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Resiimee

Loovuurimuslikus 16putdds ,,Kihnu kivilaeva mudeli rekonstrueerimine kirjeldatakse
Kihnu kivilaevade traditsioonilist ehitusviisi, t66 kavandamist ja mudeldamist. Kihnu kivilaev
on purjelaevatiiiip, millega perioodil 1870 - 1944 transporditi Kihnu rannast korjatud kive
ldhipiirkonna linnade ehitustodde tarvis. Loputdods antakse tilevaade purjelacvade ehitamiseks
vajalikust ehitusmaterjalist, omaaegsete laevameistrite oskustest ja tolleaegsetest tingimustest
laevachituseks; laevade ehitamise 10petamise pohjustest ning miks ei ole séilinud iihtegi
Kihnu kivilaeva. Vaadeldakse tinapdevase koopialaeva ehitamiseks vajaliku materjali
hankevdimalusi ning ehituse eelarvestamist: esitatakse uue kivilaeva ehituseks vajamineva
materjali saadavus ning maksumus aastal 2025. To60 allikatena on kasutatud nii teemakohast

kirjandust, muuseumimaterjale kui ka intervjuusid Reet Laose ja Andres Lebiniga.

Mirksonad: Kihnu kivilaev, Muhu uisk, kivivedu, lacvameister, Kihnu Mere Selts, Enn

Vahkel, Reet Laos, Taniel Laasen, kivilacva hinnaarvestus.

Abstract

The thesis “Reconstruction of the Kihnu Stone Ship Model“ explores the history of Kihnu
stone ships, their traditional construction methods, and the potential cost of rebuilding a
modern replica. The Kihnu stone ship was a vessel historically used for transporting stones by
sea. The study employs a qualitative research method, beginning with the formulation of
research questions, followed by data collection and analysis. The thesis is structured into nine
chapters, providing an overview of the sources of building materials for the ships, the skills
and expertise of the shipbuilders of the era, and the roles of shipmasters and their tools. It also
examines the conditions under which shipbuilding took place, the reasons behind stone
transportation, the factors that led to the decline of stone shipbuilding, and why no Kihnu
stone ships have survived. Furthermore, the study estimates the cost of building a Kihnu stone
ship in 2025, assessing the availability of required materials and current delivery times. The
thesis also includes interviews with Reet Laos and Andres Lebin, offering valuable insights

into the subject.

Keywords: Kihnu stone ship, stone transport, ship master, Kihnu Marine Society, Enn Vahkel,

Reet Laos, Taniel Laasen, stone ship price calculation.
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Sissejuhatus

Eesti on mereriik ja 14bi aegade on kdik merega seonduv eestlaste jaoks véga olulisel kohal
olnud. Meri katab ja toidab, mereéddrsed asunikud on tegelenud kalastuse ja laevandusega.
Seetdttu ei ole imekspandav, et iihel véikesel Eesti saarel ehitati paatide korval ka laevu.

Kéesolevas 10putdds kirjeldatakse Kihnu kivilaevade ajalugu, nende traditsioonilist
ehitust ning uue koopialaeva taasehitamise voimalikku protsessi ja maksumust. Kihnu
kivilaev on purjelaev, mis oli kohandatud vai spetsiaalselt ehitatud kivide transportimiseks.

Teema valikul sai otsustavaks isiklik huvi mere, puidust laevade ja nende ehituse
vastu. Lisaks on t60 autorile huvi pakkunud kiisimused, kui palju ja/voi kuidas on ajas
muutunud t66vatted, -riistad ja t66 planeerimine. Lopliku tduke teema uurimiseks andis aga
Kihnu Mere Seltsi ettepanek taastada Kihnu kivilaev esialgu mudelina (1:10) ja tulevikus
voimalusel koopiana. Lihem kokkupuude teemaga sai alguse Kihnu Mere Seltsi poolt
korraldatud muinastulede 606 iiritustelt 2010. aastal, kus t66 autor ansambliga Tuulelddtsutajad
ka edaspidi korduvalt {iles astunud ning 1abi viinud Kihnu saarel laeva nimelaua voolimise ja
santsukasti meisterdamise dpitube, samuti olles noorte merenduslaagris puutodopetuse
juhendaja.

On {iildteada, mida on teinud ja teevad Kihnu naised, aga meeste roll Kihnu saare
omandolise kultuuri sdilitamisel on jdénud tahaplaanile. Mehed on aastasadu teinud merel
rasket t66d (Paluoja, 2010). Kihnlaste ja eriti Kihnu meeste silmad 166vad kirkamalt sdrama
siis, kui rddgitakse Kihnu oma laevastikust. T66 autor on aastakiimnete viltel korduvalt Kihnu
saarel kédinud ja tdheldanud, kuidas kihnlaste merepdarand on uuesti au sisse tdusnud ja
elanikkond teemast teadlikumaks muutunud. Kihnlased on uhked enda saare meremeeste ja
merepérandi iile. Laevandus on ka tdnapéeval saarel au sees ja aina iiha enam noori ldheb
merendust Oppima. Muusika ja meresdit on aastasadu késikdes kdinud ning illimehena
kiimneid kordi saarel {iles astunud, on tajutav, kuidas rahval 166vad silmad sérama just siis,
kui repertuaaris on Kihnu saare kivilaevnike kirjutatud laulud. T66 autor on ise aastate
jooksul loonud paralleele muusika ja merekultuuri vahel, mille iiks suur ja tihtis osa on
laevachituse kanda.

Varasemalt on Kihnu kivilaevanduse uurimisega tegelenud ajaloolane ja etnograaf
Vilve Kalits 1963. aastal ning Kihnu Mere Seltsi eestvedaja Reet Laos alates aastast 2009.
Infot kivilaeva ehituse ja meistrite kohta leidub Eesti Rahva Muuseumi aastaraamatutes, Eesti
Meremuuseumis ning Kihnu Muuseumis ning suures osas kajastavad tolleaegset eluolu kdige

paremini vastava ajastu ajalehed.



Ldputdd uurimismeetodina kasutati lisaks kirjalike allikate ldbivaatusele

poolstruktureeritud etnograafilist intervjuud ning vestlusi erialackspertide ja laecvachitajatega.

Esialgset infot arvesse vottes piistitati uurimuskiisimused, seejérel koguti vastuseid ja

tapsustavaid andmeid. T66 autor on materjali kogumisega tegelenud perioodil 2022 kuni

2025. Folklorist Elo-Hanna Seljamaa sdnastuse jargi on vélitdol oleva uurija eesmark véljal

néhtut ja kogetut taas luua ja analiiiisida. Seega dokumenteerides luuakse uurimisaines ning

viimase kaudu saab kirjeldada ja tdlgendada ka vélja ennast ja seal toimuvat. Eriti tdnuvaart

on pikemaaegne vaatlus kodu ldhedal tegutsevale uurijale (Seljamaa, 2017: 130).

Pérast 10put6o kaitsmist antakse kogutud materjalid tdismahus iile Kihnu Muuseumile.

Uurimuse kéigus leiti vastused jargmistele kiisimustele:

kust pérines laevade ehitamiseks vajalik ehitusmaterjal;

millised olid tolleaegsed laevaehitajate teadmised ja oskused;

kes ning millised olid tolleaegsed laevameistrid;

milliseid tooriistu kasutati;

millised olid tingimused laevaehituseks;

kuhu ja miks kive veeti;

miks ei ole sdilinud {ihtegi Kihnu kivilaeva ning mis pdhjustas laevade ehitamise
1dpetamise;

Viinamere uisu Moonland ehitamise kogemus: ehituse tegevuskava ja eelarve.
milliseks vOiks kujuneda laevaehituse maksumus aastal 2025;

uue laeva ehituseks vajamineva materjali saadavus ning tarneajad hetkel.

Loputdo koosneb kuuest peatiikist, milles antakse lilevaade Kihnu kivilaevade ajaloost,

laevameistrite oskustest ja nende teadmistest, ehitusvotetest ning vajaminevatest tooriistadest,

kivilaeva vdimalikust maksumusest aastal 2025. Lisaks intervjuud Reet Laose, tuntud

laevameistri Taniel Laaseni jdreltulija ning Kihnu Mere Seltsi eestvedaja ning Andres Lebini,

vanade puulaevade restauraatoriga. Kasulikke ndpuniiteid info kogumiseks ja to6tlemiseks on

jaganud ka laevaehitaja Jorma Friberg.



1. Ulevaade Kihnu kivilaevade ajaloost

Kihnu Mere Seltsi eestvottel valminud késikirjast ,,Laevaehitus ja kivivedu “ ndhtub, et vanim
teade laevade olemasolust Kihnu saarel parineb aastast 1550 (Laos, 2014). 1624. aasta Rootsi
revisjonist selgub, et kihnlased ehitasid ka ise laevu. Lisaks mérgitakse, et kihnlastele on
pandud kohustuseks ehitada laev, mida olevatki tehtud Poola ajal. 19. sajandi keskpaigas
hakati Ladnemere piirkonnas ehitama sadamaid, mille ehitusel ldks vaja suuri kive, mida
Kihnu timbruses leidus suurel hulgal. Kihnlased vedasid alguses kive vdikeste maalaevadega,
aga need osutusid ebapraktilisteks, kuna kiviveoks sobisid rohkem hoopis pealt kinnised,
tekiga laevad (Saar, 2014).

Kivilaevade ehitamiseks vajalikud oskused omandati praktilise t66 kédigus
Hiaiddemeeste laevacehitusplatsidel ning hiljem alustati Kihnus iseseisvalt kohalike meistrite
juhendamisel suuremate laevade ehitamist. Parimatest todlistest kasvasid vilja uued
juhendajad. Mitmed meistrid olid dppinud oma isadelt todoskuseid ja -votteid ning andsid
need omakorda edasi oma poegadele (Saar, 2014). Laevameistriks saamise esimesi samme on
kirjeldanud laevameister Jiiri Vahkel oma lapsemélestustes: ,,Minu isa oli laecvameister ja
hakkas mind omaga kaasa votma, et mis poiss ikka niisama seisab, kiill ma talle to6d leian.
See oli 1904. a kui liksime Tostamaale laeva ehitama ja mind ka kaasa voeti, olin juba 8
aastat vana. Minu isa oli Enn Vahkel - temal oli ju alati téod ja tema teadis, et selle to6
Jjuures ldheb ka nii noort lapsukest tarvis. “(Vahkel, s.a.).

Esialgu ehitati vdiksemaid laevu, kandejouga 200 - 500 puuda (u 3,3 — 8,3 tonni).
Veeti peamiselt raudkive ja neid arvestati miitigil kantsiildades ja seetdttu arvestasid kihnlased
ka laeva suurust siildades — mitu kantsiilda kive need mahutasid. Kive miiiidi peamiselt
Pérnusse, 19. sajandi 15pul aga ka Riiga ja Liibavisse'. Varasemad viikesed laevad ei olnud
siiski pikemate reiside jaoks sobilikud ja sobivaimaks osutusid hoopis neljasiillased (38,85
m3) kahemastilised laevad. Suuremad laevad olid ka kuni seitsmesiillased (68 m3), aga
nendega majandamine oli suuruse tdttu palju raskem ja aegandudvam (Saar, 2014).

Kui uute ja paremate laecvade ehitamiseks oli piisavalt kapitali kui ka teadmisi
kogunenud, kujunes vélja ka mitu head ja tuntud laevameistrit. Laevu osteti lisaks ikka veel
mujaltki, aga enamus ehitati Kihnu saarel. Uued laevad olid tugevad ja kiire minekuga. Koik
teised purjekad olid Kihnus ehitatutest aeglasemad ja nii kutsusid kihnlased ise teisi purjekaid

tileolevalt kuh 'v’ideks?. Ligilahedaselt samavéérseteks peeti vaid Vormsi ja Soome laevu.

! Liepaja
2 Viike purjekas



Kiireimaks teadaolevaiks sdiduks oli Parnust Kihnu 2 h 15 min, Riiast Kihnu 7 tundi, mis tegi

laevade kiiruseks tile 11 solme (Saar, 2014).
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Joonis 1. Kihnu laevastiku suurus. Allikas:
Eesti Rahva Muuseum

Kihnu kivilaeva tiiiip arenes 10plikult
vélja enne esimest maailmasdda. See oli
bruto 40 registertonnine ehk neljastillane
kaljas laia kere ja madala siivisega. Suured
purjed asusid voimalikult madalal, sel oli
pikk kliiverpoom ja esimene kliiver ulatus
masti vilja. Maksimaalse suuruse saavutas
Kihnu laevastik 1915. aastaks, mil see
koosnes 62 - 67 laevast (Saar, 2014).
Esimene maailmasdda mojus Kihnu
laevastikule hukatuslikult - rekvireeriti voi
uputati kdik kittesaadavad laevad. Pédses
vaid 19 laeva, mis kas uputati ise, aeti randa
voi kdttesaamatusse kohta, ning parast sdda
aeti vilja vOi tosteti taas vee alt iiles. Peale
soda kujunes peamiseks kiviveo sihtkohaks

Tallinn.

Laevu oli védhe ja uute ehitamiseks nappis kapitali. Ruhnust osteti odavamaid jaalasid,

Hiaiddemeestelt haluveopaate ehk nikke, mis ehitati ringi kinnise tekiga véikesteks laevadeks.

Laevu osteti ka Vormsilt ja Soomest, ostukapitali puudusel voeti laevu ka rendile.

1920.—1930. aastatel ehitati 15 uut laeva, valdavalt kahe-kolmesiillased, suurim

laevade arv saavutati 1930. aastaks, mil loendati 40 laeva. Laeva keskmiseks suuruseks

kujunes kolm siilda (Saar, 2014).

Vanim teadaolev Kihnu laevameister oli Rootsikiilast parit Entsika Tanil. Talle

omistati tema suurepéraste laevaehitusoskuste eest perekonnanimeks Meister (Laos, 2014).

Kokku vedasid kihnlased aegade jooksul oma kivilaevadega dra hiigelkoguse kive —

ligi 2.5 miljonit tonni (Laos, 2014).



1.1 Kes olid tolleaegsed laevameistrid ja millised olid laevaehitajate teadmised ja
oskused

Laevachitusoskused anti edasi isalt pojale. Esimesed Kihnu laevameistrid ei tundnud
numbreid, vaid ehitasid laevad valmis laevakere poolmudelite ehk resside jargi. Kihnlasest
laevameister Enn Vahkel oli esimene, kes hakkas laevaehituseks kasutama jooniseid. Ta
ehitas oma eluaja jooksul 69 laeva. Enda 66. siinnipdevaks ehitas ta Pirnus mudalaeva Uku
(Laos, 2014).

Laevad ehitati valmis Kihnu mererannas, kuna sealt oli kdige lithem tee laeva vette
vedada. On teada, et kdige rohkem oli ehitatud iihel suvel korraga seitset laecva. Laevaehitust
juhtis meister, keda aitasid laevaomanikud. Laevameister pidi tegema head t66d, sest mitte
kunagi ei kiisitud, kes on konkreetse laeva omanik, vaid kes on tolle laecva meister (Laos,

2014).

1.1.1 Laevameister Taniel Laasen

Vanematest meistritest tuntuim oli Taniel Laasen (1850-1918), Kihnus kutsuti teda Mie
Taniliks. Ta to6tas meistrina nii Kihnus kui ka mandril, olles osav ja hinnatud t66dejuhataja.
Tanieli ehitatud laevad olid kiired ning merekindlad. Kokku ehitas ta iile 40 laeva. Tema
suurim Kihnus ehitatud laev oli Makarius - kolme masti ning raadega esimeses mastis. Taniel
oli jarsu sonaga tdosine mees. Oma laevaehitusoskuste kohta oli ta delnud: ,,Kui mia viel
numbrisi kua tunnoks, siis ehitdks paelu paramad laevad valmis!” (Laos, 2014).

Lisaks laevade ehitamisele sditis Taniel meremehena ka vddrastel suurematel laevadel.
1874. aasta 14. jaanuari Kihnu Vallakohtu protokoll mérgib, et Taniel Laasen viibis sel ajal
laevaga Kopenhaagenis. Tegemist oli ka oskusliku meremehega (Laos, 2014).

Uhe pajatuse jirgi oli Taniel kord ehitanud mandril laeva. Laevaplangud olnud
parajasti aurutuskastis pehmenemas. Peremees aga ei mallanud oodata, mil plankude
pehmenemiseks vajaminev aeg tiis saab ja hakanud poolpehmeid planke laevakereks
painutama. Plangud aga ldinud pooleks ning Taniel lausunud seepeale peremehele: ,,Tee veel,
planke ju jagub!” Taniel olnud elutark mees ja tema kdnepruuki kuulunud ka véljend: ,,Kissi
kedcigi tiemte, sellel lihd ukka kuamio, kissi tieb, sellel lihdb vahest ukka kiill kua!” 3 (Laos,
2014).

3 Kes midagi ei tee, sellel ei ebadnnestu, kes teeb ja proovib, sellel vdib mdnikord ebadnnestuda ka.



Lugu, kuidas Taniel Laasen Tdstamaal laevu ehitamas kéis - kirjeldus raamatust
,2Hermann Tdnissoo, laevakapten”:
Peremehed avaldasid oma soovi Tanielile, et kiilupuu olgu 66 jalga pikk, laev ujugu tdies
laadungis vees mitte iile 10 jala ja kandku kive 10000 puuda, kui vesi tuleb piigarditest tekile.
Sellise juhtlause sai Taniel ohtul. Hommikul vottis ta 6hukesed, tolli paksused lauakesed, pani
neid kaheksa tiikki puupulgaga kokku ja hakkas pussiga loikama. Ainult kiilu pikkus oli tal
teada, muud méédud tulid koik peast arvestada. Ohtul nditas ta seda pool-laeva peremeestele
Jja kiisis: ,, Kas sihuke ldheb voi?” Peremeestel ei jdadnud muud iile kui nousolekut avaldada.

Pdrast selgus, et Tanieli arvestus oli tdpselt oige. (Tonissoo, 2006)

1.1.2 Laevameister Enn Vahkel

Suurim koigist Kihnu laevameistreist oli aga Enn Vahkel (1870-1953). Juba 18-aastase
poisikesena hakkas ta ise meistrina laevu ehitama. Neli esimest laeva ehitanud ta ilma
plaanita, siis hakkas kasutama ressi ja jooniseid. Enn Vahkel ehitas oma eluaja jooksul valmis
69 laeva. Enda 66. siinniaastaks sai tal valmis ka 66. laev ja selleks oli Parnus mudalaev Uku
(hiljem Merihérg), millega veeti ravimuda Saulepi rannast Parnu terviseasutustele (Laos,

2014).

Foto 1. Laevameister Enn Foto 2. Laevameister Enn Vahkel istumas oma naisega poolelioleva
Vahkel, Kihnu Mere Selts purjelaeva "Linnu" tekil, Kihnu Mere Selts
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1.2 Tingimused laevaehituseks. Milliseid tooriistu kasutati

Laevad ehitati Kihnu saare mererannas ja kohtades, kus meri ldks jarsult siigavaks. Seda
selleks, et oleks voimalikult lihtne laevu vette vedada. Ehitus toimus suvisel ajal, sest siis olid
ilmad paremad. Laevachitusmaterjal veeti talvel hobustega iile jd4 Pootsi ja Tdstamaa
metsadest Kihnu, kuna saarel vajalik ehitusmaterjal puudus. Palgid toodi Kihnu ja seejirel
saeti vajalikud plangud. Saagimise eel 16igati palgi mdlema otsa servadesse vastavalt laua voi
plangu paksusele noaga silgud. Niiiid kinnitati peenike n66r naelaga palgi otsa kiilge. N6or
tahmati sele pdletatud kaikaga. Tahmase noori liks ots asetati palgi otsas olevasse silku,
teine ots palgi teise otsa sdlku. Noori tdmbas iiks mees pingule, teine mees tdmbas pingutatud
noori palgi keskkoha kohal iiles ja laskis selle lahti. Noor 161 tugevasti vastu palki ja jéttis
sellele tahmase jdlje. Sellega oli palk nddritatud ja ldks saagimisele. Vanasti saetud laudu ei
olnud. Laudu saadud nii, et palgile lastud mdlemale kiiljele puuriga rida auke. M66da aukude
rida aetud palk kiiludega 16hki. Saagi hakatud kasutama 1860-ndatel aastatel. Planke saeti
laevaehitusplatsil késitsi spetsiaalse lauasaega. Purjematerjal, naelad ja metall osteti Pérnust.

Purjed lasti d0mmelda monel saare mehel, kellel see paremini vélja tuli (Saar, 1998).

Joonis 2. Saag laudade saagimiseks. Allikas: ERM EJ 481:57, Eesti Rahva Muuseum
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Laevaplankude auru-
tamiseks oli aurutuskast.
Muud tdoriistad olid
kohapeal valmistatud ja
kohendatud just kivi-
laevade ehitamiseks
(Saar, Eesti

Meremuuseum SA).

Foto 3. Laevaehitusplats Kihnus: laevaehitajad ja plankude
aurutamise kast, Eesti Rahva Muuseum

1.3 Kuhu ja miks kive veeti. Kes said laeval tood

On teada, et kokku vedasid kihnlased kivilaevadega 2,5 miljonit tonni kive mo6dda maailma
laiali. Kive vajati tanavate sillutamiseks, tuletornide aluste ehitamiseks. Ka Pérnu sadama
muulid on ehitatud kihnlaste veetud kividest, ridkimata Tallinna munakivitdnavatest, kust
vaib kindlasti leida ka Kihnu saare kive. Kivivedu pidasid meremehed orjatodks, kuna t66 oli
raske, aga raha oli vaja.

Kihnu poisid liksid juba varakult kivilaevadele t66le. 13 - 14 aastastena asuti
laevadele toole kokapoistena. Kuna oskusi ja teadmisi meremeheelust veel ei olnud, siis ainus
voimalus oligi kokana laevas tootada ja nii meresdidukogemust hankida. Kihnu kivilaecvnike
sonul oli koka t606 laevas kdige raskem, aga kusagilt tuli teadmiste omandamisega alustada.
Koka kohustus oli s60ki keeta ja kui tuldi paaditiie kividega, siis pidi kokapoiss aitama need
kivid paadist laevatriimmi laduda. Kivid olid rasked ja {ihele noorele poisikesele péris
keeruline t66 (Laos, 2014). Autentse iilevaate elust kivilaeval annab Jiiri Vahkel oma
mélestustes (Vahkel, s.a.): ,, Kive korjati merepohjast spetsiaalsete kivihangude ja -tangidega.
Kivilaev seisis reidil ja mitmete viikeste paatidega, tavaliselt neljaga, korjati kive. Soojade
ilmadega oldi isegi poolpaljalt vees, et paremini merepohjast kive kdtte saada.
Laadimispaatidega viidi kivikoormad laeva ja laoti triimmi. Kive pandi laeva niipalju kui
vihegi kannatas, sest poole koormaga polnud motet merereisi tegema hakata.

Kui ilm oli ilus, siis laaditi ka paadid nii lasti, et umbes iiks sentimeeter oli ddrt vee
peal. Ise pidasime hinge kinni, et selle paaditdiiega laevani saaks. See oli ahnitsemine
igatepidi, ka laev laeti ikka nii, et vesi tekis. Kesksuvekuudel oli see to6 veel vihegi inimlik,

olid soojad ilmad ja ka tuule poolest vaiksemad, et 60seti purjutada. Meri oli vahest nii
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vaikne, aga tileval oli kiilm tuuleohk. Topseeglid olid tuult tdis ja laev ldiks edasi, nii et rind
vahutas ja ka laadimine oli parem. Aga hdda oli siigisel ja kevadel varakult, kui laeva veel
iihe pievaga lasti ei saanud. Ohtul tulid mdrjad riided vilja poomi peale laotada ja hommikul
tuli need mdrjad riided jdlle selga panna. See oli koige vastikum, sest mujal meitel niisugust
riiete kohta ei olnud. Omaga neid viikesesse kajuti votta ei voinud, kuhu mahutad viie mehe
mdrjad mudased riided, siis pole omal enam elu.”

Kui ilm vidhegi lubas, siis magati laeva tekil purjede sisse méhituna, seda tingis
asjaolu, et kajutis oli alati palju kirpe. Kihnu meremeeste laulgi {itleb, et ruehv oli pidl kui
iireloks, et iimber piierdd ei voiss tiks ning sidl oli kjorpa-lutiku, neid unérahu rikkuju*

(Laevaehitus ja kivivedu, Kihnu Mere Selts 1. osa, 2014).

2. Laevade ehitus

Omaaegse ja tdnapdevase mudeldamise vaatlemist tuleb pidada oluliseks
laevachitustraditsiooni osaks, kuna todriistad on kiill edasi arenenud, aga laev peab tditma
enda pohieesmaérki — pilisima vee peal ja olema voimeline vedama kaupu. Selleks on aga
olulisel kohal nii laeva piistivusarvutused, merekatsed kui ka laevaechitusmaterjal. Nii on niiiid

ja oli ka aastasadu tagasi.
2.1 Ress ehk laeva poolmudel

Enne tdnapievaste projekteerimismeetodite kasutuselevottu kasutati laeva kavandamiseks
ressi ehk laeva poolmudelit. Ress on laevakere pikitasandiliselt poolitatud puitmudel, mida
kasutati laevaehituses. Ressid olid olulised tooriistad purjelacvade ehituses, pakkudes tépset ja
usaldusvédrset viisi laevakere kuju ja proportsioonide méadramiseks. Nende kasutamine aitas
kaasa laevaehituse arengule ja standardiseerimisele, olles oluline osa merenduse ajaloost
(Laevaehitus ja kivivedu, Kihnu Mere Selts 1. osa, 2014).

Resside kasutamine sai alguse 17. sajandil, kui laevaehitajad hakkasid otsima
tdpsemaid ja usaldusvidrsemaid meetodeid laevakere kuju maidramiseks. Traditsioonilised
joonised ei suutnud alati anda piisavalt tépset ettekujutust laeva 16plikust kujust, mistdttu
hakati kasutama poolmudeleid. Need mudelid voimaldasid ehitajatel visuaalselt ja fiilisiliselt

hinnata laeva proportsioone ja kuju.

4 Seal oli kirpe ja lutikaid, neid unerahu rikkujaid
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Foto 4. Ress ehk laeva poolmudel. Allikas: www.muis.ee

Ressid valmistati puidust, kasutades erinevaid puiduliike, mis olid kergesti voolitavad
ning vastupidavad. Valmis laevamudel 16igati pikisuunas pooleks, et ndidata laevakere kuju.
Iga ress oli unikaalne, peegeldades konkreetse laeva tegelikku olemust.

Ressi peamine kasutusviis oli toimida mudelina, millelt oli vdimalik lugeda koik
olulised laecva parameetrid. Laevachitajad kasutasid ressi, et mddrata laeva pikkus, laius, siivis
ja muud olulised mdotmed. Lisaks vdimaldas ress visualiseerida laeva proportsioone ja
ujuvust, mis oli ilimalt téhtis purjelaevade puhul.

Resside kasutamine oli oluline samm laevaehituse arengus, kuna see voimaldas
tdpsemat ja usaldusvédrsemat laevakere disaini. Ressid aitasid vihendada vigu ja parandada
laevade joudlust ning ohutust. Lisaks méngisid ressid olulist rolli laevaehituse
standardiseerimisel ja teadmiste edasiandmisel jargmistele podlvkondadele (Laos, 2014).

Et vaja ei oleks ressi kaasas kanda, ka t66 juhtimise kiirendamiseks, tegi laevameister veel
paksule paberile jooniseid. Paberile tdommati ressipikkune sirgjoon. Selle kdrvale pandi ressi
lahtisaetud osa ja tommati kdvera kiilje jargi pliiatsiga joon. Sama tehti ka teiste osadega. Nii

saadi 16ikepindade projektsioonid. Sellele joonisele kanti ka kaarte projektsioonid.

Foto 5. Laeva kiilgvaade ja pohjaplaan. Foto 6. Laeva kaare asetamise plaan.

Enn Vahkel. Eesti Rahva Muuseum Enn Vahkel. Eesti Rahva Muuseum


http://www.muis.ee/
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2.2 Laevaehituse etapid

Laevad ehitati mererannas, kus oli korgem

kuivem pinnas ja jirsem kivideta meri. Mere

X Hdarberi 5
Karjamaa Vanakirdku
o Nurme

o

jaranna iseloom oli oluline laeva
veeskamisel. Kdige rohkem ehitati laevu

Saaru maaninal ja Vanakirikul. Kihnus

p

Saare

Jaa; m

Jbrsumae Laoba korraga ehitatavate laevade suurim arv on
Mie

o . . . ~ .

bl (s olnud iihel suvel seitse. Kihnu laevalt nduti

Szlla.sauk [ o« . . v . PrTy
i jérgmisi omadusi: madal siivis, et padseks
Putha, hijem o°

e kivistele randadele voimalikult 1dhedale;
W pidi kandma histi palju purjesid; olema kiire
Pitkana . . el * e 3
SuurBsalaid ning suuteline ka tiihjalt hésti purjetama.
o 7 e 3 km
Lacvaeniluse palsd  laevemeititeaohod Kiireim soit Parnust Kihnu olevat

kvss, 216
teadaolevalt kestnud 2 tundi ja 15 minutit.

o A1 (Suulise parimuse kohaselt)

Joonis 3. Laevaehituse platsid, laevameistrite
elukohad ja laevade ankruplatsid Kihnus.
Allikas: Eesti Rahva Muuseum

Laevad ehitati enamasti miannipuust. Kihnust oli saada vaid iiksikuid sobivaid ménde,
seepdrast osteti materjal mandrilt Pootsi mdisast voi Tdstamaalt ja veeti hobustega iile
merejdd Kihnu laevaehitusplatsile. Okaspuud saeti maha noores, lehtpuud vanas kuus. Puud
ptiiiti langetada pohja suunas voi enamvéihem kirde suunda. Head kiirust ennustas tulevasele
laevale see, kui langev puu kidnnu pealt kaugele ,,kargas. Laevapuul ei tohtinud olla
tuuleoksa ehk iilespoole kasvavat oksa. Sel juhul oleks laeval kaks siidant. Ennustati, et kui
tuuleoksaga puud laeva ehitamisel kasutada, hukkub see laev hiljem tormis (Laevachitus ja
kivivedu, Kihnu Mere Selts 1. osa, 2014).

Valmis laev rodmustas laevaomanikke vdga - uue laevaga sai hakata tagasi teenima
chituseks voetud laene. Mitme pere koik rahalised ressursid olid paigutatud laevaehitusse ja
oli voetud volgugi. Laevu said ehitada joukad inimesed, voi need, kel oli maad. Maaga

mehele anti pangast laenu, et laevaehitust iildse ette votta. (Suulise parimuse kohaselt)
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Laevachituse 1dputseremoonia juurde kuulus ka lithem proovisdit timber Kihnu saare. Selleks

puhuks ehiti laev kaseokstega, masti tommati riigilipp. SGidust votsid osa omanikud peredega,

meister ja 1dhisugulased. Laevad pidasid ekspluatatsioonis vastu keskmiselt 20 aastat (Kalits,

1962, 80-98).

Laeva ehitamist alustati enamasti siigisel, siis olid mehed laevadelt kodus ja t66lisi

rohkem saada. Esimesena tehti lacva emi ehk emapuu 8 - 10-tollisest kandiliseks tahutud

palgist (iihest puust), mis oli alt natuke kitsam kui pealt. Suurte lacvade emapuid pidi jitkama,

tavaliselt plessi ® ja raudpoltidega. Emapuu asetati palgijuppidest risti- ja pikilaotud laagrite’

peale. Laagrite kdrgus oli umbes 1,5 meetrit, mis vdoimaldas hiljem ka laeva pohja all tootada.

Ema asetati alati suunaga mere poole, et hiljem oleks laeva hdlpsam merre vedada.

Jargmisena paigaldati esimene ja tagumine tivi’. Esimene tévi liideti poldiga emé viltu

tahutud merepoolse otsa kiilge. Lisaks kinnitati kahe poldiga tivi ja emé tugeva kdvera puuga

ehk kambakaga, mis mahtus parajasti em4 ja tdvi poolt moodustunud nurka.

Joonis 4. Emapuu jdtkamise pless. Theodor Saar

Tagumine tavi asetati emapuu kiilge risti. See liideti tapi ja kambakaga nagu

esimenegi tdvi. Tévi alumist otsa nimetatakse tévi kannaks. Mdlema tivi kanna alla pandi

hoberaha.

TAVI TAV/ KAMBAKAS
YESIPULK
MA-
E AW
aie EMA
Joonis 5. Emd ja esimese tavi liitmine. Theodor Joonis 6. Tagumise tdvi liitmine emaga.

Saar Theodor Saar

5 Paadikaarte vdi ehituspalgi (nt lacva emapuu) jitkukoht
¢ Aluspalk, millele laeva ehitamisel toetus laeva emapuu
7 Kiilu tugevdatud, tekini ulatuv jitk laeva vdi paadi otstes
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Tévi kannast vois kergesti vett 1dbi tulla. Selle vdltimiseks lasti tdvi kannast liitekohas
emaga auk 14bi, millesse 166di tihe pulk ehk vesipulk. Et emi koos tdvidega piisti seisaks,
toetati neid puude ehk tutsega, mille {iks ots toetus tdvile, teine maha.

Jérgnevalt asuti kaari paigaldama. Vanasti tehtud seda silma jirgi. Meistri juhatusel
tehtud 4-5 plaanikaart valmis, need asetati ema peale piisti. Kaarte ja tdvide peale 166di latid.
Sedamoodi saadi laeva kujutis ehk plaan. Selle t66 juurde kutsuti ka teisi kogenud vanemaid
mehi, kes aitasid arutada, kas monda kaart tuleks nihutada teisele kohale. Kui laeva kuju leiti
sobiv olevat, hakati plaanikaarte vahele teisi kaari paigaldama. Selleks riputati kahelt kiiljelt
tahutud kaarepuusse 166dud naela abil plaanikaartele 166dud lati kiilge, kus see siis kdveruse
poolest parajaks tahuti (Saar, 1998).

Algul kasutasid meistrid t66] ressi ja tinalinti. Tinalint painutati vastu ressi valiskiilge,
kaare kohale. Kaare pikkus maérgiti tinale pliiatsiga ressi iilemise ja alumise serva jargi. Nii
saadi kaare vihendatud kujutis, mis kanti edasi paberile. Saadi selline kujutis, kus kaare
projektsioon joonestati tinalinti vertikaal- ja iilemise horisontaaljoone vahele passides. Edasi
tuli kaare vdahendatud kujutis suurendada normaalsuuruseks. Selleks tehti laudadest ressi
porand. Selle iiks kiilg oli natuke pikem poolest lacva kere laiusest, teine kiilg laeva kere
korgusest. Sellele mahtus pool laeva kaart (Saar, 1998).

Ressipdrandale joonestati samasugune kujutis, mastaabile vastavalt suurendatuna.
Paralleeljoontele mérgitud punktidele asetati painduv puulatt, mida modda tdommati kaart
kujutav joon. Vanasti ei olevat latti ega joont tarvitatud. Seda asendanud mdotude jargi
ressipdrandale seatud noor. Teatakse sedagi, et noor seatud ka maa peale. Esimesena kujutati
ressipdrandale nullkaar, siis jargnevad kaared laeva esi- ja tagaotsa poole (Saar, 1998).

Kaare joonisele vastavalt tehti Shukestest laudadest kaare Sabloon. Maha asetati kaare
kdverusele vastavalt rida pakke. Neile paigutati Sablooni jirgi kahelt kiiljelt tahutud
kaarepuud, millele omakorda joonistati Sablooni jirgi kaare vilis- ja siseserva téhistav joon,
mille jérgi ka kaare need kiiljed risti teiste servadega éra tahuti. Kaare tahu 1abimoét oli 7
tolli. Kaari tuli jatkata, sest nii pikki kdveraid puid ei leidunud, nagu vaja oleks. Jatkukohad
asetati jarsult iiksteise vastu. Seejérel tehti teine kaare pool sama Sablooni jargi valmis. Sellele
kaarele tehti veel teine sarnane kaar, mis esimesele peale pannakse. Mdlemad kaared lasti
puupulkadega tugevasti kokku. Nii saadi ‘puaris kudr ehk pan'nkudr® (Saar, 1998).

Valmis kaar tosteti ettendhtud kohta emi peale. Viikese laeva kaari suudeti mitme

mehega kisitsi kohale tdsta. Suuremad kaared t3steti paika pirdegd’®. Piirid moodustati

8 Puupulkadega iihendatud kaks lacvakaart
° T3steseade, kolmjala vahele kinnitatud plokk
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kolmest tugevast puust, mis olid iihest otsast omavahel iihendatud. Uhendatud otsad tdsteti
iiles, kusjuures alumised otsad paigutati maas laiali. Piiride lilemiste otste kiilge kinnitati
plokk, millest kéis 1dbi kois. Koie kiilge kinnitati kaar ja tdsteti kdiest vedades kohale. Kaar
seati emd peale lahtiselt ja vertikaalselt piisti. Et kaar oma kohalt ei nihkuks, 166di emésse
mdlemale poole kaart nael pooleldi sisse. Peale selle toetati kaar tutsidega. Kaare tilemiste
otste vahele 166di poikilatt. Edasi paigaldati nullkaare kdrvale tagumine iiks ja esimene iiks
kaar, siis kaks, kolm jne, kuni 16puni. Kdik kaared tehti nii nagu nullkaargi. Kuid nende
juures tuli arvestada veel iiht asjaolu: teiste kaarte juures tuli nende vilispinnad tahuda
viltusteks, mida rohkem laeva otste poole, seda rohkem. See oli vajalik selleks, et
kiiljeplangud ldheksid tihedasti vastu kaari. Viltust osa nimetatakse miiks (Saar, 1998).

Varem raiuti kaared enne

U

nende paigaldamist silma jirgi

miisse. Kui kaar oli paigaldatud,

siis tahuti ta kaartele pdiki
pandud lati jargi vajalikul
Joonis 7. Kaarte mii. Theodor Saar méaral viltuseks. Hiljem
hakkasid meistrid miid joonise
jérgi modtma (Saar, 1998).

Mii saadi jargmiselt: vOeti kaks puupulka, mille pikkus vastab kaare paksuse ja kahe
kaare vahe summale, pandi pulgad kdrvuti ja tdmmati neile kaare paksuse pikkuselt ristijoon.
Seejdrel voeti pulgad, hoiti neid ristjoonele 1dhematest otstest koos ning teiste otstega mdddeti
nagu sirkliga ressipdrandale joonistatud kaari kujutavate joonte kaugused tiksteisest igal
horisontaaltasapinda téhistaval joonel. Seejérel mdddeti pulkade vahe neile tdmmatud joonte
kohal (Saar, 1998).

See kaugus ongi kaare mii, mis
néitab, kui palju laeva otsapoolne kaare serv
on ldhem kaare tagaservast laeva labivale
vertikaal-tasapinnale. Saadud kaugused
mairgiti kaare Sabloonile ja sealt kaarepuule.

Joonis 8. Miisse tahutud kaar. Theodor Saar Punktid tihen-dati joonega, mille jargi iiks
kaare serv liba-misi maha tahuti. Mida
ldhemal laeva pohja-le, seda viiksem on mii

(Saar, 1998).
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Monikord pandi paariskaarte vahele ka iihekordsed, liksikud kaared. Kaarte alumistesse
kiilgedesse mdlemale poole laeva ema raiuti silgud, salmé augud'®. Libi nende pdiseb laeva
tunginud vesi voolama ja seda on vdimalik vilja pumbata. Kui kdik laeva kaared olid
paigaldatud, siis pandi laeva sisse kaarte peale emé kohale tugev palk ehk kalson. Kalsonist ja
emast lasti vihemalt iga nelja jala tagant auk puuriga labi. Aukudest pandi lébi raudpoldid,
mis tugevasti dra lingiti. Kaartest polte 1dbi ei pandud. Sellega liideti emé, kaared ja kalson

tugevasti liheks tervikuks. Kalsoni ja emé vahele jii kaarte paksusega vordne vahe (Saar,

1998).
ESIMENE
TAVI - RISy
o LSEN
‘ : I,
\ \ /

Joonis 9. Laeva ema, kaarte ja kalsedi liitmise skeem. Theodor Saar

Esimese tivi kiilge pandi veel orelid!'!. Orelid tehti kuni kolmest tugevast puust, mille
alumine ots oli iihelt kiiljelt vahedaks tahutud, sest tivi on viltu ja orelite tagumine serv pidi
olema vertikaalsuunas. Orelid ulatusid reelingu servast alla paari plangu laiuse ulatuses. Need
olid vajalikud ankrus oleva laeva esimese otsa tugevdamiseks. Orelid pandi mdlemasse kiilge

ja kinnitati tavi kiilge tugevate raudpoltidega (Saar, 1998).

,"7.~ =

.. ]
TAVI .
\‘ = = 7/
ORELID .
"!i', N - /
ORELID ' -
Joonis 10. Orelid. Theodor Saar Joonis 11. Laeva tagumine ots, piegel. Theodor

Saar

10 T aevakaarte alumisse otsa raiutud sélk, mille kaudu laeva tunginud vesi pidiseb voolama piki emapuud
! P{istplangud laeva ninaosa tugevdamiseks (kahel pool eestédvi)
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Varem tehti kdik, hiljem osa véiksematest laevadest, jarsu tagumise otsaga - piegligd

ehk jdrsu persegd. Ka nende eeskujuks olid paadid. Sel puhul asetati tagumise tévi kiilge

plangud servadega vastamisi. Plangud kinnitati tivi kiilge poltidega voi puupulkadega.

Plankude otsad 15igati dra laeva kere jérgi (Saar, 1998).

Joonis 12. Lisakaared
peegliga laeval. Theodor
Saar

Joonis 13. Ahterpeegli
tugipuude  eest-  ja
korvaltvaade.  Theodor
Saar

Joonis 14. Kordlaeva kerelaudade asetuse

skeem. Theodor Saar

Peegli plankude otste kinnitamiseks sobitati nende sissepoole
kiilge lisa kaared, mille otsad ulatusid vastu tévi.
Uuemal ajal tehti enamik laevu 'ahter piegligd, st tagumise otsa
veepealne osa chitati tavist kaugemale vélja. Selleks pandi
tagumise tavi kiilge temaga risti eekpalk. Selle kohale tuli
peegelpalk. Mdlemad palgid tihendati poolviltu neisse tapitud
puudega (Saar, 1998).

TAVI
PEEGELPALK

| EEKPALK -,

7A‘w{w EE KPOLK

Peale kaarte valmimist hakati tegema laeva
vélisseina ehk nahka. Vanemate laevade nahk
tehti paatide sarnaselt. Esimesena paigaldati laud
laeva pdhja vastu emapuud. Jargmine laud pandi
servaga umbes kahe tolli ulatuses esimese peale,
kolmas teise peale jne. Et lauad ldaheksid tihedasti
vastu kaari, selleks tehti kaartesse 16iked nii, et
laua iilemine serv oli tasa kaare pinnaga. Seega sai
kaar hambulise kuju. Sellist ehitusviisi

nimetatakse kordehituseks (Saar, 1998).
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Paigaldatud laua korvale painutati kaarte peale latt ja mdddeti selle kaugus kaarte kohal
teisest lauast. Andmed mirgiti iiles latile tollides. Niiiid mérgiti saadud andmetel kdverus
uuele lauale, mida paigaldama taheti hakata. Kdveruse jargi tahuti laua iiks serv dra,
hooveldati laud igalt poolt siledaks ja viidi aurukasti ehk parnikusse (viimane nimetus

vanemal, esimene nooremal pdlvkonnal) (Saar, 1998).

Joonis 15. Aurukast ehk pdrnik. Theodor Saar

Aurukast kujutab neljatahulist laudkasti, mis on nii pikk, et lauad ja plangud tervelt sisse
mahuvad. Kasti iiks ots on kinnine, teine lahtine. Kast paigutatakse maasse piistitatud nelja
posti otsa umbes 1,5 m korgusele maapinnast. Kasti keskel alumisel kiiljel on nelinurkne auk.
Selle all ripub timber kasti pandud ahelate otsas pada. Paja kaanes on samasugune ava nagu
kasti pohjaski. Mdlemad avad tihendatakse laudtoruga (Saar, 1998).

Aurukasti pannakse korraga mitu lauda voi planku. Kasti lahtine ots topitakse
kaltsudega kinni ja paja alla, milles on vesi, tehakse tuli. Pajast tduseb kuum aur médda toru
aurukasti. Aur kuumutab planke ning muudab need pehmeks ja painduvaks. Planke tuleb
kuumutada nii mitu tundi, kui paks on iiksik plank tollides. Niisugune plank ei murdu, kui
seda paigaldatakse. Kuum plank kistakse aurukastist raudkonksudega vilja ja kantakse
kinnastatud kétega laeva juurde. Laua {iks ots pannakse tivisse raiutud soonde (valts) ja
liiakse kohe naeltega voi pulkadega kinni. Siis painutatakse laud vastu 1dhimat kaart ja
kinnitatakse jille pulkadega voi poltidega kaare kiilge jne, kuni terve laud on kohal (Saar,
1998).

Ka kaarte vahel 166di laudade servad omavahel kinni. Selleks tarvitati sepa tehtud laiu,
otsast peenenevaid naelu. Naelale puuriti auk ette. Kui osa naelu oli 1dbi 166dud, poorati naela
ots tagasi kdveraks. Seejdrel 160di kogu nael lauda ja kdveraks 166dud ots samuti tagasi lauda.
Neid naelu nimetati piierdnaelteks. 1920-ndatel aastatel hakati tarvitama kauplusest ostetud

linknaelu (Saar, 1998).
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Hiljem ehitati osa laevu segaehitusena. Laeva pdhi umbes veeliini korguseni tehti
kordehitusena, pealpool veeliini seinehitusena, s.o plankude servad vastamisi. Seinehituse
puhul on laeva nahk sile, kordehituse puhul aga astmeline. Kordehitus on lihtsam, pole vaja
arvestada laua servade viltusust nende vastamisi sobitamisel. Kuid seda viisi saab rakendada
ainult laudade ja Ghemate plankude tarvitamisel. Ka on kordehitus ndrgem seinehitusest.
Viimast ehitusviisi rakendatigi suuremate laevade, hiljem ka véiksemate laecvade ehitamisel.
Uksikuid kordlaevu tehti ka hiljem. Seinehituseks liheb vaja viihem laudu kui kordehituse
puhul (vaheliti paigutatud lauaservade arvelt). Seinehituse puhul hakatakse laeva nahka
tegema iilalt. Voiks hakata ehitama ka alt, kuid siis jadksid laastud laevaruumi ja nende
koristamine oleks tiilikas. Samuti oleks raskem laevaruumi padseda. Kui ehitus algab iilalt,
siis langevad laastud kaarte vahelt maha ja ruumi paiseb kaarte vahelt ilma ronimata (Saar,
1998).

Kui laeva korgus ulatub iile inimese pea, u 1,75 m, siis ehitatakse laeva timber telling.
Sellel seistes saab korgemal sooritatavaid tdid hdlpsamini teha. Tellinguile padseb redeliga.
Esialgu jéetakse kaarte otstest kahe plangu laiune osa vabaks, mis mérgitakse kaartele
joontega. Sellest allpool hakatakse esimest planku paigaldama. Selleks pannakse kaartele latt,
maérgitakse koverus latile, sealt plangule, nagu kirjeldatud eespool. Edasi toodeldakse ja
paigaldatakse planku nagu laudagi. Jargmine plank valmistatakse ette selsamal viisil, kuid
seejuures tuleb arvestada veel plangu selle serva viltusust, miid, mis 1dheb vastu varem
paigaldatud plangu serva. Mii vdeti miiuga paigaldatud plangu servalt ja igalt kaarelt, mille
kiilge plank on kinnitatud. Nii saadakse igalt kaarelt isesugune nurk, mis miilt joonestati
lauatiikile ja nummerdati kaarte jargi. Kui planguserv oli kdveraks tahutud, siis voeti jooniselt
miiga nurk ja raiuti planguserv sellele vastavalt viltuseks (Saar, 1998).

Edasi kuumutatakse planku aurukastis ja paigaldatakse esimesest plangust allapoole.
Plankude servade vahele peab jitma véikese vahe, et sinna oleks hiljem vdimalik takku vahele
liiia. Plankude servade seesmised dédred peavad olema enam koomal kui vélimised, et hiljem
vahele 106dav takk vilja ei pudeneks (Saar, 1998).

Plankude vastamisi asetsevate servade vahet nimetatakse naat, samuti ka kordlaeva
servadega pealistikku asetatud lauaservi. Et planku kdverakstahumisega mitte palju raisata,
tahutakse ta sirgem kui nduab kaarte kdverus. Niisugune plank jaagitakse !> kohale. Selleks
pannakse timber kaare ketitropp!. Tropist pannakse 14bi tugev kaigas ehk kole. Sellega

surutakse plank kiilude abil vastu kaart. Kui plank jdib teise plangu servast kaugele, siis

12 Planguvahesid erilise raua ja haamri abil takutama, tihtima
13 Trossist valmistatud rdngas mitmeks otstarbeks



22

lastakse temast allapoole kaaresse pulk. Pulga ja plangu vahele liitiakse kiil, mis surub plangu
kohale (Saar, 1998).

Joonis 16. Plangu jaagimine. Theodor Saar

Laeva naha plangud jétkatakse ainult kaarte kohal, kus plankude otsad asetatakse
vastamisi. Kumbki planguots kinnitatakse kaare kiilge kahe puupulga ja raudpoldiga. Ka
terve, jitkamata plank kinnitatakse kaare kiilge kahe puupulgaga vdi raudpoldiga. Pulgad
tehakse ménnist. Neile on pea otsa 16igatud kumerus, et pulga pea plangust kdrgemale ei
jadks, donestatakse timber augu noaga siivend. Pulga keskele mihitakse paar keerdu
torvatakku. Labi augu 166dud pulga otsa laeva seesmisel kiiljel tehakse noaga 16he, kuhu
luiiakse puukiil. Ka raudpoldile méhitakse enne auku 166mist takku timber. Poldi otsad

lingitakse.

Joonis 17. Plankude kinnitamine kaare kiilge. Theodor Saar

Veeliini kohale pannakse nahaks kaks paksemat plangukorda ehk kimming. See annab

laevale suurema tugevuse. Nii tehakse nahka, kuni jadb pdhjast puudu veel kolm plangukorda.
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Siis pannakse plank emé dérde. See on eméga peaaegu risti. See plank liitiakse ema kiilge
viltu naeltega. Peale selle lastakse ta veel risti ldbi plangu minevate poltide voi pulkadega ema
kiilge. Viimane asjaolu ongi pdhjuseks, miks laeva nahka 16puni iilalt alla valmis ei tehta - siis
ei saaks pulki ega polte 1dbi plangu lasta ja see jadks ndrgalt emaga tihendatuks. Selle plangu
korvale paigaldatakse veel iiks plank. Siis jddb paigaldada veel viimane plank - luttdr. Luttdr
valmistatakse samuti nagu teised plangud, ainult selle vahega, et temal tulevad mdlemad
servad miisse tahuda. Nii on kogu laeva iihe kiilje nahk valmis.

Samal ajal, kui tehakse laeva iiht kiilge, tehakse ka laeva teist kiilge samas jérjekorras ja
samade mdotudega. Sellepirast ongi laeva ress tehtud laeva {ihe kiilje mudelina. Kui nahk on

valmis, juuakse Shtul naha liitu!'4, milleks peremehed viina muretsevad.

2.3 Teki ehitamine

Samal ajal, kui tehakse laeva nahka, kéib t60 ka laeva tekil ja ruumis. Kui esimene védlimine
plank on paigaldatud, pannakse paika reelingupostid. Mida suurem laev, seda pikemad need
on, ulatudes iile teki paarikiimnest sentimeetrist kuni 1,5 meetrini. Reelingupost on kaarest
peenem. Posti alumine ots kinnitatakse naeltega esimesena paigaldatud naha plangu kiilge.
Postid asetatakse kaarte vahele. Selle jarel paigaldatakse kaarte sisekiiljele 2-3 korda
paksemad plangud ehk teksviedrid. Ulemine neist asetatakse nii korgele, et tema peale pandav
tekkpalk'® oleks tasa kaare lilemise otsaga. Santekikorrad!® Litiakse kinni naeltega ja poltidega
kaarte ja santekilappide kiilge. Santekikorrad tehakse paksematest plankudest (Laos, 2014).
Labi santeki, santekilappide ja santekikorra puuritakse poolviltused jimedad augud ehk
piigardid, mida on laeva kdige kdveramas osas modlemas pardas iiks. Labi nende voolab tekilt

vesi dra. (Laos, 2014)
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Joonis 18. Santekilappide ja reelingupostide asetuse skeem. Theodor Saar

14 Liiku
15 Palk, millele kinnitatakse tekki moodustavad plangud
16 Kaks paksemat plangukorda laevaparda iilemisel serval
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Laeva etteotsa paigaldatakse pallpost!” ja sellest tahapoole kaks pilliposti'®. Need
kinnitatakse poltidega plankude kiilge, mis on omakorda kinnitatud poltidega tekkpalkide alla.
Pallpostidesse lastakse tapiga kliiverpoomi (liiver-puomi) jimedam osa, pukspriit. Edasi

ulatub pukspriit iile tddvi otsa (pid) laevast vélja (Saar, 1998).

KRAANPALK PALLPOST PILLIPOST
KLIIVERPOOM PUKSPRIIT \m
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Joonis 19. Pallposti, pilliposti ja klitverpoomi paigaldamise skeem. Theodor Saar

Laeva lagi, tekk, kaetakse plankudega, mis on 6hemad santeki plankudest. Pérast teki

valmimist pannakse pillipostidele ettepoole toeks kambakad, mis kinnitatakse teki ja postide

kiilge poltidega (Saar, 1998).
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Joonis 20. Tekipealsete ehitiste skeem. Theodor Saar

Uhel ajal tekipealse ehitusega kiib t66 ka laevaruumis. Laeva sisse tehakse kaarte peale
paksematest laudadest pdrand ehk karneering. Karneeringut hakatakse tegema iilalt, jattes

selle ja teksveedri'® vahele vahe. Vahe on tarvilik selleks, et seda kaudu pdéseks karneeringu

17 Post laevaninas, kuhu on tapitud pukspriit voi mille kiilge on kinnitatud kliiverpoom
18 Ankruvinna post laevaninas

19 Pruss piki laevakaari vahetult tekkpalkide all
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alla virske 0hk, mis takistab mddanemist. Karneeringulauad kinnitatakse kaarte kiilge
naeltega (Saar, 1998).

Kimmingu?° kohale pannakse sissepoole kaarte peale veikuarod, mis on neljalt kiiljelt
tahutud parajad palgid. Veikaared rammitakse kohale ja kinnitatakse kaarte kiilge poltidega.
Veikaari pannakse mdlemasse kiilge tiks paar iiksteisega korvuti.

Veikaartest edasi tehakse jélle karneering kuni kalsenini. Ainult kalseni kdrvale jdetakse
iiks laud panemata, seda kohta nimetatakse viilungiks. Pdrast kaetakse viilung lauaga
(viiilungilaud). Selleks pannakse kaartele peale karneeringu paksused lauatiikid, viilungi
lapid. Viilungi kohale liiiiakse lauad, mis on poolviltu iihe servaga 166dud naeltega kalsenisse,
kuna teine serv ulatub karneeringu peale ja liiliakse ka seal naeltega kinni. Viilungilauad on
kergesti dravoetavad, mida on vaja laeva pdhjale kogunenud prahi ja mustuse korvaldamiseks
(Saar, 1998).

Plankude paigaldamisel ilmneb sageli, et kaari ja tekkpalke tuleb tdiendavalt veel
tahuda, et plangud tihedasti nende vastu laheksid. Seda tehakse tesliga tesseldades?!. Tessel
kujutab endast kirvest, mille tera on risti varrega.

Reelingupostide otste peale pannakse lapiti paksem laud, reelingulatt. See pannakse
reelingupostide otsa tappidega. Peale selle on reelinguposti kdrvale 14bi lati lastud raudpolt,
mille alumine ots on lapik ja aukudega. Aukudest liiliakse reelingupostisse naelad. Selle poldi
nimeks on viederpolt. Reelingulatt ulatub iile reelingupostide nii sisse, kui ka viljapoole
(Saar, 1998).

Reelingulati alla vastu reelinguposte pannakse serviti tugevam laud. Sellesse on mastide
kohale mdlemas pardas puuritud rida auke. Aukudesse pistetakse pika peaga tugevad
saarepuust pulgad, naaglid. See laud on naagdlpenk. Naagelpink on temast 14bi lastud
poltidega kinnitatud reelinguposti kiilge. Peale selle on iga reelinguposti kohal naagelpink

toetatud kovera raudsiga.

NAAGLID
NAAGELPINK
REELINGU LATT

Joonis 21. Osa reelingust. Theodor Saar

20 Kaks paksemat plangukorda laeva véliskiiljel
2! Palki kumeraks tahuma
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Ruumiaugu kohal on mdlemas pardas reelinguluuk. See on eemaldatav. Selleks on
reelingulatt kahe reelinguposti vahel 14bi saetud. Luugi mdlemas otsas vastu reelinguposti on
plistpuu, mis on latti tapitud. Labi mdlema posti on puuritud auk, millest kdib 1&bi peenike
raudpulk. Kui luuk kohale asetatakse, pannakse pulk 1ébi postide. Kui luuki tahetakse dra
votta, voetakse polt dra (Saar, 1998).

Reelingupostide véliskiilgedele liitiakse dhukesed lauad. Et vesi saaks tekilt kiiresti
maha voolata, on reelingus veeluugid. Need on tehtud nii: reelingu alumine laud on katki
saetud ja samale kohale uuesti paigaldatud hingedega. Luugid avanevad ainult véljapoole.
Reelinguluugid olid ainult Kihnu kivilaevadel. Need olid vajalikud kivide laadimise puhul.
Kui luugid olid, siis oli kive paadist laeva visata reelingu vorra madalamal.

Laeva ees- ja tagaotsas pandi mdlemale pardale reelingulatile veel liistud. Neisse olid
paigaldatud vastavaisse 10igetesse iihelt kiiljelt lahtised raudtorujupid ehk kiibid. Labi nende
pandi trossid, mis laevast vilja ldksid paati vdi sadamakaile. Mdnikord olid kiibid ka ilma
rauata, puust. Saar oli selleks kohane puu. Laeva tagumises ja esimeses otsas ulatub reeling
laeva tekist véljapoole, kuna laeva keskel ulatub ta sissepoole. Keskel on see nii sellepérast, et
laecva sadamas kai déres seistes ei saaks reeling viga, kui see viljapoole ulatuks. Niiiid
hooveldatakse kdik laeva vélispinnad nii nahal kui ka tekil siledaks. Ema kaitseks ja
purjetamise soodustamiseks pannakse ema alla lueskiil??. See on emépaksune puu. Kiilu
paigaldamiseks vOetakse laeva alt osa laagreid dra. Vabanenud kohal pannakse kiil emi alla
poltidega kinni. Seda tegevust korratakse, kuni kiil on terves ulatuses paigaldatud (Saar,

1998).

REELINGU LATT _NAAGEL

Joonis 22. Laeva ristlibiloige. Theodor Saar

22 Laeva emapuu alla 166dud kaitsekiil
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Peale laeva naha ja teki valmimist tihitdkse ehk triivitikse?} kdik laudade ja plankude
vahed, naadid®*, nahas ja tekil. Selleks liiliakse haamri ja tihtrauaga iga naat vargitakku
tugevasti tdis. Sellega muutub laev vettpidavaks. Peale tihtimist liiiiakse kdik naadid veel
jaakrauaga?’ iile. Seda tehakse kahe mehega. Uks hoiab jaakrauda naadis, teine 16b sellele
haamriga tugevasti peale. Nii liitiakse takud tugevasti maha ning ilmneb ka see, kui moni koht

on norgalt tihitud. Sel juhul tihitakse need kohad tdiendavalt {ile.
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Foto 7: Tihtraud. Kihnu Mere Selts

Jaakrauaga iile 160dud naatidesse tdmmatakse sulapigi. Kui pigi on jahtunud,
kraabitakse naadid kraabiga?® iile, millega laudadele sattunud pigi kdrvaldatakse. Kraap on

kolmnurkne raud lithikese varre otsas.

2.4 Ruhv ehk meeskonna eluruum

Meeskonna eluruumiks ehitatakse laeva tagumisse otsa kajut, ruhv. Osa ruhvi ehitatakse teki
alla, osa teki peale. Ruhvi kdrgus on vihemalt nii suur, et seal olles saab piisti seista.
Suurematel laecvadel on korgemad ruhvid. Ruhv on nii lai, et temast padseb mdlemalt poolt
moodda kdima.

Ruhvile tehakse raamistik, mille alumised puud asuvad teki peal. Nende kohal on sama
suur laeraamistik. Mdlemad raamistikud on igas nurgas iihendatud postidega. Tiitirpoordkiiljel
on ruhvil véljapoole avanev uks. Uksest vasakul on seinas véike aken. Teine aken asub ruhvi

esiseinas. Ruhvi seinad teki peal, samuti ka lagi, kaetakse laudadega. Lagi peab olema

23 Tihendatakse

24 Vastamisi voi pealistikku asetsevate laevaplankude servade vahe
25 Peitlitaoline tooriist laeva planguvahede tihtimiseks

26 Liihikese varrega kolmnurkne raudkaabits
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vettpidav. See ulatub timberringi ruhvi seintest natuke iile ja on olenevalt laeva traagist®’,
pisut ettepoole langu.

Teki alla ehitatakse ruhvi pdrand laeva tihest seinast teise. Ruhvi esiseinast eespool
tehakse lastiruumi laudvahesein ehk sott, mis eraldab ruhvi ruumist. Nii jadb iimber ruhvi
seinte tekialune ruum, mis eraldatakse korval ja ees laudseintega. Seintesse 16igatakse
piklikud avad, kust paéseb lidbi pugema. Tekialused ruumid on meeskonnale kasutamiseks,
seal asuvad meestele magamiseks koid. Sinna paigutatakse magamisriided ja kotid. Ruhvi
tagumine tekialune ruum on vahel eraldamata, vahel vaheseinaga eraldatud. Seda kasutatakse
kapina. Koide ees on piki seinu kinnised seinapingid. Ruhvi tagumise akna all on viike riiul,
millel asub laeva kompass.

Keset ruhvi porandat on puuritud auk, kust vastava pulgaga moddetakse vee rohkust
laeva pdhjal. Monikord ehitati laudtoru, mis ulatus august laeva pdhja. Moddupuu on mustaks
suitsutatud ja tollijaotused kriipsudega peale ldigatud. Suitsutatud puult on vee jilg selgemini
néha.

Ruhvi pdrandaalune osa on pilts ehk pilss, vesi seal on pilsivesi. Ruhvi kuulub tingimata
kampiis?®. See on raudplekist immargune vdi nelinurkne pliit, millel on sees tellisevooderdis
ja ks voi kaks keeduauku. Kampiis asetseb raudjalgadel. Suits juhitakse vélja plekktoru
kaudu. See on kampiisitoro ehk trubu. Kampiis asub harilikult ruhvi eespoolses nurgas, tagant

vaadates paremal pool. Ruhvis on veel muudki sisustust, laud, seinakapid, tunnikell jm.

O \\\\\\\_§

Joonis 23. Ruhvi tiks nurk. Theodor Saar

Niisugused ruhvid on laevades, kus on kuni kolm meest. Suuremates laevades on ruhvid

suuremad, eriti korguse poolest. Neil on kiilgseintel kahekordsed koid, iiks teise kohal. Sel

27 Laevateki kumerus
28 Laevakook
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puhul ei asu koid teki all. Ruhvi sein ulatub risti alla terves ulatuses. Seina peale on ehitatud

koid. Koide korval olevad tekialused ruumid on kasutatavad kappidena.

- Kol

Joonis 24. Ruhvi ristldbiloige. Theodor Saar

Veelgi suurematel laevadel on nii suured ruhvid, et igas kiilgseinas on neli koid - kaks
all, kaks iileval. Kdige suuremates laevades on kaks ruhvi - iiks taga, teine ees. Tagumine
ruhv on laeva juhtkonna, esimene meeskonna kasutada. Esimene ruhv on vaheseinaga pikuti
poolitatud. Vasakul on siis laeva kook. Holpsamaks ruhvi padsemiseks ja vdljumiseks on ukse

all mdneastmeline trepp.

2.5 Laeva raudosad

Laeva kiilge paigaldatakse ka moned raudosad. Eespool oli juba juttu poltidest, mida
tarvitatakse plankude kinnitamiseks, samuti kiibist, reelingu tutsidest, veederpoltidest,
salkimise lattidest ja pliisist. Neist ostetakse valmina kiibid, kuna pliisid lastakse tehastes
valada puust tehtud vormide jargi. Muud t66d teeb aga sepp kohapeal. Peale nende on laeval
veelgi raudosi. Tagumise tddvi ja emi peale pannakse mdlemale poole nurkrauad, mis
kinnitatakse 14bi mdlema raua minevate poltidega. Tagumise tiévi kiilge kinnitatakse kaks
roolirauda, iiks {iiles, teine alla (Saar, 1998).

Rooliraud on raudhark, mille harude vahel on tivi. Raud kinnitatakse tdvi kiilge

raudpoltidega, mis ldbivad nii raua kui ka tévi. Raua otsas on iimmargune auk.

\/Ro 0L/ RAUAD

RAUDVINKEL

Joonis 25. Raudosad tagumise tddivi kiiljes. Theodor Saar
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Laeva ahtrisse liitiakse reelingulatti immargusest rauast klamber ehk leivaak, mille peal
jookseb purje soodiplokk. Vanasti olnud leivaagid palju pikemad kui hiljem. Pikk leivaak oli
halvem, sest see voimaldas poomil suure hooga teise pardasse minna, kui laeva poorati.
Monel laeval oli samasugune leivaak ka tekil tagumise masti ees esimese poomi soodi
kinnitamiseks (Saar, 1998).

Reelingulatti on mitmele poole sisse keeratud jimedaid kruve, nende pardapealsed otsad
on iimmargused augud, mille taha saab kinnitada raudkonkse. Need rongad on tali uasad.
Mastide asukohast veidi tahapoole kinnitatakse laeva parda viliskiiljele mdlemas pardas
vandirauad ehk vandi ravad. Neid on laeva suurusest olenevalt {ihes komplektis liks kuni neli.
Vandiraud on tehtud raudlatist, mille iilemine ots on keeratud kahekorra. Tekkinud avast on
1dbi paigutatud liikkuv raudsang. Vandirauad liitiakse kaarte kohal naeltega tugevasti kinni.
Raua iilemine ots, sang, ulatub iile reelingulati, alumine ots iile santeki kordade (Saar, 1998).

RONG A4S Kliiverpoomi pukspriidi otsas on raudrdngas,
p mille kiiljest kdib esimese tddvi kiilge alla peenike
—— Lok s kett ehk vakstavi kett. Té@dvi kiilge on see kett

kinnitatud tugeva kruviga, mille otsas on rongas.
LERT Eelkirjeldatud raudosad peale vakstaviketi teeb
sepp. Raudesemeist ostetakse veel pumba raudtoru
ja pumba nikuti. Ostetakse ka pumppill?®, ankrud ja
ankruketid. Ankru puuosa ehk toks, tehakse ise.

Joonis 26. Laeva ankur. Theodor Saar

Peale eelkirjeldatud kahe ankru on varuks veel vdiksem ankur, varuankur, mida
tarvitatakse laeva paadiga viljavedamisel. Varbi ehk ankru taga oleva trossiga, tdmmatakse
laeva edasi. Viikesed antspakkpillid*® tegid sepad ise (Saar, 1998).

Ka pirast laeva viljaajamist tuleb sepal teha mitmeid raudosi: eisenkoppi*!, raudvorusid

ja rongaid mastidele ja kliiverpoomile ning rooliseadmeid.

2.6 Rool

Laeva juhtimise seadmeks on rool. Rooli tegemiseks voetakse tugev pruss, eméd, mille pikkus
on tagumise tiévi kannast kuni teki peale. Emé kiilge tehakse plankudest rooli laba. Laba

liidetakse rooli raudosadega, mis on samasugused nagu tagumise téévi kiiljes, kuid rooli

29 Suure laeva ankruvinn
30 Viikese laeva ankruvinn, -peli, mida suudab kisitseda iiks mees
31 Masti ja tengi vdi pukspriiti ja kliiverpoomi {thendav raudvdru
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kiiljes olevad raudade hargid on pikemad, ulatudes iile kogu roolilaba. Rool asetatakse oma
raudadega tiévi kiiljes olevate raudade peale nende aukudega kohakuti. Labi aukude
pistetakse raudkang, rooli ora, sellel on iilal otsas pea, mis ei lase ora vilja kukkuda.
Viiksemate laevade rooli emé iilemisest otsast, peast, on auk 1dbi raiutud voi pandud selle
kiilge auguga puust lapp. Sellesse auku kiib tugev puukaigas, roolpinn. Vaheda tagumise

otsaga laeval ulatub rooli pea {ile reelingu ja roolpinn liigub ka iile reelingu (Saar, 1998).

ROOL PINN
D / ROOLI EMA

e RooOLI
il LABA

Joonis 27. Rooli asetus. Theodor Saar Joonis 28. Roolpinni ava reelingus. Theodor Saar

Peegliga laeval on roolpinni litkumise vdimaldamiseks tehtud reelingusse vastav 1dige.
Ahterpeegliga laeval kdib rooli emi rooli saapasse. Sel juhul on roolpinn suunatud mitte ette,
nagu eelmistel laevadel, vaid tahapoole. Suuremate laevade roolpinnid on rauast. Suuremaid

laevu ei joua enam ainult roolpinnist kisitsi roolida. Neil toimub roolimine ratta abil (Saar,
1998).

Rooli kohale seatakse puust rooli voll, millest

ROOLPINN 53, pikuti ldbi kandiline raudvarras. Varda ots
toetub taga reelingule, ees naeltega teki kiilge
RoOLI ROOL] EMA kinnitatud raudjalgadele. Varda esiotsa kiiljes on

S . .
AR vokiratast meenutav puust ratas, mille kodarad

ulatuvad poidadest iile, moodustades kdepidemed,

rooli sarvod.

Joonis 29. Rooli paigutus ahterpeegliga laeval. Theodor Saar
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Rooliratas tehakse tugevast puust, saarest voi tammest. Laeva mdlemas pardas on
reelinguposti kiilge kinnitatud plokk. Roolpinni otsas on auk, kuhu on traadiga kinnitatud
peenike kett, rooli kett. Kett viiakse ldbi pardas olevast plokist. Edasi viiakse kett kolme
keeruga timber roolivolli, sealt 14bi teise ploki ja ots kinnitatakse traadiga teise otsa juurde
roolpinni kiilge. Kui rooliratast pddrata, siis poorleb ka voll, kerides ketti tihelt poolt enesele
peale, teiselt poolt maha. Kett tdmbab omakorda roolpinni, pannes pdorama ka rooli.
Roolimehe t66 holbustamiseks on roolivolli kohal lahtine laud, mis toetub iihe otsaga
reelingule, teise otsaga roolivolli jalgadele. See laud on rooli pink, millel roolija voib istuda

(Saar, 1998).

Joonis 30. Laeva rooliseade. Theodor Saar

2.7 Laevale nime panek

Igale uuele laevale tuli ka nimi panna. Seda tegid peremehed, kes nime suhtes ndu pidasid ja
kokku leppisid. Laevanimede valikul esineb kolm perioodi: kuni aastani 1890, aastad 1891-
1914 ja aastad 1920-1944. Esimesel perioodil esines eestipiraseid naiste nimesid (Mari,
Kadri) ja meeste nimesid (Lembit, Karla). Jirgneval perioodil jitkus naisenimede paneku
traditsioon, kuid pandi ka piiblinimesid (Eva, Adam, Betlem), samuti on tdhendatud ka
pilkenimesid (Komp) (Laos, 2014).

Viimasel perioodil kadusid pilkenimed, pandi rohkesti eestipiraseid naise-ja
mehenimesid, anti ka uhkeldavaid nimesid (Kangelane). Teadaolevalt on iihe pere laevad
kandnud niiteks nimesid Aprill, Mai, Juuni. Kéesoleva 16put66 raames ehitatud mudel kannab
nime Altiri. Sellise nime valis MTU Kihnu Mere Selts 2010. aastal nimekonkurssiga. Just
selline hoogne nimi valiti tulevasele kivilaevale seetdttu, et oli ette teada, et laevaehitus on
keeruline protsess, aga seda suurem on rd0m, kui kunagi laev valmis ja saab hiitlida, et alt &ra,

meie, kihnlased, tuleme (Laos, 2014).
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Laeva nimi ldigati nimelaua sisse, mis kinnitati laeva ahtrisse. Nimelaud piiiiti teha
eriti ilus. Selleks 1digati laua otstesse nikerdusi ja kujundati ka tdhed kunstipéraselt. Puusse
16igatud tdhed vérviti valgeks. Ka nimelaud ise vérviti {ile. Laeva nimelaud lasti teha kellelgi
kunstimaitsega mehel. Lammutatud laevade nimelaudu ei hivitatud. Need paigutati kodus

aida seinale ukse kohale. (Suulise parimuse kohaselt)

Foto 8. Mootorlaeva Mikk viljavedamine Kihnus. Eesti Rahva Muuseum, Fk: 1279:10

Laevaehitus andis paljudele kihnlastele t66d sel perioodil, kui laevad seisid ja muid toid
polnud. Laevatoo opetas paljud kihnlased tublideks puuseppadeks ning soodustas sepatoo

arenemist ning tdstis saarerahva iseteadvust ja uhkust. (Suulise parimuse kohaselt)

3. Miks ei ole sailinud Uhtegi Kihnu kivilaeva? Mis pdhjustas laevade
ehitamise [Opetamise?

Juba 20-ndate 16pul oli raskusi laevadele lasti leidmisega, veel hullemaks liks iilemaailmse
majanduskriisi ajal 1929-1931. 1931. aastal seisis kogu Kihnu laevastik tegevusetult saare
iimber ankrus. Kui dnnestus, katsuti laecvu maha miiiia. Peale kriisi leidsid t66d peamiselt 2-
2,5 siillased vdiksemad laevad, nendega hakati vedama Kihnust Kakra séérelt Parnusse

kruusa.
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1940. aastaks oli Kihnu laevastikust jargi vihe, suur osa laevu oli vananenud, osa oli
iimberehitatud jaalad, ainult kolme laeva iga oli alla 10 aasta. Osa purjekaid oli varustatud
mootoritega. 1940. aasta siigisel natsionaliseeriti kdik mootorpurjekad.

Jargnenud sdja ajal sai osa laevu hukka, tiheksa laeva pdgenes sodjapdgenikega Rootsi,
nendest seitse anti parast soda Noukogude Liidule tagasi — toodi Tallinna sadamasse ja sinna
nad seisma jdid ja hdvinesid. Sditma jéid vaid kaks mootorpurjekat.

1950-ndaks aastaks oli Kihnu purjelaevastik 16plikult hdavinenud ja kuigi paate ehitati

Kihnus veel hiljemgi, siis purjelaevu vai suuremaid laevu enam mitte.

4. Vainamere uisk Moonland

Kuna iihtegi Kihnu kivilaevaehitajat enam elus ei ole ning sdilinud ei ole ka iihtegi Kihnu
kivilaeva, siis selles peatiikis tuuakse vélja lilevaade ja parimad praktikad Védinamere uisu
chituselt 2009. aastast, mil seltskond Muhu saare vanalaevahuvilisi ehitas vanade tavade
kohaselt sealse piirkonna traditsioonilise ajaloolise laeva. On ju Viinamere uisk samamoodi
kaljas nagu Kihnu kivilaev. Kiill aga seisneb véikene erinevus ehituses, kuna Vdinamere uisk
oli eelkdige puumaterjali veoks, aga Kihnu kivilaevadega veeti peamiselt kive.

MTU Viinamere Uisu iihingu poolt 2009. aastal algatatud projekti raames ehitati
traditsiooniline uisk-tiilipi purjelaev kogupikkusega 20 meetrit, kerepikkusega 15 meetrit ja
laiusega 5 meetrit. Uisu ehitust toetasid EAS ja erasponsorid. Uisu tehnilised
dokumentatsioonid on koostanud tunnustatud projekteerija Enn Metsar. Arvesse on vdetud
erinevat fotomaterjali, 1813. aasta Sorve uisu kerekuju joonist ja Kaarel Noore poolt 19.
sajandil valmistatud poolkeremudeli puidust vormi.

Purjelaev Moonlandi emapuu langetati 30. jaanuaril 2010. aastal - sada aastat parast
uisk Maria ehitust. Projekti juhtisid Mihkel Jiirisson ja Andres Noor. Moonlandi veeskamine
ja ristimine toimus Kuivastu sadamas 20. juulil 2013. aastal.

Moonlandi ehitus toimus Koguva kiilas. Laeva meistriteks olid Kaarel Ttiiir, Janek
Vapper, Algor Streng, Andres Lemba ja Juha Kurkinen. Lehisest plangumaterjal toodi kohale
Siberist. Sepatddd viis 1dbi Muhu meister Paul Tiiiir. Purjed valmistas Ahvenamaa meister
Jouni Lahdenpera. Taglastustdid juhtis Rauno Kivilo. Elektritdid tegid Ando Kindel ja Madis
Rehepapp. Tehnilist tuge andis Muhu Varahaldus ja Erkki Noor. Laeva viimistlust korraldas
Andres Kindel.
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Joonis 31. Ajalooline purjekas Uisk ,, Moonland . Kere teoreetiline joonis. Enn Metsar

4.1 Uisu tehnilised andmed vordluseks kivilaevaga Enn Metsar 2010

Kere materjal

Uldpikkus, L max, mm

Kere pikkus, Lh

Veeliini pikkus, Lwl
Uldlaius, B max

Kere laius, Bh

Ahtri laius, Bt

Veeliini laius, Bwl
Vabaparda korgus vooris, FF
Vabaparda korgus midelis, FM
Vabaparda korgus ahtris, FA
Siivis, T

Veeviljasurve, t

Mass kerge paadi seisundis, t
Vaba laadung, t

Ballast, t

tamm ja lehis
19 500
15 000
13 890
5100
5000
3 650
4 400
1 675
1150
1175
1 000
15,6
9,5
3,8
3,5



Mast, mm 14 050
Poom, mm 10 400
Kahvelpoom, mm 6 950
Pukspriit, mm 3 800
Pohipurjestuse pindala, m2 102
Purjestuse  kogupindala, m2 148
Mootorivoimsus, kW 83
Kiituse mahuti, 1 350
Magevee mahuti, 1 400
Inimesi pardal 3-20

Ehitusnormistik — Det Norske Veritase paadistandard kere pikkusele kuni 15 m

4.2 Kavandatava Kihnu kivilaeva tehnilised andmed Enn Metsar 2011

PAADI TUUP — KUUNAR
AJALOOLINE PURJEKAS

BRANDI NIMI — KIHNU KIVILAEV

Kere materjal, puit

Uldpikkus, L max, mm 20100
Kere pikkus, Lh 19000
Veeliini pikkus, Lwl 16000
Uldlaius, B max 5690
Kere laius, Bh 5600
Ahtri laius, Bt 4150
Veeliini laius, Bwl 5200
Vabaparda kérgus véoris, Fr 1500
Vabaparda korgus midelis, Fy 975
Vabaparda korgus ahtris, F, 1250
Suvis, T 1450
Veeviljasurve, t 32,5
Vaba laadung, t 10
Ballast, t 9,84
Purjestuse kogupindala, m’ 224
Mootor, kW 195
Kiituse mahuti, | 350
Magevee mahuti,l 400
Meeskond 12

Ehitusnormistik — 1SO 12215

36
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5. Kihnu kivilaeva hinnaarvestus

Ajaloolise puulaeva ehitus tdnapédeval on véga kallis ettevotmine, kuna meistreid, kellel oleks
sellised ehituskogemusi on Eestis vihe. Seetdttu tuleks kaasata ehitusse ka laevameistreid
Soomest ja Rootsist, kellel on pikaajalised puulaeva ehitustraditsioonid ja -kogemused.
Tulenevalt tdnapédeval kehtivatest meresdidu ohutusnduetest, peab ajalooline laev
olema siiski ehituslikult kombineeritud tdnapédevaste lahendustega, mis muudab puulaeva
chituse keerulisemaks - néiteks mootori, volliliini, septiku, kiittesiisteemi paigaldamine.
Kdige keerulisem ajaloolise laeva ehituse puhul on see, et praktiliselt voimatu on
kasutada valmistooteid. Kogu laeva kere, taglastus ja taglastuse iga osa, metallosad on vaja
teha eritellimusena, sealjuures suuresti kdsitoona, ja mddtmete tdttu on palju vaja kasutada ka

eritransporti.

Joonis 32. Ajalooline purjekas, Kihnu kivilaev. Uldteoreetiline joonis. Enn Metsar Laevakere I5ike

teoreetilised joonised on leitavad t66 lisast.

5.2 Kivilaeva detailne hinnaarvestus

Hinnaarvestustabel koos selgitustega kivilaeva materjalidele on koostatud MTU Kihnu Mere
Seltsilt saadud jooniste, mis asuvad osaliselt to0 lisas ja to6 autori kasutuses, pdhjal. Samuti

on kasutatud andmeid, mis kogutud MTU Halulaeva poolt Hiiu halulaeva ehitusel.
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Nimetus Summa € Tarneaeg Tarnija
Laevaehituspuit (ménd, | 91 000.- 6-9 kuud https://metsaserv.ee
tamm, lehis) 100 tm (VM Kookmaa, Taavi. Juhatuse liige)
Raudmaterjal — kruvid, | 16 380.- 2-4 nédalat https://www.wuerth.ee/et/
keermelatid, naelad (VM Wiirth AS, Savi 3-2, Péarnu
esinduse kiilastus 19.02.2024)
Malmraskused 10t 5800.- 4-6 nadalat http://www.valumehaanika.ee/en/
(VM Aavik, Mihkel. Valumehaanika
AS miiiigijuht)
Veeliinialune vaskplekk | 14 300.- 4-6 nadalat https://metalexpress.ce
(VM Teetamm, Algo.
Miitigispetsialist)
Mastid jms taglastus | 7800.- 1-2 kuud https://www.lewmar.com
(pukspriit, tengad, (VM E-kirjavahetus  Technical
kliiverpoom) enquiries, techsupport@lewmar.com)
Purjematerjal 24 752.- 10-12 nédalat | https://mass.ee
(VM Kirsipuu, Siim. Tegevdirektor)
Erinevad otsad, koied 7000.- 6-8 niadalat http://www.balticropes.com/
(VM Edvards, Sales Manager e-
kirjavahetus edwards@magistr.lv)
Terasvaierid 1950.- 12 pdeva http://www.osculati.com/
(VM Mrs. Giovanna, Gusmeroli
Riedlingen (Germany)
Mobile:  +49 176 23668170
giovanna.gusmeroli@osculati.com e-
kirjavahetus)
Taglastuse plokid, | 15 000.- 8-9 nidalat https://www.lewmar.com
vantide metallosad (VM E-kirjavahetus ~ Technical
enquiries, techsupport@lewmar.com)
Taglastuse rautised 13 000.- 2-4 kuud https://www.lewmar.com

(VM E-kirjavahetus ~ Technical

enquiries, techsupport@lewmar.com)



https://metsaserv.ee/
https://www.wuerth.ee/et/
http://www.valumehaanika.ee/en/
https://metalexpress.ee/
https://www.lewmar.com/
mailto:techsupport@lewmar.com?subject=Website%20Enquiry
https://mass.ee/
http://www.balticropes.com/
http://www.osculati.com/
mailto:giovanna.gusmeroli@osculati.com
https://www.lewmar.com/
mailto:techsupport@lewmar.com?subject=Website%20Enquiry
https://www.lewmar.com/
mailto:techsupport@lewmar.com?subject=Website%20Enquiry
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Laeva masin  koos | 84 500.- 4-6 kuud https://www.volvopenta.com
volliliini ja kédigukastiga (VM Manni, Marko.
marko.manni@yachts-service.ee e-
kirjavahetus)
Roolisiisteem 7800.- 2-4 kuud https://www.dometic.com
(VM veebipiring labi e-kirja)
Ankrusiisteem 6500.- 2-4 nidalat https://www.talamex.com
(VM veebipiring labi e-kirja)
Elektrististeem  (12V, | 15 000.- 2-4 nédalat https://www.rebel-cell.com
24V, 230V) (VM veebipiring labi e-kirja)
Padstevahendid ja | 3900.- 4-6 nidalat http://www.lalizas.com/
registrikulud (VM veebipiring labi e-kirja)
Vee- ja fekaalististeem | 3900.- 4-6 nadalat https://eemeli.ee
(VM Kivimaa, Merili. telefonimemo
+372 56641505)
Autonoomne 4000.- 3-4 nédalat https://www.balticboatnet.eu/et/home
kiittesiisteem (VM Krauberg, Rando. e-
kirjavahetus, shop@balticboatnet.cu)
Materjali kulu kokku 322 582.-
T66j0ukulu, 31000 | 1 054 000.-
tootundi x 34€/h
Kulud laevaehituseks 1 376
kokku 582.-

Laeva ehituseks vajamineva puidu osas voeti aluseks Hiiu halulaeva projektis kulunud

kogus. Kokku kasutati méndi, tamme, lehist: 72 tm. Arvestades Kihnu kivilaeva lisapikkust

ning sellest tulenevalt kasvu erinevates dimensioonides, hinnatakse kasutatava puidu

koguseks 100 tm. Lisades puidule veel vajamineva veekindlat vineeri ja erinevaid

puiduimmutusvahendeid, voib puidumaterjali kuluks arvestada kokku ligikaudu 91 000 eurot.



https://www.volvopenta.com/
mailto:marko.manni@yachts-service.ee
https://www.dometic.com/
https://www.talamex.com/
https://www.rebel-cell.com/
http://www.lalizas.com/
https://eemeli.ee/
https://www.balticboatnet.eu/et/home
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Kere raudmaterjali maksumus
Siinkohal on aluseks kdige virskem info, mis périneb samuti Hiiu halulaeva ehituselt, kuid on

kohandatud arvestuslikult vastavalt Kihnu kivilaeva mootmetele. Kruve, seibe, keermelatte,
naelu jmt varudes peab arvestama kuluga u 16 380 eurot. Laeva ballasti koguseks on
arvestatud projektis 10 tonni. Malmraskuste hinnaks v3ib arvestada kokku 5800 eurot. Kere
veeliini aluse osa katmine iileni vaskplekiga, vaskpleki ja naelade materjali kuluks arvestada

14 300 eurot.

Taglastuse materjali maksumus
Mastide, tengade, poomide, kahvlite, pukspriidi ja kliiverpoomi materjal on valitud

kvaliteediga ja kuigi see tihumeetrites ja ruumides suureks numbriks ei ulatu, on eritddd ja -
transport suur kuluartikkel. Selleks peab arvestama vahemalt 10 000 eurot. Purje ruutmeetri
hinnaks peab arvestama vihemalt 110 eurot, seega kuluks vdib arvestada 24 752 eurot, kuid
pigem tuleks arvestada isegi veidi kdrgema hinnaga. Otste eelarve on 7000 eurot, vaierid 1950
eurot. Kdiksugu kulu plokkidele ja metalltarvikutele otste ja vantide tarbeks on suurusjérgus
15 000 eurot. Sama palju ehk 13 000 eurot peab arvestada ka taglase juurde kuuluvate rautiste

tarbeks.

Masinasiisteemi maksumus
Hinnad kdiguvad erinevate tootjate ja nende pakkumiste vahel palju. Arvestuse aluseks on

voetud odavama hinnaklassi Itaalia tootja Sole mootor, mis on kiill odavam, aga end
tookindluse ja moistlike iilalpidamiskulude poolest seni meremaailmas hésti tdestanud. Kogu
komplekt alates masinast ja selle kinnitustest kuni vindini vélja on vdimalik soetada 84 500

euro cest.

Roolisiisteemi maksumus
Tuginedes taaskord Hiiu halulaeva roolisiisteemile tuleb kogu roolisiisteemi hinnakuluks

ligemale 7800 eurot.

Ankrusiisteemi maksumus

Ankrupeli, ankruketid 6500 eurot.

Elektrisiisteemi maksumus
Ténapdevane ja projektijargne elektrisiisteem (12, 24 ja 230 V) maksab koos koikide
tarvikutega ligikaudu 15 000 eurot.
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Piaistevahendite, sidesiisteemi ja registreerimise maksumus

Laeva varustamine seadusjirgsete paédstevahenditega 12-le inimesele ja laeva registreerimine
véikelaevana, tihendab kulu kuni 3900 eurot. Kiill aga muutuvad nduded hiippeliselt, kui
edaspidi on plaanis taotleda ka reisijateveo luba. Nouded laevale ja meeskonnale on siis

oluliselt rangemad.

Vee, kiitte, sanitaarsiisteemide maksumus
Lihtsama vee ja fekaalisiisteemi eelarve on 3900 eurot. Siisteem hdolmab nii roostevabu vee- ja

septikutanke. Laeva autonoomne kiittesiisteem Eberspécher maksab 4000 eurot.

Toojoukulud
To66joukulu on kogu projekti kdige suurem kuluartikkel. Sellise laeva ehituse todtundideks
hinnatakse ca 31 000 t66tundi. Kui arvestada t06tunni hinnaks niiteks 34€/h, siis on

kogukulu 1 054 000 eurot.

Kokku eeldatav laeva maksumus: 1 376 582 eurot. Toenéoliselt on vdimalik tulevikus laeva
chitada ainult erinevate toetusfondide toel.

Iga ajaloolise laeva ehitus on eriline projekt. Tihti tehakse vdga soodsaid
hinnapakkumisi ja sageli on vdimalik palju asju ka taaskasutada. Laeva varustamine erinevate
stisteemidega voib tdhendada viga suurt hinnavahemikku, nditeks navigatsioonivahendid voib
kitte saada monekiimne euro eest, kuid samas on vdimalik vabalt nende peale kulutada ja
monikiimmend tuhat eurot. Samas peab laeva ehitamisel arvestama ka
meresdiduohutusnduete, terve moistuse ja heaperemeheliku seisukohaga — tihti tuleb algne
odav lahendus vahetada ohutuse tdttu peagi siiski kallima vastu ringi. Ulaltoodud hindadega

on vdimalik Kihnu kivilaev projektijargselt valmis ehitada.
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6. Kihnu kivilaeva mudeli ehitamine

MTU Kihnu Mere Selts loodi 2009. aastal, mil seltsi suurimaks eesmérgiks oli valmis ehitada
kunagise Kihnu kivilaeva koopia. Kiillalt ruttu sai selgeks, et laevaehitus on viga kulukas
ettevotmine. T66 autor on kédinud Kihnu saarel paarkiimmend aastat ja Kihnu Mere Seltsi
korraldatavatel iiritustel olnud tihti pillimees. Kihnlaste mereparand on ponev ja tiha enam
hakkas autor huvi tundma Kihnu kivilaevanduse vastu.

T66 autor on lisaks pillimédngule viinud saarel l1dbi ka laeva nimelaua ehitamise
dpituba ning santsukasti meisterdamise kursust. Kihnu kivilaevamudeli ehitamine tundus
loogiline jéitk. Nagu eelnevalt mainitud, siis suure laeva ehitamiseks rahalisi vahendeid ei ole
ja Euroopa Liidul pole hetkel ka sobivaid rahastusvdimalusi. Kiill aga valmisid Enn Metsari
kie all ja Kihnu Mere Seltsi tellimusel uue laeva jooniseid.

2010. aastal korraldati ka ehitatavale mudellacvale nimekonkurss, nimeks valiti
Altérd. See hoogne nimi peaks stimboliseerima seda, et kui iikspdev on péris laev valmis, saab
hoistata ,,Alt dra, Kihnu laev tuleb!*

Paar aastat tagasi sai Kihnu Mere Seltsi esindajatega arutatud, et kui laeva pole
voimalik ehitada, siis tuleks ehitada mudel Enn Metsarilt tellitud jooniste jargi. Selleks ajaks
olid kihnlased juba mandrilt otsinud mudeliehitajat, aga keegi ei soovinud seda t66d ette
votta. Soov saada aga péris enda laev oli kihnlastel juba péris suur. T66 autori ndustus
pakkumisega. Kihnlastega sai kokku lepitud, et laev ehitatakse tipselt kiimme korda
viiksemana, see tdhendab, et laevaehitusjoonisel tuli kdiki modtmeid kiimme korda
vihendada.

Mudeli ehitamisel oli suureks abiks 10putd6 esimeses osas vélja toodud teoreetiline
uurimus Kihnu kivilaevade ehitamisest. Seda just t60 erinevate etappide ja ehitusmaterjali
osas. Lisaks aitas ajalooline materjal veelgi enam mdista, et t06 omab kultuurviértuslikku
védrtust. Samuti oli viga innustav uurida laevameistrite kohta, kes kdik olid lihast ja luust
tavalised inimesed, koolis kdimata, aga oskasid sadu laevu ehitada. T66 autoril oli mudelit
ehitada lihtsam, kuna oskused ja todriistad on edasi arenenud ning tdnapdeva tootingimused
on ka mugavamad. Vanal ajal ehitati laevad valmis lageda taeva all.

Mudel valmis Enn Metsari koostatud Kihnu kivilaeva teoreetilise joonise alusel ja
kiimnekordse vdhendusega, nagu sai kokku lepitud Kihnu Mere Seltsi esindajatega.

Laevamudeli emapuu on tammest, kereehitusel on kasutatud kuuske ja tamme.
Viljakutseks oli laevajooniste lugemine, kuna ka seal leidus vigu, eelkdige kaarte asetamise

osas. Seepdrast vOtsingi ithendust Vdinamere uisu ehitajatega ning kiisisin neilt erinevaid
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juhiseid. Muhu meestel on praktiline kogemus laevaehitusel olemas.

Tooprotsessi raames sai eelkdige selgeks, et vanu oskusi tuleb véirtustada ja
olenemata puuduolevast haridusest, olid tolle aja inimesed viga andekad. Védga hea tunne oli
end proovile panna laevamudeli ehitusega ning anda panus Kihnu saare omanéolise
kultuuripérandi sdilimisse. Mudeli valmimise jérel voib elda, et ka péris laeva ehitamine ei
ole piisava rahalise ning ajalise ressursi olemasolul vdimatu

Kuna hetkel iihtegi algupdrast kivilaeva sdilinud ei ole, on mudel ainus viis seda
ajaloolist laevatiilipi tulevastele pdlvedele tutvustada ning seeldbi laecvaehitusoskusi edasi
anda. Loodan, et valminud laevamudel innustab eriti nooremat pdlvkonda mereajaloo ja
késit60 vastu huvi tundma. Olles ndinud, kuidas kihnlaste silmad 166vad sdrama kivilaevadest
riadkides, siis loodan, et see lacvamudel aitab ka kogukonda tihendada.

Juba Kihnu saare kuulsamail laevameistril Enn Vahkelil, kes ehitas enda eluaja
jooksul valmis 69 laeva, oli olnud soov, et tema mailestuseks saaks Kihnu piisti pandud
ausammas. Olgu see ehitatud paarimeetrine kivilaev mélestusmargiks ja austusavalduseks
koigile Kihnu saare laevameistritele ja meresditjatele. Kanname liheskoos edasi kihnlaste
merepérandit, et ka saja aasta pérast teataks, millised laevad olid need Kihnu kivilaevad ja

millised vaprad mehed nendega laineid 18ikasid.

Fotod laevamudeli ehitamisest koos selgitustega on leitavad t60 lisast.
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Kokkuvote

Loputdd eesmargiks oli uurida kihnlaste laevaehitusajalugu ja tuua paralleele tdnapédevase
laevaehitusega. Loputdo kirjeldab Kihnu kivilaevade ajalugu, nende traditsioonilist ehitust
ning uue koopialaeva ehitamist.

19. sajandi keskpaigas hakati ehitama sadamaid ja ehitusel vajati palju kive. Kihnlased
proovisid alul vedada kive maalaevadega, aga need osutusid ebapraktilisteks. Kiviveoks
sobisid pealt kinnised, tekiga laevad. Kdidi Hiddemeestel laevachitustel dppimas, kuidas
ehitada suuremaid laevu ning peagi alustati ka Kihnus suuremate laecvade ehitamist.

Kive miilidi peamiselt Parnusse, aga ka Riiga ja Liibavisse. Senised viikesed laevad ei
osutunud enam sobilikuks pikemate reiside jaoks ja nii osutus sobivaimaks suuruseks
neljasiillane kahemastiline laev. Suuremad laevad olid ka kuni 7 siillased, aga nendega
majandamine oli suuruse tottu palju raskem ja aegavotvam.

Niitidseks oli kogunenud nii kapitali kui ka teadmisi uute ja paremate laevade
chitamiseks, oli ka tekkinud mitu head laevameistrit. Laevu osteti ikka veel mujaltki, aga
enamuses ehitati ise. Uued laevad olid tugevad ja kiire minekuga. Kiireimaks teadaolevaiks
soiduks oli Parnust Kihnu 2h 15min, Riiast-Kihnu 7h, mis tegi laevade kiiruseks iile 11
sOlme.

Enne esimest maailmasdda arenes 10plikult vélja Kihnu kivilaeva tiiiip. See oli 40
bruto registertonnine ehk neljasiillane kaljas, laia kere ja madala siivisega. Suured purjed
asusid voimalikult madalal, pikk kliiverpoom ja esimene kliiver ulatus masti tinga vélja.
Maksimaalse suuruse saavutas Kihnu laevastik 1915. aastaks, milleks oli 62-67 laeva.

Esimene maailmasdda mojus Kihnu laevastikule hukatuslikult — rekvireeriti voi
uputati koik kittesaadavad laevad. Péadses vaid 19 laeva, mis uputati ise, aeti randa voi
kittesaamatusse kohta ning pirast sdda aeti vilja ja tdsteti taas vee alt iiles. Peale sdda
kujunes peamiseks sihtkohaks Tallinn.

Juba 20-ndate 16pul oli raskusi laevadele lasti leidmisega, veel hullemaks ldks
iilemaailmse majanduskriisi ajal 1929-1931. 1931.a. seisis kogu Kihnu laevastik tegevusetult
saare limber ankrus. Kui dnnestus, katsuti laevu maha miiiia. 1944. aastal pdgeneti viimaste
laevadega Rootsi ja seeldbi hévitati kogu kihnlaste laevastik.

T66 tulemusel joudis autor jareldusele, et tdnapdeval on vdimalik taaselustada
traditsioonilist laevaehitust, kuigi see nduab nii oskuslikku t66joudu kui ka piisaval hulgal

rahalisi vahendeid. Lisaks on oluline rdhutada, et iga ajaloolise laeva ehitus on eriline projekt.
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Sageli tehakse viga soodsaid hinnapakkumisi ja tihti saab palju asju ka tasuta/taaskasutada.
Oluline on see, et leiduks inimesi, kes tahaksid seda missiooniga t66d ette votta.

Kindlasti ei oma tdnapéeval traditsiooniline laev sama otstarvet, mis sada aastat tagasi.
Traditsiooniline laev saab kanda laiemalt merekultuuripirandi sdilitamise ja tutvustamise
eesmarki. Saja aastaga on muutunud nii laevameistrite teadmised ja oskused,
chitusmaterjalide kattesaadavus kui ka tooriistad. Kui vanal ajal iitles laevaehitusmeister, et
kui ta numbreid tunneks, ehitaks ta veel paremad laevad valmis, siis tinapédeva laevameister
endale sellist suhtumist lubada ei saa. Joonisteta laevale ei anta vastavaid tunnistusi, et sellega
saaks tildse lasti voi inimesi vedama hakata.

Palju muutusi on ka meresdiduohutuse vallas, kus laevaehituse teeb kallimaks juba
asjaolu, et vastavalt Eesti Vabariigi meresdiduohutuse seadusele peab laev olema varustatud
ka kindlate paédstevahenditega, millest sada aastat tagasi ei teadnudki keegi veel midagi.

Kiill aga on purjelaevandusel téita oluline roll kliimamuutustega voitlemisel. On ju nii
Rahvusvaheline Mereorganisatsioon kui ka Euroopa Liit votnud vastu erinevaid digusakte,
kuidas laevanduses kliimamuutustest tulenevaid kahjulikke mojusid vihendada. Maailmast on
leida mitmeid néiteid, kuidas suured kaubaveolaevad kasutavad juba rootorpurjeid. Tuule joul
litkuvad laevad on kdige keskkonnasdistlikumad. Vanu oskusi on vaja hoida selleks, et

kasutada neid parema homse nimel
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Summary

The naval history of Kihnu Island extends back to the 14th century, throughout ages where
the men of Kihnu have been the bravest of seamen. As they say themselves — "kihnlane equals
seaman". For hundreds of years, they ran small ships in the region, but from the 1850's until
the turn of the century they had extended their fleet to 70 self-built ships — the larger
watercraft having 3 masts for sailing the high seas. Their main cargo was stones - stones were
needed in Parnu, Riga, Tallinn and elsewhere to build breakwaters, harbours and paved
surfaces. Kihnu stone-ships could transport heavy loads without sacrificing speed or
performance. The ships were also surprisingly easy to manoeuvre.

Throughout the ages, ships from Kihnu transported an approximate 2.5 million tons of
stones. The best years for the Kihnu fleet were between 1850-1914. Most of the early ships
were destroyed during World War I, while sailing ships built later had become smaller and
challenged by motorized watercraft. In 1940, a new era of shipbuilding had arrived at the
dawn of World War II. Even though the smaller wooden boats continued to be built, the
tradition of shipbuilding began to fade up until its current extinction.

The research purpose was to study the shipbuilding history of Kihnu and to give
examples possibilities of modern shipbuilding. The research describes the history of Kihnu

stone-ships, their traditional construction and the reconstruction of a new replica ship.
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Lisa 1. MurdesGnade seletusi

Eekpalk Palk millele kinnituvad pardaplangu otsad
Eisenkopp Pukspriiti ja kliiverpoomi {ihendav raudvdru
Emi Laeva emapuu ehk kiil

Jaagimine Paigaldamine

Jaala Kahemastiline tekiga purjekas

Kaabdlkoi Tekialune ruum / panipaik laevaninas

Kaar Laeva kuju ja vormi hoidev detail

Kaarte mii Liikuva keelega nurgamodtja

Kambakas Emapuu ja tivi tugevdav detail vodris
Kampiis Laevakook

Karsas Nodrredel

Kimming Paksem kereplank veeliinil

Kraap Varrega raudkaabist pigi eemaldamiseks
Kuehv Viike purjekas

K616 Kaigas/puupulk

Korgd meri Torm / suur lainetus

Laagor Aluspalk, millele toetus laeva ehitamisel emapuu
Lingimine Poldi otsa limaraks 160mine

Luttor Viimane kereplank pdhja all

Mii Laevakaare plangu kumerus

Naat Plankude vahe, kuhu litakse takk

Nahk Plangud laevakerel

Orelid Tugipost vooris mis toetab laeva tekki.
Pallpost Vertikaalne tugipost, kuhu kinnitub kliiverpoom
Peegelpalk Poikpalk ahtris, millele kinnituvad plangud
Piigard Ava laevatekis, millest voolab vesi merre tagasi
Pillipost Ankruvinna post laevaninas

Plaanikaar Laevakaared mille jérgi rihiti iilejdéinud kaared
Pless Trossi jatkukoht

Pliis Ankriketi ava laevakeres

Puaris kuir ehk pan'nkuér Puupulkadega iihendatud kaks laevakaart
Pukspriit Uhest puust kliiverpoom

Pumppill Suure laeva ankruvinn

Piierdnagel Sepistatud nael mille ots hiljem kdverdati
Relling Tugev kaitsepruss piki reelingut

Ress Puust laeva poolmudel

Saak Maste iihendav tross

Talas Telling

Teksvieder Plangud kaarte sisekiiljel

Tesli Kirves mille tera on risti varrega

Tinalint Tinalindiga vdeti kaarevorm ressilt

Trubu korsten

Tévi Laeva tdédvi alumine ots

Valts Soon emas — laeva ninas

Vesipulk Laeva emapuu tiévi ithenduskoht
Viilungilaud Puhastusluuk laeva porandal

Viopp

Kang / hoob




Lisa 2. JUri Vahkeli méalestused. Kasikiri Eesti Meremuuseumis

., Tol ajal meeldis ju ka mannermaa meestele laeva ehitused. Nemad tegid niisuguse suurusega
laevu juba, et midagi 65-70 bruto registritonniseid, millega oli hea paekivisid vedada
Saaremaalt Sandlast Pdrnu Waldorfi vabrikule. Laevaehitusel hakati ka minule t66d otsima,
ega mina kirvega veel raiuda ei osanud. Enne tehti ju laevu mitte ainult naeladega vaid ka
pandi puupulgad. Ikka teine pulk ja teine nael ja oli pulgamasin olemas, mis treis pulgad puuri
moodu jdrgi, siis minul oli selle vandi timber ajamist kiill ja kui pulgad iiks hulk valmis sain,
tulid need koik dra takutada ehk iga pulgale vihe virgi takku iimber panna. Vihe kaugemale,
kust algas pulga pea ja siis sormega puu torvast libi teha, et tema seisab, niisama tulid ka

naelad takutada.

Toomehed tahtsid ka iga louna kord kartuli keeta, sdddisid katla iiles ja mina siis ajasin tuld
alla ja kui laevale hakati juba plankusi timber panema, siis plangud ju aurutati auru torust libi,
nii et plangu paksuse peale tihe tolli paksusele iiks tund. Sddl oli jdlle lapsel téod katla kiitmise
Jjuures. Nii, et minul kdis t60 juba iile jou. Palka maksti minule nii, et isa oli laevameister ja
tema sai alati koikis peremeeste kdest toiduse seega, siis ka minule anti tema korval prii so6k
ja klaarimise aegus siis anti ka vahest 20 kopikat kommiraha ja to6mehed viskasid ka moned
kopikad keetmise eest. Lapsele oli juba sellest kiill. Sain siigiseks juba saapad jalga ja uue miitsi
ka pdhe. Tood tehti sel ajal pdikese tousust looja minekuni. Tooline sai palka sel ajal 50-60
kopikat. Meister sai 75-80 kopikat. Nii hakkas minu téolkdimine juba isa korval muidugi
enamasti suvekuudel, sest nii pea tuli ju minul ka kooli aeg... ”(Jiri Vahkeli milestuste késikiri,

Eesti Meremuuseum).

., Nii mina kdisin ikka isaga seltsis to6l, senikaua kui kooli ldbi sain, siis algas laevade peal
meresoit. Alguses kokapoisiks kuni tdismeheni. Kokaks olles sain palka 6 rubla reisist ja oma
sook. Tdismehena oli aga nii kuidas maksis laevapraht voi laadung, sest meil ju kuupalka ei
olnud. Kuupalk sai ainult kirjutatud meeskonna palgalehele, kui kevadel ehk laeva
navigatsiooni algul laeva paberid vilja votsid. Kuid meil jagati rahad nii, et kui ei olnud oma
laevaosa, siis sai raha peremehega pooleks ja kulud voeti iildsummast maha. Téod tehti koik
tihiselt niisama kapten kui ka madrused. Meitel ei olnud Herra kaptenit. Kapten ndgi rohkem
vaeva kui madrused ja loppude lopuks sai ka vihem palka, sest tema kulutused tingisid seda —

)

500k oli koikidel oma, muidugi supikraamid osteti arklis ja kartulid kallati ka segi.’



., Kapten linna all, kas klaarib pabereid voi on ju mitut asjaajamist, liheb koht tiihjaks, tuleb
oma raha eest stitia, aga teised soovad laevas. Ka tema toiduosad seal sees ja igade moodi kui
koik arvesse votta, kus temal ldheb kulusi. Munsterolli mdrgitakse kevadel meeskonna
kuupalgad ja oma kosti peal, aga et kaptenil on palk koige suurem, siis tuleb kaptenil maksta

meremehe kodu raha koige rohkem.

Ainult so6k vihe pddstab, sest kaptenil arvatakse séok kallim ja see ei ole veel koik, kuhu
ldhevad kapteni rahad, seda tuleb veel eespool rddkida. Mina olin 3 suve koka ameti peal ja nii
Jjuba iga aasta tousis ka palk. Teise aasta sain juba 7 rubla ja kolmanda aasta 10 rubla reisist.
Kuna see olenes ka laeva suurusest ja endal tuli juba rammu ka juurde. Muidu on koka t66
koige raskem, et selle koha peal ei teeniks keegi, see on Kihnu kivi-laevades. Aga et inimene on
alles noor, ei ole praktikat, et juba laeva roolid ja igat asja tunned ja voib ka olla jou poolest.
Koka kohustus oli sook keeta ja kui oli kivi laadimine, siis kui tuli keegi kaldast paaditdie
kividega. Kokk peab need vastu votma, otsad mehe kitte viskama ja ise paati appi minema, mis
olid valmis seatud, et paat saab laeva kiilge kinni pandud eest ja tagant, muidu ei saa kiva vilja

ajada ja siis ise ka paati hiippama.

Koige enne vesi paadist vilja ajada ja siis ka kive vilja viskama, muidugi et mitte kiill
viimaseni, aga alguses kui paat on alles nii tdis, et hddaoht moodub, seniks peab ikka ju
abistama, siis kui mahti saab peab neid tekist ruumi loopima ja ega ei ole iiks paat, neid tuleb

ju neli ja koikides pead tragi olema koiki abistama ja siis koik ruumi ajama.

Meil olid laevad ehituse poolest nii madalavoitu, ikka selleks, et mitte nii siigavalt maas ei
istuks, muidu ei saa igasse kohta minna ja seepdrast votab laev ka kiva siis tdis, et tuleb ka
tekipalkide vahed tdis laduda, see korkimine on ka raske ja teklasti kanda rulligu ddre
suuremad kivid, sest kui ilm on ilus ja voimalik laadida, siis juba vanematel meestel kudagi
aega ei ole ja sellepdrast on kokk. Ega kokk iiksinda soéogitegemiseks pole laeva voetud!
Pandakse ohtuks 5-6 siilda kivisid sisse, siis teame ju, et kokk on need juba paar korda libi
tostnud ja veel monda muud teinud. Nii on kokal arvatavasti raskem to6 kui tdismehel. Ehk
oelda tema joud voib ka olla vihem, mina olen need ametid ise koik ldbi proovinud kokast kuni

kaptenini.



Alustasin 15. aastaselt. Too oli rink, aga teha tahab. Ainult peab iitlema, et palk on vdike ja
seda juurde lisada ei taheta, sest muidu hakkab ka teiste meeskonnal napiks minema. Meite
laevad tegid suve sees 18-20 reisi kividega, kivi siilla hinnad olid 22-25 rubla. Laevad katsuti
ikka nii suured teha, et ikka nelja mehe peale ja siis kokk viiendaks. Paate ei mahuta kuidagi
tekile ja kui laev ldks suuremaks, et poolteist siilda kivisi mehe peale, siis oli raske. Toé juba
ldks raskeks iihte otsa tehes ja laev ka enam ei olnud paslik kiviveoks. Tiihjendamise juures
Jjuba oli kokal kergem kui kirutati kivid maale, siis kokk abistas ka teist kiiljest kivisid kdru
peale panna ja niisama purjetamise juures ilusate ilmadega. Teda rooli ei pandud ega palju
teist tood ka ei olnud, kuid viga valjude tormidega tuli ka ikka vdljas olla. Omal ajal alles enne
esimest ilmasoda, kui olid maa tuuled siis laadisime ka Ldtirannast ja sai nii reise tehtud, et

ikka mitu reisi jargimoodda, et iiks pdev laadisime jateine pdev tiihjendasime.

See kivitoo oli meil kiillaltki raske, kivid said merest vilja voetud raudkonksude abil midagi 2
meetri stigavusest veest vahest sai ka seest laetud. Ise oled vee sees, kuid see pidi olema siis
soojemate vee aegadega ja kudas kuskil oli vahest oli nii, et kusagil madalas oli kiva kiill, aga
paati tiis laadida sddl ei voin -vilja minnes on sddlt veel madalam vesi ees, siis kas aja kivid

¢

uuesti sisse.



Lisa 3 Intervjuu Reet Laos
Kihnus 2023

S: Reet, Sina oled Kihnu Kkivilaeva ehitajate suguvosa jareltulija?

R: Jaa, olen kiill.

S: Kes Sinu peres laevu ehitas?

R: Minu isapoolne vanavanavanaisa oli Taniel Laasen, kes oli Kihnu vanimatest
teadaolevatest laevameistritest liks nimekaim. Tema suurim ehitatud laev oli kolmemastiline
,Makarius* raapurjedega esimeses mastis. Enda oskuste kohta on Taniel veel ise delnud, et
kui ta numbreid tunneks, oleks veel paremaid laevu ehitanud. Numbreid ei tundud, aga kdik
laevad olid véga kiired purje all litkkuma. Ta oli ka hinnatud laevameister mandril. Taniel oli
ka laevameistriks kuulsa kapteni Hermann Tonissoo pere laevade ehitamisel Kuidas Kihnu
mees TOstamaal laevu ehitamas kdis, saab virvikalt lugeda Hermann Tdnissoo (kes ise oli
legendaarse jaamurdja Suur Toll kapten) raamatust ,,Laevakapten®. Taniel oli meistrina olnud
véga konkreetne ja asjalik mees. Tema pidas ehitusel korda ja ei sallinud, kui keegi kérsitult
tegutses. Tanieli poeg Mihkel Mies ehk siis minu vanavanaisa oli samuti Kihnus hinnatud
laeva- ja paadimeister, samuti osav puutddomees ja viiulimangija. Ega ei olnudki sellist t66d,
millega Mihkel hakkama ei saanud — laevade ehitamisest, pillide ja ahjude ehitamiseni.
Mihkli kdige uhkem kivilaev, mille ta valmis ehitas, oli kivilaev O&bik, mis uputati 1944,
aastal Kihnu sadama lihistele. Kivilaevaga O6bik veeti Kakra siire juurest kruusa mandrile.
See kruus oli isegi nii hea kvaliteediga olnud, et sakslased olid kdinud kaupa tegemas, et
kihnlased voiks oma kruusa neile miiiia. Millegipérast oli aga kaup katki jaédnud.

Oli kombeks, et laevaehitusoskused anti isalt pojale iile ja nii see Taniel ja Mihkliga
ka toimus. Osav puutéomees oli ka mu onu. Seda merenduspisikut aga on jagunud mu
isapoolsesse suguvosasse veelgi, nii mina kui mu vend oleme merega seotud (mina rohkem
maal, vend ehitab tuuleparke ja on laeval vanemmehaanik), onupoeg on laevamees ning ka
mu isa ja onu on meremehed.

Tegelikult ma isegi ei tea, kui kaugele need laevachituse juured mul ldhevad, kuna
Taniel pidrines Rootsikiilast laevameistrite nd kiilast, kus eelnevatele pdlvedele oli

laevachitusoskuste eest antud perekonnanimeks isegi meister.



S: Kas Sulle meenub maoni tooriist voi spetsiifiline toovote seoses laevaehitusega?
R: Sama Tanieliga tuleb mulle meelde kohe laevalaudade aurutuskast ehk parnik. See on
selline kast, kus lauad pannakse auru katte pehmenema, iihes otsas siis 10ke. See aurutustoo
oli pikk ja ndudis kannatust. Taniel oli jille olnud mandril laeva ehitamas ja lauad olid
parnikus pehmenemas. Abitodlised aga olid votnud liiga vara lauad parnikust vilja ja hakanud
neid siis laevakerele paigaldama. Lauad ldinud raks ja raks pooleks. Vana Taniel 6elnud siis
poistele pilgates, et tehke aga veel, varsti saame selle lauahunniku siis otsa ja varem ohtule.
Kuna laevameistrid ei tundnud numbreid ega kasutanud ammuilma miskeid jooniseid,
siis ehitati laevu resside jérgi. Ehk siis enne tehti valmis laevaress — see on laecvakere
poolmudel, mis kiib tiikkkidena lahti. Vana Taniel oli tavaliselt kuulanud dra, et millist laeva
omanikud soovivad, votnud puupaku endaga kaasa ja 60sel siis sellest laevakere poolmudeli
ehk ressi valmis voolinud. Hommikul tulnud omanike ette ja kiisinud, kas selline laev teile
peaks sobima. Kuna tavaliselt omanikud ei osanud selle peale midagi muud kosta, vaid et, jah,

sobib. Alati oli selline laevaehitus aga dnnestunud.

S: Kas laevu ehitati koikjal Kihnus voi oli pigem iiks selleks tooks sobilik koht?

R: Laevu ehitati mererannas, et oleks hea lithike maa seda vette vedada. Tavaliselt ehitati
laevu Kihnu saare pohjatipus ja idakaldal, kuna seal 1dheb meri rutem siigavaks. Saare iiks
nimekaim laevameister Enn Vahkel oli kiill oma viimase laeva ehitanud kodudues
(Jarsumaiel), aga see laev vette ei joudnudki, kuna sdda tuli peale. On teada, et tavaliselt

chitati mitut laeva korraga. Teada on, et rekordsuvel oli ehitatud seitset laeva korraga.

S: Materjal toodi enamjaolt iile mere mandrilt, aga kas saagimist6o tehti Kihnus
kohapeal?

R: Ehitusmaterjal toodi talvel iile jd4 hobustega Tdstamaa metsast. Kdik muud t66d tehti
Kihnus kohapeal. Sepat6o tehti ka kohapeal, nii oli odavam, kel raha rohkem, see muidugi

ostis mandrilt.

S: Kas miletad, et kodus oleks riigitud ,,tooasjadest*?

R: Mina olen see dnnelik, kes oma lapsepdlve sai veeta vanaema juures. Kuna ma lasteaias
kdinud pole, siis veetsin vanaema seltsi enda lapsepdlve. Minu teadvusesse on juba piris
pisikesena sisendatud teadmisi laevaehitusest ja kivivedudest, eelkdige just juttude nédol, mida

vanaema jutustas. Kuna vanaema juures on séilinud ka veel piris palju to0riistu vanavanaisa



aegadest ja onu neid ka kasutas, siis ei ole igasugu hoovlid ja lauasaed mulle vodrad. Mitte et
ma neid ise oleks osanud kasutada, aga ma tean nende esemete lugu ja tean, milleks, midagi

kasutatakse. Kuidagi elu loomulik osa on olnud kogu see merepérand ja kaasnevad tdoriistad.

S: Mida Sina arvad Kihnu kivilaeva taastamisest?

R: Hea kiisimus, viga histi arvan. Olen seda motet juba pea 15 aastat mdelnud. Kuna aga raha
ei ole piisavalt, siis olen saanud tegeleda selle merepdrandi uurimisega. Mitte et vabandada,
aga ma tdesti olen onnelik, et kivilaeva ehitamiseni veel joudnud veel ei ole, sest nii palju
materjali on veel uurida ja avastada. Mul on alati nii, et kui motled, et midagi enam kuskilt
muuseumist votta ei ole, siis ilmub ikka miski ajaleheartikkel vms vélja. Ja siis ldhen jélle
hoogu ja nii see kestab. Mul pole veel olnud iihtegi pdeva, kus ma oleksin mdelnud, et ma
enam merendusega tegeleda ei taha. Kivilaeva taastamine ja valmisehitamine voiks olla tiks
Kihnu saare siimbol. Teatavasti on ju radgitud, et naised on saarel véiga tublid, aga mehed
joodikud. Péris nii see ikka ei ole, aga selleks kdigeks tulebki mereparandit uurida ja rohkem
levitada. Kivilaeva taastamine oleks juba ka keskkonnavaates ja rohepoorde vallas tiks
suunanditaja. Kogu maailm ldheb juba sinna suunda, et laevad peavad hakkama iiha rohkem
tuuleenergiat taas kasutama. Olen alati 6elnud, et kdige keskkonnasdistvam laev on purjelaev.
Suurtele kaubalaevadele ehitatakse juba no purjeid ja rotorsaile peale, mis omakorda annavad
juba 10% kiituse kokkuhoiu. Samuti kannaks kivilaeva ehitamine ka olulist sdnumit
meretuuleparkide ehitamisel, miks ei voiks saada Kihnu saarest n6 nullheitega saar, kus
energia ongi roheline ja lipulaevaks kivilaev, mis on aluseks merekultuurile. Ehk siis tahan
oelda, et kihnlased peaksid olema dnnelikud, et meil on merekultuuripirand ja me peame

sellega tegelema.

S: Mis suhe on Sinul mere ja laevadega tina, aastal 2022?
R: Ma olen see dnnelik, kelle t6 ja hobid on seotud merega. Vabal ajal vean eest MTU-d
Kihnu Mere Selts ja annan endast parima, et kihnlaste merekultuur saaks taas au sisse tdstetud
ja talletatud, samuti korraldan noortele laagreid, et neid veelgi rohkem mereusku pddrata.
Olen ka péarimuskultuuri 7. taseme spetsialist ja kiilalisoppejoud TalTech Eesti
Mereakadeemias ja Eesti Merekoolis, kus ma olen ka ndunike kogu liige. Samuti olen liige
Eesti Ajalooliste Laevade Seltsis ja 166n nende tegemistes kaasa.

Tootan Majandus- ja Kommunikatsiooniministeeriumis meremajandusosakonna
peaspetsialistina. Saan ldbi selle ajada neid mereasju kdrgemail tasemel. Just valmis mul Eesti

merenduse tahtsaim strateegiadokument — meremajanduse valge raamat, kuhu sai kirja Eesti



merenduse sihid aastani 2035. Samuti esindan Eestit Rahvusvahelise Mereorganisatsiooni
komiteede istungitel ja Euroopa Liidus.

Hariduselt olen tehnikateaduse magistrikraadiga meretranspordi juhtimises, samuti
oman vanemmadruse, vdikelaevajuhi ja kipri diplomeid ning olen laeval madrusena ka kuus
aastat tootanud. Lisaks muidugi mu eriline armastus védikesadamate vastu. Olen to6tanud
aastaid Kihnu sadamas, tegelenud viikesadamate strateegia kirjutamisega ning igal suvel
iiritan ka sadamatdos osaleda. Ehk siis, ega mind ikka metsa viga ei aja, ikka merele. Kogu
oma vaba aja ma ka pigem viibin mere dires vai peal. See on see, et kui sind on ikka lapsest

peale merele minema mdjutatud, siis ega siis viga kuhugi mujale ei taha.



Lisa 4. Intervjuu Andres Lebin

Usutlus toimus vabas vestluse vormis Hiiumaal 28.10.2023.

S: Andres, ma tean, et sa oled suure siidame ning kuldsete kitega puust laevade ehitaja
ja vajadusel nende restauraator ja konservaator. Kas minu eelinfo vastab toele?

A: Vastab toele.

S: Ma arvan, et Kihnu Jonn keerab niiiid hauas teise kiilje, sest mina, mandrimees, tulin
hiidlasega nou pidama, kuidas ajaloolist Kihnu kivilaeva taasehitada.
A: Arvan, et vastupidi. Jonn on pigem Onnelik, et keegi tidna tunneb huvi sellise laecvaehituse

vastu.

S: Kaugele Sinu laevaehitaja juured iildse ulatuvad?
A: Ei ulatugi. St minu juured ulatuvad nii kaugele kui vana ma tina olen. Esiisad on muidugi

seda ametit pidanud pdlvest pdlve.

S: Kas Sa oled pigem mees, kes teeb meeleldi nii-delda mingit etappi tervikust, niiteks
rooli osa, voi pigem teed ja vastutad otsast I0puni kodige eest ise?
A: Vastavalt vajadusele, mdlemat. Puust laevade ehitamisel ei ole mul vist iihtegi

vahelejdénud etappi.

S: Mis on need pohilised asjad, mida tuleb silmas pidada, seoses laeva ehitamiseks vaja
mineva materjali kogumise ja tootlemisega?
A: Traditsioonilised puidu varumise aastaajad, puidu kvaliteedi hindamine, valimine ning

kuivatamine.

S: Millest Sina reeglina puust lava ehitamist iildse alustaksid?

A: Uue laeva puhul eelkdige suurejoonelisest ideest, seejirel pohjalikust projektist-plaanist.

S: Mis sa arvad, kui suur vahe on tolleaegsete meestel oskuste poolest tinaste
meistritega?
A: No neil eelkdige rohkem kogemusi uute puulaevade ehitajatena, tina on kogemustega

mehi kdputiis iile eesti laiali.



S: Millised voiksid olla tinapieval meie eelised puust purjelaeva ehitamisel vorreldes
tollaste meistritega?

A: Tehnoloogilised vahendid, transport, tdsted, kdsitdoriistad, viimistlusvahendid jne.

S: Utle mulle kolm nime, kellega ma peaksin kindlasti enne projekti alustamist asja
arutama.
e Andrus Padu - halulaeva ehitusmeister, projekteerija.
e Ain Téhiste — Halulaev Hiiu Ingel ja Lisette omanik-projektijuht, rahastuste
kordinaator..

e Andres Lebin — puulaevade restauraator.



Lisa 5. Kavandatava Kihnu kivilaeva teoreetilised joonised Enn Metsar 2011

[ [ mwnmo 1

Joonis 34. Ajalooline purjekas, Kihnu kivilaev. Kere loike teoreetiline joonis, koostaja Enn Metsar.

Kihnu Mere Seltsi kogust.

Joonis 35. Ajalooline purjekas Kihnu kivilaev. Kere teoreetiline joonis. Enn Metsar, Kihnu Mere Seltsi

kogust.



Lisa 6. Fotod Kihnu kivilaeva mudeli rekonstrueerimisest

Foto 9. Mudeli kaar. Laeva kuju ja vormi hoidva Foto 10. Koik kaared mudelil paigas ja
detaili Zabloobi jdrgi vilja loikamine, Siim Rikker ajutiselt fikseeritud, Siim Rikker

Foto 11. Tekkpalk. Pruss piki laevakaari vahetult Foto 12. Mudeli teki kuju ning vormi
tekkpalkide all, millele kinnitub laevatekk, Siim votmine, Siim Rikker
Rikker



Foto 13. Mudeli kereplankude vilja loikamine, Foto 14. Mudelile tekkpalgi hooveldamine, Siim
Siim Rikker Rikker

Foto 15. Mudeli virvimine,

Siim Rikker

Foto 16. Mudeli roolilaba ja soukruvi

rekonstrueerimine, Siim Rikker
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Foto 17. Laevamudeli kereplankude . ) o
Foto 18. Mudelile reelingulati ehitamine,

oaldami
paigaiaamine Siim Rikker

tiftiptistoli abil, Siim Rikker

Foto 21. Kihnu kivilaeva mudel, Siim Rikker Foto 22. Kihnu kivilaeva mudel, Siim Rikker
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