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Sisevete olemusest ning ajaloost 

Sisevete  võrgustik  ei  ole  ainuüksi  kaunis  maastikuelement,  vaid  kujutab  endast  olulist  ajaloolist 

infrastruktuuri. Jõed ja veeteed ei olnud erinevate piirkondade lahutajaks, vaid hoopis liitsid neid. Meie 

põhjanaabrite  uurimistraditsioonis  käsitletakse  veeteed  nagu  maad  mööda  kulgevat  teed  

vastandmõistes eri maakondi ühendava teena. Just sellest aspektist lähtuvalt tuleks vaadelda ka Peipsi‐

Pihkva vesikonda tervikuna.  

Emajõgi on ainuke täies ulatuses laevatatav jõgi Eestis, mille pikkus on 100 kilomeetrit ning valgala on 

9740 km². Olemasolev  jõesäng seab konkreetsed raamid  laevatamiseks sobivatele alustele. Emajõe 

laius on 40‐100 m, sügavus enamasti 2‐4 m (kohati kuni 10 m). Jõe keskmine voolukiirus on 3,7 km/h.  

Suurim  Peipsi  vesikonda  suubuv  jõgi  on  Velikaja  jõgi, mida  on  nimetatud  ka  Pihkva  Emajõeks.  Jõe 

pikkus on 430 km ja valgla pindala 25 200 km, alamjooksul on ta aga umbes 40 km pikkuselt laevatatav. 

Venemaa ajaloolased on arutlenud, et miks ainult ca 100 m laiuse suubumiskohaga jõge nimetatakse 

suureks (vene keeles Великая tähendab suurt). Järelikult on tulnud see nimetus väga kaugest ajast, kui 

kohalike inimeste jaoks oli see jõgi tõesti “suur“. 

Veeteede  võimaliku ühenduse perspektiivikust nägi  juba Karl  Suur,  kui  aastal  792 Doonau Mainiga 

ühendas. Ekraanitõmmiselt on näha, et Lääne Euroopa kasutab oma sisevete võrgustike võimalusi väga 

intensiivselt aastaringselt.  

 

Joonis  1.  Marine  traffic  Euroopas.  Ekraanitõmmis  seisuga  31.01.2020  laevad  onilne. 
https://www.marinetraffic.com/en/ais/home/centerx:14.5/centery:56.1/zoom:6. 

Järgnevasse tabelisse on koondatud ülevaade Peipsi‐Pihkva vesikonna kasutusest veeteena 

ajalooliste perioodide lõikes.
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

Esiaeg 9000 

eKr. kuni 

eelviikingiaeg 

600‐800 pKr 

Kasutuses nahkpaat, õõnestatud 

palk (ruhe), ühepuu lootsik 

(haabjas). Foto 1 

Toimunud muutused inimeste 

kommunikatsioonimustrites ‐ 

Kagu‐ ja Ida‐Eesti sisemaine 

suhtlus.  

Kogu muinasaja jooksul 

Eestis domineerinud 

veesidusa liikluse eelduseks 

oli siinne terviklik 

vooluvetevõrk. (joon. 2). 

Muistised Emajõe alamjooksult.  

Linnusekohad on selgelt seostatavad 

veeteedega. Tartu linnuse teke 5.‐6. 

saj. Veetee on kiireks liikumiseks ja 

linnusasulad teenindasid veeteed. 

Viikingiaeg 

800‐1050 ja 

hilisrauaaeg 

1050–

1200/1227/ 

1250 

Suviti puudus maismaal teede 

rajamiseks/hoolduseks vajadus, 

talvel liigeldi arvatavasti piki 

jäätunud veekogusid ja muid 

taliteid. Hakatakse kasutama purje. 

Samuti kasutati kokku õmmeldud 

plankpaate ja viikingilaevu. Sisevetel 

erilised madala süvisega jõelaevad, 

mis sobisid lohistamiseks. Piratica – 

pikk ja kitsas alus (rüüsteretked, 

sõjakäigud), knarr – laiemat tüüpi 

kaubalaev, uškui‐tüüpi laev (madal 

süvis sõude‐ ja purjelaev, 30‐40 

meest röövretked). Kaubaveoks 

Pärnust Viljandini kasutati 

väiksemaid lamedapõhjalisi aluseid 

ning suurvee ajal oli liikumine 

hõlpsam. Võrtsjärvest edasi oli 

võimalik kasutada suuremaid 

aluseid kuni Pihkvani. 

Ajastu kaubalaevad suutsid 

päevaga läbida lühikesi vahemaid. 

Sõltuvus ka tuulest. Kaubalasti 

kaitses sadamarahu. Täiendati 

toidu ja värske joogivee varusid. 

Võidi oodata nädalaid/kuid. See 

tekitas kohalikku jõukust. Leitud 

aarded paiknevad oletatavatest 

kauplemiskohtadest vaid 

mõnekümne km raadiuses, 

üksikud kaugemad leiud on 

aktiivselt kasutusel olnud 

siseveeteede ääres. Leiud Kagu‐

Eestis lubavad kõnelda nn „tšuudi 

maffiast“, mis oli enda kätte 

haaranud tulusa kopraäri (joon 4). 

Karusnahk oli kõrges hinnas. 

Slaavlastel nahkrahad, mille eest 

sai nii orje ja orjatare, ja kulda ja 

hõbedat, ja kopraid ja muid kaupu. 

Tähtis kaugkaubandustee oli 

Austrvegr e. Idatee: Birkast 

/ Hedebyst, liikus üle Soome 

sadamate Rävala suunas 

ning kulges seejärel Põhja‐

Eesti rannikul Neevale ja 

sealt üle Laadoga Volhovile 

ning Lovati kaudu Dneprile 

(edasi Kaspia, Must meri). 

Sobivus laevaliikluseks ja nn 

Truvori linnuse avastamine 

Velikaja jõe äärest viitavad 

sama aktiivset kasutust ka 

Narva jõe marsruudil. Lisaks 

veetee üle Pärnu, Raudna ja 

Tänassilma jõe Võrtsjärve 

ning sedasi mööda Emajõge 

Peipsile (joonised 5, 6). 

1211 Emajõge mainitakse 

Liivimaa Kroonikas.  

Kitsam kauplemisring – Visby, 

Novgorodi ning Pihkva suunal. 

Novgorod on suur kauplemiskeskus. 

Leitud Araabia hõbemünte (joon. 3). 

Kärestike juures (kauba ümber‐

laadimine), tekkisid kindlustatud 

punktid. Peatuti, täiendati varusid, 

kaubeldi. Narva kose juures Joaaru 

linnus võis olla loha (lohistamiskoha) 

ja ümberlaadimis‐koha kaitseks ja/või 

maksustamiseks. 10. saj. lõpust 

tõuseb Tartu roll kaubanduses 

Läänemeremaade ja Vana‐Vene 

linnade vahel. Rõhk veetee kasutusel 

Pärnu lahe suunas. 11. saj. aardeleiud 

Eesti aladelt on kordades 

rikkalikumad kui teistes Läänemere 

äärsetes riikides. Tekkinud otseseid 

kaubandussidemeid isegi Inglismaaga. 

13. saj algul Eestis ca 150‐180 tuh. in. 
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

Hansaaeg 13.‐

17. saj 

Koge – uus mahukas merelaev 

kaubaveoks, 1479 ‐ kirjalik teave 

Lodjast. Pooliku pähklikoore 

kujulised poollameda põhja, terava 

vööri ja ahtri, 1‐2 masti ja 

raapurjega alused. Väiksemad 

lodjad olid 1000 puudase 

kandejõuga (ca 16 t) suurimate 

kandejõud oli 12 000 puuda (ca 200 

t). Viimaste pikkus oli 10‐11 sülda 

(21,3‐23,4m) ja laius 6 sülda 

(12,8m). Lodjad liikusid tuule‐ ja 

inimjõul (foto 2, 3, 4) 

 Ida poole läks sool (Prantsusmaalt 

või Portugalist) ja raud. Kalev 

Flandriast ja Inglismaalt, 

käsitöösaadused Põhja‐

Saksamaalt.  Venemaal tähtsaks 

importkaubaks hõbe. Euroopa 

suunas liikus kõrge kvaliteediga 

karusnahk ning teravili (põhiliselt 

kohalik rukis). Novgorodi aladelt 

vaha ja mett, lina, kanepit ja 

töödeldud loomanahku. 

Traditsiooniline veetee üle 

Laadoga oli sageli ohustatud 

Vene‐Rootsi piiritülide ja 

mereröövlite 

(vitaalivendade) tõttu. 

Teekond läbi Tartu oli küll 

pikem, aga ohutum.       

1346. aastal kehtestasid 

Saksa hansalinnad 

surmanuhtluse ähvardusel 

kaupade vedamise keelu 

Novgorodi mujalt kui Riia, 

Tallinna ja Pärnu sadama 

kaudu (Joonis 9). 

Kaubavahetuse õitsenguaeg (Tartu, 

Pärnu, Viljandi, Tallinn). Novgorodis 

30 000 elanikku. Tartust saab lääne‐

ida õitsva majandusega piirilinn.  

Kirjalikult mainiti Uus‐Kastre ehk 

Kantsi kindlust 1392. aastal 

tollipunktina.  Hansa piirangud 

kaupmehe kauba kogusele Novgorodi 

kaasa võtmiseks ‐ XIV saj. mitte 

rohkem kui 1000 marka (ca 200 

kilogrammi hõbedat), hiljem – 1500 

marka. (Joonis 10) 

Rootsi ja Poola 

aeg 16. saj‐

1700 

Kaupa veetakse lotjadega. 1626 ‐ 

varaseim täpseim teadaolev  Eesti 

ala hõlmav kaart ‐ Rootsi esimesi 

kartograafe Andreas Bureus (Andre 

Bure) „Orbis arctoi nova et accurata 

delineatio“ (joonis 11). Kaardil on 

näha nii Pärnu‐Viljandi‐Tartu‐Peipsi 

kui ka Narva‐Peipsi veetee.  

16. saj. I poolel toimusid kaupade 

koosseisus teatud muutused. 

Karusnahkade nõudlus vähenes, 

sest üha rohkem hakati Euroopas 

kasutama kalevit. Pärast 

reformatsiooni vähenes ka vajadus 

vaha järele. Senisest tunduvalt 

suuremal hulgal vajati aga lina ja 

kanepit, seda nii purjedeks ja 

köiteks laevastikele kui ka 

kotiriideks kaupade pakkimisel. 

Kaup liigub rohkem 

maanteedele. 1651 – katse 

taastada kaubavedu Pärnu 

kaudu kulgeval veeteel 

Peipsile. Süvendused jäid 

tegemata.  

Venemaa võtab üle Novgorodi, hiljem 

Pihkva. 1510 aetakse Pihkvast välja 

300 perekonda ja turg likvideeriti. 

Sõjad Rootsi‐Poola‐Venemaa. 

Friedrich Amelungi järgi ummistusid 

Tänassilma ja Raudna jõgi alles 

ajavahemikus 1560‐1660. Liivi sõja 

algus. Hansa Liit lagunes. Emajõgi 

kaotas oma rolli ida‐lääne vahelise 

kaubateena. 16. sajandi algul kerkib 

kaubateena esile Pihkva‐Riia maantee 

läbi Volmari, Võnnu ja Aluksne. 
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

Põhjasõda 

1700‐1721 

1702.‐1703. ehitasid rootslased 

Tartus 19 eri mõõdus sõjalaeva: 3 

brigantiini, 6 jahti, 2 kitzarit, 1 

galeeri, 5 poolgaleeri ja 2 praami. 

Koos 30 väiksema lodja ja lootsikuga 

moodustus Peipsi eskaader.  

Laevastikus teenis 500 meest, 

laevadel oli kokku 86 kahurit. 

1704. aastal Kantsi kindluse 

lähedal vene ja rootsi 

vaheline jõelahing. Peeter I 

juhitud Vene väed 

purustasid Rootsi 

laevastiku.  

Eesti ühendati Venemaaga, mille 

tulemusena kadus Emajõe kui 

sõjalisest seisukohast olulise veetee 

tähtsus. Tartu hävimine.  

Tsaariaeg 1710‐

1914 

Liivimaa esimene aurik “Juliane 

Clementine” väljub esimesele reisile 

Tartust Pihkvasse ‐ 150 reisijat (19,4 

m pikk, 4,9 m lai), lisaks ehitati 

järelveetav praam, mis võis 7000 

puuda (114 tonni) kaupa vedada. 

Liikumiskiiruseks oli 10 versta (ca 

10,7 km) tunnis. 1843. a. valmis 

aurupaat „Karl“ (Rõika ja Tartu 

vahel). 1860. aastal tuli Tartusse 

Emajõe kaudu üle 650 aluse, 1862. 

aastal aga juba 800 lotja ja parve.  

Peipsi lodjameestel oli suurimaks 

kaubavedamise kohaks Tartu, kuhu 

tuli tihti kokku kahesaja lodja 

ümber. 1903. aastal asutati Tartus 

Liivimaa Aurulaevasõidu selts ‐ 

aurikud „Dorpat“, „Maria“, 

„Nikolai“, „Karl Gustav“, „Graf 

Kirchbach“ ja „Olga“ ning 2 suurt 

mootorpaati (foto 6, 7). 

19. saj. alguses oli kaubavahetus 

Venemaaga aktiivne. Pihkvast 

toodi lotjadega Emajõge mööda 

küttepuud, palgid, lauad, 

lehttubakas, savinõud, raud, sool 

ja telliskivid. “Karl” oli ette nähtud 

Emajõel ja Võrtsjärvel toimuvale 

puudeveole peeglivabriku tarvis. 

Vesikond oli vajalik toormaterjali 

kohaleveoks vabrikutesse ning 

õrnade peeglite ja klaasanumate 

vedamiseks St. Peterburgi. 1854. 

aasta kevadel hakati Tartusse 

Peipsilt vedama liiva ja ehituskive. 

Piirissaarelt, mille lõunalahte 

lodjad sageli tormivarju kogunesid, 

veeti sibulaid ja kalu. Räpinast 

toodi paberit, sinna veeti aga 

kaltse. Tartust saadeti Venemaale 

eelkõige soola, suhkrut, 

heeringaid, petrooleumi ja viina. 

Alles 18. sajandi keskel 

taastus Emajõgi 

transiitkaubanduse 

veeteena Pihkva ja Pärnu 

vahel. Tulutoovateks 

kujunesid linavedu Pihkva 

kubermangust, samuti 

kauplemine viljaga ja 

viinavedu Pihkvasse ning 

Narva. Peipsi‐äärsetest 

metsadest veeti Tartusse 

ehituspuitu. Küllaltki oluline 

tuluallikas oli Tartule ka 

kalapüük Emajõel, mille 

õigus säilis linnal Peipsist 

Võrtsjärveni. Reisivedude 

maht kasvab (foto 5).  

1764 Katariina II külastab Pärnut, 

annab käsu veetee rajamise 

eeltöödeks. Napoleoni sõdade tõttu 

teema seiskub. 1821 puhastati 

Emajõge ning aasta hiljem jõuti rajada 

ka 2 km Kuude külast algavat Uusna‐

Viljandi kanalit. 

Kui varem toimus kauba‐ ja inimeste 

vedu vastavalt vajadusele, siis 

regulaarne laevaliiklus algas alates 15. 

(27.) maist 1843. Kaubavedu 

voorimeestega oli selleks ajaks 

muutunud umbes neli korda 

kallimaks kui veetransport. 

Laevaliikluse edendamiseks lasti 

06.10.1897. aastal Tartus vette 

süvendaja. 

1903 Uued aurikud elavdasid 

kaubaliiklust Tartu ja Kulgu (Narva) 

vahel. (Foto 8).  
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

I maailmasõda 

ja vabadussõda 

1915. laevastik „Peipsi flotill“. 75‐

mm suurtükid reisilaevadele Olga, 

Imperator, Delfin ja Tsesarevits 

Aleksei. Lipulaev ratasaurik Jurjew. 

Lotjasid kasutati dessantlaevadena 

sõdurite vedamiseks, relvastati 

kuulipildujatega. 

   Vabadussõja ajal 27.01.1919 

formeeritud Peipsi laevastiku‐, 

traalerite divisjonis: suurtükilaev 

Taara, Uku, Vanemuine, Tartu ja Ahti. 

Eesti vabariik 

1920‐1939 

1923 sõitsid nii Peipsi kui Võrtsjärve 

suunas erinevatel liinidel 10 

aurulaeva: Võitja, Laine, Taara, 

Kungla, Varrak, Sale, Endel, Linda, 

Eha, Koit. Laevad mahutavusega 

14…133 brut.reg.tonni. 

Kaitsejõudude Peipsi Laevastiku 

Divisjon; Piirivalve valitsusel 

vahilaev „Erilane“.  1929. aastal 

Peipsil ja Emajõel 72 lotja (1941. a. 

112).  1933 Peipsi laevastiku 

divisjoni laevad Ahti, Tartu ja Uku. 

1938 sisevete laevanduse keskuseks 

Tartu ‐ korrastatud sadam, 19 

aurikut, 11 mootorlaeva, 65 lotja ja 

praami jt laevad.                                     

II MS puhkemisel Tartus üle 30 

jõelaeva. Osa varustati kahuritega / 

lahingud Ouduva all. 1940. aastal 

formeeriti Peipsi Sõjalaevastiku 

Divisjoni 10 aurikut ümber Peipsi 

flotilliks ‐ relvastati „Aurora“ 

õhutõrjesuurtükkidega.  

Suurem osa kaupu veeti lotjadega. 

Väliskaubanduse peamised artiklid 

olid Emajõge mööda veetavad 

lina, vili ja kala. Laeva ja Kärevere 

metsadest parvetati Tartusse 

ehitusmaterjaliks ja küttepuudeks 

palke, liiva ja kruusa veeti ehituse 

jaoks mitte ainult Peipsilt, vaid ka 

lähemalt (Luunja), Ulilast Tartusse 

turbalaadungid. Endiselt oli oluline 

kalapüük Emajõel. Suurenes 

Emajõe tähtsus linlaste vaba aja 

veetmise ja puhkealana. Tõusis 

Jänese ja Ranna populaarsus, mille 

aluseks olid seal asuvad Jänese 

kõrts ning Ranna restoran. Samuti 

korraldati nii Jänesel kui Rannal 

regulaarseid rahvapidusid. Narva 

jõe süvendustöödega 1930ndatel 

pidi ka Omut lahendatama. Aga 

alustati jõe lähtel olevate 

probleemidega. Sõda katkestas 

tööd.      

Tartust väljusid pea üle 

päeva aurikud Vasknarva, 

Värskasse, Oiule, Suisleppa, 

Laashoonele, Läänistesse ja 

Paala jõele. Peamine 

laevaliiklus Kaagverre, 

Varnjasse, Kasepääle, 

Kolkjasse, Piirissaarele, 

Võõpsusse, Värskasse ja 

Pundavitsasse ‐ peamised 

sihtpunktid Peipsi järve 

lõunaosas, Lämmijärve ja 

Pihkva järve kallastel. 

Linnalähiliinil Tartu‐

Haaslava‐Kabina‐Kaagvere 

sõitis laev mitu korda 

päevas. Siseveeteede 

kogupikkuseks arvutati 

1938. aastal 608 

kilomeetrit. Tartust väljus 

11 laevaliini, mis vedasid üle 

50000 reisija aastas (foto 9, 

10). 

Suurem osa kaupu veeti endiselt 

lotjadega. Eesti Vabariigi ajal hakati 

aurikutega Ommedu, Pikker, Kuller, 

Salme, ja Vambola vedama lotje 

Peipsilt Tartusse. Pärast sõda veeti 

aurik Ommeduga kevadeti palke ja 

puid Emajõe ülemjooksul, suvel ja 

sügisel, kui veeseis madalam, 

praamidega puid jõe alamjooksul ja 

Peipsil. Kui 1923 a reisijatevedu käis 

ainult aurulaevadega, siis kaupade 

sisseveost Tartusse (veeteed mööda) 

langes aurikutele vaid 0,9%, lotjadele 

73,7% ja parvedele 25,4%. Kuid 

mitmesuguste kaupade väljaveos oli 

aurikutel üsna suur ülekaal lotjade 

ees. 1940 evakueeriti sissepiiratud 

linnadest sõjaväelasi, tsiviilelanikke 

Vasknarva. Laevadega evakueeriti ka 

tartlasi ja tööstusseadmeid. Siiski 

paljud Peipsi laevadest hävisid 

sõjakeerises. 
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

ENSV aeg kuni 

1970ndad 

 Sõjajärgseil aastail arenes 

laevaliiklus Emajõel jõudsalt edasi. 

Pärast sõda oli Emajõel ja Peipsil 

114 lodjast alles 4 lotja. Tartu 

sadama laevastikus töötas viimane 

lodi 1953. aastani. 1950ndatel toodi 

Tartusse kaks Moskviš tüüpi 

jõetrammi (Koidula, Kreutzwald) 

ning järvelaev Lermontov. 

1960ndatel toodi Vanemuine. 

1970ndatel saabuvad kolm 

„Raketat“. Tartu‐Pihkva transiitliinil 

olid „Raketad” järjepidevalt alates 

1968. aastast (foto 11).   

Tartusse ja Pihkvasse veeti 

palgiparvesid, tarbepuitu ja 

küttepuid. Reisilaevad liiklesid 

samadel liinidel, kui enne sõda, 

kuid tunduvalt harvemini. 

Reisiliinide kogupikkus oli 798 km. 

1960‐ndatel aastatel asendus 

palgiparvetus liiva, kruusa ja 

killustiku veoga.  Liiva toodi ka 

Pihkvast Želtsa jõel asuvast 

Goristojest. 1965 aastast 

jõetaksode (6‐7‐ kohalised 

kiirkaatrid) regulaarne liiklus 

tõmbekeskustesse – Rannale, 

Kvissentali ja Kabinasse.  

Tähelepanu pöörati kiirlaevade 

rakendamisele ning suuremate 

laevade ümberehitamisele 

mugavateks turismilaevadeks ‐ 

mitmepäevased turismireisid nii 

Võrtsjärvele kui Peipsi järvele. 

Reisijateveo hiilgeajaks Emajõel 

olidki 60‐70‐ndad aastad. 1960. 

aastal ulatus Tartu Jõesadama 

reisijatevedu 177 800 reisijani. 

Reisiliinide kogupikkus oli 

798 km. 1950‐60ndatel olid 

liinilaevade peamised 

sihtkohad Kavastu, Praaga, 

Pihkva, Piirissaar, Mustvee, 

Vasknarva ja Narva. Kõrvuti 

regulaarliinidega olid 

linlaste hulgas populaarsed 

nii linnasisesed huvireisid 

kui ka paadisõit mööda 

Emajõge.  Raketad sõitsid  

Tartu‐ Samolva‐ Puudavitsa 

(Budovitši)‐ Pihkva, teine  

liin Tartu‐ Piirissaar‐ 

Terebištše‐ Pihkva. 

Vanemuine sõitis liini Tartu‐ 

Ostrovtsõ‐ Raskopel. Alates 

1959. a Lermontov Tartu‐

Pihkva liinil reisilaevana ning 

pärast ümberehitust. 

Pikimad Peipsi kruiisid 

kestsid 12 päeva, mille sees 

oli näiteks kolmepäevane 

peatus Pihkvas. 

60ndatel alustati Tartu Jõesadama 

suurejoonelise arendamisega (visioon 

joon 13).   

Tartu jõelaevandusele allusid Pihkvas, 

Narvas ja Pärnus loodud 

sadamapunktid, mis likvideeriti 1960. 

aastal. Sellel perioodil kasvas 

intensiivselt reisijate teenindamine – 

inimestel tekkis vajadus rohkem 

liikuda, autobussiliiklust järveäärsetes 

piirkondades ei olnud. Tõusis puhke‐ 

ja turismireiside osatähtsus. 

1950ndate teisest poolest nii 

kümnekonna aasta jooksul oli Tartus 

tugev  laevaehitus – praamid, 

puksiirid jm teenistuslaevad, 

pihkvalaste kalatranspordilaevad, 

isegi hiidlaste jaoks traalpaat jne. 

1960ndate teises pooles hakkas see 

tegevusharu taanduma.  

1970ndatest sõidavad Tartusse 

regulaarselt ka 3 Pihkva Raketat. 
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

ENSV aeg 

1970ndad ‐ 

1990 

1970ndatel tulid Zarjad, mis sõitsid 

Narva–Vasknarva ja Narva–Slantsõ 

liine. Zarja süvisega polnud kärestik 

probleemiks. 1990 toodi tiibur 

Polesje.    

Kokku oli Tartus aastatel 1900‐2000 

registreeritud 93 erinevat reisijate 

veoga tegelenud laeva. 

Kaubalaevastiku üldine kandevõime 

oli läbi 30 aasta üsna stabiilne, 

kõikudes nii 1500 tonni ümber. 

Kõige suurem oli see 70‐te esimeses 

pooles, kui kasutuses oli vähemalt 

15 praami, neist pea pooled 

iseliikuvad. 

1970 Tartu linna 

transpordiettevõtete 

kaubaveomahust moodustas 

jõesadama oma 17,7%. 1970‐

80ndatel tähtsustus 

ehitusmaterjalide vedu, mis 

toimus põhiliselt Pihkvast, osaliselt 

kohalikest karjääridest. Kui 

1960ndatel hangiti liiva  Alajõelt, 

Kodaverest ja Pnevost, siis 

1970ndate I poolel jäeti need 

maha. Kasutusele võeti Tamme. 

1980ndate alguseks oli see 

ammendunud ja saadi luba 

Kabinat laiendada. 1980ndate 

lõpupoole tuldi Aardlapallu.  

Reisipiletihinnad: 

1970ndatel Tartu‐Pihkva üks ots 2 

rubla 45 kopikat. Tartu‐Piirissaar 

1.20. 1980ndate alguses hinda 

tõsteti Tartu‐Pihkva 3.70, Tartu‐

Piirissaar 1.85. Tallinn‐Tartu 

bussipilet peatusteta ekspressliinil 

oli samuti 3.70.  

1980. aastal veeti kokku juba 134 

tuhat reisijat ning 220 tuhat tonni 

inertmaterjale. 

1970ndate alguses (Ihaste 

suvilapiirkonna rajamine), 

algab regulaarne 

reisilaevaliiklus Tartu‐Ihaste 

liinil. Töötas kuni 1990ndate 

alguseni. Kevadeti ja sügiseti 

korraldati seene‐ ja 

marjakorjamise huvilistele 

reise Laeva ja Varnja 

soodesse (Praagale).  1970‐ 

80ndatel toimus põhiline 

reisijate vedu Tartust 

Piirissaarele, Pihkvasse, 

Narva ja Slantsõsse. 

Jätkuvalt olid populaarsed 

mitmepäevased puhke‐ ja 

turismireisid Võrtsjärvel ja 

Peipsi järvel. 1977 liideti 

Ihaste ametlikult Tartu 

linnaga ja käivitus 

linnaliinibuss 3 kopikase 

sõiduhinnaga. Ihaste 

laevaliin jäi 

lõbusõiduatraktsiooniks.   

1970ndatel jätkus ka Tartu 

Jõesadama materiaalse baasi 

arendamine.  Tartu Jõesadamast oli 

saanud omamoodi teenindus‐

tootmiskompleks. Lisaks reisi‐ ning 

kaubaveo korraldamisele, laevateede 

korrashoiule oli neil ka oma 

laevaehitus, puidutsehh, hoolduse ja 

remondibaas ning inertmaterjalide 

müük. Seoses kaubavedude mahu 

suurenemisega hakati 1970ndate 

lõpus rajama Ropka tööstusrajooni 

uut kaid liiva‐kruusapraamide 

teenindamiseks. Tartu Jõesadam tuli 

tööga kenasti toime. Töötati 

planeeritud kahjumiga, oli ka aastaid, 

kus kogu tulem jäi plussi. Kaubavedu 

oli selle allikas, reisilaevandusele 

"maksti peale" unustades, et 

navigatsioonihooaja jooksul tuli 

Tartusse tuhandeid inimesi 

spetsiaalselt selleks, et teha sisevetel 

kas ühe‐ või mitmepäevane 

ekskursioon. 



9/21 
 

Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

Eesti Vabariik 

1991‐1996 

1990ndate algusel Tartu 

Jõesadamas erinevatel liinidel 

kasutusel 7 reisilaeva ja 28 

kaubalaeva, puksiiri, spetsalust, 

praami.  

Reisijate hulga olulise vähenemisel 

müüdi 1993 kümnest reisilaevast 

viis (neist kolm Narva 

linnavalitsusele), kaks konserveeriti 

ja ainult kolm (Vanemuine, Pegasus, 

Polesje) jätkasid reisijate vedu.            

Seoses muutustega Eesti 

majanduselus peale 

taasiseseisvumist 1991. aastal, 

muuhulgas ka kütusehinna 

tõusuga, soikus paadisõit Emajõel. 

Samuti vähenes oluliselt 

laevasõiduhuviliste arv, kuna 

laevapiletid olid suhteliselt kallid. 

Teostati regulaarseid 

laevareise Tartust 

Piirissaarele, Pihkvasse, 

Vasknarva, Slantsõsse. Huvi‐ 

ning tellimusreise korraldati 

kruiisidena nii Võrtsjärvele 

kui ka Peipsi ja 

Lämmijärvele.  

1994 anti Tartu Jõesadama 

teenistuslaevad üle Veeteede 

ametile, sadam erastati. Viimane 

navigatsioon oli 2002 laevadel 

"Raketa" 178, "Polesje", "Zarja". 

Eesti Vabariik 

1997‐2005 

1997. aastal pani OÜ Laevatöö 

Emajõel sõitma jõelaeva Pegasus ja 

tiiburi Polaris. 1999 tekib AS Tartu 

Sadam, mis  haldab Tartu linnas 

kolme sadamaala. Tal on 13 

ujuvalust: jõelaev Pegasus – 

77 reisijale, tiiburlaev Polaris – 

53 reisijale, parvlaev Koit – 

45 reisijale, 6 autole, puksiir‐

tõukurid Omedu ja Tartu, praamid 

401 ja 404 à la 600 tn, praam 400 

200 tn, iseliikuv praam Kalev 140 tn, 

pinnasepumbad Peipsi ja Peipsi‐4, 

ujuvkraanad UK‐403 ja PK‐2. 

AS Matcom ehitas 1998.‐1999. 

aastal Piirissaare sadama kai 

(75 m). 1999 ja 2000.a. süvendati 

Praaga‐Piirissaare laevatee (46 m 

lai, 2,1 m deklareeritud sügavus). 

1999 veeti üle 10 000 reisija ning 

transporditi üle 119 000 tonni 

inertmaterjale. 

2000 juunis toimus tiibur 

“Polarisega” proovireis Tartu‐

Pihkva‐Storozinets‐Tartu (foto 12).

 

Tartu linnasisesed reisid. 

Laaksaare‐Piirissaare liinil 

parvlaev Koit, millel on 40 

reisija‐ ja 6 sõiduautokohta. 

Regulaarliin Tartu‐Värska‐

Tartu. Tartu‐Piirisaare‐Tartu 

liin. 

Reorganiseeriti AS Matcom Tartu 

Kaubasadam ja OÜ Laevatöö, mille 

tulemusel tekkis AS Tartu Sadam.  

Alustati süvendustöödega Mustvee 

sadama faarvaatris. Koostöös Tartu 

maavalitsuse ja Pihkva oblasti 

administratsiooniga tehti koostööd 

Tartu ja Pihkva vahelise ning Tartu ja 

Storožinetsi vahelise laevaliikluse 

avamiseks. 20.03.2002 aastal sõlmiti 

Peipsi, Lämmijärve ja Pihkva järve 

laevaliiklust korraldav Eesti ning 

Venemaa vaheline kokkulepe, 

26.06.2002 aastal sõlmiti Eesti ja 

Venemaa vaheline laevaliikluse 

piiripunktide kokkulepe. 
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Aeg  Liikumisvahendid  Mida veeti / milleks kasutati  Marsruudid  Mis juhtus või mis muutus 

Eesti Vabariik 

2006‐2019 

 2006 hakkas sõitma Emajõe‐Peipsi 

lodi „Jõmmu“. 2009 tuli Piirissaare 

liinile parvlaev Koidula. 2014 

lisandub M/l Alfa, mis mahutab sise‐ 

ja välistekile kokku kuni 80 reisijat.  

M/L Maar’a  teeb alates 2018. 

aastast sõite nii Värskas kui Räpinas. 

Maar’a mahutab sise‐ ja välistekile 

kokku kuni 100 inimest. 2019. aastal 

lisandus Emajõele M/l Signild. 

Jahtlaev Diora teeb Peipsile kruiise. 

Reisijatevedu on kasvavas trendis. 

2008 valmib Laaksaare sadam. 

2010 valmib Piirissaare sadam. 

Ringreisid Emajõel ja Peipsil, 

Tartu – Piirisaare – Tartu, 

Räpina‐Piirisaare‐Räpina, 

ringreisid Lämmijärvel, 

Laaksaare‐Piirissaar. 

Huvisõite Emajõel korraldavad Seto 

Line Reisid OÜ, Dorpat OÜ, OÜ 

Rootsiküla Rand mootorlaevadega 

ning Emajõe Lodjaselts lodjaga. 

Aina rohkem tekib jõele kaatreid ning 

kasvab vajadus slipikohtade, sildumis‐ 

ning tankimisrajatiste järele. Praktika 

on näidanud, et vesikonda lisanduvad 

laevad ei jaga olemasolevat turgu 

ümber, vaid suurendavad turu mahtu 

tänu huvi tõusule.  

Reisijate huvi Tartu ‐ Pihkva vahelise 

laevaliikluse avamise suhtes on 

jätkuvalt aktuaalne. 
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Foto 1. Kaksikruhed Setomaalt ERM 726_8 

 

 

Joonis 2. Eesti viikingiaegsed veeteed (Leimus). 
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Joonis 3. Eesti mündiaarded (u 800.‐1010. aastad) (Leimus) 

 

Joonis 4. Joonis (Koprad ja hõbe) 
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Joonis 5. Varjaagidest kreeklasteni kulgenud Idatee (Austrvegr) peamine marsruut.(Leimus) 

 

Joonis 6. Viikingiaegse Ida‐Euroopa tähtsamate veeteede kaart (Leimus) 
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Joonis 7. Eesti ja Peipsi järve idakalda linnusasulate levikukaart (Leimus)          Joonis 8. Pihkva regiooni arheoloogiliste 
                                                                                                                                          leiukohtade skeem X saj (Древнерусский) 

 

 

 

Joonis 9. Pärnu‐Viljandi‐Tartu veetee. Väljavõte 1601. a. kaardi „Livland ock Estland“ järgi (Eesti Loodus 1967, Veeteed) 
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Joonis 10. Hansa Liidu majandustsoon 1400 aastal (Heinemann) 

 

 

Joonis 11. Andreas Bureus (Andre Bure) Orbis arctoi nova et accurata delineatio 1626. a kaardi väljavõte. 
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Joonis 12. Laevad Emajõel Tartus 1500 aastal 

Lodi jäi alates Hansa ajast mitmesajaks aastaks oluliseks transpordivahendiks Peipsi vesikonnas 

   

Foto 2. Peipsi lodjad Emajõel                                                                  Foto 3. Lodjad Emajõel 20 saj. algul (Eesti Ajaloomuuseum) 

 

Foto 4. Esimese maailmasõja ajal kasutati lotje dessantlaevadena ja sõdurite transpordiks 
(https://www.flickr.com/photos/hansalodi/3256249442/) 
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Foto 5. Väljavõte Tartu – Pihkva laevaliini reklaamist 6. Mai 1864 a. Dörptsche Zeitung 

 

Foto 6. Pihkva sadam XIX/XX sajandi vahetusel (https://commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=26391243) 



18/21 
 

 

 

Foto 7.Tartu XIX/XX sajandi vahetusel  

Emajõe kasutuse aktiivusest restoranide „Kvissental“ ning „Jänese“ lähistel annab visuaalse ülevaate 

videoklipp aastast 1912.  (alates 4:28 kuni 5:44). 

https://www.youtube.com/watch?time_continue=336&v=ZlGe2Fx7oDs&feature=emb_logo 

 

 
Foto 8. 1914‐15 Tartus on korraga pildile jäänud paremalt vasakule Imperator, Hansa ja Tsesarevitš Aleksei. ÜAMF382_50‐
1_UT070329EK050 
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Foto 9. Ilmatar 1925 Rannapungerjal.  

 

Foto 10. Laevaliinid 1930 
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Joonis 13. Raul Kivi nägemus Tartu Jõevaksalist 1956‐57. Eesti Arhiktektuurimuuseum 

 

 

Foto 11.1964 jaanuar ‐ esimene Raketa saabub Tartusse 
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Foto 12. 21. juuni 2000 Tartu‐Pihkva laevaliikluse proovireis kahe riigi delegatsioonidega. Tiiburlaevad Pihkvas. 

Peipsi‐Pihkva vesikond on oma olemuselt ressurss, mida on läbi aastasadade võimaluste piires nii 

inimeste kui ka kaupade veoks kasutatud. Aktiivsuse intensiivsust on mõjutanud erinevad faktorid. 

Peale seisakuid on taas pöördutud olnu juurde, ent kaasates uudseid tehnoloogilisi lahendusi. See on 

olnud kasvu võtmeks. Hetkel oleme vesikonnas reisilaevaliikluse seisukohalt aeglase, kuid järjepideva 

kasvu trendis.  

Analüüsides lähemalt möödunut ning vaadeldes aktuaalseid tendentse (loodus‐ ning veeturismi 

nõudluse kasv /välis‐ ja sise/, ökoloogilise jalajälje suurus kaupade veol jne.) võime tunnetada 

olemasoleva veetee potentsiaali tegelikke perspektiive. Käivitatud protsessid aitavad kaasa nii 

otseste kui ka kaudsete töökohtade tekkimisele, samuti mängivad nad olulist rolli täiendava 

lisaväärtuse loomisel läbi uudsete logistiliste lähenemiste. 

Peipsi‐Pihkva vesikond ajaloolise infrastruktuurina kannab endas jätkuvalt atraktiivsust ning on 

võimeline muutuma tema kasutajate heaolu allikaks. Oluline on, et riik ning omavalitsused jätkaksid 

omapoolse panustamisega olemasoleva parendamisse ning veelgi jõulisemasse arendamisse, järgides 

uusimaid praktikas kinnistunud lahendusi. 

  

Viited. 
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