus anti laeva kap-
tenitele juhiste andmise kohta sõiduks 
jääs ning teine ahtrikonstruktsiooni 
ümberehitamise võimaluste kohta.

i ohutusjuurdlusest
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Uudiseid 8. juunist 12. septembrini 
kogus Tauri Roosipuu

 Tallinna Tehnikaülikooli nõukogu 
otsustas, et seni inseneriteaduskon-
na koosseisu kuulunud Kuressaare ja 
Virumaa kolledž muutuvad 1. augus-
tist teaduskonnavälisteks akadeemi-
listeks struktuuriüksusteks.
 Tehnikaülikooli töötajate tradit-
sioonilisel avakoosolekul tunnusta-
ti ülikooli pikaajalisi töötajaid. Eesti 
Mereakadeemia taristukeskuse inst-
ruktor Ringo Liepkalns pälvis ülikooli 
kuldmärgi 25 järjestikku töötatud aas-
ta eest.
 Augusti viimasel nädalal toimus 
Eesti Mereakadeemia ja tehnikaüli-
kooli tehnoloogiakooli koostöös juba 
teist korda linnalaager, kus 8.–11. 
klassi noored said kahe päeva jooksul 
merendusmaailmaga praktiliselt tut-
vust teha.

  16. juunil toimus renoveeri-
tud Pakri tuletorni ametlik avami-
ne. Renoveeriti tuletorni fassaad, mis 
krohviti ja värviti. 

Lisaks restaureeriti metallist later-
naruum nii seest kui ka väljast, välis-
platvormile paigaldati täiendav piire 
antennide kinnitamiseks, hüdroiso-
leeriti vundament, rajati uus sillutis-
riba, restaureeriti sokkel, välistrepp 
ning uks ja aknad. 

Torni renoveerimistöid tegi Scan-
dec Ehitus OÜ, projekteeris Aru-
na-Ehitus OÜ, omanikujärelevalvet 
tegi Koolmeistri OÜ. Renoveerimine 
läks maksma ligi 400 000 eurot.
  Transpordiamet sõlmis Filipii-
ni Vabariigi Meretööstuse Ametiga 
(MARINA) lepingu, millega tunnus-
tati vastastikku lepinguosaliste riikide 
väljastatavaid meresõidudokumente.
 1. augustil avati pärast ehitustöid 
külastajaile Ristna ja Mehikoorma 
tuletornid. Samast päevast alates on 
nüüd külastajaile suvel avatud 14 tule-
torni. Ristna tuletorni restaureeriti 
suures mahus nii seest kui ka väljast, 
lisaks parandati oluliselt torni venti-
latsioonisüsteemi. 

Hiiumaa vallavalitsuse korralda-

tud riigihanke maksumus oli 160 450 
eurot (käibemaksuta), töid tegi GT 
Corporation SE. 

Põlvamaal asuva Mehikoorma 
tuletorni treppide lahendust tuli suu-
res mahus muuta, parandamaks 
külastajate ohutust. Tuletorni operaa-
tor MTÜ Mehikoorma Arengu Selts 
pidi selleks investeerima enam kui 
20 000 eurot.
 9.–11. septembrini toimus Tallin-
nas Maailma Veetransporditaristu lii-
du (PIANC) põhjamaade piirkondlik 
kohtumine NordPIANC. Seminaril 
osalesid valdkonna eksperdid 11 rii-
gist. 

Põhiteemad olid kestlik sadamata-
ristu, digikaksikud ja nende kasutami-
ne otsuste tegemisel, sadamate energia-
lahendused, meresõiduohutus ja vee-
aluse taristu kaitse.

 3. juunil käivitas Riigilaevastik 
Ristnas Eesti esimese DGNSS/R-Mo-
de tugijaama (307 kHz), mis on osa 
Läänemere-ülesest navigatsiooniohu-
tust parendavast arendusprojektist. 
Päev hiljem alustas Rohukülas tööd ka 
R-Mode seirejaam. 

Uue tehnoloogia eesmärk on pak-
kuda laevadele satelliitnavigatsioo-
ni häirete korral täiendavat tuge oma 
asukoha määramiseks. Praegu on 
R-Mode veel arendus- ja testimisfaa-
sis. 

Asukohamääranguks on vaja, 
et vastuvõtja saaks korraga kasuta-
da vähemalt kolme R-Mode tugijaa-
ma signaali. Projekti eesmärk on kogu 
Läänemere ümber toimiva tugijaama-
de võrgustiku loomine. 

Eesti osaleb R-Mode süsteemi 
arendamises Euroopa Liidu Interreg 
Baltic Sea Region programmi projekti 
ORMOBASS kaudu. 

Projekti rahastab 80% ulatuses 
Euroopa Liit programmi Interreg Bal-
tic Sea Region kaudu, Riigilaevastiku 
omaosalus on 331 055 eurot.
 Kliimaministeeriumi korraldatud 
nutipoide võrgustiku piloothanke ehk 
prototüüpide loomise hanke võitis 
konsortsium, millesse kuuluvad Tal-
linna Tehnikaülikooli meresüsteemi-
de instituut, Flydog Marine ja Nortal.
 9. septembril toimus Hundipea 
sadamas merenduse innovatsiooni-

päev, mille korraldasid Riigilaevastik 
ja Eesti Merendusklaster.

 Juuni algul saabus Eestisse Lää-
nemere suurima mereväeõppuse 
BALTOPS raames USA merejalaväe 
kontingent, kes harjutas koos Eesti 
mereväega mereolukorrateadlikkuse 
tagamist Eesti rannikualadel. Mereja-
laväelaste teenistus Eestis kestis juu-
ni lõpuni. See on 2022. aastast alates 
juba viies kord, kui sellises formaadis 
koosööd tehti.
 Juuni algul said Pärnus ebaõnnes-
tunud dokkimise käigus viga mitme-
otstarbelise reostustõrjelaeva „Raju“ 
sõukruvid.
 11. juunil lõppes Kopli lahel kolm 
päeva kestnud rahvusvaheline reos-
tustõrjeõppus „Puhas meri 2026,“ 
millel Eesti merevägi harjutas koos-
töös liitlaste ja riigisiseste koostöö-
partneritega ulatusliku merereostuse 
likvideerimist. 

Erinevates õppuse etappides osales 
kokku 11 laeva Eesti ja Soome mere-
väest, Soome piirivalvest, Eesti Riigi-
laevastikust, Politsei- ja Piirivalveame-
tist ning ettevõtetest AS Vaggen ja AS 
Alfons Håkans. Lisaks aitasid õppuse 
stsenaariumis reostuse levikul ja lae-
vade tegevusel silma peal hoida Eesti 
õhuväe ning Soome piirivalve lennu-
kid. Reostuse kaldale pumpamiseks 
kaasati ka AS Green Marine oma kal-
dapealse taristuga.
 19. juunil toimus Miinisadamas 
mereväe miinisõja divisjoni ülema 
vahetustseremoonia, millel kapten-
leitnant Ott Laanemets andis divisjo-
ni juhtimise üle kaptenleitnant Mee-
lis Kantsile. Kaptenleitnant Ott Laa-
nemets suundus õpingutele USA-sse 
kõrgematele staabikursustele.
  22. juunil andis kaitseminister 
Hanno Pevkur Miinisadamas pee-
tud tseremoonial üle rahvusvahelis-
tes sõjalistes operatsioonides osalenu 
medalid miinijahtija „Ugandi“ mees-
konnale, kes naasis enam kui kolme-
kuulisest teenistusest NATO 1. alali-
ses miinitõrjegrupis (SNMCMG1). 

Algselt pidi 2026. aasta esimesel 
poolaastal NATO eskaadrisse panus-
tama „Admiral Cowan“ (vt meren-
dusuudiseid kevad- ja suvenumbris). 
16. veebruaril Saksamaale jäävaba-
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desse oludesse väljaõppele suundu-
nud „Ugandi“ liitus eskaadriga pärast 
märtsis toimunud õppust „Baltic 
MCM Exercise“. Kokku läbiti 6398 
meremiili.
 30. juunil kohtus USA Euroopa 
merevägede ülem admiral George M. 
Wikoff  Miinisadamas mereväe ülema 
kommodoor Ivo Värgiga.
 2. juulil külastasid president Alar 
Karis ja Läti president Edgars Rinkē-
vičs riigivisiidi raames Miinisadamat.
 2. juulil asetati nurgakivi Miinisa-
dama uuele kaile. Ehitustööde käigus 
rekonstrueeriti lainemurdjad ning 
rajati kahe lainemurdja siseküljele 326 
meetrit uut kailiini. 

Samuti süvendati sadama akvatoo-
riumi ja paigaldati neli uut ujuvkaid 
väikelaevadele. Tööd valmisid sep-
tembris ja läksid maksma 13,5 miljo-
nit eurot. Seda rahastati NATO jul-
geolekuinvesteeringute programmi 
vahenditest.
  17.–27. augustini toimus Eesti 
mereväe korraldatud rahvusvaheli-
ne tuukrite miinitõrjeoperatsioon „3B 
Divex 2026“, mille eesmärk oli tuvas-
tada ja kahjutuks teha Eesti mereala-
del asuvaid ajaloolisi lõhkekehi.
 22. augustil korraldas merevägi 
koos Eesti Meremuuseumiga Lennu-
sadama välialal mereväe päeva.
 28. augustil toimus Miinisadamas 
miiniveeskaja „Wambola“ komandö-
ri vahetustseremoonia, millel kap-
tenmajor Mati Jänes andis komandö-
ri ülesanded üle vanemleitnant Argo 
Küngasele.
  31. augustil algas iga-aastane 
NATO rahvusvaheline mereliste 
mehitamata ja autonoomsete süstee-
mide katsetusõppus REPMUS (Robo-
tic Experimentation and Prototyping 
using Maritime Unmanned Systems), 
milles mereväelased, kaitsetööstus- ja 
teadusasutused saavad uusi lahendu-
si päris operatsioonikeskkonnas proo-
vida.

  28. augustil korraldas Politsei- 
ja Piirivalveamet koos Päästeame-
ti, mereväe, ASiga Kihnu Veeteed ja 
ASiga Saarte Liinid ning teiste part-
neritega Saaremaa ja Hiiumaa vaheli-
sel merealal suure merepäästeõppuse 
„Blue Victory 2026“. 

Õppusel harjutati ulatuslikule mere-
õnnetusele reageerimist olukorras, 
milles parvlaeval „Soela“ puhkenud 
tulekahju tõttu tuli evakueerida suur 
hulk inimesi ning korraldada nende 
päästmine merel ja vastuvõtmine kal-
dal.

 Tallink ja Taranto 2026 Vahemere 
mängude korralduskomitee saavuta-
sid kokkuleppe parvlaeva „Romanti-
ka“ prahtimiseks. 

Laev suundus augustis Itaalias-
se, et pakkuda majutust ja toitlustust 
XX Vahemere mängudel osalejaile. 
„Romantika“ prahiti koos tehnilise ja 
teenindava laevaperega.
 Tallinkiga liitub uus finantsjuht 
Armin Penner, kes alustab tööd 12. 
oktoobril. Ettevõtte senine finants-
direktor Anna-Liisa Sisask suundub 
Viru Keemia Grupi fi nantsdirektoriks 
ja juhatuse liikmeks.

 27. juulil lõpetas riiklik lepitaja kol-
lektiivse töötüli ASi Kihnu Veeteed ja 
Eesti Meremeeste Sõltumatu Ameti-
ühingu vahel lahkarvamuste proto-
kolliga. 

29. juulil ehk pärast 26. juulil toi-
munud tunniajast hoiatusstreiki edas-
tas EMSA tööandjale kompromisset-
tepaneku võimaliku kollektiivse kok-
kuleppe kohta, millele tööandja vastas 
5. augustil. Kokkulepet pole saavuta-
tud.

 5. augustil toimus Türgis Hat-San 
Shipyardi laevatehases Yalovas BLRT 
Grupi uue ujuvdoki NB26 kiilupane-
ku tseremoonia. Dokk on projektee-
ritud ühele BLRT Grupi kolmest lae-
varemonditehasest – Western Shipre-
pairile Klaipėdas.

 18. juunil toimus Klaipėda sadamas 

Baltic Workboatsi ja BLRT koostöös 
valminud vesinikul töötava jäätme-
kogumistankeri „Rasa“ ristimistsere-
moonia. Laeva ristiemadeks olid Ees-
ti esileedi Sirje Karis ja Leedu esileedi 
Diana Nausėdienė.

Muud uudised
 Juunis toimunud Euroopa Liidu 
põllumajandus- ja kalandusnõukogu 
(AGRIFISH) istung keskendus ühi-
se kalanduspoliitika tulevikule, uue 
perioodi toetustele ja põllumajandus-
turgude seisule. 

Eesti jaoks oli fookuses vajadus aja-
kohastada kalanduspoliitikat viisil, 
mis tagaks stabiilsuse, vähendaks hal-
duskoormust ja pakuks tuge vananeva 
kalalaevastiku moderniseerimiseks.
 19. juunil teatas Riigikohus, et Rii-
gikohtu otsusega jõustus Tõnis Rihv-
ki, Vjatšeslav Leedo ja Lennart Viik-
maa süüditunnistamine Saaremaa 
Laevakompanii maksejõuetuse põh-
justamises ning muutmata jäid ka 
nende karistused (kaks kuud reaalset 
vangistust). Samas tühistati tsiviilhagi 
rahuldamine, sest kannatanu rahali-
sed nõuded olid juba täidetud.
 Augustis valis Regionaal- ja Põl-
lumajandusministeerium riigihanke 
tulemusena viieks aastaks uue veda-
ja parvlaevadega „Ormsö“, „Soela“ ja 
„Kihnu Virve“ teenindatavaile laeva-
liinidele. 

Riigihankel tunnistati parimaks 
pakkujaks Tuule Liinid OÜ, mille üks 
omanikke on Tõnis Rihvk. Edukas 
pakkumus käibemaksuta oli 7 416 382 
eurot. Ettevõte käitab praegu Ruhnu 
liinilaeva „Runö“. 

Hankelepingut ei ole sõlmitud, 
vaidlustused on esitanud AS Kihnu 
Veeteed ja OÜ Spinnaker.
 22. augustil jõudis ümbermaa-
ilmareisilt Orjaku sadamasse taga-
si katamaraan „Breeze“. Reisi alusta-
ti samast kohast 12. septembril 2024. 
Kogu reisi tegid kaasa Olavi, Riina ja 
Karola.
 10. septembril kiitis valitsus heaks 
määruse, millega moodustatakse Kol-
gi madala ja Irbe madala looduskaitse-
ala. Tegu on esimeste merekaitseala-
dega Eesti majandusvööndis.

Kaitsealade eesmärk on kaitsta 
karide elupaigatüüpi, olulisi linnuala-
sid ning kalade koelmu- ja toitumis-
paiku.
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Madli Vitismann

A
jaloolase Ago Rul-
lingo raamat „Ees-
ti rahvusliku pur-

jelaevanduse sünd ja hiilge-
aeg Liivi lahe rannas“ esitab  
kogutud ja süstematiseeri-
tud andmed kolmveerand-
saja aasta jooksul Heinas-
test Tõstamaani ja Kihnus 
ehitatud purjelaevade koh-
ta. Raamat algab kirjelduse-
ga, kuidas puitlaeva ehita-
ti – koos fotodega mitmest 
muuseumist – ning mis 
on laevameistri ja mis lae-
vaehitustööliste roll. Kui tähtis on, et lähedalt oleks osta 
kvaliteetset laevaehituspuitu, ning samuti, et ehitusplats 
rannal sobiks laeva veeskamiseks.

Vahelejäänud peatükk
Ago Rullingole sai raamatu kirjutamise ajendiks, et 

„Eesti merenduse ajaloo“ I köites piirdus purjelaevandus 
vaid Hiiu- ja Saaremaaga. Ta selgitas: „Ometi oli Liivi lahe 
rand Häädemeestelt Heinasteni see paik, kus 1860. aastail 
algas hoogne kaugsõidu purjelaevade ehitus ja seda paar-
kümmend aastat varem kui teistes Eesti randades. Siin 
sai alguse eestlaste rahvuslik kaubalaevandus. Seevastu 
puudus selle eduloo kohta lühike terviklik ülevaade, sh ka 
koguteoses „Pärnumaa“. Oli küll siinsete randade laeva-
dest ja reederitest jutustavaid kirjutisi, kuid need põhine-
vad suuresti pärimustel ja on seetõttu mõnikord ka eksli-
kud. Nii oli püüdeks koostada võimalikult süsteemne ning 
arhiiviallikatele ja laevaregistrite andmetele toetuv ülevaa-
de ja seda võrdlevalt ka teistes Eesti randades toimunuga:“

Võimalikult  ammendava ülevaate saamiseks noppis 
autor eesti omanike laevad leht-lehelt välja Vene tsaari-
riigi laevaregistriraamatutest aastaist 1895-1914 ja Lloydi 
registri veebis leiduvast osast. Laevu oli vastavalt suuru-
sele nii valdade laevanimestikes, Pärnu sillakohtu ja Vene 

riigi kui ka Lloydi registris. Nii on võimalik jälgida hulga 
talupoegadest laevaosanike kujunemist jõukateks reede-
riperedeks. „Valdade registrid on Riigiarhiivis, neid saab 
tänapäeval kodus laua taga vaadata, samuti omanikuvahe-
tusi. Avastasin, et sada aastat pole keegi sellega tegelnud“.

Laevaehituse algus
Suuremaid laevu, mis mahutasid 75 ja 90 säilitist*, ehi-

tati Häädemeeste rannas juba 1864. aastal. Kui laeva-
omanikust või -osanikust isa palkas oma laevale 4-, 6- või 
koguni 10-liikmelise meeskonna, siis pojad saadeti Hei-
naste merekooli. Diplomiga kaptenid sõitsid isa laevadel, 
hiljem aga lasid ehitada juba oma laevu ja nende pojad 
läksid samuti Heinaste merekooli. Ülejäänud meeskond 
koosnes aga peamiselt koduküla randlastest.

Laevadel oli sageli kaugeid ja mõnevõrra eksootilisi 
nimesid, mis näitavad toonaste laevaomanike silmaringi.

Ilusad laevad
Fotod peamiselt Pärnu muuseumi ja Eesti Meremuu-

seumi kogudest on väga head. Nt paarislehekülgedel laiu-
va barkantiini „Estonia“ kohta on lugeda: „Valmimise ajal 
oli 46,46 m pikkune „Estonia“ Eesti suurim purjelaev.“ (lk 
78) See Häädemeeste rannas 1921. aastal veesatud Esime-
se Pärnumaa Eesti Laevaehituse Ühisuse laev sai tõsiselt 
viga juba esimesel reisil. 1927. aastal Ahvenamaa reederile 
Gustaf Eriksonile müüdud laev hukkus 1936. aastal, sel-
gitas Ants Pärna artiklis „„Estonia“ nime kandnud laevu“ 
(Meremees nr 1-2/1993). Häädemeestel ehitatu oli neljas 
selle nimega laev. 

Fotol näib kaunis 1904. aastal valminud „Ingersoll“, mis 
sõitis tosin aastat Euroopa ja Ameerika vahet, kuni Saksa 
allveelaev selle Esimese maailmasõja ajal põhja lasi. Vars-
ti pärast valmimist õnnetusse sattunud laevade kõrval on 
kirjeldatud ka neid purjelaevu, mis seilasid ookeanireisidel 
üle 30 aasta ja kui olid müüdud, lasi järgmine omanik pur-
jedele abiks laevale masina paigaldada.

Uhkust tunda võib sellegi üle, et Eesti talupoegade 
enamjaolt alla 40 m pikkuste laevadega käidi 19. sajan-
di teisel poolel regulaarselt Inglismaal ja üle Atlandi nii 
Põhja- kui ka Lõuna-Ameerika sadamais. Mõni reeder on 
lasknud end Londoni fotoateljees pildistada.

Vajalik raamat
Raamat on faktitihe, aga hästi struktureeritud. Leidub 

ka lugusid mitme laeva õnnetust või koguni viimasest tee-
konnast ja hukust. Üksikasjaliku sisukorra kõrval võinuks 
lugejale toeks olla nii isiku- kui ka laevanimede register. 
Liivi lahe ranna purjelaevanduse ajaloo väljaandmist on 
toetanud Eesti Mereakadeemia, Kapten Uno Lauri Mere-
kultuuri SA ja Eesti Kultuurkapital. Tegu pole sugugi 
niširaamatuga, kinnitas kirjastuse Argo juhatusliige Lea 
Adamson, ja selgitas, et selle raamatu ilmumist ootas ka 
omaaegsete laevaomanike ja laevameistrite järeltulijate 
arvukas praegune põlvkond.

* säilitis ehk last on 40-50 kuupjalga ehk umbes 0,0283 m³

Uhkus eelkäijate üle

„Estonia“ (481,33 brt) Pärnu jõel. Foto: Eesti Meremuuseum, MMF453_2
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Jane Hõimoja

E
estlaste lemmikkohad purje-
tamiseks on nii Rootsi kui ka 
Soome saarestikud ning paljud 

käivad suve pikendamas Vahemere 
ääres. Üks veidi teistsugusem siht-
koht on Lõuna-Rootsis asuv Väneri 
järv, kust nii mõnedki on lihtsalt 
läbi põiganud teel Põhjamerele. Aga 
Vänern on Euroopa Liidu suurim järv 
ja tõeline matkapurjetamise pärl – 
5650 km² peal asub üle 22 000 saare 
ja laiu.

Kuigi Göta kanali kaudu saab 
Vänernile Eestist oma purjekaga 
minna, vajab see ikka väga palju aega. 
Lihtsam on kohapealt nädalaks pur-
jekas rentida. Meie otsustasime 12 m 
pikkuse ja 13 t kaaluva rauast ketši 
kasuks, mis oma olemuselt meenu-
tas rohkem „Regulat“ kui purjepaa-
ti. Suur oli meie üllatus, et kütuseliit-
ri hind oli Rootsis tol nädalal ligi 40 
senti madalam kui Eestis. Tuuleolu-

de sunnil (tuulevaikus või kerge torm) 
kasutasime nädalaga 100 l kütust, nii 
et odav hind oli abiks ikka.

Vänern meenutab oma tohutu-
te mõõtmete, tuhandete saarte ning 
muutuva ilmastiku tõttu pigem 
sise-Vahemerd kui tavalist järve. 
Minu hinnangul on tegu ideaalse las-
tega purjetamise kohaga, kus saab 
omas rütmis tuule järgi mööda erine-
vaid saari ringi kolada. Märgistatud 
loodussadamaid on seal üle 100, kus 
saab ankru vette lasta või end kalju 
külge kinnitada. Loodussadamad on 
tavalistelt sellistes lahesoppides, mis 
tasuks valida vastupidiselt puhuvale 
tuulele ja lainele. Nõnda saab rahuli-
kult teha erinevaid tegevusi, mis käi-
vad vee peal matkamise juurde.

Meie oma 126 meremiili purjeta-
mise juures sõitsime üle 17 kilomeet-
ri ka aerulauaga (nn SUP-lauaga). Ka 
ujuda on seal mõnus, sest järve vesi on 
puhas ja mage, pärast ujumist ei pea 
soola maha pesema. Küll aga võib vesi 
olla üsna karastav. Loodussadamais 
on hea spinninguga kala püüda (see 
on seal tasuta ega vaja mingit eriluba). 
Järv on väga liigirikas, seal elab umbes 
38 kalaliiki. Kuigi me ise kala ei saa-
nud, tore oli ikka. Ankurdamiseks oli 
asendamatu abimees julla, mille abil 
sai luurata erinevates nurgatagus-
tes ja randuda otse kaljuservale. Eri 
andmeil on Vänerni saartel kokku ca 
100 km matkaradu, millest isegi avas-
tasime mõnedki kilomeetrid.

Kui Robinsoni elu väsitab, on 
Vänerni ümber ja saartel on kokku 
umbes 50–60 ametlikku külalissa-

damat ja jahisadamat. Lemmikuks 
kujunesid igasugu kalasadamad (näi-
teks Spiken), kus sai mõnusaid Rootsi 
(rahvus)toite mekutada, näiteks räks-
mörgås ja toast skagen ehk kooritud 
krevetid, mida serveeritakse rösti-
tud saial majoneesi, tilli ja sidruniga. 
Samuti suitsuahvenat ja suitsusiiga. Ja 
muidugi fi ka (kohvipaus) ja kanelbulle 
(kaneelisai) käisid asja juurde. Jahisa-
damais peatumine on soodne – see 
võib olla täitsa tasuta või 10-25 eurot 
öö kohta.

Järve kaldal ja saartel asub ajaloo-
lisi vaatamisväärsusi, vanad tuletor-
nid ning meie lemmik, majesteetlik 
barokkstiilis Läckö loss. Kahjuks pidi-
me seda vaid kaugelt imetlema, sest 
meie süvise tõttu me lossi jahisada-
masse sisse ei saanud.

Üks asi tasub veel mainimist. Kuigi 
järv on nii suur, et vahepeal arvad, et 
oled merel, siis järveilm on ikka väga 
keeruline. Tuul keerutas hirmsas-
ti ning tuule suund ja tugevus muu-
tusid väga kiiresti. Tugevama tuulega 
ei teki pikka ja sujuvat ookeanilainet, 
vaid lühike, tihe ja järsk murduv lai-
ne. Meie pontsakas preili rullis nende 
lainete peal ikka korralikult ja edasi-
minek polnud väga kiire. Kohalikud 
hoiatasid ka kiiresti moodustuva udu 
või äikesepilvede eest, ent sellega me 
kokku ei puutunud.

Kokkuvõtteks: Vänern sobib aeg-
lase tempoga vee peal matkamiseks, 
kus kiiresti purjetamine on teisejär-
guline. Matkapurjetamine ongi see, 
et ei tea, kuhu homme lähed, ja käid 
seal, kuhu soodne tuul viib.Fo
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Reisikiri Väneri järvelt
Meie „Regula“ tegi mõnusaks see, et seal oli ilma eest kaitsev roolimaja. Laevatekil oli ruumi lahedalt, hoiustasime SUP-laudu, püüdsime kala, sõime lõunat.

Aerulauad olid jullale heaks 

kaaslaseks ümberkaudsete 

saarte avastamisel.
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Madli Vitismann

R
ahvusvahelise Mereorganisatsiooni IMO mere-
meeste päeval, 25. juunil esitlesid Omniva ja Talllink 
Vanasadama D-terminalis margisarja „Läänemere 

suured“. 

Päev valiti selleks, et väärtustada meremehetööd, mida 
teevad iga päev ka Tallinki meremehed. Tänavu rõhutas 
IMO deviisiga: „Carrying world trade. Carrying the risks“, et 
sageli ei panda tähele meremeeste eluliselt vajalikku tööd, 
kuigi nende töö on keeruline ja ohtlikes oludes, eriti konf-
liktide mõjupiirkondades.

Suure ettevõtte lugu
Ettepanek uut margisarja alustada tulenes soovist jutus-

tada suure ettevõtte lugu, ütles Omniva postiteenuste juht 
Katri Laanela, ning Tallinki kommunikatsioonidirektor 
Meelis Kompus tuletaski meelde, et laevakompaniil oli 
parasjagu olulise suurenemise 20. aastapäev. 

Juunis 2006 ostis Tallink Grupp sama suure reederi Silja 
Line Oy Ab ning hakkas välismaal kasutama kaubamärki 
Tallink Silja.

Sarja esimestel markidel on „Baltic Queeni“ ja „MySta-
ri“ fotod – üks kirja saatmiseks välismaale ja teine kodu-
maale. Mõlemad on oma klassi uusimad laevad: mais 2009 
alustas Tallinna-Stockholmi liinil parvlaev „Baltic Queen“ 
ja detsembris 2022 Tallinna-Helsingi liinil kiire parvlaev 
„MyStar“.  

Omniva saatesõna kohaselt on margid pühendatud lae-
vadele, mis ühendavad Eestit Soome ja Rootsiga ning kan-
navad edasi Eesti reisilaevanduse traditsiooni.

„MyStari“ margi nimiväärtus 1.80 eurot sobib siseriikli-
kule kirjale või kaardile, trükiarv on 110 000. „Baltic Quee-
ni“ rahvusvahelise posti margi nimiväärtus on 3.90 ja trü-
kiarv 3 000. Margid on iseliimuvad ja trükitud trükikojas 
Vaba Maa, margipoognal on kümme marki.

Esitlusele kogunenud said osta nn tervikasja, milles lisaks 

markidele ka esimese päeva eritempliga eriümbrik ja laeva-
de teabekaardid. 

Marke reklaamiti ka laevadel, mistõttu kujunes huvi lae-
valt kaardi saatmiseks nii suureks, et esimesed rahvusvahe-
lise posti margid müüdi läbi nädalaga. Soov laevalt kaarti 
saata osutus aga püsivaks ja oodata võib lisatiraaži. 

Tallinki kõneisik Katrin Arvisto selgitas, et nüüd võib 
laevalt laevapildiga postkaardi osta, sellele oma sõnumi kir-
jutada, infoletist margile laeva templi saada ja kaardi posti-
tamiseks infoletti ära anda.

Kirjad ühendavad inimesi
„Baltic Queeni“ kapten Roland Lemendik ütles, et mark 

on selge tähis, mis viib kirja sadamasse fotode ja mõtetega, 
mida muul ajal ei mõtle. Ta ostis tervikasja kingiks, sest 
„Baltic Queeni“ arst Peeter Loit on kirglik fi latelist.

Laiialdaste huvidega maailmarändur Tiit Pruuli oli võt-
nud kaasa albumi, millesse mitukümmend aastat kogunud 
laevatemplitega kirju igast maailmanurgast. Tema sõnul ei 
ole just tavapärane, et riigi postiteenistus annab välja erafi r-
ma margid, kuid „Läänemere suured“ on sarjale sobiv peal-
kiri. Nüüd seilavad need laevad võõrale maale, kuhu iganes 
postiljoni jalg astub. Tema sõnul on maailmas populaar-
seim Ukraina mark Vene sõjalaevaga, millel on kõigile tun-
tud vastushüüe Ukraina saarelt. 

Tiit Pruulil on tavaks saata reisilt postkaarte sõpradele 
ja iseendalegi – enamik jõuab kohale. Ta pani asjaosaliste-
le südamele, et merepost alati toimiks ja reisilt oleks kergem 
sõpradele ilusaid mälestusi saata.

Kogujad on kohal
Filatelist Juhan Tammeraid, kes Eesti margiesitlustel 

sageli ei käi, sai seekord soovituse Kaubamaja postkontorist, 
kus rahvusvahelised laevamargid olid juba hommikul ära 
müüdud. Ta rääkis, et Soome margiesitlustel on tavaliselt 
võimalik kella ühest kolmeni saada kunstnikult autogram-
mi. Lätis on margiesitlused küllaltki pidulikud, kord sai ta 
koguni ekspresidendi Raimonds Vējonise autogrammi.

Koolipoisina huvitasid teda Nobeli preemia laureaadid, 
sest onu elas Rootsis, ja Leipzigi mess. Nüüd on suund Ees-
ti, Soome ja Läti tervikasjad ning eriti Eesti uuemad margid.  
Laevalt laevamargiga kirja saata pole Juhan proovinud, aga 
mõte on küll olnud, kui tore oleks Soome ja Saksamaa sõp-
radele laevapostiga kiri saata. 

Margiesitlust täiendas väike näitus reprodega Ees-
ti Meremuuseumi maalinäituselt. Valikus oli ka eelmises 
Meremehes esiitletud „Georgi“ pilt.
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Tallinki laevad markidel

Paremalt: Vallo Kelmsaar salvestab Meretunnile Tiit Pruuli selgitust mere-

postialbumi kohta, kuulavad Katri Laanela ja Juhan Tammeraid. 




