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valmistatud heast puuvillast, asjatund-
likult ja hoolikalt, on miiiigil koigis
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Edasimiitijad:

VALGAS:

A. SILLAPERE

VILJANDIS:
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PARNUS:

A/S. ,MOTO"

NARVAS:

M. MAGI

TORVAS:
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Igasuguse varustise oma autole ostate s
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Tallinn, Narva maantee 6. Telefonid 306-50 ja 308-54
Osakonnad: Tartus, Gildi 14, Rakveres, Pikk 5

LAEVADE PROVIANTEERIMISEL

KASUTAGE

KONSERVE,
VA RTOTT R
S T N K Rptebprip

VARSKET A 50 Qudestsbild B ondodidd A

tHiNg: EESTI LIHAEKSPORT

TALLINN, TARTU MNT. 101 TELEFON TELLIMISTEKS: 478-54
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Jojavie |
Majandusihisus

Iga merevdelane astub tihisuse liikkmeks!
Iga liige véib omandada piiramatul
arvul osatdhti. Dividendi tihisuses on |_—

i kstud 80Jp. S d
:::itarimp:ti;utamis(; viii.ega MO Al & Rl HOFF

Iga liige toob oma summad laenuna
tihisusse hoiule. Uhisus maksab praegu
4-69 laenusummadelt. ' suures valikus kodu- ja
vilismaa karusnahku

vennad

Iga liige kasutab kaiki ostusoodustusi,
sellega eriti, et paljudelt kaupadelt
arvestatakse iihisuse kauplustes temale
ostuhinnaalandusi kohe.

a%s
”"e
Iga merevéelane kiilastab meie kauplusi ;

ja téskodasid ning tutvub kaupade Miiiigikoht Vene t. 13
rohke véljapanekugq, valikuga, mis kva- Telefon 432-09

liteedilt alati hddd ja hinnas soodsad.
MUUk suurel arvul.

e Jojavie Majandusifiisus.
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Meremeestele

meresditjatele

Arvutamisliikateid, maastaape,
kolmnurkasid, malle tselluloi-
dist, puust ja metallist

Tsirklikaste, iiksikuid tsirkleid ja
tiksikosi tsirklitele. Joonestuspabe-
reid iile 70 erisordi ja pauslina
korges headuses soovitab

K/M.

JURI KODRES

TALLINN, VIRU 3 TELEFON 478-60
Kodukeskjaam (3 liini)

A. SAKOVSKI

Tallinn, Pédrnu maantee nr.
Kénetraat 441-96

Esindaja:

Vickers-Armstrongs Ltd.

Vickers (Aviation) Limited.

The Supermarine Aviation Works.
Whitehead Torpedo Co Ltd.
English Steel Corporation Ltd.

Williamson Manufacturing Co Ltd.

Tallinna Juudi Uhispank

Tallinn, Vene tdn. 6. Telefonid 448-25
448-26
448-27

Toimetab kaiki pangaoperatsioone
sise- ja vdlismaal,

w
Speditsioon, transport ja kindlustamine.
®

Tallinna Juudi Uhispank

O/U. TILGA & Ko
ELEKTRIOSAKOI\B

TALLINN, HARJU 23. TELEFON 467-98

Suures valikus oma tddstusest

elektriarmatuure, trilkraudu jne.
R A P Sl ST P O P T O L IS S

soovitab soodsate hindadega
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IB AL W Rl A (I A Y 4, 1B IR Il 6.

PARNUS, V. SAUGA TANAV 24,

TELEFON 76.

TALLINNA ESINDUS, ESTONIA PUIESTEE 15/3. TELEFON 459-03.

KARUSNAHAARI

F. L. MERTENS

TALLINN, PIKK TANAV 12,
Telefon 430-85.

I(ARUS NAHAD

valikus

Inglise -ja prantsuse

riided daamide kostiii-

mide ja mantlite jaoks.

Wik kupongide viidi.

OMA KOOSNERI- JA
RATSPATOOKOIJAD.

Kohvik-restoran

7( y £
., TNUNLNG

Viru ténav nr. 1. Telefon 484-07.

OHTUTEL KELLA 8 PEALE MANGIB

4 Kuning Boy's

KABAREE vélis- ja kodumaa parimate
artistide kaastegevusel.

HINNAD ODAVAD.

AI-SI ’,AIVAZ“

TALLINN, SOO TAN. 27.

Valmistab tuntud headuses

masina osi, keskkiitte katlaid, malmi
ja vase valu. Katlarestid jne.
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MERENDUS

MEREASJANDUSLIK AJAKIRI

Hmub kuus korda aastas

Vastutav toimetaja

Richard Kokk,
vanem-leltnant

Valjaandja: Merevéde Ohvitseride Liltkogu

Toimetus Ja talitus: Merejoudude Staap
Soo 28. Tel. Merevéie 51

Telefon Majandustoimetaja
Merevée 94 Ja 102. Tellimishind: aastas kr. 3.—; |2 aastas kr. 1.50; iiksiknumber 50 s. Jirgenthal,
Vilismaale: aastas kr. 4—; 1|2 aastas kr. 2—; iiksiknumber 70 s. leitnant,

Tegevtoimetajad:
Oskar Valdre,
vaneme-leitnant,

tel. Merevéde 90 ja 107.
Joh. Ivalo,

leitnant,
tel. Merevée 97

tel. Merevéde 47.

NR. 5

3. OKTOOBER 1939

Vil AASTAKAIK

T P 1

Sisu:

Vanem-leitnant P. Kaseoru — Vajadusi ja

astiku juhtkonna séjalise ettevalmistamise alal.

Merejéudude uued juhid. A. Pddbus — Merd

i ja dpiseid Austria kergete jéudude operatsioonis Durazzo vastu 29. 12. 15. a.

md5da teostuva vigede veo tehniline soori lv. — Méningaid p
Leitnant H. Pedaste — Belgia ranna kaitse 1914. — 1918. a. (talge):
R. Priikkel — Mootori bensii Liihi

id sdj

Vanem-leitnant jur. J. Lagus — Kaubalaevade konvoeerimine.

1 s

laevaomanik.

J. J. = Kaubalaev ja

Toodud artiklites avaldatud vaated ja vdited ei tarvitse igakord iihtuda ametiasutiste véi toimetuse seisukohtadega.

Vajadusi ja ndudeid kaubalaevastiku juhtkonna
sOjalise ettevalmistamise alal.

Vanem-leitnant P. Kaseoru.

Tanapidevasojas, peaasjalikult tédnu lennu-
vie arengutasemele, ei piirdu sojategevus ainult
lahingutegevusega rindel, vaid kandub ka rinde
tagalasse ja koguni kaugele sisemaale. Arves-
tades seda peavad sojalisi teadmisi ja oskusi
omama teatud méadral ka need riigi kodanikud,
kes pole otseselt seotud sOjategevusega ja asu-
vad kaugel rindest.

Selle pohimotte labiviimiseks kodanikkude
iildise sojalise ettevalmistamise alal teotseb
meil rida organisatsioone; kuna sodurite ette-
valmistuse tdiendamiseks ja vajalikkude tead-
miste ning oskuste andmiseks n. 6. maastmada-
last on meil riigikaitseline ettevalmistus sisse
viidud {iilikoolidesse, giimnaasiumidesse ja kesk-
ning kutsekoolidesse.

Eelmainitud pohimote pole aga veel teosta-
mist leidnud meie merekoolides, kus riigikait-
seline ettevalmistus oppekavades seni puudub.
Selle valjajatmist merekoolide Oppekavast el
saa aga kuidagi lugeda oOigustatuks, vaid just
vastupidi — Kkui asja sisuliselt kaaluda —

jouame otsusele, et riigikaitseline ettevalmistus
merekoolides on vidhemalt sama vajalik kui
teisteski Oppeasutistes, kui mitte teatud mégral
enamgi.

Riigikaitseline ettevalmistus Oppeasutistes
taotleb peamiselt kahte eesméarki:

— tutvustada Vabariigi meeskodanikke kui
tulevasi sojavaelasi ja sojaviejuhte, nii delda
maastmadalast kaasaja voitlusviisidega ja rel-
vadega, arendades neid sellega juba varakult
sojaliselt motlema, Opetades neile kdige tahtsa-
maid ja koige enam vilumust ndoudvaid sojalisi
votteid ja tegevusi (niiteks laskmine piissist)
ja luues sellega aluse nende viljadpetamisele
tulevasteks juhtideks ajateenistuse kestel;

— anda kesk- ja korgemat haridust oma-
vatele meeskodanikkudele kui arenenumale ja
laiema silmaringiga elemendile vajalikke s6ja-
lisi teadmisi ja oskusi rohkem, kui seda suude-
takse anda lithikese sundajateenistuse kestusel.

Soja puhkemisel ja vigede mobiliseerimisel
on igal sojaviel vaja tdienduseks ohvitsere, all-
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ohvitsere ja sodureid. Selle rahuldavaks teos-
tamiseks valmistatakse rahuajal ette reserv-
ohvitsere, -allohvitsere ja -sodureid, milleks on
sisse seatud sundajateenistus. Sel alal koige
suuremat ettevalmistust vajavaid — s. o. reserv-
ohvitsere — valmistatakse meil kehtivate nor-
mide jirele S6jakooli aspirantideklassides, kus-
juures aspirantideklassi voetakse vastu mees-
kodanikke, kes peale muude tingimuste omavad
keskkooli (endise), giimnaasiumi, pollutookesk-
kooli (endise), Tallinna vo6i Tartu pedagoo-
giumi, Tallinna tehnikagiimnaasiumi tédielikku
haridust voi merekooli 2. klassi haridust (RT
1985, 92, 761 § 7 p. 2).

On selge, et merevie reservohvitserideks
oleks koige kohasem valmistada ette kaubalae-
vastiku juhtkonna kutsega isikuid, s. t. neid,
kes on Iopetanud merekooli terve voi osalise
kursuse. Sellest pohimottest viljudes ongi
lubatud aspirantideklassi saata neid meesko-
danikke, kes omavad vidhemalt osalist mere-
kooli haridust. Kaubalaevastiku juhtkond omab
suurt osa nendest teadmistest ja oskustest,
mida noutakse merevieohvitseridelt; ta on
oppinud laevu merel juhtima voi kiitlema lae-
vade mehhanisme ja omab sel alal suuri koge-
musi. Kaubalaevastiku juhtkonna ettevalmis-
tamiseks merevieohvitserideks on vaja juurde
opetada vaid meresojas tarvitatavaid relvi ja
meretaktikat.

Et selliste kaubalaeva juhtkonna kutset
omavate kodanikkude ettevalmistamist mere-
reservohvitserideks sundajateenistuse kestel
(mis teatavasti on vordlemisi lithike vorreldes
nende teadmiste ja oskuste hulgaga, mis selle
kestel tuleb Opilastele anda) holbustada ja
merevie reservohvitseride sojaliste teadmiste
taset tosta, peaks, analoogiliselt teistele kesk-
ja kutsekoolidele, ka merekoolides antama
kasvandikele teatud maéaidral sojalisi algtead-
misi ja praktilisi oskusi. Aga ka nendel kauba-
laeva juhtidel, kes s0ja korral ei astu so6ja-
laevastiku koosseisus ohvitserina sotta, vaid
jaavad ka so0ja korral meremeesteks oma kau-
balaevadel, on viga tidhtis omada s6jalisi tead-
misi, isedranis meresojasse puutuvaid.

Meresojas tarvitatakse tédnapdeval viga
mitmesuguseid relvi, voitlus- ja tokkeabinousid,
nagu néaiteks suurtiikid, miinid, torpeedod,
lennukitepommid, boonid, vorgud, hiidrofonid,
jne. Et omada selget arusaamist iihe ja teise
relva voi tokkeabindou tarvitamisest, omadus-
test, hddaohust ja sellest hoidumisest jne., sel-
leks peab olema nende koikidega teataval
madral tuttav. Nende tundmine ja hiddaohtude
valtimine v6ib aga s6ja ajal suurt kasu tuua.
Naiiteks voiks kaubalaev, kui temal tuleb ldbida
miiniohtlikku rajooni, tarvitada paravaane ja

sellega end padsta miini otsa sattumast; vaen-
lase allveelaevade eest hoidmiseks voiks kauba-
laev tarvitusele votta ettevaatuse abindusid
jne. Et aga sellisele ettevaatuse- ja kaitseabi-
noude tarvitamise vo6i hadaohust hoidmise
ideele tulla, selleks peab laeva juhtkond omama
selget arusaamist meresojast, mida tuleb Ope-
tada juba merekoolis.

Kehtivate giimnaasiumide, kesk- ja kutse-
koolide riigikaitselise ettevalmistuse oppeka-
vade jargi on ndhtud ette riigikaitseliseks ette-
valmistuseks 2 tundi nddalas, mis teeb vilja
immarguselt 70 tundi aastas, ja peale selle
vanemates klassides veel 10 riigikaitselise ette-
valmistuse eripdeva a 6 tundi, voi kokku 60
tundi.

Riigikaitseline ettevalmistus (ehk riigikait-
seline kasvatus ja Opetus) kui Oppeaine tervi-
kus haarab endasse jargmisi sojalisi eriaineid
voi alasid:

lildised moisted riigikaitsest,
sisekord s6javies, distsipliin so-
javides, vahiteenistus sdjavies,
algmoisted videliikidest, sojagaas,
side, algmoisted séjatopograafiast, algmdisted
vélikindlustamisest, laskeasjandus, jalavie rivi,
lahinguline ettevalmistus, voéistlused ja paraa-
did, opetaja kisutuses teatud arv tunde.

Merekoolides teatavasti kestab o0ppetoo
1. oktoobrist kuni 15. aprillini, seega 26 nida-
lat. Kui ka merekoolides ette niha riigikaitse-
list ettevalmistust 2 tundi niidalas, saaksime
aastas talveperioodil 52 tundi. Sellest ndhtub,
et sama nidalatundide arvuga ei saa me mere-
koolis ldabi votta riigikaitselist ettevalmistust
samal médral kui giimnaasiumides ja kutse-
koolides.

Merekoolides on aga vaja peale loetletud
iildriigikaitseliste ainete ldbi votta ka mere-
so0jasse puutuvaid eriaineid, nagu selgus ees-
pool.

Riigikaitselise ettevalmistuse huvides oleks
muidugi nidalatundide arvu suurendamine,
kuid arvestades merekoolide niigi suurt t66-
koormatust on see vaevalt teostatav. Sellest
jargneb, et riigikaitselise ettevalmistuse oppe-
kavade koostamisel merekoolidele tuleb giim-
naasiumide ja kutsekoolide jaoks méidratud
kava kédrpida esiteks selleks kasutada oleva
viiksema tundidearvu ja teiseks eri meresoja-
ainete juurdevotmise tottu.

Riigikaitselise  ettevalmistuse eripdevade
korraldamist merekoolides tuleb samuti lugeda
vajalikuks, sest vastasel korral muutuks riigi-
kaitselise ettevalmistuse kui Oppeaine Kkésitle-
mine liiga teoreetiliseks ja sellega tema prak-
tiline vaartus viikseks.
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Merejoudude uued juhid.

Sv. Ulemjuhataja  kaskkirjaga 18. septembrist 1939. a. md&drati Merejdudude aqj. Juhatajaks
kapten-major Joh. Santpank VR 1I/3 ja Merejdudude aj. Staabi Ulemaks kapten-major
Bruno Aleksander Linneberg VR II/3.

Kapten-major J. Santpank VR Il1/3.

Siindinud 29. sept. 1901. a. Kénnu vallas Harju-
maal. Lépetanud Tallinna Kaubanduskooli ja Késmu
merekooli. Vabadussdjas teenis m. r. ,Lennuk’il”
»Lembit'ul”,

operatsioone meie pdhjarannikul ja Riia all.

ja meredpilasena s. | kaasa tehes

Pérast Vabadusséda [6petanud Merevde Kadetti-
dekooli ja kérgendatud noorem-leitnandiks 1921. o
Sooritanud Inglismaal &pinguid merev. ohvitseride
tdienduskursusil navigatsiooni-, suurtiiki- ja elektro-
tehnika alal. 1937. a. l6petas Soome Kdrgema Séja-

kooli Meresdja osakonna.

Kapten-major B. A., Linneberg VR Il1/3.

Siindinud 14. sept. 1899. a. Tallinnas. Lépetanud
1919. a.

votnud meredpilasena s. |. ,Lembit’ul”, viimase ope-

Tallinna  Reaalkooli Vabadusséjast  osa

ratsioonidel Soome ja Riia lahes.

Lépetanud Merevde Kadettidekooli ja kérgen-
datud noorem-leitnandiks 1921. a. Merev. ohvitseride
erialalistel kursustel Inglismaal tdiendanud end ‘tor-
peedo-, elektrotehnika-, navigatsiooni- ja side alal.
Lopetanud Soome Kérgema Sojakooli Meresdja osa-
konna 1937. a.
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tldiselt kujuneks riigikaitselise ettevalmis-
tuse tundide arv merekoolides jargmiseks!

AR, Ao 1 yoiet | Kevadal| Kok
Klass \ y
Helldass . . . . . .| b4 60 114
I 60 114
33015 60 - e e e b4 60 114
Wi . il 54 60 114

Kokku: | 216 | 240 456

Et merekooli eelklass on méérat}ld pende
opilaste jaoks, kel ei ole uue keskkooli voi vas-
tava kutsekooli haridust, andes neile keskkooli
teadmisi peaasjalikult matemaatikas, fiijisikas
ja inglise keeles, ja merekooli jérgmistesse
klassidesse voivad astuda ka need, kes pole
16petanud merekooli eelklassi, vaid omavad uue
keskkooli voi vastava kutsekooli haridust, peaks
eelklassi riigikaitselise ettevalmistuse kava
sisaldama iildiselt samu aineid ja véimalikult
samas ulatuses, nagu see on ette ndhtud uue
keskkooli voi vastavate kutsekoolide riigikaitse-
lise ettevalmistuse kavades.

Merekooli I, II ja III klassi riigikaitselise
ettevalmistuse oppekavades tuleks eespooltoo-
dud giimnaasiumele, kesk- ja kutsekoolidele ette-
nahtud ainete ulatust ldbi votta iildjoonelise-
malt, vottes juurde jargmised meresdjasse puu-
tuvad ained:

— meresuurtiikiasjandus,

— miini- ja traaliasjandus,

— signalisatsioon,

— meretaktika,

— taktikaline navigatsioon.

Meresuurtiikiasjanduse kursusega
tuleks alata juba I klassis, Iopetades see II klas-
sis. I klassis tuleks ldbi votta laevadel ja mere-
kindlustes tarvitusel olevate suurtiikkide tiiii-
bid, nende iseloomustus, iilevaade materjalosast
ja laskemoon iildjoontes. II klassi kursuse pii-
resse kuuluksid tulejuhtimisabinéude, kauguse-
moddu ja tulejuhtimisviiside iildine tundma-
Oppimine iihes hajumuse, pihtavuse téenfdosuse
ja lasketabelite tutvustamisega.

Miini- ja traaliasjandus tuleks
analoogiliselt eelmisele votta ldbi I ja II kur-
suse valtusel. Siin voiks I klassis iildiselt tut-
vuda mitmesuguste miinidega ja torpeedodega,
jattes traaliasjanduse ja mitmesugused tokke-
abinoud (boonid, vorgud) II klassi kursuse
valdkonda., :

Signalisatsioon iseseisva dppeainena
on juba ette niahtud merekooli iildoppekavas.
Seda tuleks aga tdiendada séjalise osaga, tut-

vustades Opilasi iildiselt semaforisidega, soja-
laevastiku lippudega ja Sifritega, Sirreerimi-
sega. Ka mainitud signalisatsiooni kava voiks
ldbi votta I ja II klassis.

Seega jadks III klassi kavasse meretaktika
ja taktikaline navigatsioon.

Meretaktika voib késitlemisele tulla
alles siis, kui eespoolloetletud 3 ainet on juba
labi voetud, sest vastasel korral tuleks sageli
kirjeldada liihidalt iiht kui teist asja suurtiiki-
asjanduse, miini-traaliasjanduse ja signalisat-
siooni alalt, mis takistaks meretaktika Kkiiret ja
otstarbekat ldbivotmist ja sunniks nii iihe kui
teise asja juures peatuma mitu korda. Mere-
taktika aine piirides tuleks lithidalt 1abi votta:
sojalaevade tiiiibid ja nende iseloomustus ; mere-
lennuvigi ja tema relvad; lennupommid; hiidro-
fonid; sojalaevade rivistused mitmesuguste
iilesannete tditmisel, rdnnakul ja lahingus;
so0jalaevastiku tlilesanded ja tegevus — oma
mereteede kaitse, voitlus vastase mereiihen-
duste katkestamiseks, oma ranniku kaitse, teot-
semine vastase ranniku vastu, sojateatri orga-
niseerimine, julgestusteenistus, pommitusret-
ked, dessandid, maarinde toetamine, mere-
lahing ja vastase laevastiku h#vitamine.

Taktikalise navigatsiooniga voib
alata siis, kui on 1dbi voetud osa meretaktika
kursusest — s. o. Opilastel juba selged sdja-
laevade tiilibid ja nende iilesanded. Siin tuleks
labi votta lihtsamad taktikalise navigatsiooni
tiiiiplilesanded ja nimelt: vaenlase kursi ja kii-
ruse madramine; luurelaeva asumine misratud
kohale juhtlaeva suhtes; luurelaeva asukoha
muutmine; asukoha muutmine; jilitamine;
lihenemine ldhimale antud kaugusele ja kiilg
kiiljeni; kohtamisring.

Sojagaasi Oppeaine piirides tuleks liihi-
dalt peatuda ka udustamise juures, mis omab
vordlemisi suurt tiahtsust meresdjas.

Algmoisted kindlustamisest tu-
leks tidiendada liihikese kirjeldusega permanent-
fortifikatsioonilistest ehitistest, mis esinevad
merekindlustes ja iildse ranniku kaitsel.

Kevadistel riigikaitselise ettevalmistuse eri-
pidevadel tuleks osa aega kulutada iildistele
giimnaasiumide ja kutsekoolide vastavates
oppekavades ettendhtud ainetele, nagu laske-
asjandus, jalavde rivi, lahinguline ettevalmis-
tus, vilikindlustamine jne., ning teine osa ajast
praktilistele Oppustele sdjalaevades ja Mere-
joudude kaldaasutistes, kus tutvutakse prakti-
liselt sellega, mida voeti 1dbi teoreetiliselt moo-
dunud talve jooksul ja tiiendatakse neid tead-
misi praktiliselt.

Kokku vottes voiks riigikaitselise etteval-
mistuse peale antud aeg Oppeainetele jaotada
jargmiselt :
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4 Lubatud tunde
- AINE NIMETUS KL | 1L [kl | Kokku
g talvel /kevadéppustel
1| Uldised maisted rugl-

kaitsest . .| 8— | 2—|2[—| 1-—

9| Sisekord séjavies . .| 2/— | 2/— |-[-")| 4[—
3| Distsipliin sdjavies 2/— | 2|]— |-]-")| 4]/— -
4| Vahiteenistus sojavies | —/— | 3/— |-[-")| 3/—
5| Algmaisted vieliikidest | —/3 | —3| —/3| —/9
6| Sojagaas. s ¢ Wi . ) 32 3/2 | 4/— | 10/4
TIESIAE o) o e s 2l Bl =
8| Algmoisted séjatupo-

graafiast . . SRR B == 5/6
9| Algmdaisted klndlu\sta.-
misest . . . . .| —[2] —[2] 2/4 2/8
10| Laskeasjandus . . . |12/13 | 12/13/12/18| 36/39
11| Falavée rivi . . . .| 6/6 | 6/6 | 6/6 | 18/18
12| Lahinguline  etteval-
mistus . . .| 6/8 6/8 | 6/8 18/24
i3 MeresuurtuklaSJandus 5/7 46 | —[6 9/19
14| Miini- ja traaliasjan-
dus R [ 8 ) R R G 1 O
15| Signalisatsioon .| 22 | 4—|—/8 6/6
16| Meretaktika . . . . |—/— | —[—|12|—| 12/—
17| Taktikal. navigatsioon | —/— | —[—| 6/— 6/—
18| Vaistlused ja paraadid | —/6 | —/6| —[6| —[15
19| Opetaja kisutuses . .| 3/2 2/2 | 4/2 9/6
Kokku: | 54/60 | 54/60 |54/60| 162/ 180
ehk iildse: | 114 114 | 114 342

Nagu selgub, on iiksikute ainete labivotmi-
seks antud ajad toodud tabeli jargi kiillaltki
piiratud. Voib-olla oleks otstarbekohane siin
moningaidki parandusi teha. Arvestades aga
asjaolu, et kiesolev kava on koostatud n. 6.
teoreetiliselt, on taiesti loomulikud moéningad
vead otstarbekuse ja Oppetoo edukuse seisu-
kohalt, mida tuleks parandada siis, kui kava
on juba tegelikult tarvitusel olnud ja selgunud
vajalikud muudatused.

Nagu mainitud eespool, oleks riigikaitse
huvidest viljudes koigiti soovitav ja otstarbe-
kohane, kui merevieohvitseride reservi kuu-
luks ka meie kaubalaevastiku juhtkond ehk,
teiste sonadega, kui koik meie kaubalaevastiku
juhtkonda kuuluvad kodanikud omaksid ka
merevie reservohvitseri ettevalmistust. Voima-
lus selleks on antud ja ka meie Merejoudude
juhtivad tegelased on piilidnud seda teostada.

Kahjuks on aga tegelik elu selles osas nii-
danud mitterahuldavaid tulemusi. Suurem osa

*) On jaetud III kl, kursusest vilja eeldusega, et
selles klassis oppl_]ad on sundajateenistuse juba soori-
tanud.

meie kaubalaevastiku nooremast generatsioo-
nist pole omandanud merevie reservohvitseri
ettevalmistust, milletéttu meie praegune mere-
vieohvitseride reservi noorem polv koosneb
suuremalt osalt sellistest kodanikkudest, kes
pole elukutselt meremehed.

Piiiides selgitada pohjusi, millest see nidhtus
on tingitud, voime nentida jargmisi:

— teatud osa kaubalaeva juhtkonda soori-
tab oma sundajateenistuse enne, kui on oman-
datud aspirantide kursustele piddsemiseks nou-
tav kutseline haridus (Iopetatud merekooli
2. klass) ;

— endiste sundajateenistuse kestuste juu-
res tuli merevies teenida 4 kuud rohkem kui
teistes véeliikides, mispirast osa merekooli
2. klassi voi korgemat haridust omavaid mere-
mehi pilitidis ja astus aega teenima mitte mere-
vakke;

— pohjusel, et merevie aspirante ei valmis-
tata ette iga kutse ajateenijatest, vaid teatud
ajavahemikkude jirele, tuli osal aspirantide
kursustele astuda soovijatel anda ndousolek tee-
nida sojavies ajateenijana iile midratud sund-
ajateenistuse normi. (See ndhtus esines mitte
ainult merevies, vaid ka teistes véeliikides.)
Seesugust nousolekut on aga noutava merekooli
haridusega kodanikud keeldunud andmast, jaa-
des iihtlasi iildse aspirantide kursustele mine-
mata.

Toodud pohjustest on jarjekorralt teine
sundajateenistuse ajamiidrade iihtlustamisega
iseenesest dra langenud, teised aga alles jianud.

On selge, et kui meie tahame mingist pahest
lahti saada, siis peame korvaldama seda teki-
tavad pohjused.

Esimesena mainitud pohjuse osaline korval-
damine oleks voimalik sel teel, kui seaduses
lubataks aspirantide kursustele astu‘da ka neid
meremehi, kes on I8petanud vaid merekooli I
klassi. Tosi kiill, sel juhul oleksid meremehed
teiste aspirantidega vorreldes nagu soodusta-
tud seisukorras, kuid siin ei tohi unustada seda
asjaolu, et merekooli I klassi lopetanutest suu-
rem osa peale ajateenistuse sooritamist jatkab
oma Opinguid merekoolis, omandades seega
ikkagi vastava hariduse, ehkki parast aspiran-
tide kursuste lopetamist, kuna giimnaasiumide
ja teiste kutsekoolide lopetamist parast ajatee-
nistust véiga harva esineb. Opinguid aspirantide
kursustel ei tohiks aga merekooli 2. klassi hari-
duse puudumine sugugi takistada.

Soov ajateenistust voimalikult rutem I1ope-
tada ja mitte mingil tingimusel seda vabataht-
likult pikendada, on meremeeste juures téiesti
arusaadav.

Giimnaasiumi lopetanud noormeestest hari-
likult ei oma keegi kindlat teenistust enne aja-
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teenistusse astumist. Osa neist astub hiljem
iilikooli, osa siirdub kutselisse teenistusse, kus-
juures mone kuu vorra kauem teenimine soja-
vées ei oma neil kuigi suurt tdhtsust. Aspiran-
tide kursuse lopetamine ja reservohvitseri kutse
omamine voib aga soodustavalt mojuda noor-
mehe tulevase elu kujunemisel ; aspirantide kur-
suse lopetamisel heade tagajirgedega avaneb
voimalus saada kaadriohvitseriks; riigiteenis-
tusse astumisel annab reservohvitseri kutse
omamine teatavaid eesbigusi ja soodustusi.

Merekooli haridust omavate suhtes on aga
olud hoopis teissugused. Merekooli opilastel ja
lopetanutel on koéigil voimalus leida kindlat tee-
nistust kaubalaevadel, mis muuseas on vordle-
misi tulutoov. Jirgmisse merekooli klassi pai-
semine nouab teatudajalist kindlaksmiidratud
meresoidupraktikat ehk staazi, mille hilinemi-
sega VvOib edasiOppimine jargmises Kklassis
saada edasi lilkatud lihe aasta vorra. Et mere-
kooli 1opetajatest kaaluv osa siirdub teenistusse
erakaubalaevadele, el anna neile reservohvitseri
kutse omamine mingisuguseid paremusi ega
tulu. Ainus hea kiilg, millel v6ib tulevikus olla
suur praktiline vidrtus, s. 0. meresojalised tead-
mised ja oskused, niivad meremeestele kahe
silma vahele jiddnud olevat, voi on nende arva-
tes osutunud niivord véidrtusetuiks, et nad pole
suutnud iiles kaaluda monekuist tasuta teenis-
tusaega.

Loetletud ja veel moéningad teised viikse-
mad asjaolud ongi pohjustanud merekooli hari-
dusega kodanikkude eemalejadmist aspirantide
kursustest ja loobumist reservohvitseri kutse
omandamisest.

Et selle ndhtuse kordumist tulevikus véil-
tida voi vdhemalt vihendada, tuleks merevie
reservohvitseri kutset omavatele kodanikkudele
anda moningaid eesdigusi, mis meremeestele
ka praktiliselt midagi annaks.

Uheks selliseks eesoiguseks voiks olla vabas-
tamine merekooli kevadistest 10-pievalistest
riigikaitselistest Oppustest. Teiseks voiks olla
tegeliku praktikaaja laevastikus, peale aspiran-
tidekursuse lopetamist, arvestamine meresoidu
staazina, mis on noutav jargmisse merekooli
klassi pasdsemiseks. Tuleks kaaluda ka monin-
gate soodustuste andmist neile merevie reserv-
ohvitseridele, kes on merekooli tdiesti lopeta-
nud.

Kuid ka liinka, mis on tekkinud asjaolust,
et meie kaubalaevastiku juhtkonna noorema
polve hulgas puuduvad reservohvitserid, tuleks
katsuda osaliseltki téita.

Ainukene tee selleks on erikursuste korral-
damine, nagu see on monedes Euroopa riikides,
néiteks Inglismaal.

Terve rida meie kaubalaevu veedab moned
talvekuud, kus navigatsiooniolud rasked, oma
kodusadamates. Neil kuudel on nimetatud lae-
vade juhtkond sedavord vaba, et ta voiks hea
tahtmise juures osa votta kursustest. Umbes
3—4-kuulise kursuse jooksul voiks aga kauba-
laeva juhtkonna kutsega mehi, kes on oma
sundaja sojavies dra teeninud, valmistada ette
merevie reservohvitserideks.

Mo66dunud aastad elati vihemal voi suure-
mal méaral rahu tdhe all, kus modeldi ainult
oma igapédevastele vajadustele ja muredele,
moétlemata tosisemalt sellele, mis saab siis, kui
puhkeb soda. Sellega voib osaliselt seletada ka
kaubalaevastiku juhtkonna viikest huvi mere-
sojaasjanduse ja merevie reservohvitseri kutse
vastu. Praegune sdoda Kesk- ja Lidne-Euroopas
peaks aga inimesi, nende hulgas ka meremehi,
sundima tosiselt moétlema sdjaoludele, mispa-
rast toodud vajaduste tditmine ja pohimotete
rakendamine on hadavajalik ja kiire, mis t6o-
tab anda soovitud tulemusi.

ELEKTRI-ARMATUURIDE TOOSTUS

s RE X

J. LANDMANN

Valgustuskehad
Kristall-lihtrid
Armatuurid ’
Lambivarjud
Reklaamvalgustus
Galvaanilised ts5d

MAITSERIKAS  /

Jalgrataste ja RAADIOAPARAATIDE parandus.

TOOSTUS: Tallinn, Dunkri tdnav nr. 4.
MUUGIKOHT: Tallinn, Vene tdnav nr. 11-a.

TAPNE TOO [/ RIKKALIK VALIK.
SOODSAD HINNAD.

Telefon 483-94
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Merd mooda teostuva vagede veo tehniline
sooritamine.”)

Leitnant A. Pdabus.

Vigede mahalaadimine.

Vigede mahalaadimine toimub vastupidises
jarjekorras pealelaadimisele. See on eriti mak-
sev raskuste juures. Seda asjaolu peab vedude
korraldaja, arvestades juhi otsust ja késku,
silmas pidama. Need iiksused ja osad, kes
parast sihtsadamasse saabumist peavad tege-
vusse astuma esimesena, tuleb laadimisel lae-
vadele paigutada viimastena.

Et laevade tiihjendamine toimuks maksi-
maalse kiirusega, siis koik see, mis eespool oel-
dud ldhtesadamate ehituse ja sisustise kohta,
on tdiesti kehtiv ka sihtsadamate kohta. Voiks
oelda isegi rohkem: kui ldhte- ja sihtsadamate
arv on vordne, siis peaksid koik need sadamad
mootudelt, ruumalalt ja siligavuselt olema iihe-
tiiibilised. On aga arv erisugune, nait. ldahte-
sadamaid on iiks, kuna sihtsadamaid on kolm
jne., siis on arusaadav, et ka nende ldbilaske-
voime peab olema vastavas vahekorras s. o. ise-
suuruses peavad olema kaide pikkus ja sadama
ruumala. Kaide laius ja korgus ning sadamate
sligavus ning sisseseade peavad aga koikides
sadamates olema iihesugused. See oleks ka
vahest koik, mis voiks tulla sihtsadamate juures
kone alla.

Vigede veo juhtimine.

Vigede veo organiseerijaks ja juhiks on
vedamisele tuleva viekoondise (iiksuse) staap.
‘Staabi to6 oma iseloomult jaguneb kahte
perioodi:

1. veo organiseerimine ja

2. veo tegelik teostamine.

Oma iseloomult on mdlemad perioodid iihe-
vorra tosised ning. eeldavad vedu korraldava
staabi koosseisult suuri teoreetilisi ja praktilisi
teadmisi vigede veo alal merd mooda. Veo kor-
raldamisest peaks osa votma ka merevielasi
merega seoses olevate kiisimuste lahendamisel.

Vaid tdpselt ja toelikkusele vastavalt koos-
tatud kavad voimaldavad vedu teostada laitma-
tult. Koostatud kavad, mille aluseks on késk-
kirjad, kus juhi tegevuse idee peab selgelt esile
toodama, koosnevad tabelist, mitmesuguseist
nimestikest, juhistest, plaanidest jne. Tahtsa-
mad dokumendid on: kdskkiri veo teos-
tamiseks ja laadimis- ning veo-
tabel Viimane kujuneb kiskude ja korral-

*) Vt. ,,Merendus” nr. 4 s. a.

duste pohjal Ioplikuks kirjalikuks dokumendiks,
millest korvalekaldumine on tdiesti lubamatu.

Veotabel on iiks kogu veetava viaekoondise
(iiksuse) kohta ning selle koostab vedu korral-
dav staap. Tabeli koostamiseks on vajalik rida
andmeid, mis on tabeli aluseks. Need and-
med on:

1. juhi tegevuse idee (veo eesmirk);

2. aeg, mille jooksul peab vedu teos-
tuma;

3. tipne viekoondise (iksuse) koos-
seis;

4. veovahenditele korraga peale-
voetavate iiksuste tdpne arv;

5. veovahendite kiirus;

6. tipsed andmed ladhte- ja sihtsada-
mate omadustest ja labilaske-
voimest,

Staap, saanud andmed, asub veotabeli koos-
tamisele, milles peale muu fikseeritakse tipsete
kalkulatsioonide tulemusena rida andmeid, nagu
pealelaadimise kestus, pealelaetud inimeste,
hobuste ja mitmesuguse muu sojavarustise
tdpne hulk, iilesdidu kestus, mahalaadimise koht
ja kestus jne., mis on vankumata aluseks veo
tegelikul sooritamisel. On kord tabel koosta-
tud, siis on selle osaline muutmine juba viga
raske, sest koik tabeli iiksikud andmed moodus-
tavad lahutamata terviku. On ldhte- ja siht-
sadamaid mitu, siis tuleb igasse sadamasse anda
iildtabelist viljavottena see osa, mis kuulub
teostamisele nimetatud sadamas. Vastavalt
koostatud laadimistabelile toimub ka vigede
suunamine laadimissadamaisse.

Tegelikeks laadimis- ja mahalaadimis-
toode juhatajaiks tuleb vedude kaskkirjaga
lahte- ja sihtsadamaisse maédrata ohvitserid
(komandandid), kes peenusteni tunnevad veo
eesmirki ja teostamise kava. Vastavalt toode
rohkusele tuleb komandantide kisutusse méii-
rata erimeeskondi.

Kogu vastutus laadimis- ja mahalaadimis-
toode digeaegseks sooritamiseks vastavas sada-
mas langeb sadama komandandile, kes peab
suutma vigesid laadida peale ja maha Gigeaeg-
selt ja vastavalt kavale. Raskem t66 lasub
kindlasti pealelaadimissadama komandandil,
kuna mahalaadimissadamas on komandandi
peamiseks iilesandeks mahalaetud vigede kor-
raldamiseks ja nende tegevusse suunamiseks
vajalikkude soodustavate tingimuste loomine.
Selleks on vaja omada sihtsadama rajoonis
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vaba maa-ala, kus selgesti nidhtavate (ka 606si)
tdhistega margitakse iiksuste kogumiskohad.
On soovitav veetavate vigede alliiksuste iile-
maile anda &ratombeid vigede kogumiskohta-
dest ja dislokatsiooni skeemist sihtsadamas ja
nii, et iga alliiksuse iilem vOiks oma iiksust
tutvustada sellega iilesoidu kestel. Koos skee-
miga antakse ka lithike juhend korra kohta
sihtsadamas ja selle rajoonis.

Veo sooritamiseks kohale kidsutatud kauba-
laevade juhid peavad saama vedu korraldavalt
staabilt tipse tegevuskava kogu veo kestuseks.

See tegevuskava peaks miidrama:
1. sadamad, millede vahel tuleb lae-

val liigelda;

2. peatuste kestus igas sadamas;

3. s0idu kiirus (merel viibimise aeg);

4. koht ankrul seismiseks (ihes skee-
miga);

5, andmed ja juhised side loomiseks:
a) sadama komandandiga,
b) staabiga.

6. Kuhu siirduda parast veo léppu.

Vedu teostava staabi juurde tuleb m#arata
iiks merevielane, kelle iilesandeks jadks staabi
kéasutusse tulnud laevadega seoses olevate mit-
mesuguste Kkiisimuste lahendamine. See isik
oleks ka kogu veolaevastiku iilemaks ning kor-
raldaks laevadele tegevuskavade kittetoimeta-
mist, varustamise kiisimust ja teisi tegevuses
ettetulevaid kiisimusi.

Et staabis teostatavaid tdhtsamaid toid
- kontrastsemalt esile tuua, selleks olgu toodud
jargmine néide:

Naide:
(erikaart)

Siniste saarte riik on sattunud kollastega séja-
olukorda. Maikuu esimestel pievadel alanud kollaste
intensiivne tegevus merel ja ohus siniste Mooni saare
pohjaranniku rajoonis ja agentuurandmed lasevad ole-
tada, et kollased kavatsevad ldhemal ajal sisse tungida
siniste territooriumile, saates selleks Mooni saarele
ulatuslikuma dessandi.

Kuna riigi ohustatud osas on siniste joud arva-
tava sissetungi torjeks norgad, siis siniste vdejuhatus
otsustas aegaviitmatult tugevdada Mooni saare sgjalisi
joude iihe viekoondise transporteerimisega saarele.

Sellises olukorras saabus 07.05 kell 20.00 N staapi
(siniste brigaadi staap varus) kask, kus on oeldud
muuseas (vt. erikaart):

1. Olukord...

2. Mooni saare péhjaranniku rajoonis on viimastel
paevadel ndhtud elavat a<laevade, hivitajate ja
teiste kollaste merevie kergete joudude ning
lennuvide intensiivset tegevust.

3. Miaaran teie kisutusse viekoondise koosseisus:
115. jal. riig., asub... rajoonis;

XX k.-srtv. grupp, asub... rajoonis;

K moto-meh. salk, asub... rajoonis ja
Mooni saarel asuvad sojalised joud — iiles-

andega:
L

//0077/

-/foo,s ¢

© 2 & & 2 1072 Ly /5 s 2
= i LRt s S

Mol

JOxm

6#///.

a) Roosi
Mooni saarele nii, et vedu toimuks vaid 66si ja

b) positsioonid dessandi torjeks sisse votta 12.05,
kella 2400-ks.

saarel asuvad joud transporteerida

7. Viagede veoks Mooni saarele annan teie kisu-
tusse 10.05. kell 0400 kuni 12.05. kella 0500-ni
Balti ja ‘Anari sadamais lisas nr. 1 toodud veo-

vahendid.
(allklm)
(allkiri)
Kiask laiali saadetud tabeli nr. . jargi 07.05.
kell 1600. (allkiri).

N brigaadi iilem saanud kisu asub analiiii-
sima olukorda. Ta leiab:
1. Kollased on nii merel kui ka ohus tuge-
vas lilekaalus.
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2

Vedada tuleb kahe 66 jooksul (veovahen-
did on kidsutuses 10.05 hommikust 12.05
hommikuni), kusjuures 00 kestus on

‘umbes 6 tundi (maikuu keskpaiku tou-

seb piike kell 0350 ja loojeneb kell 2040) :

115. J. RUGEMENDI KOOSSEISUS: *)
= 1.; 3 :;E é é B
E| 2| % £3 = E£S
E-fx| = <E 23Sk
Riigemendi juhatus . 30 —|—| 3/—m.2 |— — —
1/115. jal.-riig. 750/ 48 36 — 4 —| -
11/115. jal.-riig. 750 48| 36 = 4 —| —
/115, jal.-rig. . 750 48| 36 = 4 — —
Rat. kompani . 200 — | — | —/22) m.3 |— —| —
Si-kompani. - 130 — | — | —/6%) m.3 |—| —| —
Pi-kompani 200 — | —| —/112)m. 4 |—| —| —
G-komando 200 2 2 — m1l |— —| —
San.-osa 120| 20| 20(- —/7 1 —| —
Riig. voor . 50| — | — —/8 —| = =
KOKKU: [3000{166(130| 3/33 m.13 (13| —| —
XX K. GR. KOOSSEISUS:
Grupi juhatus - eri-
komandod . . . .| 100] 30| 20 1/3 1 —| —
1./ XX k. gr. patarei 180(100; 30 -- 1| 4 —
2./ XX k. gr. patarei 180(100/ 30 — 1| 4 —
3./XX k. gr. patarei. . | 180 100| 30 — 1| 4 —
Grupi voor 40 — | — A S
KOKKU: | 680330/110 1/15 4,12 —
K M-M SALGA KOOSSEISUS:
Juhatus . 10— |—]| 2/— m2 |-|—] —
Mot.-rk. kompani 130 — | —| 1/12 m.3 |—| —| —
Kergetanki riihm . 30—|—| —/3ml1l |——| b
Tanketi riihm . 2%|—|(—| —/2ml |—|—| b
KOKKU: | 195| — | — | 8/17 m.7 |—|—| 10
ULDSE: 3875496240, 7/65 m. 20 (17|12| 10

*) Toodud koosseisud on teoreetilised ja igasugune

nende sarnasus monede
on tdiesti juhuslik,
‘1) séiduauto/veoauto.
 2) iiks on valikédgiga.

olemasolevate koosseisudega

3.

Anari
Balti

Kumari

Tondi
Erma

Arvestanud koiki
meid

Koondise veoks on antud késutusse
laevu, praame ja vedurlaevu asukohaga
Anari ja Balti sadamas, mis oma toste-
voimelt pole suutelised kogu koondist
korraga peale votma, siit jireldus:

— vedu tuleb teostada jar-
kude kaupa.

Vedu peab teostuma kahe ldhtesadama
(Anari ja Balti) ja kolme sihtsadama
(Kumari, Tondi ja Erma) vahel, millede
elemendid on jargmised:

Kal ehitus

Maht
9 Véimaldab ras-
2000 m kuste laadimist.

4000 m? 9%
2000/ m2 %
1000 m?2 s
1000 m?2

Kasulik kai pikkus ~ Stigavus
200 m 4.5
240 m 4,5
200 m 45
200 m 4,5
200 m 45

”

Kaugused sadamate vahel on:
Anarist—Kumarisse 8 km, Anarist—
Tondile 35 km, Baltist—Tondile 50 km,
Baltist—Ermasse 70 km.

Kaugused ja vedurlaevade kiirus voimal-
dab enamikul praamidel sooritada Ana-
ri—Kumari vahelist s0itu 06 jooksul
kaks korda. Teiste sadamate vahel on
voimalik 66 jooksul sooritada vaid iiks
ots. See asjaolu omakorda rohutab veo
sooritamist jarkude kaupa.

Siniste riigi kohal piisib juba pikemat
aega korgrohkkond norkade pohja- ja
idakaarte tuultega. Ilm selge. N#htavus
vaga hea. Piike touseb 11.05 kell 0350,
loojeneb kell 2040.

toodud and-

jia: korralkdust,” N:bithgaa:di

iilemotsustab:

i3

2.
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Siirduda oma staabiga juba 10.05.
pieval Mooni saarele;

Teostada vidgede vedu kahes jar-
gus: esimene jark 10—11.05. 66si,
teine jark 11.—12.05 66si ja nii, et
esimeses jaArgus transporteeri-
taks Mooni saarele koik kerged
joud (MM-salk, rat. kompani), eri-
iiksused (pi- ja si-komp. ja g-ko-
mando), jalavidest riigement ilma
iithe pataljonita ja riig. voorita
ning suurtiikividest iiks kerge ka-
huripatarei.

Ulejaanud osad teises jarjekor-
ras, kusjuures XX k. gr. iilem peab
mahajdidvate patareidega téhus-
tama

Anari-Kumari wvahelist kaitset
suurtikitulega jaades selleks
Anari positsioonile kuni 11.50 kella
1900-n i,



See otsus brigaadi staabi poolt fikseeri-
takse brigiili k#skkirjana, milles oluliste osa-
dena esinevad:

1. veotabelid;

2. sadama komandantide ja meeskondade
midramine komandantide kédsutusse ja

3. soiduplaan laevadele, millest kinnipida-
mine on kohustuslik.

Veotabelid koostab brig. staap iga veo jargu
jaoks eritabeli, kusjuures enne tabeli koostami-
sele asumist selgitatakse staabis, kuipalju ini-
mesi, hobuseid, veokeid ja muud soéjavarustist
tuleb vedada esimeses jargus. Selleks seatakse
kokku jargmine koosseisu tabel.

- ’E g = <

VEETAV UKSUS BEAERRRE 3% 2

15. jal.-riig. staap 0 —| —|—|—| 8/—m2 |—
1/115. jal.-riig. 750, 48| 36| — | — = 4
11/115. jal.-riig. . 750 48| 36| — | — — 4
Rat. komp. 2000 —| —| —|—| —/2m.3 |—
Si-komp. 130 —| —| —|—| —/6 m3 |—
Pi-komp. .1 20 —| —| —|—| —-/11m.4 |—
G-komando . . . 200 2| 2 —|[— —m 1l |—
K MM-salk 195| —| — [ 10|—| 3/1T m. 7T |—
1./XX k. gr. . 180/100| 30| — | 4 — l 1
KOKKU: | 2455 198] 104] 10 4{ 6/35m. 20 | 9

Selle koosseisude tabeli alusel, kiasutuses
olevate laevade tostevoime ja aja pohjal koos-
tatakse brigaadi staabi poolt vedude teostamise
tabel 10.—11.05 00 jooksul veetavate vigede
kohta (lisa nr. 2).

Samuti koostatakse teises jirgus veetavate
vigede kohta koosseisude tabel, mille pdhjal
valmib lisas nr. 3 toodud vedude teostamise
ic{a]iﬁl 10.—12.06 060 jooksul veetavate vigede

ohta,

Sel viisil koostatud vedude tabelid peaksid
olema ka vagede ja veovahendite ldhtesada-
maisse suunamise aluseks. Suunamise korral-
duste andmise ja teostamise voimalus vildib
vigede veo puhul sagedasti tekkivat asjatut
viagede iimberpaigutust, mis sel juhul, kui l&h-
tesadamad iiksteisest asuvad kaugel, voib esi-
neda tosise raskusena. Samuti voimaldaks see
asjaolu veovahendite ratsionaalsuse mottes
maksimaalset #rakasutamist. Suunamise
eelduseks peab aga olema, et vedu
korraldav staap teaks juba vara-
kultveetavatevigedetipsetkoos-
seisu ja kdsutusse antud laevade
(praamide) t6stevéoimetning kiirust.
Vaid nende andmete Oigeaegne teadmine ja
iildiselt soodne olukord nii merel kui ka maal
voimaldab vigede vedu teostada Ilaitmatult,
hésti organiseeritult ja kiiresti. Saabuvad aga
andmed hilja, on aeg viga piiratud voi tuleb
vedu teostada tiiesti ootamatult juhuslikult
kétte sattunud veovahenditega, siis peab vigede
veo teostamiseks eriti hoolsalt otsima ja kasus-
tama soodustavaid eeldusi, millest esimeses
jarjekorras tuleksid kone alla vigede veoks
ehitatud sadamad ja samaks otstarbeks kohan-
datud veovahendid. ]

Loppsona.

Eespool kirjeldatud viisil juhitud ja soori-
tatud toode tulemuseks ongi vigede tegevuste
sarjast ilhe raskema faasi realiseerimine. Et
aga koike seda sooritada nii, nagu seda voimal-
dab &dra tuua ja kavandada paber, selleks on
vaja teha palju ja vidga piisivat t66d. See t66
aga ei tohiks kohutada iihtegi riiki, kellel on
merd, rannikut ja saarestikke voi kes koosneb
vaid saartest ning kellel tuleb neid voi ennast
kord vahest kaitsta.

Eriti on see kehtiv viikeriikide kohta, sest
kui suurriik kaotab s0ja, siis selle kaotusega
tema peab vaid loobuma kas teatud privileegi-
dest, voib olla osast oma territooriumist, vahest

. . . aga jalanéud

othe ,, Raudnahadt”

Cdtonia puiedtee nr. 13
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maksma ka teatud kahjutasu ja see ongi koik;
vaikeriik aga kaotades s6ja kao-
tab koik s. o. iseenese. Ta lakkab ole-
mast. See tode peaks iga vaikeriiki tiivustama
maksimumini dra kasustama ko6ike, mis vihegi
soodustab voi kergendab riigi- ja enesekaitset
ning korvaldama kodike seda, mis voib selle ees-
méargi taotlemise toole takistavalt ja kahjusta-
valt moéjuda.

Vigede veo puhul merd mooda on see eriti
kehtiv just sadamate, nende ehituse, asetuse ja
sisustuse kohta. On ju arusaadav, et sadam,
mida kavatsetakse kasustada vigede veoks,
peab erinema tavalisest rannasdidu kaubaveoks
mairatud sadamast. Et aga peaegu iga sadam
voib kujuneda vigede veo ldhte- ja sihtsada-
maks, siis sadama rajamisel peaks esimeses
jarjekorras arvestama just seda
voimalust. Vaade nagu: ,,Peab ka arves-
tama tosiasja, et iga sadama suurus
soltulfv add 1 abilasitta vasth kauba -
ja reisijate-hulgast (s6rendus minult
A. P.), aga kunagi ei ole kaubasadama suuruse
méadramisel arvestatud asjaolu, kuipalju laevu
loeb teatavat sadamat oma kodusadamaks® 1)

1) ,,Péevaleht® mr. 153, 08, 06. 39. a.

— on toesti liiga iihekiilgne ja tuleb vaid kahet-
seda, et see vaade valitseb just meil ja just
neis ringkondades, kes vahest kdige enam suu-
daksid kaasa aidata vajalikkude eeltéode soori-
tamisel. ‘

On kindel, et iga tdnapideva mereriik, kes
omab meretaguseid valdusi (olgu kaugel voi
lahedal), mida tuleb kaitsta sinna vigesid
transporteerides peaasjalikult vaid merd kaudu
(on voimalik ka ohutransport), peab iga sadama
rajamisel ja viljaehitamisel sellesse ranna-
ossa, kust voib tulevikus tekkida kindel vaja-
dus vigede veoks, arvestama esimeses jarje-
korras just sojalisi noudeid ja vaid selle jarel
voib laskuda kaubanduslikule kasutasemele.

Samad, s. o. s6jalised kaalutlused nouavad
ka sadamate kiiret ja hélpsat purustamist, kui
selleks peaks tekkima vajadus séja ajal. Ka
seda nouet tuleb arvestada juba sadama raja-
misel.

Koike seda tuleb ja voibki teha vaid siiga-
val rahuajal. Selleks, et see 166 Onnestuks,
tuleb tihedalt siduda mitmesuguseid eriring-
kondi, kes selliste toodega tegelevad (veeteede
ehitusinstantsid) ja keda selliste toode tulemus
nende tegevuse iseloomult huvitab (sojavielis-
merevielised ringkonnad).

Lisa nr. 1.
N-brigiili kisutusse antud veovahendid.
5 - : 3 - VO™ 4 B L AAD 1 D A
Mssdud ¥
Nimi £ gl B84 ':g %E = g. MARKUSI
52| £ 5| ¢ | B B| 2|38 § |38 § (33
SRl sl g | SL el 2 lHe s 18e) 5 (55
1L EAurik  Bolua S s aals . 19 | 70 | 10 | 4 (1500]400| 60 | — 4| 4| 30 |300| vstab peale korraga.
ORI S . Totna’ e 19 | 60 | 10 | 3,8 /1000[400| 30 | — | 4 | 4 | 20 |100 :
3. R LT s o o et 19 | 60 9 4 11000350 | 30 | — 2 4 | 20 | 100 »
4, R e Gl e T 17 | 44 7 3| 350[200| 10 | — | — 1|10 — "
B 2 27, o Kagmtam e S 0SS0 17 U500 6 |5 3| d00lis00isto == — | 2 afF= ..
6.8 5.0 CHdela it e, 19 | 40 6 3| 150{100| 8| — | — 1l 8| — i "
Tk =0 T oode S s nolnrss . 15 | 30 6 3(1001120| — | — | — | — | — | — »
B Pvonmm . 1085, i s v 10 (40 | 8| 2| 400[180| 80 | 10 | 10 | 15 | 70 | — | Korrage voib Jaetidle inimestja 0ke
2. 5 D OB I 2 Sy 10 | 40 8 2| 400{180| 80 | 10 | 10 | 156 | 70 |'— .
T ] 30 | 30 17,5| 1,5| 300{100( 70 | 9| 6|10 | 60 | — ;
7. LR T e Ot 8 | 30 7 11,6 3001100 | 70 9 61" 107 60— "
Do o nr. 200905 2 S e 9|20 5| 1,2 200 40| 30 5 4 6|26 | — "
Viis vedurlaeva.
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Vedude teostamise tabel 10.—11. 05 00 jooksul veetavate viigede kohta. Lisa nr. 2.
Pealelaadimise Pealelaetud H Maha-
P = 3. laadimise
. Uksus Laev "“‘L‘c’,‘;":“e ¢ o .3 1_%2 E E il - é Sihtkoht 5°s':’h‘:k::::“5 :
& LA HEIR I RLEHEIR 2|8
1] 115 jal. riig. staap . . . . ... A/l. ,Louna“ Balti 2130(2145 } 1t.15m. 30| —|3/-2m |[—|—|—| — | I Erma 3t.45m. |0130(0145
2H 1. laskurikomp. . . . ... ... Y Y 2100(2130 2000 8 — |—|—{1| 5| n - % 0145/0215
3] I pat. vk, komp, ... ... . . i 5 2030/2100 150 24| — |—|—| 1|21Y)] | ,, A 0215|0245
4] 2, laskuri-komp. . . ... .... A/l. ,Pohja“ " 2130|2145 200, 8 — |—|—| 1 bB|IV s " 0130|0145
Bl.3 | e S maEly 5 e T - 5 01452130  1t.15m. | 2000 8 — |—|—| 1] &|m - ' 01450200
6| Rattur-kompanist . ....... 0 " 21002115 — | —|~f23m|—|——| — | 0 b J 0200/0215
71 1 patarei voorist ........ o is 2030/2100 — |3 — |—|—|—|26%)] I » Y 0215/0245
8| Rattur-kompani ......... A/l ,Kagu“ b 2040/2055 } 0t 25 m. 2000 —| — |—|—|—| =] T 4t.15m. |0110/0125
9 G-komando .. .......... N g 2030 2040 209 2[ 1(m) |—|—|—| 2| 1 - 3 0125|0135
10] 1. patarei suurtiikid ... ... Praam nr. 106 Anari |2030/2130 11, 100 —| — | 4|—|—| — ] 1 Tondi 4 t. 30 m. |0200/0300
11} 1. patarei hobused ja veokid .|Praam nr. 110 e 2030/2130 1t 80| 70, — |—|—| 1| 5] 1 o 4 t. 30 m. [0200/0300
12| MM-salga lahing.-mas. . ... . Praam nr, 101 y 2030(2130 — | —| — |—[10|—| — | || Kumari%) | 0t 45m. [2225/2325
MM-salga juhatus + lah.-mas. 1t.05m.
meeskond . ... ... ..., k 2 21302135 8B} ={-— |=l—I—f=F# ) 9220|2225
13| MM-salga mot. rk.-komp. .. .|Praam mr, 105 2 2030/2130 1415 130 —| /10 |—|—|—| — | | S 0t.45m. |2215/2315
14} MM-salga rk.-komp. ja tanketi
rithma veoautod . .. ... .. Praam nr. 200 = 2030/2100 30 m. — | —=| =/4 |—|—|—|—| I » | 0t.55m. |2155(2226
15| MM-salga rk.-komp. ja tanketi
rithma veoautod . . . ... .. 5 % 23302400 30 m. — | =] 138 |—|—=|—| — ] | B 0t.55m. [0055/01256
16| Pi-kompani ilma iihe autota . .| Praam nr. 101 5 0015|0115 1t. 180 —| )10 |—|—|—| — | - 0t.45 m. [0200{0300
17| Si-komp. + iilejadnud pi-komp. 2/6
ja MM-salga osad . . . .... Praam mr, 105 e 00150105 14 150 —(14 (m) |—|—|—| — | | o5 0t.45 m. |0150/0240
18 11 41’%0;1; 1;‘}1’25 ink%ﬁga A/L ””Ida“ B‘i‘,lti 20302130  1t. - - o b R by il Tondi | 8t.00m. [03000130
19 5. komp. + 4. komp. 2 hob. . .| 'A/l, ,Kirde* % 2045(2130 atis 200/ 10 — '—|—[ 1| & 1l o 31.00m. [0300/0130
4 komp. veokid . ....... > 5 2030/20456 —|— = |=—]=| B] I
20| I ja II/6. komp. 4 komp. veok.| A/l, ,Edela® 5 2030(2130 154 100} 181 »— j—|—| 1} b6} | = 3t.00m. (0030|0130
21] 6. komp. iilejéén. ........ A/l ,Loode“ s 20302040, 0t.10m. | 100 — — |—|—|—| — | & 3 t.20 m. |2400/0010
Uldse 10.—11. 05 66 jooksul iile veetud kokku: |2455/198 2%/?2) 4l10/ 9 104
1) 6 iihehobuseveokit on laevale paigutatud 2 veo- ja 2 sbiduauto asemel.
?) 5 iithehobuseveokit on paigutatud 1 vilikoogi ja 2 veoauto asemel.
3) 20 inimest on paigutatud 8 hobuse ja 2 auto asemel.
4) Kohe tagasi Anarisse.
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Vedﬁde teostamise tabel 11.—12. 05 06 jooksul veetavate vigede kohta.

Lisa nr. 3.

Pealelaadimise Pealelaetud ; Maha-
! . ¢ = B laadimise
. &1 e Laadimise = ::.-g- $ ‘EI’ g . 8 Sihtkoht Seidu kestus |—
H koht % kestus I 5 %2 |8 gl FAE _-5 sihtkohta “
; 2| & E| 2| 28 |3|Z|Z| 5 ]|¢ o | &
= o | ®° £ 247 el aliolinl e lisn T | ©
1] XX k. gr. juhatus ja eriiiksu-
Sedin o v, B e R A/l ,Ida* Anari 20302130 1t.00m. | 100 30| 1/3!) |—|—| 1| 20| | Tondi 21t. 00 m. [2330/0030
2] 2. patarei hobused .. ... .. Praam nr. 101 e 2030|2130 — | 80 — |—|—|—| —| 1| 2235(2335
1t.10m Kumari | 0t.45m
Saatemeeskond 2-st patar. . . . % 39 2130|2140 80| =1 = ies E e e ] : © [2225(2235
3| 2. patarei tilejaéinud hobused .|Praam mr. 105 % 2000/2030 — 20 — |[=|—|—| —| N % 2110|2340
3. patarei osa hobuseid . . .. ” 3 2100 2200} 1t.45m. — [ 60] — |—|=|—| —| 1 ,, 0t.45 m. |2340/0040
Saatemeeskond 3-st patar. . . . N 53 2200(2215 80| —| — |—|—I—| —1 1 % 2300/2310
4] 2, ja 3. patarei suurtiikid . . .| Praam nr. 106 o 2030(2230 Al e = e [ . 0015|0215
2. ja 3. patar. viliksogid . . . ’ w 2230 2245}2t. 80m. |—|—| — |-|—|2 —=|nu . 0t.45m. [2400/0015
2. pat. iilejdsinud meeskond . . ” ” 2245/2300 160 = = o 2345|2400
5| 3. patar. iilejainud hobused . .| Praam nr, 110 Anari 2130 22151 — | 40| — |—|—|—| = | P 0015/0100
3. patar. iilejadnud meeskond n A 2230(2235/ ¢+ 1 t. 05 m 1000 —| — |[—|—|—] —| W 1 2335|2400
Grupi voorist 3 veoautot . . . 3 » 22152230 J — = =B |—|—|—=| —| I » 24000015
GlrGrupisivoort . URr ke Praam nr. 101 ” 0030/0130;, 1t.00m 400 —| —/9 |—|—|—| —] 1 3 0t.45m. 02150315
7| III pataljon ilma 9. komp. 6 1 . ;
hobuseta ja 6 veokita ... .| A/l. ,Pdhja“ Balti 2100 2230} Sulhoh 550| 49| — |—|—| 4|-80] H Erma 3 t.45m. 0215|0330
Riig. voorist .. ......... ” ” 2030(2100 — | —| =& |—|—— —| ! 0330(0400
8lr9e lagle komp. . 5=, Lo Bie A/l ,,Louna“ ¥ 9200(2220 O [ PR gl PSS e e B (4 0205/0225
LIL pati VoOrist 5 . + . «% ot o 5 203012045 Gl el =— o Gl % 0340/0355
Riig. voori iilejdinud osa . . . 2 » 2045|2115 BOE =i = jami ] 0310|0340
San.-osa veokid, hob., valikook
ja osa personaali .. ..... ” 59 2115/2200 20| 200 — |—[—| 1| 20} 02250310
9| Grupi veokid -+ 2 san.-osa
autod + personaal . ..... Praam mr, 105 Anari |0010(0110| 1t.00m. | 100 —|—/22) |—|—|—| 60| I| Kumari 0t.45m. 0155|0255
10} San Sosa jautode B . maeis o Praam nr. 200 % 224012340 1t.00m. | — | —| —/6 |[—=|——| —]| 1| 5 1t.00m. 0040|0140
Uldse 11.—12. 05 66 jooksul iile veetud kokku: |1420/298 1/30 | 8/—| 8/136
1) 3 valikooki on asendatud iihe veoautoga.
2) 10 veokit on asendatud kahe veoautoga.



Moningaid puudusi ja Spiseid Austria kergete
jdudude operatsioonis Durazzo vastu 29.12.15.a.

Merejoudude lahinguméérustikkudes loe-
takse iiheks peamiseks edu tingimuseks ots-
tarbekalt organiseeritud tege-
vustlahingus, mison pdohjendatud
tapsate arvestustega tehniliste vahen-
dite ja elavjoudude kasutamise alal — vastavalt
nende omadusile ja olukorrale,

Arvestades seda asjaolu ja ka tanapieva
meresoja kiiresti muutuvaid olukordi peab
mirkima, et juhid tdnapdeva merejoudude ele-
mentide rakendamisel, — nii lahinguks kui
operatsiooniks — peavad otsustama senisest
palju Kkiiremini ning omama ka suuremaid
kogemusi kui varem.

See, mis varem piirdus aja mottes merel
ligikaudselt kuude ja nddalatega, teostub praegu
pidevade ja tunni tdpsusega, kuna taktikas on
tundide asemele tulnud minutid ja koguni
sekundid. Sellega on osalt ka seletatav, miks
prantslased moodustasid parast 1. septembrit
1939. a. maailma Kkiireima laevastiku adm.
Gensoul’i  juhatusel oma huvide kaitseks
Atlandil. -

Laevastikku kuuluvad nimelt 26 500 t lahin-
gulaevad Dunkerque ja Strasbourg kiirus
31,5 s, 18000-t raskeristlejad koik vihemalt 34 s
ning 8 kolmanda jargu kergeristlejat 2700—
3000 t, kiirusega 42 kuni 45 s.

Vaevalt on vaja toendada, et sellise koon-
dise edukas juhtimine noéuab selle juhtidelt
kiireid otsuseid ja pohjalikult labiproovitud
taktikaliste kaalutluste kui ka operatiivsete
arvestuste tundmist.

Samal ajal kui iga lahing tdnapieval vajab
tapsaid taktikalisi kaalutlusi, vajab iga operat-
sioon mitte vihem tédpsaid operatiivseid. Seda
viimast ala pole meresojakirjanduses aga kuigi
laialdaselt Kkésitletud, misparast, kuigi meil
taktikalisis kiisimusis radgitakse enam-vihem
iihist keelt, ei saa seda operatiivsete kiisimuste
kohta mitte alati 6elda ning sel alal tuleb veel
palju tood teha. Tahaksime uskuda, et vasta-
vate ililesannete lahendamine peaks sel alal
palju kaasa aitama.

Juhtimisoskus oli vanasti kiill vaid vilja-
paistvate sojavielaste omaduseks, kuid tdna-
pdev ei taha sellega téielikult leppida, vaid
piitiab seda kittesaadavaks teha igale juhile
komandorile, arusaadavalt’ sel méidral, kui-
palju seda lubavad igaiihe iildised voimed mai-
nitud arenemisastmel. ‘

Ses mottes ongi huvitav ja opetlik kisitleda
lahemalt austria kergete joudude operatsiooni

Durazzo vastu 29. 12. 15. a., kus molemad poo-
led eksisid raskesti aja ja ruumielementide
arvestamise alal, tegutsedes rohkem hea Onne
peale kui arvestusele pohjeneva kava kohaselt.

Austria kergete joudude operatsioon Durazzo
vastu 29. 12. 15. a. *)

Olukord.

Austria koondis, koosseisus ristleja Helgo-
land ja torpeedopaadid Tatra, Balaton, Czepel,
Triglaw ja Lika omades iilesannet riinnata liit-
laste poolt kasutatavat Albaania sadamat
Durazzo, véljus Cattaro’st ning saabus Durazzo
ette kella 0700.

Neli torpeedopaati tungisid sadamasse itaa-
lia miiniviljadest mooda ning uputasid sada-
mas iihe auriku ja moned purjekad. Selle
jarele nad hakkasid vidljuma sadamast, kus-
juures Lika ja Triglaw sattusid itaallaste miini-
dele. Lika vajus varsti pohja, kuna Triglaw —
millel masinad jaid seisma — voeti Czepel’i
poolt puksiiri. Samal ajal pukseerimisvaier sat-
tus Czepel’i vinti ning tal tuli pukseerimine iile
anda Tatra’le.

Helgoland ja Balaton asusid viljaspool sada-
mat, kindlustades voi kattes operatsiooni mere
poolt. Triglaw’i pukseerimine Tatra poolt
onnestus... Viljudes sadamast merele koon-
dis iihines ning vottis kursi Cattaro suunas.

Umbes kella 0600 paiku hommikul juba anti
raadio Durazzo’st Brindisisse, milles teadustati

‘austria sojalaevade ilmumisest.

Tund aega pirast seda teadet lahkusid
ankruilt inglise ristleja Dartmouth ja itaalia
ristleja Quarto, siirdudes samuti Durazzo’sse;
kell 0830 viljus Brindisi’st prantsuse Casque
tiitipi torpeedopaatide flotill; kell 0930 valjusid
veel inglise ristleja Weymouth, itaalia Nino
Bixio ja neli itaalia torpeedopaati tiiiip Abba.

Dartmiouth ja Quarto votsid kursi Cattaro’le,
eesmirgiga dra loigata vastast oma baasist;
Iouna paiku, olles koigest 20 miili Cattaro’st,
nad poordusid 16una poole ranna dirt mooda, et
iihineda prantsuse torpeedopaatide flotilliga,
mis kella 1330 saabus Mendersi neeme juurde.
Nino Bizio oma torpeedopaatidega liikus samal
ajal NW suunas Dartmouth’ist umbes Antiwari
paralleelil.

Kell 1400 méarkab austria koondis suitsusid
ning koondise iilem teeb otsuse loobuda Trig-

*) V. A. Belli ,,Soda Aadria merel 1914.—1918, a.“
andmetel.
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law’ist, asetades selle meeskonna enne teistele
laevadele ning tulistades teda enne veel artil-
leeriatulega. Czepel, millel puksiir sattus vinti,
ei saa anda iile 20 solme, seeparast eraldub ta
koondisest piilides kaduda. Helgoland, Balaton
ja Tatra arendavad kidiku 29 s. ning asuvad SW
kursile.

Nihes austria koondise eraldumist kahte
ossa asuvad Dartmouth ja Quarto jalgima
Helgolandi, kuna prantsuse torpeedopaadid
riindavad Czepel’it ja Triglaw’i. Jattes tdhele
panemata, et T7riglaw’il meeskond puudub,
prantslased avavad temale tule ning viimane
vajub varsti pohja. Samal ajal Czepel jouab
kaduda, olles taga ajamata prantslasist. Viima-
sed siirduvad péarast Triglaw’i uputamist iihine-
misele Dartmouth’iga ja Quarto’ga.

Ristleja Helgoland omades viikest kiiruse
iilekaalu iihes torpeedopaatidega liigub Itaalia
ranniku suunas selle eesmirgiga, et selle ldhe-
duses pimeduse katte all poorata N suunas.
Kaugus on soodus vastase artilleeriale, ent selle
tuli ei anna mingeid tagajargi. Kell 1645 Cze-
pel olles vabastanud vaieri vindist {ihineb koon-

disega. Kell 1700 on austerlased koigest 5 miili

kaugusel Bari linnast. Nende seisukord osutub
raskeks, sest nad peavad poorama lihenemisele
vaenlasega. Koondise juht, arvestades oigesti
paikese ldhenevat loojangut, podrab ldhenemi-
sele vastasega ja votab vastu lahingu 50 kaab-
lil. Kaugus viaheneb veelgi, kuid kell 1730 saa-
bub pimedus ning austerlasil dnnestub katkes-
tada kontakti vastasega. Nii saabuvad nad
Sebenico’sse olles peaaegu ilma kiitteaineta.

Neile vastu on Sebenico’st saadetud soomus-
laev Budapest, ristlejad Katser Karl VI, Aspern,
Novara ja 12 torpeedopaati. Kuna vastast el
ole, siis pooravad koik austria joud tagasi
Sebenicosse.

Liitlaste poolel on samal ajal Brindisi’s val-
mis valjumiseks prantsuse soomusristlejate
koondis ja torpeedopaadid, ent kuna merel vii-
bivad liitlaste joud neid olukorrast ei informee-
rinud, siis jaidki nad sadamasse,

Kuigi siin ei ole toodud ko6iki peensusi ope-
ratsioonist, on kiillalt isegi olemasolevaist and-
meist, et tunnistada operatsiooni eeskujulikuks
ses mottes, kus molemad pooled ei ole tditnud
isegi elementaarnoudeid ruumi ja aja elemendi
arvestusis.

Selguse mottes toome molema poole joudude
hargnemise ja manooverdamise skeemi nr. 1 ja
ka austria ning liitlaste joudude peaelementide
tabeli nr. 2.

Tabelist selgub, et tegevusse raken-
datud liitlaste joud iiletasid oma
voimeilt austerlasi jamedalt 6el-

dudnelikorda ning et Brindisis valmisolev
prantsuse ristlejate koondis iiletas oma voimelt
samuti austerlaste toetuse. Muuseas kattejoud
toetuse ndol ei astunud kummaltki poolt iildse
tegevusse.

Mérrmeia . !
Nineo [Bixre 17 WaympuFh g Houlr

— = Austiejoud

g —_—-— Ca
S — — Das ;:lud/A Ja Querfo

- === A. bufwald.
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‘-‘\:;Lu wnda) hols-
el o

Catbaro |Duraz ze
danesrs] 108 | B0 | 62
eaften 73 /o€
D‘Hm.!j e

Miiltide taaet

Skeem nr. 1.

Kui jatta vilja austerlaste operatsiooni ots-
tarbe arvustuse ning loobuda ka episoodi
taktikalise kiilje vaatlusest nagu austerlaste
julge ja otsustav tegevus, halb laskmine ja
osaline peakaotus liitlaste poolel, mis paistab
silma kas vdi austerlastest mahajietud Trig-
law’i havitamisest jne., siis voiks teha veel
jargnevad huvitavad jiareldused.

1) Esimeseks operatsiooni solmpunktiks liit-
lastele oli raadio Durazzo’st kell 0600 austria
sojalaevade lihenemisest. Liitlaste koon-
diste otsus minna Cattarosse oli
0ige, kuna see baas osutus lahemaks, kuhu
austria koondis vois tagasi poorata ning kus
nende joud oleksid olnud kaitstud voi valjaspool
hédaohtu.

Siinkohal peab nentima, et 78-miililise tee
Durazzo—Cattaro suutsid austerlased katta
3—4 tunniga, kuna liitlasil kulus 108 miili kat-
miseks Brindis’ist Cattaroni vihemalt 4—5
tundi; peale selle venis liitlaste viljumine Brin-
disist umbes 3 tundi. Seega kui olukord oleks
austerlastele kujunenud normaalselt voi teisiti,
kui nad oleksid 1opetanud operatsiooni umbes
tunni ajaga, siis oleksid nad vabalt joudnud
tagasi poorata, ilma et nad oleksid kohanud
vastast.

Ettenigematu juhtum, muuseas alati voima-
lik, juhtis austerlaste laevad liitlastega kokku.
Torpeedopaatide avarii tottu austerlaste ope-
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Tabel nr. 2.

Austria ja liitlaste sdjalaevade elementide kohta, mis vdtsid osa 29. 12. 1915, a. operatsioonist.

ALESTE R LIATSTEED

Bl T:E A S:E.D

, : 'E, § Peaartilleeria ! : E. § Peaartilleeria
Klass i. N i m i ;3§ £ iy Klass E NESEE ) 58_2 = g
Ristleja | 1 | Helgoland . . . . . 3500 27 | 9—100 Ristleja | 1 |Weymouth . . . . . |
*3500 | 26 | 8—152
1 (Dartmouth . . . . . J
1 |Nino Bixio o a0h 28 6120
3 SRR 7 7 S S 29
Torpeedo- | 4 |Abba tigip . .. .. 700 | 30 | 1—120
paadid 4— 76
Destroier | 6*| Tatra . . ... ... g50| 32 [2—100]ja n 6 | Casque tiiiip . . . .| 703 | 31 [2—100ja
- | 33 |6—170 770 | 35 | 4— 65
Austria kattejdud vai toetus Véljumisvalmis laevad Brindisi's
S.-ristleja | 1 | Budapest ... .. 5600 17 |4—240 ja)| S.-ristleja | 3 |Edgar Quinet ja|\14000| 24 | 14194
6—150 Victor Hugo . .[f12600| 23 |4 94
s 1 | Kaiser Karl VI . |6300] 21 |2—240 ja ja
8—150 16—164
Ristleja Aspern i, JEbeae 2350 20 |8—120
Destroier Novart: o av: o 3500( 27 |9—100
12 Destroier (8?2
Miarkus: Andmed Taschenbuch 1924./25. a., kus austerlaste kiirused esinesid vidhendatuna.

*) Kaks neist hukkus operatsiooni algul.

ratsioon venis paari tunni vorra pikemaks ning
umbes kella 1400 paiku nad mérkasid vastase
suitse oma ja Cattaro vahel. — Operatsiooni
teine solmpunkt liitlasile. —

2) Austerlased riskeerisid poorata Itaalia
ranniku suunas; neli inglise-itaalia ristlejat
poorasid neid taga ajama, hoides end pohja
poole, et takistada vastast poordumast kodu
suunas. See mote on loomulikult 6ige, ent pole
pohjendatud arvestusega ja vastavate vahen-
dite kasutamisele votmisega. Pimeduse tulekuni
jai vaid umbes 3,5 tundi, kuna kaldani valitud
kursi jarele umbes 90 miili. Seega omades vihe-
mat kiirust kui austerlased oleks liitlasile pida-
nud kohe olema selge, mis mote oli austerlaste
manoovril. Nad oleksid pidanud kohe taipama,
et jouavad suruda austerlased kalda rajooni
vaid ajaks, millele jargneb pimedus. Arvestades
seda oli tarvis sundida vastast va-
lima S-poolsemat kurssi, mille juu-
res kaugus Itaalia kaldani oleks lithenenud
umbes 70 miilini.

Liitlased oleksid voinud seda saavutada sel
teel, et oleksid saatnud ette pohja poolt kaks
kiiremat itaalia ristlejat iihes Abba tiilibiliste
torpeedopaatidega, kuna kaks aeglasemat ing-
lise ristlejat oleksid jatkanud vastase jalgi-
mist veidi S. poolt. '

Liitlased valisid aga koéige halvema kombi-
natsiooni sidudes iga kiirema itaalia ristleja
iithe inglise tugevama, kuid aeglasema ristle-
jaga. (Quarto — Dartmouthiga ja Nino Bixio
— Weymouth’iga,).

3) Peale selle, radkimata liitlaste iildisest
kohustusest informeerida olukorrast kell 1400
Brindisi’t (mida nad ei teinud), liitlased olek-
sid pidanud tingimata sealt vilja kutsuma toe-
tuse, teatades toetusele koha, kursi ja vastase
kiiruse. Seda nad oleksid pidanud
tegema lihtsalt edu garanteeri-
miseks, juhuks, kui tagaajamine
oleks veninud pikale — kunipime-
duseni.

Lihtis geomeetriline arvestus niitab, et kui
Brindisi’st prantsuse ristlejad oleksid viljunud
isegi kella 1500, siis osutuksid nad juba tunni
aja pirast vastasega 16ikekursil. Ka oleks toe-
tust vajatud taielikult seks juhuks, kui vastane
voi austerlased — olles surutud pohja poolt —
oleksid pooranud S suunas. Sel juhul isegi kii-
red itaalia ristlejad — haarates vastast pohja
poolt — ei oleks asja parandanud.

4) Austerlaste seisukohalt peab juhtima
tdhelepanu ebadigelt valitud operat-
siooni-ajale. Durazzo ette oleks
0igem olnud siirduda pimeduse
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tulekul, selleks et kindlustada endale takis-
tamatut tagasipoordumist 66 katte all juhuks,
kui oleksid esinenud mingisugused takistused
operatsiooni labiviimisel.

5) Austerlaste toetuse iilesanne on viga
ebaselge (vaata skeem nr. 1, kus toetuse asu-
koht on toodud ligikaudselt), kuid tdpsustami-
seks puuduvad andmed nii aja kohta, millal see
Sebenico’st valjus, kui ka tagasisaabumise
kohta. Itaallaste andmetel kell 1400 viibis toe-
tus vordlemisi ldhedal sellele kohale, kus teostus
esimene kokkuporge. Eriti soomusristleja Kai-
ser Karl VI kohta méargitakse, et ta viibis esi-
algse kokkuporke momendil vaevalt 10 miili
kaugusel ristlejaist Dartmouth ja Quarto, mis
alustasid austerlaste tagaajamist. Kui see osu-
tus oigeks, siis tekib kiisimus, kas ristleja
Helgoland teadis toetuse asukohast? Nahtavasti
el teadnud, sest lihtsam oleks olnud taanduda
siis toetuse suunas, kui votta ette vordlemisi
riskantset soitu Itaalia kallaste suunas.

Uldiselt vadrib méarkimist, et need monin-
gad toodud kaalutlused ja arvestused niivad
seevord lihtsaina, et tahtmatult tekib kiisimus,
miks austerlased ja itaallased neid hiilgasid?
Ainukeseks vastuseks oleks, et selles operat-
sioonis ja ka reas teistes ei tunnustatud
molema poole poolt ruumi ja aja elementide
tapse arvestuse vajadust. Valitses vist arvestus
,heale juhusele“,

Kaalutluse puudulikkus takistas naiteks ing-
lastele ja prantslastele 1914. a. augustis kinni
piitida Goeben’it, samuti nagu see puudulikkus
venelaste poolt mitu korda Maailmasdjas voi-
maldas Léadnemerel saksa ristlejail padsemist
kokkuporkeis venelaste iilekaalusolevate joudu-
dega.

Kaalutluste ja arvestuste puudulikkusest oli
tingitud ka sakslaste ebaedu 28. aug. 1914. a.

Selliseid n#iteid leidub ajaloos palju ning
koik nad méirgivad vaid seda, et arvestuslik
kiilg operatsioonide ldbiviimiseks ei seisa oma
korgusel ning vajab senisest suuremat ja téap-
semat tdhelepanu.

See, et iga tegevus teostub kindlas ruumis
ja nouab ldbiviimiseks kindlat aega, on iild-
tuntud tode, kuid kahjuks praktikas seda tihti
ei arvestata, nagu seda illustreerib 29. nov.
1915. a. operatsioon.

Loomulikult ei garanteeri mingisugune
arvestus taielikult operatsiooni edu. Ses mottes
on arvestuse osatihtsus palju viiksem. Tema
iilesandeks on vaid olla operatiivotsuse aluseks,
olla operatsiooniplaanis norkade kohtade selgi-
tajaks, kergendajaks tdiendavate otsuste tege-
mises operatsiooni ldbiviimisel jne. Et aga
improviseerimine on halb juhtimise meetod,
peab piiiidma ja oskama koik ette ndha ja
arvestada varem, mis iildse ette niha ja arves-
tada voib.

Tahaksime mirkida veel, et iga operatsioon
peab olema aja mottes painduv, mida voiksime
lubatud piirides ja wvastavalt olukorrale ilma
kahjuta venitada pikemaks voi kokku suruda.
Viimane asjaolu saavutatakse esimeses jarje-
korras just teatud aja reservide ettendgemisega

operatsiooni ldbiviimisel — ettendgemata juh-
tumite jaoks — iiks austerlaste operatsiooni
pea puudusi. — Juhul, kui operatsioon on tin-

gitud ootamatult kujunenud olukorraga, nagu
toodud operatsioonis liitlaste poolel, voi etteval-
mistuses aega ei ole voi on liiga vihe, — ei tohi
arvestusist siiski loobuda. Umberpoordult —
need peavad olema teostatud véimalikult kii-
resti, et mitte takistada operatiivotsuse kuju-
nemist. Otsus, mis on tehtud ilma vastavate
kaalutlusita ja arvestusita, ei anna tagajirgi,
nagu seda mairgib liitlaste tegevus 29. 12.
1915. a. operatsioonis. Teisest kiiljest auster-
laste tegevus samas operatsioonis mérgib, kui-
vord tdhtis on otsuste tdendav kontroll operat-
siooni véaltel.

Kui arvestada, et nn. ,,silmamo6ot” merel,
millele harilikult rajatakse koige julgemad
otsused, ei ole muud midagi kui harjumus kii-
reiks otsuseiks vastavate arvestuste alusel nii
taktikalises kui operatiivses mottes, siis selgub
ka, kui vajalik on seda arendada.

Iv.
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Belgia ranna kaitse 1914.—1918. a.
Kol.-ltn. R. L. Tilton.

Coast Artillery Journal juuli-august 1938.
Tolk. leitnant H. Pedaste.

Sakslased algasid Belgia ranna kindlustamisega
kohe pirast seda, kui nad olid okupeerinud ranna Hol-
landi piirist kuni Nieuport’ini. Kindlustustood algasid
oktoobris 1914 ja kestsid vahetpidamata kuni sakslaste
lahkumiseni Flandriast 1918. a. liitlaste survel rinde
teistes osades.

Suurema osa Maailmasoja kestel sakslaste kindlus-
tused kaitsesid téhtsaid sadamaid ja a-laevade baase
Ostende’t ja Zeebriigge’t ning armee paremat tiiba.
Olgugi, et liitlased sooritasid viga mitut liiki kallale-
tunge Belgia rannale Maailmaséja kestel, ei olnud
ranna julgeolek kunagi tosiselt hddaohus tdnu hasti
organiseeritud merepoolsele kaitsele.

Rahuajal oli Saksa merejoudude peamiseks baasiks
Helgoland. Kuid 1914. a. siigisel leidsid nad v#artus-
liku ja kaitstud baasi allveelaevadele ja teistele vahe-
matele sojalaevadele umbes 500 km ligemal sojateatrile
Inglise kanali #3res. See oli Brigge-Ostende-
Zeebrigge kolmnurk.

Teatavasti Doveri viain, mis lahutab Inglismaad
Prantsusmaast, on kitsaimast kohast umbes 30 km lai,
moodustades teatud m#iral nagu Londoni toiduga
varustamise pudeli suu. Teda ldbivad peagu koik taht-
samad laevateed. S6ja kestel ldbis kanali iga piev
umbes 100 laeva.

Inglise ekspeditsiooni armee iihendusteed viisid
Inglise rannalt Doverist ja Folkestone’ist Dunkerque’i,
Calais’sse ja Boulogne’i Prantsuse rannal. L#bi nende
sadamate voolas pievpideva jirele mehi ja varustist
armeele. Helgolandist Doverini on ca 500 km, Osten-
dest aga ainult 90 km, Dunkerque’i 35 ja Calais’sse —
75 km. Loomulikult olid seega viga kergesti vdima-
likud a-laevade operatsioonid kamalis ning iile Atlandi
kaubateed sattusid Gige suurde ohtu. Saksa kergetele
joududele oli Belgia rand viga heaks ettenihutatud
baasiks teotsemisel inglise kauba- kui ka sGjalaevade
ning Inglise ja Prantsuse ranna vastul Ohujoudude
baasina Belgia rand oli asendamatu.

Uldse Belgia ranna kaitse omas sojalisest vaate-
punktist ldahtudes suurt tdhtsust juba seepirast, et
temale toetus Saksa lddnerinde parem tiib. Operat-
sioonid s6ja esimestel pdevadel olid niidanud, et armee
operatsioonid on hadaohus, kui rand ei ole kiillaldaselt
kindlustatud — omas ju Inglismaa merel iilekaalu.

Inglased piitidsid kallaletungidega merelt s6ja kes-
tel mitmel] korral norgestada Belgia ranna kaitset, pea-
legi, kui Belgia ranna kindlustused olid otseselt suureks
dhvarduseks Inglismaa julgeolekule. Saksa admirali-
teet oli tdiesti teadlik Belgia ranna kui baasi kasu-
likkusest. Oktoobri 16pul 1914, a. koguti viikesi a-laevu
Antverpeni ning Ostende’sse; Zeebriigge ja Briigge

muutusid operatsioonibaasideks novembri 16pul. A-lae-
vade flotill Flandrias loodi 1915. a. mértsis. Koosne-
des kuni 37 a-laevast ja kuni aprillini 1918, a. p6hjus-
tas see umbes 23% kahjudest kogu a-laevade sdjas.
Peale a-laevade asusid neis baasides veel umbes 25 kuni
35 destroierit ja torpeedopaati, vottes elavalt osa ope-
ratsioonidest kanalis.
Belgia rand.

Belgia rand Hollandil piirist Prantsuse piirini on
ainult 60 km pikk. Sakslased okupeerisid ja kindlusta-
sid selle ca 45 km wulatuses Hollandi piirist kuni
Nieuport’ini. See rand on suuremalt osalt madal ja
tasane — olles vaid méned meetrid iile merepinna ning
labiloigatud tiheda viikeste jogede ja kanalite vorguga.

Paralleelselt rannale jookseb umbes 10 m korgune
ja T0—900 mv laiune diilinide joon — moodustades nagu
hiigla kaitsevalli piki mereranda. Diitinide taga on
maa viga madal ja linnade vahel viga harvalt asusta-
tud. Vaid moned puud ja peagu ainustki metsatukka
ei leidu ranna ligidal. Raud- ja maanteede vork on
eeskujulik,

Meri rannikul on tdis madalikke, mida kohati voib
leida kuni 10 km kaugusel. Toéusu ja moéona vahe on
umbes 15 jalga (ca 5 m) ning tugevad tGusust ja moo-
nast tingitud voolud péhjustavad ialatisi siigavuste
muutusi — muutes mavigeerimise viga raskeks ja ole-
nevaks oOnnest eriti séja ajal, kus puuduvad mere-
margid.

Nieuportist ida pool on kolm sadamat: Ostende,
Blankenberghe ja Zeebriigge, kuna umbes 13 km sellest
maa poole asub Briigge, iihendatud nii Zeebriiggega
kui ka Ostendega kanalitega. Koik need on kunstlikud
sadamad.

Ostende-Zeebriigge-Briigge moodustasid seega kolm-
nurga kahe viljapddsuga merele umbes 20 km wvahe-
maaga. Ostende ja Zeebriigge olid suure t@htsusega
sadamad, omades arvukaid ehitisi; basseine ja dokke,
mida oli vaga hea kasutada nii a-laevade kui ka iga
litki torpeedopaatide jaoks. Briigge on tdiesti kunstlik
sadam, koosnedes liilisidest, basseinidest ja kamalitena
ehitatud veeteedest. Peale kanalite Ostendesse ja Zee-
briiggesse oli ta kanaliga iihendatud iile Genti Ant-
verpeniga. Suurim ja tdhtsaim oli Briigge-Zeebriigge
kanal, olles ca 9 km pikk, peagu sirge ning vois 1dabi
lasta suurimaid a-laevu ja destroiereid, kuna Ostende
kanal oli kitsas ja madal ming suurematele laevadele
lébipaismatu.

Oma, asukoha tottu sisemaal sai Briigge Saksa pea-
miseks blaasiks; Zeebriigge aga oma kanaliithenduse,
rohkem raskendatud juurdepddsu ja tugeva kaitse-
muuli téttu moodustas baasi mere rannikul. Moélemas
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sadamas ehitasid sakslased tugevad varjendid a-lae-
vade kaitseks ohuriinnakute wvastu, korrastasid dokid
ja parandustéokojad ning asutasid suured laskemoona-
laod. Ostendet kasutati abibaasina. Vesilennukite
baasid asusid nii Zeebriigges kui Ostendes; Blanken-
berghet kasutasid vdiksemad laevad.

Bremsn|

® .
Fands
Faﬂﬂﬂatﬂna&

Skeem nr. 1.

Doveri vaina iimbruse kaart,

Saksa merevde korpus Flandrias.

Vastutav Flandria ranna kaitsmises oli Saksa
merevie korpus. See oli eriline korpus, loodud
mere-jalavie pataljonidest ja merevde artilleristidest,
parit mitmesugustest kindlustest ja garnisonidest.
Korpuse osad votsid osa ‘Antverpeni vallutamisest
oktoobris 1914 ning okupeerisid varsti parast seda
ranna ning jaid sinna kuni evakueerimiseni.

1915, a. mairtsis oli korpuse organisatsioon jarg-
mine: :

Korpuse maavagi

koosseis: merevide ratturkomando, signalistide koman-
do, helgiheitjate komando, tookomando, suurtiikivigi ja
2 kaeviku mortiiri pataljoni.

Merevide lennuvagi

koosseis: maa-lennueskadrill, lennuvili, balloonide
eskadrill, ohulaevade eskadrill, insenerivde komando,
rongid.

Mereviaeiksused
koosseis: Flandria a-laevade flotill, Flandria torpeedo-
paatide flotill, sadama kompaniid, patrulleerimise joud.
I Merediviis
Mere-jalavie brigaad: 2 riig., 2 3 patalj, a2 4 komp.;
Rattur-, rklp. ja pommipildujate komp.

I ja II merevie brigaad: & 1 riig. madruseid —
jalavige ja a 1 riig. rannastrvige.

Juurde antud: 1 eskadron ratsavige, 2 patalj.
valisrtv., insenerivie komp. ja sanitaar-komp.

II Merediviis.

III ja IV merevie brigaad: & 2 riigementi madru-
seid.

Juurde antud: eskadron ratsavige, valisrtv. patal-
jon, insenerikompanii, sanitaarkompanii.

1917. a. aprillis organiseeriti merevée korpus iimber
kolmeks merevie diviisiks, kuid korpuse maavie ja
merevie iiksused jaid pcaaegu endisteks. Diviiside
koosseis oli parast seda jargmine:

I, IT' ja III diviis.

— & iiks merevide brigaad & kolm riigementi mere-

vaelasi,

— iiks riig. rannasrtvige, vilja arvatud III diviis,

— iiks pataljon vilisrtvige,

— ratturkompanii,

— insenerikompanii,

— signalistide komando,

— sanitaarkomando,

— iiks eskadron ratsavige.

Korpuse iilesanne oli kaitsta randa mere ja maa
poolt, alludes selles suhtes maavie juhatusele, kuid
a-laevade ja torpeedopaatide omamine andis korpusele
ka iilesande merel ning oli selles vastutav admirali-
teedi ees.

Merevie korpuse iilemaks oli admiral von Schré -
der, kelle peakorter asus Briigges.

I Merediviis asus Hollandi piirist kuni Raver-
syde’ini ning II Diviis iilejisinud rannaosal ja maa-
frondil kuni Schoorbakkeni.

Sadamate kaitse,

Sadamate kaitseks moodustati meeskonnad ranna-
suurtiikkivie ja teistest merevie korpuse osadest.

Koigepealt. kindlustati Ostende ja Zeebriigge sada-
mad. Rannapatareide ehitamisega alati kohe pérast
ranna okupeerimist ja ehitamine jatkus kuni 1918. aas-
tani, mis ajaks nad muutusid nii laiaulatuslikuks, et
moodustasid tdieliku merepoolse kaitse.

Tahtsamad patareid ja nende tulealad on niidatud
skeemil nr. 2.

Peaartilleeria moodustasid 37 raske-kahurit (280 mm
voi rohkem) ning abiartilleeria ca 70 keskmise-kaliib-
rilist kahurit, ja hulk viiksemaid kahureid. Raske-
kahurid olid kéik asetatud rannast 550—1800 m kaugu-
sele laialipillatult kogu ranna ulatuses. Abiartilleeriast
ainult moned suuremad patareid asusid eemal rannast,
kuna suurem osa neist oli asetatud diiiinide ja ranna-
joonele,

Laia- ja kitsaroopmelised raudteed olid ehitatud
selliselt, et oli véimalik varustada iga patareid laske-
moonaga raudteed kaudu tagalas asuvatest ladudest.
Koik patareid olid histi moondatud ja oli tehtud laial-
dasi ettevalmistusi suitskatete kasutamiseks.
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Rannapatareid olid organiseeritud nihtavasti kahte
gruppi — Ostende ja Zeebriigge ning allusid Pohja -
mere suurtikivie iilemale, asukohaga Osten-
des. Ostende grupp jagunes kaheks: ,Pohja“ ja
»Louna® osaks, kummalgi oma iilem. Piiriks nende
gruppide vahel oli Ostende-Briigge kanal.

kaht iilesannet, kaitstes rannakindlustuste vasakut ja
ladnerinde paremat tiiba.

Kogu iilejadnud rannajoon oli tédis patareisid —
koik ehitatud kaitsma randa kui ka 166ma tagasi
kallaletunge tiivalt jla tagant.

Siit vois leida iga liiki relvi: moodsaid valikahu-
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positsioonid kuni 1917. a.

Ohukaitse.

Ohukaitse oli viga tugev — oli palju oShukaitse-
patareisid, hiarilikult asetatud eemale rannast, vilja
arvatud Zeebriigge muul, kus asus iiks patarei (2
kahurit).

Ohukaitsekuulipildujad olid asetatud patareide lihe-
dale. Normaalselt iga patarei omas kaks chukaitseklp.
positsiooni — harilikult patarei tiibadel. Inglaste
andmeil oli saksa GOhukaitse tuli viga tdppis mning
nende kahurid olid igakord laskevalmis, kui olid kdimas
mingisugused operatsioonid merel voi oGhus.

Rannakaitse,

Rannapatareid voisid pidevalt katta oma tulega
kogu ranna Nieuport’ist kuni Hollandi piirini, olles
tihedalt seotud sadamate- ja ohukaitsega (vt. skeem
ar, 2).

" Vihemakaliibrilised rannakaitse-patareid
histi ettenihutatult diiiinide ees. ]

Westende-Middelkerke rajoonis oli umbes 120 kahu-
rit peidetult diiiinides. See positsicon, moodustades
endast suurepdrase maassekaevatud kindlustuse, teenis

asusid

reid, traktoritega veetavaid kahureid, raudtee kahu-
reid, statsionaarseid kahureid lahtistel positsioonidel
kui ka tornides ning vanu kahureid piiratud viartu-
sega.

Jalavée positsioonid katsid randa kaevikute joonega
peaaegu Katkestamatult kogu wulatuses. Peale selle
imbritsesid kaevikud veel kas iga patareid voi pata-
reide’ gruppi eraldi. Kuulipildujate positsioonid katsid
koiki ldbipadse kogu ranna ulatuses ning eriti sada-
maid, kanali suudmeid ja patareisid. Oli ehitatud r/klp.
positsioon (& 2 v6i enam r/klp.) iga ca 900 meetri
peale. Sadamates ja sadamate iimber kuulipildujate
positsioonid olid veelgi tugevamad. Peale selle r/kip.
pesad kaitsesid patareisid ning juurdepiise sisemaalt.

Merevie korpuse peamised joud olid koik nihutatud
ette veejoone kaitseks.

Operatsioonid.

Liitlaste operatsioonid, tdide viidud v6i plaanitsetud
Belgia ranna vastu, jagunevad kolme peamisse klassi:
pommitamised, dessantoperatsioonid
(kavatsetud, kuid tdide viimata) ja blokeeri-
mised.
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Lennuvige kasutati ikka enam ja enam molemalt
poolt, mida kauem sdda kestis. Lennuvie vaatlus are-
nes viletsast katsetusest tdhusaks vaatlusabinduks, eriti
suurtele kaugustele tulistamisel. Pommitus- ja lahingu-
lennukeid kasutati arvukalt, kuid nad ei omanud min-
git otsustavat tahtsust iiheski operatsioonis.

Jarjekindlad laevastikw operatsioonid ranna ligidal
hoidsid sadamakaitse patareid alati valvel. Uhel juhul
(24. apr. 1916. a.), toetades Saksa destroierite ataaki
Briti destroiereile, tegid rannapatareid voitlusvoime-
tuks iithe Briti laeva ning vigastasid kolme.

Kallaletunge teostanud joud.
Operatsioonid Belgia ranna vastu voeti ette hari-
likult Doveris asuvate Briti merejoudude poolt. Pea-
miseks kallaletungide pohjuseks oli muidugi kaitsta
liiklemist kanalis, kuid peale selle oli veel teisi iiles-
andeid. Uheks neist oli kahtlemata hivitada vastase
rannakaitse organisatsioon. Neid kallaletunge teostati
mitmesugust liiki laevadega. Peamiselt kasutati jarg-
misi laevu: 3
Vanu lahingulaevu: Majestic ja Revenge & 4 — 12"
kahurit, laskekaugus ca 15000 m, siivis liiga
suur — kasutati vordlemisi vahe.
Monitore: kolme Severn klassist, 2 — 6” kahurit ja
2 — 4,77 haubitsat.
kuut Lord Clive klassist, — 12” kahurid, laske-
kaugus ca 20000 m.
kaht Marshal Ney klassist, — 15" kahurid, laske-
kaugus ca 23 000 m. Viike kiirus.
kaht Erebus klassist — 15” kahurid, laskekaugus
ca 23000 m ja moned 6” kahurid; kiirus
14 solme.
seitset ,,M“ klassist — 9,2”; 6” voi 7,6” kahuri-
tega varust. laevad. Tarvitati suuremate moni-
toride ja patrullide kaitseks.
Ristlejaid: kasutati kolme ristlejat patrullimiseks ran-
na ligidal.
Destroiereid: kasutati umbes 14 laeva patrullimiseks
ning koos monitoridega.

Mitmesuguseid Jlaevu: mootorlaevu, suurtiikilaevu,
veeskjaid ja traalereid, lennukite emalaeva ja
a-laevu.

Pommitamised. é

1914, a. siigisel ja talvel teostati liitlaste poolt esi-
mesi pommitamisi, et toetada armeed Nieuport’ist lddne
pool. Olgugi, et laevad andsid teatud abi, katkestati
operatsioonid kas saksa rannakindluste tule, nende
a-laevade ilmumise voi halbade ilmastikuolude pérast.
Viiksemad laevad ei voinud ilmuda rannakindluste tule
alla abistamatult, kuid ei olnud mingit &igust ka
lahingulaevu vastase a-laevade ette viia.

Esimesed monitorid voeti tarvitusele 1915. aastal
ning esimesed tosisemad pommitamised voeti ette
augustis., Samal ja 1916. aastal ettevoetud tahtsamate
pommitamiste iiksikasjad on nédidatud tabelis nr. 3.

1916. a. lopul metoodilistest pommitamistest, ette
voetud iseseisvate operatsioonidena, loobuti kui eba-

praktilistest. Hiljem admiral Bacon andis kaasa iihe
voi rohkem suuri monitore jéududele, mis valvasid
miinitokkeid ranna ligidal ning need pommitasid iga
kord, kui vaid tuul ja ilm lubas. Sellistel juhtudel
pohjustas pommitamine tihti mondagi tésisemat —
olgugi parandatavat kahju.

Tabelis nr. 3 esitatud pommitamistest on méonedki
huvitavad kui naited hoolikalt plaanitsetud ja metoodi-
liselt ldbiviidud ettevotteist ning mende migelad tule-
mused omakorda viitavad asjaolule, kuivord hadaohu-
tud on sellised kallaletungid mérkidele rannal.

Pommitatavad esemed olid peamiselt Zeebriigge
liiisid ja sadam ning Ostende sadam ja dokid. Need
olidki Belgia ranna tihtsaimad punktid ning admiral
Bacon oli otsustanud mneid hivitada ettekavatsetud
ja metoodiliste pommitamistega. Kaitseehitised ning
saksa patareid olid teise jargu tihtsusega mirgid, sest
nagu adm. Bacon kinnitas, laevad ei peaks kunagi
tulistama rannapatareisid, mis omavad sama voéi suu-
remat laskeulatust, vidlja arvatud erilistel pohjustel,
kuna tabamisvoimalused on alati laeva kahjuks. Tei-
seks pommitamiste pohjuseks oli sakslaste varude
sidumine pommitamisrajoonides ajal, millal liitlaste
riinnakud olid kiimas maarindel.

Pommitamisi vGeti ette parast hoolikaid ja pika-
ajalisi ettevalmistusi, &ppusi ning treeninglaskmisi
inglise vetes. Algul kasutati chuvaatlust, kuid vahepeal
loobuti sellest halva side pirast lennukiga. Katsetati
vaatlusplatvormidega, mis olid ehitatud kahest raud-
teeroobastest kolmjalast, need asetati madalikkudele
ca 9000 m kaugusele rannast. Kuid neid tabati ran-
nast harilikult juba esimeste laskudega.

Pommitamiste ldbiviimine oli vaevaline t66. Saksa
a-laevade ja teiste joudude riinnaku voimalus sundis
monitore kaitsma ristlejaist ning destroiereist koosne-
vate joududega, traalima miine ning iildse olema val-
mis kaitsma iga laeva. Ohukaitse oli alati vajaline.

Pohjus, et rannapatareid leidsid viga kiiresti moni-
toride kauguse ming nad tabava tule alla votsid,
sundis pommitamisi 14bi wviima suurtelt kaugustelt,
ca 16 000 —23 000 m ja suitskatte wvarjus. Ranna-
kaitse omakorda kasutas suitskatet tihtsate esemete
ja patareide varjamiseks.

Pommitamised pohjustasid kiill mondagi kahju,
kuid Zeebriigge, Ostende ega Briigge vastupanuvoimet
see ei vidhendanud. Esimesed pommitamised nurjusid
talesti ning tegid rohkem kahju laevadele kui rannale.
Koige hoolsamini ettevalmistatud operatsioon 12. mail
1916. a. Zeebriigge liiiliside vastu nurjus taiesti. 5. juu-
nil 1916. a. riinnak Ostendele vigastas dokke ning
vahendas teatud m#dral mende toovoimet. Tuli saksa
patareidele oli mojuta, sest puuduvad andmed ihegi
patarei vaikima sundimise iile. Saksa a-laevade kui ka
destroierite riinnakuid Ostendest ning Zeebriiggest
viidi 13bi tosisema takistuseta kuni evakueerimiseni,
s. t. 1918. a. okt.-kuuni. Ostende ja Zeebriigge sada-
mate blokeerimiskatsetel aprillis ja mais 1916. a. ei
olnud praktiliselt suuri tulemusi.
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Tabel nr. 3.
Tiahtsamaid pommitamisi 21. 11.

1914. — 28. 10. 1916. a.

€ Aeg Osavotnud laevad Pomlta‘?mse Markmeid
% objektid
1 |21, 11, 1914 | Majestic ja Revenge Zeebriigge Tulistati 400 lasku rannapatareidele ja kanali
liitisidele. Tagajirjed teadmata — arvatavasti
oige viikesed
2 |15, 12. 1914 | Majestic, Revenge ja Zeebriigge sadam | Mingisugust suuremat kahju teatavasti ei teki-
kolm suurtiikilaeva ' tanud
3 |16, 12, 1914 | Revenge Zeebriigge sadam | Revenge sattus rannapatareide tule alla, sai kaks
tabet ja pidi minema dokki
4 |11, 03. 1915 | Majestic ja Revengé Positsioonid Wes- | Abistati inglaste kallaletungi Neuve Chapelle
tende juures juures. Tagajéirjed ei digustanud laskemoona
kulu
5 | 23. 08. 1915 | Clive, Moore, Rupert, 10 |Zeebriigge, kanal | Mitte mingisugust tagajirge. Monitorid said
destroierit ja mitme-| ja liiiisid vigastada ja taandusid. Kaugus 16 100 m
sugused lisajoud
6 | 07. 09. 1915 | Clive, Crauford, Rupert,|Ostende sadam ja | Tagajirjed teadmata, arvatavasti mingit kahju
kaks suurtiikilaeva ja| dokid sakslastele ' ei tekkinud. Saksa patareide tuli
mitmesugused lisajoud vaga tdppis — Clive sai 4 tabet. Laevastik
oli sunnitud tagasi tombuma. Kaugus 16 500—
18 000 m
7 | 19. 09. 1915 | Clive, Ney, mitmesugu-| Tirpitz’i patarei ja | Selgitati Tirpitz’i patarei tulealasid, kusjuures
sed lisajoud ja pramt-| patareid Raver- Ney sai raskesti vigastada. Patareid ei saa-
suse patareid Nieu-| syde juures nud mingit kahju
port’i juures
8 |25. 09. 1915 | Eugene, Crauford ja Rannamérgid Tulistati 78 miirsku — tagajirjed teadmata
saatelaevad Knock’est Blan-
kenberghini
Clive, Ney ja Rupert Ostende, rand ja | Lasti vdlja 116 miirsku — tagajirjed teadmata.
dokid Rannapatareid lasksid pohja 4 saatelaeva
9 | 26. ja 27. | Mitmesugused laevad Rannapatareid Tagajarjed teadmata
sept., nov. -
ja detsemb-
ris 1915
10 | 26. 01. 1916 | Viis monitori ja saate- |Positsioonid Wes- | Kasutati &huvaatlust — tagajirjed teadmata.
laevad tende juures Pommitamisest loobuti méneks ajaks, sest ran-
¢ napatareide tuleulatus oli suurem
11 | 8.—15. 04. | Mitmesugused monitorid | Positsioonid Wes- | Taheti abistada inglaste kallaletungi. Olevat
1916 tende juures ja

Zeebriigge

pohjustanud varude koondamist Briigge iimb-
russe
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Jrk. nr.

Aeg

Osavotnud laevad

Pommitamise
objektid

Markmeid

12, 05. 1916

Terror, Soult, Erebus,
Moore, M-24, M-26, 10
destr., 6 traalerit, 19
kiirmootorpaati ja mit-
mesugused rannavalve
joud

Kanali liiiisid Zee-
briigge juures

Viga hoolikalt ette valmistatud pommitamine.
Arvestati, et kaks 15” tabet hivitaks liiiisid.
Toendosuse teooria jarele 23 000 m kauguselt
kahe tabe saavutamiseks tulnuks valja lasta
252 miirsku.

Pommitamine pidi siindima ootamatult — 1&bi
viidama varahommikul suitsukatte varjul.

Pirast kolmekordset nurjunud katset ebasoodsate
ilmastikuolude pirast pommitamine viidi 1&bi.
Kasutati vaatluslennukit lahingulennukite kait-
sel. Pommitamine algas kell 0500 ja kestis
ligikaudu kella 0600-ni. Valjalastud 250 lasust
sai vaadelda 45. Sakslased riindasid Ghus ja
tulistasid patareidest. 19 miirsku langes kanali
liitiside naabrusse, kuid iikski ei tabanud. Ainult
sadamaehitised ja dokid said kergesti vigas-
tada

13

05. 06. 1916

Erebus, Terror, 6 destr.,
13 vahilaeva ja mitme-
sugused rannavalve
tiksused

Ostende dokid

Libi viidud Zeebriigge liitiside pommitamise ees-
kujul, vaid palju laialdasemale mérgile. Ilmas-
tik samuti takistas mitmel korral. Suitskate
tekitati Ostende ligidal ankrus olevailt laeva-
delt juba kell 0300 oosel. Pommitati kella
0330 kuni 0400. Rannapatareid vastasid kohe,
kuid ei tabanud.

Lasti vilja Ostende’le 115 miirsku, nendest 20
16hkes dokkides ja mende ldahikonnas. Dokkides
kahju suur, kuna aga operatsiooni ldbiviimine
oli suurte raskustega seotud, ei saadud pom-
mitamisi korrata kiillalt tihedalt, et siinnitada
kestvaid vigastusi. -

21. 08. 1916; 22. 09. 1916; 25. 09. 1916; 19. ja 28. 10. 1916 Eelmise pommitamise kordamine.

Tihtsamad patareid Belgia rannal

(Vt. skeem nr. 2)

H E Kal.| Laske- £ 5_ Kal.| Laske-
- PATAREI %[ mm | ulatus Mérkmeid 5 PATAREI ¥ | mm| ulatus Mérkmeid
= = A m = 2 !
TR0 SO 41 90 15 000{Raudtee-patar. 15| Hannover-de Haan .| 4280| 27 500/ Raudtee-patar.
2/ Net Zoute ........ 41280| 27 500 16| Deutschland-Jakobines-
S Hambuxrol "s . i 4(150| 15 000 SENSE LRI RSOV % 4{380] 55 000,
4| Kaiser Wilhelm II .| 4/305( 37 500 17| Preussen—Turkijen . . . |4/280| 27 500/Raudtee-patar.
Sl S R S 41210| 23 000 18] Irene . .cepdinisiasst snsreis 4(150| 15 000
6Kanal ........... 4| 88 8000 19| Hindenburg . . ... ... 4/280| 16 000|Vanad kahurid
7| Friedricksort ... ... . 4/170| 27 500 20| Friedrick . ........ 4| 88| 8000
8| Zeebriigge muulipatarei .|3(105| 14 000 G TrpIt s o 310 S NIRRTt 41280/ 35 000
A 3| 88 8000 99l Ceellip 10T JINTL G 4{150| 17 500!
9 Wiirttemberg . . . .. .. 41105/ 14 000 23(Oldenburg . . . . ... .. 4{170{ 21 000
10/Groden .. ........ 42801 ? |Haubitsad 24/Beseler . ... ....... 4115015 000
11 Mlttel ot g o 4{1056| 14 000 25 Antverpem _________ 4{105| 14 000
12 Kaiserin . ... ...... 4(150( 15 000 26/Aschen . . ......... 4{150{ 15 000
13 Hessen-Donkerklok . . .|41280 27 500[Raudtee-patar.  27|Lengenboom . . . ... . 1/380( 55 000|Ainult maamérkide
] Hertha ovarod .sfi ble o 4/210| 23 000 list: ‘

e S

(Jargneb).



Kaubalaevade konvoeerimine.

Vanem-leitnant jur. J. Lagus.

1. Sissejuhatus.

Kaubalaevade konvoeerimine kujunes aja-
looliselt vélja juba 17. sajandil, millal kordu-
vad sojad halvavalt mojusid riikide merekau-
bandusele. So6jaajal oli sojalaevadel voimalik
iga erapooletu riigi laeva peatada ja ldbi otsida,
kusjuures tihti ei olnud seal motiiviks niivord
soja konterbandi otsimine, kuivord teise riigi
merekaubanduse takistamine.

Kui 1653. a. Inglismaa ja Hollandi vahel
oli sojaseisukord, siis esimest korda Rootsi va-
litsus laskis oma kaubalaevadel liigelda grup-
pides, millele anti kaasa s0jaline kaitse s6ja-
laevade niol. Kuna jargmisel aastal juba soda
Ioppes, siis ei saanud ilmneda praktilisi taga-
jargi sellele uuele mcodusele meresojadiguse
alal.

Kuid idee jai plisima ja meie nieme, et
Londoni 1909. a. deklaratsioon sisaldab juba
vastavaid rahvusvahelisi norme selle kohta oma
art. 61—62.

Nende normide jargi ndeme, et siin on te-
gemist siimboolse kaitsega konvoisse koonda-
tud kaubalaevade suhtes ja seega voime seda
saateteenistuse liiki nimetada siimboolseks
konvoeerimiseks. Sealjuures ei ole olu-
line saatjate sojalaevade relvavoimsus, vaid
vastav rahvusvahelise 6iguse alane kokkulepe,
tunnustada konvoi kaitselaevade iilemat kom-
petentseks ise teostama kontrolli kaubalaevade
likud normid ette nidevad sddiva poole soja-
laeva komandorile.

Vastandina sellele leiame merediguslikke
norme iga suurriigi siseseadusandluses, mis
reguleerivad nn. tegelikku konvoitee-
nistust, kus olulisem moment lasub ainu-
iiksinda saateteenistuse sojalaevade relvavoim-
susel.

Alamal vaatleme kaubalaevade 6iguslikku
seisukorda {iihel ja teisel konvoeerimise juhul.

2. Tegelik konvoiteenistus.

Tegeliku konvoiteenistuse puhul korralda-
takse kaubalaeva diguslik seisukord siseseadus-
andluse korras ja sellel mingit rahvusvahelist
oiguslikku laadi ei ole. Mdgrav tdahtsus on sel
puhul ainult puhtmeresoja taktikalisil eeskir-
jul ja vaateil. Nii tootas Maailmasoja ajal tak-
tika vilja eri kaitseformatsioonid, nigi ette
sik-sakkursse ja muud. Kuid kiesolev kirjutus
ei taha kasitada konvoiteenistuse meresojalist-

taktikalist kiilge, vaid vaadelda seda teenistust
ja selle organisatsiooni juriidilisest kiiljest.

Tegelik konvoiteenistus on moeldav ainult
sodiva poole juures ja selle iilesanne on kaitsta
konvois olevaid kaubalaevu vaenlase riinnakute
vastu relvajouga.

Konvoiteenistuse organisatsioon korralda-
takse Merejoudude juhatuse poolt erieeskirja-
dega. Konvoi kaitse teostub kas iihe s6jalaevaga
voi sOjalaevade koondisega olukorra kohaselt.
Meil on seni kehtiv end. Vene mere-
madrustiku §§ 262—273 ja samasisulised nor-
mid on kaubalaevade juhtidele ette n&dhtud
meilkehtivas VSK 11 raam. 8§ 410—414.

Eespoolnimetatud meil kehtivad positiiv-
oiguse normid sisaldavad eeskirju saatelaevade
iilemale. Neis normes nideme, et konvoi kauba-
laevade koondises voivad olla normaalselt ai-
nult Eesti v6i tema liitriigi laevad.

Kuid konvoi koosseisu voib meie vilisesin-
duste noudel erakordseil juhtumeil votta ka era-
pooletuid laevu ja isegi meie sojaliitlasega s6ja-
jalal oleva riigi laevu ja ka teiste sodivate
poolte laevu. Erandjuhtumite otsustamine on
pandud ka saatelaevade iilemale, kes sellest on
kohustatud iga kord Merejoudude juhatusele
teatama.

Enne vastavat retke kogub saatelacvade
iilem enda juurde koikide kaubalaevade juhid,
et neid instrueerida eelolevast iihiss6idu olu-
korrast. Ta midrab kindlaks signaalid ja kinni-
pitseeritud iimbrikes annab igale laevajuhile
juhendi selleks juhuks, kui konvoil tuleb oota-
matu iilejoulise vaenlase riinnaku puhul harg-
neda.

Need juhendid peavad laevajuhtide poolt
saama hoitud suurimas saladuses
ja konvoi sihtpunktis antakse need tagasi saa-
telaevade iilemale. Kui kaubalaeval on tosiselt
karta, et see salajane juhend voib sattuda vaen-
lase kitte, siis tuleb see enne seda hivitada.
Salajast juhendit voib avada ainult selleks ette-
nahtud juhtumil, mis mé&dratud saatelaevade
ilema korraldusega (Meremddr. § 263).

Enne Eesti sadamast lahkumist esitab saa-
telaevade iilem sadamakaptenile saate koossei-
sus olevate laevade nimistu. Sihtsadamas esi-
tatakse samuti nimistu, kus tdhendatakse iiht-
lasi, millised laevad, kus kohal ja millistel poh-
justel eraldusid konvoist (§ 264).

Saatelaevade iilemale on kirjutatud ette
kasutada koiki abindusid, et konvoi viia: siht-
punkti. Tema ei tohi eemalduda konvoist ja on
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kohustatud kaitsma kaubalaevu konvoi koos-
seisus viimse voimaluseni.

Erandjuhtumil kohtamisel iilekaaluka vaen-
lasega astuvad saatesdjalaevad vaenlasega la-
hingusse, et voimaldada saatealustele kaubalae-
vadele hargneda, sel teel vaenlase s6jalaevade
eest korvale hoiduda ja raskendada jalitamist
vaenlase poolt. Saatelaevade iilemal tuleb hoi-
duda sellest, et asudes vaenlase jilitamisele ta
eemaldudes jataks kaubalaevad kaitseta (§ 265).

Meresdidul peab saatelaevade iilem hoolit-
sema, et konvoi rivistus oleks hésti koonda-
tud *) ja nii valitud, et kogu koondis liiga laiali
ei oleks paisatud. Koondise kiirus peab olema
reguleeritud koige pikaldasema laevaga.

Saateteenistuse sojalaevade rivistus olgu nii
valitud, et kogu koondis oleks histi kaitstud ja
et koondise keskele ei saaks tungida vaenlase
sojalaevad.

Kui konvoi koosseisus moni laev saab vigas-
tada, siis saatelaevade iilem on kohustatud seda
koigiti abistama.

Juhtumil, kui avarii siindis laevajuhi hoo-
letusel, siis teatab saatelaevade iilem sellest kas
lahte- voi sihtpunkti sadamavoimudele (§ 266).

Kui konvoi koosseisus oleva kaubalaeva juht
ei alistu saatelaevade iilema korraldusile ja
signaalidele, voi laevajuhi hooletuse 14bi on ta-
kistatud konvoi normaalne liikumine, siis saa-
telaevade iilem on oigustatud tagandama laeva
juhtimisest siitidlast laevajuhti, asendades teda
teise laevajuhiga voi merevieohvitseriga. Sel
juhtumil endisele laevajuhile jddb muutmatult
vastutus sama laeva laadungi
suhtes.

Eespool kirjeldatud sanktsioonidest saate-
laevade iilem teatab nii ldhte- kui ka sihtsa-
dama voimudele, teatades laeva, laevajuhi ja
omaniku nimed, et alata kriminaaljéli-
tamist selles asjas (S 267).

Juhtumil, kui moéni kaubalaev konvoi koos-
seisust omavoliliselt eraldub, teatab koondise
tilem sellest eespooltoodud korras sadamavoi-
mudele, tihendades koik selle siindmusega seo-
ses olevad asjaolud, aeg ja oletatavad pohjused,
et selle laeva vallutamise puhul vaenlase poolt
voimalik oleks selgitada, kas laeva omanikku-
del on oigus kindlustussumma saamiseks vOi
mitte (§ 268).

Kui kaks konvoid, minnes erinevasse siht-
punkti, siiski merel kohtuvad ja iihe osa tee-
konnast sooritavad iiheskoos, siis tohusa kaitse
korraldamise mottes kaubalaevadele need kon-

*) Mainitud noue ei pea meretaktika seisukohalt
praegusel ajal enam paika, kuna uute s6japidamis-
vahendite ilmumine nagu allveelaevad ja lennukid, tin-
gib hoopis konvoi voimalikult suurt hajutamist.

void liituvad vanema iilema juhtimise all iihi-
seks konvoiks.

Sel juhtumil tuleb iihinenud konvoil voima-
likult grupeeruda nonda, et iihe ja sama kon-
voi saatelaevad ja kaubalaevad endiselt kokku
jadksid. Molema konvoi saatelaevad peavad
omama eraldamiseks erilisi tundesignaale

(8§ 269).

Meresoidul véib vajadus tulla, et moni kau-
balaev soovib eralduda konvoi koosseisust, et
minna lihedal asuvasse sadamasse iseseisvalt.
Sel juhtumil otsustab seda kiisimust saatelae-
vade iilem (§270). ;

Meresoidul véimaldatakse saatelaevade iile-
male konvoisse vastu votta ka iiksikuid kauba-
laevu, kui need kuuluvad sellesse liiki, mis ees-
pool vaadeldud ja keda saatelaevade iilemal oli
oigus konvoisse vastu votta sadamas (§ 271).

Sihtpunkti saabumisel korraldab saatelae-
vade iilem esialgu kaubalaevade ankrule jadmist
koondatult nii, et kaitse voOimalused oleksid
soodsad. Kogu ankrule jadmise ajal liiguvad
saatesdjalaevad koondise Kkaitse otstarbel ja
hiljem valides koondise kaitseks sobiva positsi-
ooni jididvad ankrule, korraldades koondise jul-
gestust vajalikul korral (§ 272).

Saatelaevade isiklikul koosseisul on keela-
tud vastu votta tasu histi korraldatud kaitse
eest meresoidul (§ 273).

Eespool vaatlesime norme, mis reguleerivad
konvoiteenistust. Ei ole huvituseta jilgida
kaubalaevade juriidilist seisun-
dit konvoi koosseisus.

Kaubalaev, vaatamata oma kuuluvusele so-
divale voi erapooletule riigile, liigeldes iseseis-
valt merel alistub tédiel midral iihe voi teise
sodiva poole priisidi
Priisidiguse alal tunnustatud normid nievad
ette, et kaubalaev ei ole digusta-
tud vastu hakkama relvastatult
sodivapoolesdjalaevale, misteda
peatab merel Vastuhakk ja mitte alis-
poole sbjalaevale oigustab laeva tunnistamist
sheaks priisiks” ja selle konfiskeerimist.

Tegeliku konvoiteenistuse juures annavad
kaubalaevad endid iihe sodiva poole sojalasvade
relvajou kaitse alla. Ehk kiill sel puhul kauba-
laevad vahetult ei véljenda vastupanu teise so-
diva poole sojalaevadele, kuid siimboolselt on
see moment olemas kausaalselt, sest saatelae-
vade relvajou kaitsetegevus votab kaubalaevalt
need soodustused, mis priisidigus iihel voi teisel
puhul ette ndeb. Juba viibimine teise sodiva
poole saatelaevade kaitse all on kiilladaseks alu-
seks kaubalaeva konfiskeerida meil kehtiva
,Priisiseaduse”“ § 6 p. 2 pohjal. Kaprantsuse

— 213 —



muti Pohja-Ameerika Uhendrii-

kide eeskirja § 54: ,Jgalaev vaenlase
s0jalaevadesaateteenistusekait-
se all kuulub konfiskeerimisele“.

ette soodustusi erapooletuile kaubalaevadele,
naiteks kui alla % laadungi mahus voi kaalus
on konterbant, siis laeva ei konfiskee_x:ita. See

suhtes, siis teatab ta sellest saatelaevade iile-
male,

Viimane on kohustatud sel puhul ette votma
jarelkontrolli, mille jarel koostab protokolli ja
arakirja protokollist saadab sodiva poole sdja-
laeva komandorile. Kui jarelkontrolli andmed
kiillaldaselt oigustavad kahtlusealust kauba-
laeva konfiskeerima, siis saatelaevade iilem
eraldab kahtlusealuse laeva konvoist.




A/S. ARE kvaliteet-raadio-

ARE-MEELIS

HIND KR. 188.—
ARE-HELLIK

HIND KR. 198.—

ARE-URMAS
HIND KR. 240.—

ARE-KAJA
HIND KR. 125.—

ARE-SIIRI

HIND KR. 135.—

AR EroebaloO

HIND KR. 178.—

ARE-ULLAR
NIND KR. 215.—

Tallinn, Reimanni 11
Telefon 316-06

toodangust leiab igaiiks endale sobra!

8 lainealaga vérksuper. Selle aparaadi tostab oma hinnaklassis esirinda see asjaolu, et vaa-
tamata vastuvotja odavusele on selle konstrueerimisel dra kasutatud maailma raadiosuurtehaste
uudsemad ja ratsionaalsemad saavutised.

3 lainealaga vorksuper, kehastades eneses koiki kvaliteetsuperi konstruktiivseid ja muid meel-
divaid omadusi. Jaamade hddlestamine maagilise silma abil.

3 lainealaga vorksuper. Moodsaid kahesiisteemilisi lampe. Eriti viimistletud lithilaineala, mille
nauditavat vastuvottu tagab lamp ECHS. Korge selektiivsus. Muudetud paela laius. Markantne
valimus. J

2 lainealaga patareivastuvotja. Aparaat aarmiselt vaikse voolutarbega. Moodsad lambid taga-
vad korge tundlikkuse ja laitmatu selektiivsuse.

3 lainealaga patareivastuvotja. Suurepdarane vastuvott ka lithilainel, Valitav tagaside véimal-
dab vdga suure tundlikkuse ja selektiivsuse.

3 lainealaga patareisuper, Omab automaatset sadstlilitit, Helitambri valija. Heliplaadimuusika
ja lisavaljuhddldaja lilimise voimalus.

3 lainealaga patareisuper. Maailmasuperite klassi kuuluv patareivastuvotja. Erililituses voimas
kahe lambiga 10ppaste ning akustiliselt sobitatud aparaadikast koos kontsertvaljuhddldajaga
tagavad iilekande, mis voistleb suuremate vorksuperitega. Noudke selgitavat eribrosiiiliri ja
tutvuge ARE kvaliteetraadioga.

Flektrotehnika A/S. ARE tehased ja ladu

Tallinna Majaomanikkude Pank

Vabadusvdaljaku ja Harju tédnava nurgal.
Telefonid: Kodukeskjaam 478-50. Juhatus 443-67

Vdlisraha

Seifid

Laenud

Hoiusummad
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BHIRIK

E— v GrVimistééstus
RS apretuur, dekatuur
EEESREEEEENEREE L cemiline puhqstus

Tallinn, Maakri tan. 23, Jtvelef. 307-07 Moodsaim sisseseade
Raekojaplats 13, telef. 429-28 . Parim tod. Moosdukad hinnad

O.-U. Riieturite Uhiskaubamaja
lgasuguseid elekiri installatsioon-materjale

- -
R U K kéige soodsama hinnaga ostate:

Tallinn, S.vKaria 19, tel. 455-77 ' K_ Thomsoni

tu, Aleksandri 5, tel. 16-20 it
Pl ionmadn > elektricrist

Tallinn, Vene fanav 13. Telef. 432-70

Suur valik inglise ja kodumaa P. Poder
), { . Kullasepa 16. Telef. 429-31
uu‘lmkung("d Valmisriietedri
; NAISTE MANTLID, MEESTE iLl-
Spetsiaalladu KONNAD JA PALITUD, KASUKAD
voodritest ja manustest y TR I

M66dukad hinnad

Kaks népundidet hévadele, kes ise habet ajavad.:

1. tarvitage habemeajamisel Pa-Mu vahukreemi, see teeb habeme suurepdraselt peh-
meks ja muudab selle tiilika toimingu pisiasjaks .

2. votke pérast habemeajamist Isis mattkreemi. Esiteks teeb see naha sametpehmeks ja
painduvaks, teiseks annab ta nahale mati jume, nii et puudri tarvitamine osutub iilearuseks.

/S Ephag’c Cabonr., Tallinn
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Kaubalaev ja laevaomanik.”)

II. Laevaomanik.

1. Omanik ja peremees.

Nagu eespool nidgime, moodustab laev ko-
gumvara ehk terviku rahvusvahelises liiklemi-
ses. Ta omab riikkondsust ehk rahvust, oma
nime, kodusadamat jne. ning temaga seotud
isikud ja juriidilised suhted peavad alluma tea-
tud riigi seadustele, mille tottu laevaomanik
ei tule niivord esile, kui mingisuguse vara oma-
nik kuival maal. Merediguses tehakse vahet
laeva omaniku ja laeva peremehe va-
hel. Samuti meie Kaubalaevade omandamise ja
vastutuse seadus tunneb peale laeva omaniku
ka laeva peremeest, kes esineb sel juhul, kui
keegi laeva oma nimel ja kulul kdsutab &rilis-
teks soitudeks, kuigi laev ei ole tema omandus.
Jarelikult iihe ja sama laeva peremees ja oma-
nik véivad olla erinevad isikud, kuid on voi-
malik ka nende iithtumine, mis esineb sel kor-
ral, kui laevaomanik ise kasutab laeva Aarilis-
teks soitudeks oma nimel ja kulul.

Kaubalaeva omanikkudeks voivad olla iiksi-
kud isikud, mitmesugused ariseltsingud aktsia-
seltside, tdis-, usaldus- ja kooperatiiviihingute
néol kui ka eriline laevaiihing. Kuna fiiii-
silised ja juriidilised isikud-ariseltsingud lae-
vaomanikuna alluvad iildistele nende kohta
kédivatele reeglitele, vaatleme siinkohal meid
enam huvitavat nn. laevaiihingut.

2. Laevaiihing.

Kui mitu isikut koos omandavad laeva ja
kasutavad teda iihisel arvel soitudeks arilisel
otstarbel, siis moodustavad need isikud laeva-
tthingu. Laevaiihingu kohta kiivad eeskirjad ei
tule kohaldamisele tédisiihingu voi usaldusiihingu
paralt olevatele laevadele. Laevaiihing on kaas-
omandi valitsemisviis ja ta sarnaneb teiste
aritihingutega selles mottes, et korgemaks ot-
sustajaks on laevailhingu osanikkude
koosolek, kuna tegelikuks asjaajajaks voib
valitud saada korraldaja ehk disponent.

a) Disponent. Laevaiihingu osanikud
voivad oma laeva valitsemiseks ja tema asjade
ajamiseks valida hé#dlteenamusega endi voi
vooraste isikute hulgast laeva disponendi, kel-
leks seaduse jéargi voib olla ainult Eesti Vaba-
riigi kodanik. Laevaiihingu asjade valitsemises
ja laeva tegevuse juhtimises peab disponent
osutama korraliku laevaperemehe hoolsust ning
ta on vastutav laevaiihingu ees igasuguste kah-
jude eest, mis iihingule tekkinud tema paha
tahte, hooletuse voi lohakuse libi.

*) Vit. ,,Merendus“ nr. 4,

Laeva disponent on ilma erilise volituseta
laevaiihingu poolt oigustatud ette votma iga-
suguseid toimetusi ja tehinguid, mida vajab
laeva #riline valitsemine ja juhtimine. Dispo-
nendi eriliseks kohuseks on laeva soidukorda
seadmine, tema korrashoidmine, laevale prah-
tide muretsemine, laeva kasutamisega iihendu-
ses olevate rahasummade vastuvotmine ning
iithingu nimel kohtus noudmine ja kostmine.
Laeva disponendi volituste kitsendused on maks-
vad kolmandate isikute vastu ainult siis, kui
need kitsendused olid neile teada tehingu sol-
mimisel.

Ilma erilise volituseta laevaiihingu poolt
laeva disponendil ei ole 6igust {ihingu nimel
teha voOlga, voorandada laeva ega votta ette
laeval kapitaalparandusi. Disponendi poolt tema
volituste piires ettevoetud tehingust tulenevad
digused kuuluvad laevaiihingu osanikkudele,
kes ka vastutavad tehingutest olenevate kohus-
tuste eest.

b) Asjaajamine. Koik kiisimused,
mille otsustamine ei kuulu laeva disponendi
voimkonda vo6i mille otsustamist disponent
nouab, otsustab laevaiihingu osanikkude koos-
olek. Otsused tehakse laevaiihingu osanikkude
koosolekul hiilteenamusega, kuid otsus on keh-
tiv ainult siis, kui selle poolt hiiletasid osani-
kud, kelle paralt on kogusummas iile poole
osadest. Koige viiksem osa annab iihe héile.
Iga suurem osa annab niipalju haili, kui mitu
korda ta on suurem koige viiksemast osast.
Otsused, mis muudavad laevaiihingu lepingut,
tehakse iihel haidlel ja koigi osanikkude osa-
votul koosolekust, kui lepingus ei ole ette nih-
tud teisiti.

Koosoleku kutsub kokku disponent, kuid
seda voib teha ka iga iihingu osanik, kui dis-
ponent osaniku ndudel ei kutsu kahe ni-
dala jooksul koosolekut kokku. Koosolekul
tehtud otsused kantakse protokolli, millele kir-
jutavad alla koik koosolijad.

Laeva disponent on kohustatud oma tege-
vuse kohta pidama raamatuid ja kolme kuu
jooksul parast tegevusaasta 16ppu esitama iihin-
gule aruande. Laeva disponendi tegevuse aru-
ande kinnitamine ja tema tegevuse heakskiit-
mine laevaiihingu enamiku poolt ei takista
vahemikku teostamast iseseisvalt oma oigusi
disponendi vastu. Noudeid disponendi aruan-
nete suhtes ei vdi kohtus tdsta pirast iihe
aasta moodumist, arvates aruande esitamis-
paevast osanikkude koosolekule, Disponent on
kohustatud andma seletusi oma tegevuse ja
laeva seisukorra kohta igale iihingu osanikule,
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samuti ka voimaldama kontrollida raamatuid
ja dokumente.

Laevaiihing voib disponendi igal ajal ame-
tist tagandada, kuid see ei puuduta lepingul
pohjenevaid disponendi 6igusi kahjutasu noud-
mise kohta. Ka vo6ib iga iihingu liige kohtu
kaudu nduda disponendi tagandamist, kui dis-
ponent on oluliselt rikkunud oma kohustusi.
Kasud ja kahjud jaotatakse laevaiihingu osa-
nikkude vahel nende osade suurusele vastavalt.
Kui tegevusaasta jooksul ei olnud jaotamist,
voetakse jaotamine ette aastaaruande alusel.

¢) Osaniku vastutus. Laevaiihingu
osanik on kohustatud iihingu enamiku otsuse
jargi sisse maksma summasid vastavalt oma
osa suurusele laeva parandamise, laeva soidu-
valmis seadmise kulude ja laeva volgade katteks.
Osanik, kes ei hédidletanud enamiku otsuse
poolt, vabaneb otsustatud sissemaksmise ko-
hustusest seega, et ta loobub oma oigustest
laevaosa peale. Osanik, kes tahab tarvitada
oma loobumisoigust, peab sellest kirjalikult
teatama iihingu osanikkudele v6i laeva dispo-
nendile nidala jooksul, otsuse tegemise pie-
vast arvates, kui ta aga ei v6tnud osa otsuse
tegemisest, siis nddala jooksul piarast otsuse
teatavaks tegemist temale. Laevaosa, millest
iiks osanik loobunud, jaotatakse teiste osanik-
kude vahel vastavalt nende osade suurusele.

Laevaiihingu osanikud on vastutavad iihingu
kohustuste eest igaiiks oma osa suuruses, kuid
seaduses ettendhtud laevaomaniku piiramatu
vastutuse juhtudel langeb vastutus sedavord,
kuivord see vastutus on suurem laevaosaniku
osast, isiklikult igale osanikule, vastavalt tema
osa suurusele.

Laevaosa uuele omandajale langeb oman-
damisajast arvates vastutus koigi nende ko-
hustuste eest, mis laeva vastu olid tekkinud
enne osa omandamist. Siinjuures tuleb silmas
pidada, et laevaosa endine omanik ei vabane
oma osa voorandamise ldbi kohustusest, mille
eest tema laevaomanikuna isiklikult oli
saanud vastutavaks.

d) Laevaosa voorandamine. Lae-
vaosa voorandamiseks ei ole tarvis iihingu
teiste liikmete nousolekut, kuid osanik, kes
soovib oma osa voorandada isikule véljaspool
ithingut, peab teatama sellest teistele osanik-
kudele voi laeva disponendile, ja igal osanikul
on eesbdigus kahe nadala jooksul oman-
dada miitidavat osa. Kui mitu osanikku soovi-
vad teostada ostueesdigust, v6ib miiiidava osa
omandada see, kes selle omandamiseks avaldas
koige enne oma nousoleku. Kui laevaosa iiks-
koik mis juhul dra miiliakse avalikul enam-
pakkumisel ja kui ta seejuures langeb laeva-
ithingusse mittekuuluvale isikule, voib laeva-

iithingu iga osanik nidala jooksul selle laeva-
osa omandada enampakkumisel saavutatud
koige korgema hinna eest. Mitme osaniku ostu-
eesoiguse kasutamise soovi korral voib miiii-
dud laevaosa omandada samuti see osanik, kes
osa omandamiseks koige enne avaldas oma
nousolekut. Kui laevaosa voorandamisega laev
kaotaks Eesti lipu kandmise 6iguse, voib vo0-
randamine siindida ainult laevaiihingu koigi
osanikkude noéusolekul.

Laevaosa iileminek vilismaalasele parimis-
Oiguse pohjal voi kui laevaiihingu osanik astub
voorasse kodakondsuse ning kui selle tottu laev
kaotaks Eesti lipu kandmise diguse ja kui kuue
kuu jooksul parast parimisdigustesse kinnita-
mist see laevaosa ei ole antud edasi Eesti Vaba-
riigi kodanikule, v6ib laevaiihingu iga osanik
nouda selle osa miilimist avalikul enampakku-
misel. Seejuures enampakkumisest voivad votta
osa ainult Eesti Vabariigi kodanikud.

e) Laevaiihinguldopetamine. Lae-
vailihingu osaniku viljaastumine iihingust, tema
surm ega maksujouetuks kuulutamine ei 1opeta
laevaiihingut. Laevaiihing 16peb, kui laev
on voorandatud, hukkunud véi muutunud so6i-
dukdlbmatuks. Laevaiihingu vaib 16petada osa-
nikkude noudel, kelle piralt on iile poole osa
laevast. Ka laevaiihingu iga osanik voib néuda
laevaiihingu 16petamist, kui ilma tema ndusole-
kuta on muudetud laeva lepingut voi kui laeva
valitsemine on toonud suuri kahjusid.

Laevaiilhingu Iopetamise korral voib iga
osanik nouda, et laev miilidaks dra avalikul
enampakkumisel.

3. Laevaomaniku vastutus.

Keskaja 16pu poole, meresdidu arenemise
hoogsamaks muutumisega hakkab eralduma
laevaomaniku iildvarast see osa, mida ta mere-
soitudeks kasutab. Vastavalt sellele laevaoma-
niku vastutus piirdub ainult tema vara selle
osaga, mida ta meresditudeks andnud — hak-
kab arenema merevara moiste. Jouti aru-
saamisele, et oleks liiga iilekohtune jatta laeva-
omanikku ilma koigest ta varast kapteni siiii
labi tekkinud kahju jéareldusel, sest omanikul
on voimatu valvata kapteni tegevuse iile, kuna
laeva hukkumise ehk teisel viisil kaotamisega
on omanik kiillaltki juba oma vara kaotanud.
Kuid siiski on teised seadusandlused, muuseas
ka meie tsiviilseadus, asunud laevaomaniku
piiramata vastutuse seisukohale vilja minnes
pohimottest, et kui keegi tarvilist ettevaatust
oma teenijate ja muude palgaliste valimise
juures ei osuta ja kiillalt kindlat téendust ene-
sele el muretse nende oskusest ja kohustuste
tditmise kolblikkusest, siis peab ta vastutama
kahju eest, mis tema selle 1dbi kolmandale isi-
kule on silinnitanud.
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Koiki seadusandlusi selles kiisimuses jaga-
takse iildiselt nelja gruppi:

1) Romaani maades (Prantsusmaa,
Itaalia, Hispaania, Portugal, Loéuna-
Ameerika riigid) vastutas sddraste kahjude eest
laevaomanik isiklikult, kuid voéis ennast sellest wvastu-
tusest laeva ja prahiraha #Hraandmisega vabastada.
2) Saksamaal ja Skandinaavia riikides vas-
tutas ainult laev ja prahiraha, ménesuguste erandi-
tega. 8) P.-Am. Uhendriikides vastutas lae-
vaomanik isiklikult laeva vadrtuse ja prahiraha piiri-
des, kuid vois ka laeva ja prahiraha kahjutasuncudja-
tele draandmisega koigest muust vastutusest vabaneda;
ja 4) Inglismaal vastutas laevaomanik kahjude
eest laeva bruto-registertonnaazi jargi, kusjuures isiku-
liste vigastuste noudmiste asjus tuli maksta register-
tonni pealt kuni £ 15, muude kahjude asjus kuni £ 8
registertonni pealt.

Kuna niisugune segadus merediguses ei olnud soo-
dus meresdidu arengule, asuti rahvusvahelise kokku-
leppe saavutamisele laevaomaniku vastutuse iihtlusta-
miseks rahvusvaheliste konverentside kaudu. Selle tule-
musena on juba paljude riikide seadusandlused katsu-
nud maksma panna laevaomaniku piiratud vastutuse
pohimotet, missugusele teele on asunud ka meie sea-
dusandlus.

a) Piiratud vastutus. Seaduses loendatud
juhtudel on laevaomanik vastutav laeva, veoraha ja
laeva paraldiste vidrtuse summani ja seda nimetatakse
piiratud vastutuseks. Sellekohaselt laeva-
omanik vastutab piiratud vastutuse piirides:

1) kahjude eest, mis maal v6i merel on tehtud kol-
mandaile isikuile laevajuhi, laevapere, lootsi v6i mone
teise laeval teenistuses oleva isiku teo, hooletuse voi
siiii 1abi; :

2) kahjude eest, mis on tehtud vedamiseks laeva-
juhile iileantud laadungile kui ka igasugusele muule
varale ja asjadele, mis leiduvad laeval;

3) konossementidel pohjenevate kohustuste eest;

4) kahjude eest, mis on tehtud lepingu tditmisel
hooletuse voi siiti 1abi laeva juhtimisel voi valitsemisel;

5) uppunud laeva jafnuste koristamise kohustuse
kui ka sellega seotud teiste kohustuste eest;

6) abiande- ja padstetasude eest;

7) kontributsiooni-osamaksu eest, mis laevaomaniku
kanda iildavarii juhul;

8) kohustuste eest, mis jargnevad laevajuhi poolt
tema seaduslikkude volituste pohjal viljaspool laeva
kodusadamat solmitud Ilepingutest ja tehtud operat-
sioonidest laeva alalhoiu ja reisi jatkamise olulistes
tarvetes, kuid tingimusel, et need tarbed ei olene laeva
varustuse v0i proviantimise puudulikust v6i vigasest
seisukorrast reisi algusel.

Laevaomaniku vastutus kohustuste eest esi-
mesel viiel juhul ei voi iiletada iildsummas
100 kr. laeva registertonnilt. Surma voi keha-
vigastuse korral, mis tekitatud laevajuhi,
laevapere, lootsi voi mone teise laeval teenis-
tuses oleva isiku teo, siiii voi hooletuse ldbi, on
laevaomanik vastutav kahjusaajate ees peale
seaduses ettendhtud madra veel kuni 100 kroo-
nini laeva brutoregistertonnilt. Uhe ning sama
onnetu juhu ldbi kahjusaajate nouded rahul-
dgjcakse iihtlasel alusel laevaomaniku vastutuse
piires.

Laevaomanik, kes viidab, et tema vastutus
piirdub laeva, veoraha ja laeva piraldiste vair-
tuse summaga, peab selle vadrtuse toestama,
kusjuures hindamise aluseks voetakse laeva
seisukord seaduses ettendhtud momentidel. Kah-
jude viljaarvutamise juures voetakse aluseks
neto-tonnaaz, aurulaevade ja teiste mehaani-
lise jou abil litkuvate laevade juures — neto-
tonnaaz liidetud joumasinate ruumide mahuga.

b) Piiramata vastutus. Laevaoma-
niku piiratud vastutus ei tule kohaldamisele,
s. t. laevaomanikul on piiramata vastutus:

1) kohustuste eest, mis pohjenevad laeva-
omaniku enese tegudel, hooletusel voi siiiil;

2) kohustuste eest, mis jargnevad laevajuhi
poolt tema seaduslikkude volituste pohjal val-
jaspool laeva kodusadamat s6lmitud lepingu-
test ja tehtud operatsioonidest laeva alalhoiu
ja reisi jitkamise olulistes tarvetes, kuid tingi-
musel, et need tarbed ei olene laeva varustuse
voi proviantimise puudulikust voi vigasest sei-
sukorrast reisi algusel, kui laevaomanik on eri-
liselt volitanud neisse kohustustesse astumise
voi need tagantjirele kinnitanud;

3) kohustuste eest, mis pShjenevad laeva-
omaniku poolt laevaperega vo6i laeva teenistu-
ses olevate teiste isikutega tehtud teenistus-
lepingutel.

Kui laevaomanik voi kaasomanik on iihtlasi
ka laevajuhiks, siis vastutab ta piiratult ka
oma siili ja hooletuse eest juhtimisel ja valit-
semisel, samuti ka laeva teenistuses olevate isi-
kute siili ja hooletuse eest.

Laeva peremeest, kes ei ole laeva omanik,
samastatakse vastutuses laeva voi selle pere
labi tehtud kahjude eest tédielikult laeva oma-
nikuga. Seega laevaomanik, kes andis laeva
teise valdusse ning kisutusse, ei ole vastutav
kahjude eest, vaid laeva tegelik kisutaja vas-
tutab koigi kahjude eest iseseisvalt.

Nagu koigest eeltoodust ndhtub, on laeva-
omaniku vastutus kiillaltki suur, mis ei piirdu
ainult laevaomaniku merevaraga, vaid ulatub
teatud juhtudel ka tema {iildvarale. Jols
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Mootori bensiin.”)

R. Priikkel.

Jirgnevalt vaatame tooprotsessi,
kuidag toodetakse bensiini meie polev-
CPviiste

Bensiini valmistamiseks saadav toordli eraldatakse
polevkivist viimase kuumutamisega, kas otsese poleta-
misega voi kaudse kuumutamisega, kusjuures eraldu-
vad gaasid kinni piilitakse, jahutatakse ja pestakse.
See toordli on kolblik tarvitamiseks otsekohe kateldes
poletusainena v6i timbertostamiseks bensiinivabrikus.

Bensiinivabrik annab iihes tooprotsessis, s. o. toor-
oli krakkimisel, pea- ja korvalsaadustena:

— bensiine,

— mootoripetrooleumi,

— mootorinaftat,

— diiselnaftat,

— madrdedli,

— karbolineumi (desinfektsiooniaine),

— fenolaati (puitmaterjalide konserveerimi-

seks),

— raualakke,

— raskeid 6lisid (jdak) ja

— krakkimisjaake, millest veel erilise too-
protsessi, nn. puhumise viisil, valmistatakse mitme-
suguseid bituumeneid, millega kaetakse katuseid, teid
ja valjakuid.

Kohtlas asuv bensiinivabrik laseb pievas ldbi
ca 30 tonni toordli ja tootab jargmiselt:

Toorsli pumbatakse 25 atm. réhu all kolme jarjes-
tikku liilitatud nn. krakkahju, torustikku, mis on ca
1000 m pikk (torude 1abimoot on 35 mm). Eelsoenda-
mise otstarbel teeb 06li esimese kaigu juba katelde
suitsukanalites.

Selles pikas torustikus toimub kuumuse méju! alg-
aine, toordli voiks iitelda — lammutamine, mida inglise
keeles mnimetatakse sonaga cracking s. o. murdmine,
16hkumine, krakkimine.

Kuna torudesse pumbatakse tooréli -ainult vedelas
olekus, siis muutub ta torustikus kuumuse mdjul nii,
et torudes leidub miiiid ka aure ja gaase. Koik see segu
suure rohu tottu hoitakse voimalikult vedelas olekus.
Juga 13bib koéik 3 ahju. Viimasest ahjust viljuva
toru otsas on nn., pidurdamisseib.

Pidurdamisseibi taga toimub joas jarsk rohu lang
ja iihtlasi algab ainete eraldumine raskemateks ja
kergemateks osadeks, ehkki suuremal madral see toi-
mub nn. aurutajas, Aurutaja pohjast eraldub krakki-
misjatk, kuna kergemad osad edasi lahevad. Toorben-
siini aurud iithes gaasidega ja!luta,takse, kus suurem
osa bensiini kondenseerubki. Gaasidega edasikanduvad
bensiiniosad eraldatakse erilises pesijas, samas vabri-
kus toodeldud raske bensiini kaasabil,

*) Vaata ,Merendus” nr. 2, 3 ja 4 1939. a.

Léabipestud gaasid ldbivad plahvatustorjeseadeldise
ja lahevad samade ahjude kiitteks. Neid gaase on seda-
vord palju, et jatkub terve krakkprotsessi ldbiviimisel
ahjude kiitteks.

Krakkimisahjud tootavad katkestamatult 3 kuni 6
nadalat, siis on juba tarvilik torude sisemisi seinu neile
kiilgepolenud koksikorrast eriliste puuride abil puhas-
tada.

Toorbensiin puhastatakse vadvelhappe ning seebi-
kiviga ja destilleeritakse veel kord nn. destillatsioon-
katlas v6i anumas.

Selle vabriku kohta véiks veel tdhendada, et tehni-
liselt on ta huvitav sellepoolest, et iithe operatsiooniga
toordli timbertootamisel saadakse terve rida kallimaid
ning noéutavamaid vedelaineid, kui seda on toordli ise.

Kodumaa poélevkivibensiin mootorite
kiitteainena.

Meie oma kodumaa bensiin on mootoripdletiseks
viga laialdast tarvitamist leidnud. Seda tarvitatakse
ka meie naaberriikides, Latis ja Soomes. Ja kuna
moned bensiinitarvitajad veel teatava eelarvamisega
temasse suhtuvad, siis tutvume allpool tema omadus-
tega ja kasutuselevotmise tulemustega.

Esijoones tuleks siiski dra méarkida, et kodumaa
polevkivi bensiini ehk, nagu meil laialt tarvitatakse,
sEesti bensiini“ iildiselt ei saa votta kindla
standardproduktina. Olgu, et seda toodeldakse iihest ja
samast algainest, s. o. pdlevkivist, olenevad tema, kui
teataval midral kunstlikult saadud aine tehnilised
omadused ning kvaliteet suurel m#dral tootmise ja
iimbertootamise (ndit. puhastuse) viisidest. Ja kui veel
arvestada seda, et moni tootja oma podlevkivibensiini
segab vilismaa (krakk- voi destillatsioon-) bensiiniga,
siis on ka arusaadav, kui suure ettevaatusega tuleb
meie bensiini omadusi k#sitleda.

Polevkivist valmistatud toordli kasutamine oli pie-
vakorral juba Vabadusséja ajal. Uks polevkiviutmise
katse-tehas, mis tootas 1920. aastal Tallinnas Bockeri
tehases, oli esimeseks sellekohaseks seadeks Eestis.
Selle katsetehase tegevus piirdus aga ainult toordli
tootmise katsetamistega, kuna bensiini valmistamiseni
seekord veel ei joutud. Muuseas olgu tdhendatud, et
Eesti polevkivikaevanduste ajalugu algab juba 1916.—
1917. aastatel, millal Vene valitsus rajas Kohtla-Jarvele
lahtise pélevkivikaevanduse. Revolutsioon, enamlaste
voimuletulek ja Saksa okupatsioon katkestasid tegevuse.

Tegelikult algasid pélevkivi kaevamistood Kohtla-
Jarvel 05. 05. 1919, 40-ne mehega. Teised polevkivitoos-
tused (kaevandused ning &livabrikud) on asutatud ja
rajatud koik hiljem. Neid on terve rida ja mnad koik
on arenemiskdigul. Tooliste arvu kokku véib kirjutada
viie numbriga.
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I katse polevkivist toodeldud bensiiniga.

1925. a. valmistas a/s Tallinna Keemia
Vabrik Richard Mayer juba automootori bensiini.
Analiilis niditas, et see bensiin omadusilt oli lahedane
tavalisele petrooleumile. Eriti puutus silma kergemate
osade puudumine, mis on vajalikud mootori kergemaks
kaivituseks. Katsetel selguski: 1) et kiilma mootorit
selle bensiiniga kiivitada ei suudetud, vaid selleks tuli
votta vikismaa bensiini. 2) 50 kilomeetri 13bis6idul olid
mootori siilitekiiiinlad juba sedavord tahmunud, et
silindrid hakkasid siititeid vahele jatma. Samuti kattu-
sid kolvid ja klapid paksu tahmakorraga; 3) &Aragaa-
sidel oli tugev 16hn, 4) mootorite voimes ei olnud mér-
gatavat vihenemist ja 5) olikivist bensiini kulu oli
pea vordne naftabensiini kuluga.

Selle bensiini omadused olid:
Viarv — veidi kollakas,

Erikaal — 15° C juures 0,780.
Destilleerub Engleri aparaadis —

kuni 100°C 15%
» 140°C 25%
140 kuni 160° C 60%

Kui bensiini valmistaja tdhelepanu juhiti monedele
puudustele, siis vabrik teatas, et nad veel ei suuda
valmistada paremate omadustega bensiini, kiill katsu-
vad seda teha aga edaspidi. Tehas hiljem aga sulgus.

Eestimaa Olikonsortsiumi bensiin.

Mayeri vabriku sulgudes tekib polevkivist saadud
bensiini saamise voimaluses umbes kaheaastane vahe-
aeg ja alles 1928. aastal ilmub miiiigile Eestimaa Oli-
konsortsiumi Vaivara vabrikus toodeldud bensiin, Oma-
des juba tdiuslikumat sisseseadet suutis tehas kohe alul
anda paremat bensiini kui Mayeri vabrik. Selle bensiini
erikaal oli juba 15° C juures ca 0,755 ja destillatsiooni
koverik lahenes naftabensiini destillatsiooni koverikule.

Saadud bensiin véeti kohe automootorites tarvita-
misele, kus selgus et: 1) bensiini kulu on ca 5%
vaiksem, 2) mootorite veovoime n#ib olevat suurem,
8) kiilma mootori kiivitamine on vdimalik, 4) modnel
korral on esinenud bensiinifiltrite ummistusi ldbipaistva
siilditaolise vedelikuga, ja 5) bensiinil on tugev eriline
16hn, moned sbitjad autos ei suuda seda 16hna taluda.
Sama firma poolt hangitud teine partii omas juba
veelgi paremaid omadusi kui eelmine. Mis oli siildi-
taoline vedelik, seda puudutame hiljem.

1930. a., majandusliku surutise ajajargul, l6petas
Eestimaa Olikonsortsium oma tegevuse ja nii kadus ka
turult tema enam-vihem sobiv automootori bensiin.

Kodumaa bensiin viimastel aastatel.

Jargmise kodumaa bensiini pakkujana esineb 1930.
aastal Festi Kivioli. Samal aastal saadavad turule oma
bensiini suuremal arvul ka Riigi Polevkivitoostus ja
New Consolidated Gold Fields Ltd, Suurema arvu pak-

kujate puhul oli niitid muidugi ka voimalik koostada ja
esitada pakkujatele tingimusi. Tingimuste koostamisel
voeti arvesse neid kaalutlusi ja katseid, mis vahepeal
tehtud lennukimootoritega eesti bensiini kasutamisel.
Tehniliste tingimuste koostamisel arvestati koéigi ben-
siinitehaste (tootjate) ettepanekuid, paluti seisukohta ka
Riiklikult Katsekojalt ja Tartu Ulikooli juures asuvalt
Olikivi Uurimise Laboratooriumilt. Need tingimused
pandi kehtima 1931. aastast alates jirgmistena:

1. V arv— vesivalge,

2. Lohn — ei tohi omada vastikut 16hna.

3. Lahustamata vett ei tohi sisaldada ja
bensiin jahutatuna kuni — 7° C ei tohi eraldada
lahustunud vett.

4. Mineraalhappeid ei tohi sisaldada.
5. Erikaal 15° C/4° C juures, mitte iile 0,765,
6. Destillatsioon Engleri jargi:

kuni 50° C peab iile minema aetuna kuni 5%
” 800 C ”» » 2 » ﬁle 5%
” 1000 C ” ”» »” ”» ” 25%
” 140° C ”» ” ”» ” ” 65%'

7. Destillatsiooni 16pp mitte iille 200° C.
8. Destilleeruma (aetuma) peab vahemalt
96%.
9. Olevat vaiku — mitte rohkem kui 8 mg
100 ml kohta.
10. Kujunevat vaiku mitte rohkem kui 8 mg
100 ml kohta.
11. Vaba vaavlit, mddratud vaseribaga, ei tohi
sisaldada.
12. Uldine vadvli sisaldus mitte iile 0,5%
kaalu jargi.

Peab tahendama, et kodumaa tehased on voimelised
seda bensiini tootma, raskusi on ainult kujuneva vai-
guga — kuid sellest allpool.

Ei oleks huvituseta #ra méarkida, mis kéigi nende
tehniliste tingimuste iiksikpunktide all on mdeldud ja
miks on see nii.

P. 1. Varv (viljanidgemine). Lébipaistvus, s. o.
viarvuse puudumine miirab #ra bensiini korralikkuse
puhtuse (rafineerimise). Kuid seniajani pélevkiviben-
siin on ikkagi olnud veidi kollaka vérvinguga. Labi-
paistvust moodetakse Stammeri kolorimeet-
ris (ingl. colour — virv). Vee juures on see arv 300,
praegu on moni sort bensiini ka ,,300“. Igatahes varv
bensiini omadustele méjuv ei ole.

P. 2. Lohn. Lohna kohta sissevoetud tingimus
omab teatud midral sooviavalduse ilmet, sest teatavasti
puudub kindel mdddupuu Idhnade liigitamiseks, s. t.
16hn, mis tundub iihele vastikuna, v6ib teisele olla kui
mitte meeldivana, siis vihemalt vastuvoetavana. Kuna
viga halb 16hn voib toepoolest raskendada bensiini
kasutamist (mootorpaadid), siis ei saadud loobuda 16hna
kohta kéivast noudest. Sisuliselt tuleb 16hna kohta
tahendada, et viimastel aastatel on 16hn bensiinil olnud
sedavord nork ja bensiin voib olla koigiti vastuvoetav.
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P. 3. Vee sisa ldavus (korvalained). Et ben-
siin ei tohi sisaldada vett, on tingitud mootori korra-
parase tootamise vajalikkusest. Kiill peab aga tahen-
dama, et lahustamata (vaba) vee korvale kerkis palju
olulisemana — bensiinis lahustunud vee probleem. Vii-
mase kiisimuse t6i esile ndhe, et kodumaa bensiini tar-
vitamisel kogus talvel bensiini anumate pohja vett
suuremal médral, kui seda varem naftabensiinide juu-
res margata vois — asjaolu, mis mootorite juures t60-
takistusi esile kutsus. Asi voeti laboratoorsele uurimi-
sele. Selgus, et eesti bensiin sisaldab eneses lahustunud
vett. Lahustunud vee eraldamishulk bensiinis on seda
suurem, mida suurem on temperatuur. Kui tempera-
tuuri langetada, jaadb see vee eraldumine viaiksemaks.
Lahustunud vee eraldumise tottu muutub ka sama ben-
siin sogaseks, kuid teatud tingimustel voib vett settida
ka anuma pohja. Lahustunud veehulga miidramine on
vaga keerukas ja seega ka kallis ja seeparast valiti
kaudne tee ja maédrati kindlaks temperatuur, mille
juures vee eraldumine lubatud ei ole. Jareldus sellest —
et polevkivibensiin v6ib endasse ka vett imeda, millist
nzhet naftabensiinide juures ei esine. Kui naftaben-
siine hoitakse sisternides, kus pinna nivelleerimiseks on
vesi, siis polevkivibensiini hoiusisternides seda teha
el voi.

P. 4. Mineraalhapete puudumist noutakse
korrosiooni n#hete viltimiseks, samuti kui madrdeoli-
degi juures.

P. 5. Erikaal. Nagu niha, on polevkivibensiinid
erikaalult raskemad (0,740—0,770) kui naftabensiinid
(0,720—0,750). Kuid bensiini erikaal omab vordlemisi
vaikest korvaltdhtsust. Kogemused on ndidanud, et
iiksikute bensiinisortide liigitamine erikaalu jargi ning
selle alusel ettevoetav vidartuse hindamine osutub eba-
oigeks. 20—30 aastat tagasi toonitati kergema erikaa-
luga bensiini soetamist, selleks kandis autojuht enesega
kaasas areomeetrit, kontrollides ostetava bensiini eri-
kaalu. Niilid hakkab noue kergema bensiini jirele
kaduma, sest kergem bensiin on viaiksema kompres-
sioonikindlusega, viimane omadus aga omab paaril vii-
masel aastal mooduandvat tahtsust. Vottes, maiteks,
vaga laialt lennukimootorites (ja ka Saksamaa monin-
gais teistes mootorites) tarvitatava poletusaine, mis
koosneb 60% destillatsioonbensiinist (erikaal 0,725) ja
40% bensoolist (erikaal 0,875), on tema iildine erikaal
ca 0,780. Olgugi, et erikaal siin palju suurem, on see
segu ka omaduste suhtes parem puhtast bensiinist. Eri-
kaalu juures tuleks ka #ra tihendada, et meie bensiini
elementaarne koosseis on:

C 85,5% +H 13,7% + 0 0,4% + S 0,4%.

Polemisvaartus 11 200 kal/kg ja kiittevaartus 10 500
kal/kg. ’

Praktilises elus on bensiini erikaalu tarvilik méarata
bensiinide kvantumite vastuvotul, kusjuures médra-
takse ainult maht ja temperatuur, kuid erikaal lastakse
méadrata tapsusega kuni 0,001 katsekojas.

P. 6. Destillatsioon. Selles punktis ettendh-
tud nouded osutuvad viagagi tdhtsateks selles mottes, et
destillatsiooniandmetest oleneb kas
ja kuivord bensiin on iildse mootori
kiitteainena kolblik. Destillatsiooni noudmis-
tel valjutakse alljargnevatest asjaoludest:

a) Bensiin peab omama tarvilisel madral kergeid
fraktsioone, et oleks voimalik kiilma mootorit kiivitada.
Teisest suunast vaadatuna ei tohi aga neid fraktsioone
olla jallegi liiga palju: esiteks tulikahju hadaohu
parast ja teiseks, et mootori imitorustikus voib tekkida
nn, ,bensiinileek®, s. 0. bensiiniaurude mullid, mis p&h-
justavad bensiinipumpade tootorkeid. Sel pohjusel ker-
gete fraktsioonide hulk tehnilistes tingimustes piira-
taksegi kahepoolselt.

b) Raskelt destilleerivate fraktsioonide sisaldus ei
tohi olla liiga suur, sest vastasel korral tekib kiitte-
segugaaside osaline kondenseerumine juba mootori imi-
torustikus ning ka segu ebatdielik drapdlemine mootori
silindrites.

Viimane ndhe omakorda pohjustab polemata jadanud
bensiiniaurude tungimist 1dbi mootori silindrite (kolvi-
rongaste vahelt 1dbi) karterisse, kus need kondenseeru-
vad ja mairdedli lahjendades selle enneaegselt kolbma-
tuks muudavad.

Peab mainima, et meie bensiinil ongi neid kerge-
maid fraktsioone vidhevaitu.

P. P Tijeei8 rileui
seletusi ei vaja.

PP.9 ja10. Vaigud. a) Olev vaik, Et ben-
siin ei sisaldaks vaikusid, korraldatakse nn. auruta-
miskatse. Selle katse pohimote seisneb selles, et aeglasel
kuumutamisel voi seismisel bensiin ise aurab dra, kuna
vedelad vaigud, kui neid leidub, jadvad klaaskausi pohja
kollaka meetaolise vedelikuna. See ongi nn. olev vaik.

teatavad kindlad suurused, eri-

Olevate vaikude sisaldust bensiinis ei voi lubada,
sest need kutsuvad esile mootorite toitetorustiku
ummistusi, seega mootori tootakistusi. Vaiku sisaldava
bensiini tarvitamisel sadestuvad vaigud kihina imi-
torustikus, klappidel ja osalt ka pdélemisruumis. Vede-
late vaikude suure sisalduse juures voib mootor #Ara
pigituda juba moénetunnilise téotamise jérel.

Seni on meie bensiinitehased suutnud anda bensiini,
mis on peagu puhas olevaist vaikudest.

b) Kujunev vaik. Polevkivibensiin on, mnagu
eespool nigime, puhtal kujul krakkbensiin ja seesugu-
sena ta sisaldab palju, kuni 70% nn. kiillastamata iihen-
deid. Need oma iseloomult ei ole stabiilsed, vaid ben-
siini 6huga kokku puutudes nad rikastuvad hapnikuga,
asetuvad timber (poliimeriseerivad) ja nende protsesside
1opptulemusena tekivadki bensiinis vedelad vaigud.
Seega siis krakitud pélevkivibensiini seismisel v6i hoid-
misel see oleva vaigu % jarjest suureneb ja voib muu-
tuda nii suureks, et bensiin enam ei kolbagi tarvita-
miseks.
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Kujuneva vaigu juurdekasvu kiirus oleneb:

— bensiini enese omadusist,

— bensiini temperatuurist,

— bensiinianuma seinte seisukorrast (varv, puhtus

jne.),

— ajast muidugi ja ka

— valgustusest.

Vaga kiiret juurdekasvu moju avaldab soe tempera-
tuur.

Selle juurdekasvu t6ttu on aga raskendatud kodu-
maa bensiini tagavarade soetamine, mis monel juhul
on viga tdhtis (mob. tagavarad). Niit. ostes iihe vaadi
(150 kg — ca 200 1) bensiini ja seda iile 6 kuu hoides
ei saa enam garanteerida, et bensiin oleks tarvitus-
kolblik.
~ Aastate valtel on kodumaa bensiinitootjad kéik oma
oskused ka sellele kiisimusele rakendanud, aga tule-
musi 100%-selt pole veel saadud.

Radikaalseks teadaolevast abindust selle puude
vastu on kiillastamatute iihendite timbertootamine kiil-
lastatud iihendeiks, mida on voéimalik saada nn. hiid-
reerimisprotsessiga (bensiini kuumutamine
vesiniku 6hkkonnas surve all). Hiidreerimise sisseseade
soetamine on aga kallis ja selle protsessi ldbiviimine
kiillaltki kulukas ja seeparast ei nidi olevat valjavaa-
teid, et kodumaa bensiini valmistajatest keegi selle
sisseseade endale soetaks. Kahjuks hiidreerimisprot-
sessi jareldusel aga langeb bensiini kompressiooni-
kindlus, mis just ongi meie bensiinil kiillalt suur nende
kiillastamatute iihendite tottu.

Meie bensiinitehased tarvitavad teist vastuabinou,
s. 0. bensiini stabiliseerimine teatud keemiliste ainete
juurdelisamise ndol. See abindéu aga ei ole nii kaugele-
ulatuva mdjuga kui hiidreerimine. Lisaainete nn. sta-
bilisaatorite koosseis ja hulk on muidugi iga vabriku
saladus, kuid on teada, et selleks vo6ib olla ndit.
hiidrohinoon, naftaliin jne.

Kolmandaks olgu mainitud veel bensiini restabi-
liseerimist. Ja mimelt juhul, kui vaigu sisaldus
on iiletanud lubatava m#ira, voib votta seda bensiini
uuesti restabiliseerimisele s. o. viia vaik allapoole luba-
tavate piiride. Restabiliseerimine voiks toimuda ‘ben-
siini ldbipumpamisega nn. restabilisaatorist (keemili-
sest ainest). Kahjuks pole see meetod praktikas veel
tadit kasutamist leidnud. Jaataval juhul oleks kiillalt,
kui laost viljaantav bensiin lastakse viljaandmisel
restabilisaatorist 1dbi.

Kokkuvote. Kodumaa bensiini praktilise kasu-
tamise tulemustest viimastel aastatel tuleb tihendada,
et need on kokkuvottes olnud head. Kui aga veel iile
saaks sellest kujuneva vaigu tekkimisest!

Erilised bensiinid.

Kui nafta destillatsioonibensiinide oktaanarv on
kuni 55, polevkivibensiinil ca 65, vanemates lennukimoo-
torites tarvituseloleval bensiinil 77, uuemates 87, siis
rraegu voib saada lennukimootorite bensiine hiigel-
ktaanarvuga — 100!

Tehniline edu ei lepi aga kunagi kord saavutatud
tasemega, ikka edasi kaib kiire jaht korge oktaanarvuga
bensiini jarele. Aga milleks okt.-arv 100? Seda ndua-
vad lennukite konstruktorid. Sest mida suurem on
oktaanarv, seda véimsam on mootor ja seda viiksem on
bensiinikulu ithe ja sama mootorivéimsuse juures.
Teiste sonadega: korge oktaanarvuga bensiini tuleb
sama distantsi ldbilendamiseks palju vihem kaasa
votta. Uhtlasi on lennukil voimalik jarjest suuremaid
kiirusi saavutada. Sellest ollakse eriti huvitatud lennu-
vigede hivitus- ja pommituslennukite juures. Oktaan-
arvu tdhtsust téendab alljirgnev. Kui mindi iile 92
oktaanarvuga bensiinilt 100 peale, siis ilmmes kiittekulu
kokkuhoidu 17—19%.

Bensooli juurdelisamise mdoju
bensiinile.
Bensooli juurdelisamine meie pélevkivibensiinile on
annud kompressioonikindluse suhtes alljargnevaid tule-
musi:

bensiini % bensooli % oktaanarv
100 — 68
90 10 70
80 20 72
70 30 75
60 40 80.

Bensooli hind kahjuks on 2—3 korda kallim bensiini
hinnast. On katsutud meie bensiinile juurde segada ka
absoluut-alkoholi (99,5% alkoholi), millega on saadud
héid tulemusi ja segu on kasutatav isegi lennukimooto-
rites. Raskusi on vaid segu praktilise kélblikkuse kat-
setamisega lennukeil.

Raskeimaks probleemiks bensiini alkoholi segude ka-
sutamisel on teatavasti nende segude stabiilsuse kiisi-
mus ja eriti madalatel temperatuuridel, kus voib alata
segus leiduvate komponentide eraldumine. Bensiini
alkoholide kiittesegude kohta on meil aastatel 1930—
1932 sooritatud terve rida katseid ja nende tulemused
on avaldatud ,,Tehnika Ajakirjas“.

Raske bensiin.

Eesti polevkivist saadakse iihest krakkimisastmest
nn. rasket bensiini. Tema erikaal on 4 15° C juures
0,800—0,815. Virskes olekus on virvitu. Seismisel
omandab oranZ tooni. Sisaldab vaidvlit ca 1%. Seda
tarvitatakse puhtal kujul piirituse denatureerimise
ainena ja mnaftabensiinidele juurdelisamiseks (kuni
30%), viimase kompressioonikindluse téstmiseks.

Kéesoleva t06 koostamisel on kasutatud alljargne-
vaid allikaid:

1. Isikl. saadud andmed ja kogemused.

2. Dr. Brandes. Verkehr mit Mineraldlen.

3. Standard Methods for Testing

Petroleum.

‘4. Ulmann-Hiller. Die Benzinlagerung.

5. Ins. Uusna. Autoasjanduse kisiraamat.

6. Ins. H Normanni artiklid , Tehnika Aja-

kirjas“.

7. Almanahh ,,Riigi Polevkivitoostus

1918—1933¢,

= 888 —



Lihiteateid sdjalaevastikest.

N. Vene.

N. Vene meresdjakirjanduses mérgitakse selgesti,
et N. Vene peab ja on otsustanud soetada endale moodsa
sojalaevastiku, mille koosseisu kuuluksid koiki klassi
kuuluvad sojalaevad. Mainitakse, et on asutud kol-
manda viisaastaku Ildbiviimisele sojalaevastiku soeta-
mise alal, kusjuures ehitamisele kuuluksid ka moodsad
ja voimsad lahingulaevad, milledest N. Vene laevastik
on praegu vordlemisi vaene., Mis on saanud neist
kahest lahingulaevast, millede ehitamise kohta omal
ajal mirgiti USA meresdjakirjanduses, selle kohta
vaikitakse praegu ning nende ehitamise kohta puudu-
vad praegu ka tdiendavad andmed. Igal juhul taotleb
N. Vene véimsa laevastiku soetamist nii Liinemere,
Kaug-Ida kui ka Valge mere ja Musta mere jaoks,
nagu seda maiargib ,Pravdas“ laevaehituse komissar.
Mainitakse 275 m pikkusi séjalaevu.

Taanimaa.

Vaidlused Taani neutraliteedi kaitsmise alal on
pohjustanud juba 1937. a. alates assigneerimise suuren-
damist uute laevastiku iiksuste ehitamiseks. Viimasel
ajal on otsustatud peatahelepanu péorata just torpeedo-
paatidele ja a-laevadele.

1939. a. veebruaris alustati kahe 700-t, 35 s. tor-
peedopaadi ehitamist Kopenhaagenis, Nende relvas-
tiseks on 2 — 10-sm voi 2 — 12-sm suurtiikki,
4 — 40-mm ok-aut.,, 3 rk ja 6 — 53,34sm torpeedot
kahes kolmetorulises aparaadis. Peale selle votavad
laevad peale veel 60 miini.

A-laev Havkalen lasti vette 3. mirtsil 1939. a. ja
viibib miitid juba rivis. Neljas sellesse klassi kuuluv
a-laev Havhesten on ehitamisel Kopenhaageni laevaehi-
tuse tehaseis., Nende rivvi astumisega koosneb taani
a-laevastik 12 a-laevast, kogu tonnaaziga 3,333 t.

Moodunud aastal pandi alus ka kahele traalerile
Soloven ja Sonlven, milledele peab 1939. a. jargnema
Sobjomen. Kavatsusel on ka iiks 500-t veeskja. —
Marine-Rundschaw, aprill.

Holland.

Kahe ristleja elemendid, mis Holland on otsustanud
ehitada, on jargmised: Veeviljasurve 8 500 t, kiirus
33 5., kaks kolmetorulist torpeedoaparaati, 10 — 5,9”
suurtiikki, 8 Ok-automaati ja 2 katapulti. Esimene
kuulub seniste andmete kohaselt ehitamisele 1941. a.
septembris, teine sama aasta lopul. — Rivista Manrit-
tima, mai,

Hollandi laevastik koosneb praegus 3 ristlejast,
8 destroierist, 14 torpeedopaadist, 11 a-laevast (esimene
klass), 12 teise klassi a-laevast ja 3 rannavete a-laevast,
1 oppelaevast, 6 suurtiikilaevast, 4 suurtiikipaadist,
17 veeskjast, 16 traalerist, 2 kontrolllaevast ja 1 moo-
tortorpeedopaadist. Ehitamisel on 2 ristlejat, 4-destroie-
rit, 8 a-laeva ja 3 suurtiikilaeva. — Rivista Marittima,
mai.

Prantsusmaa.

United Services Review, 1. juuni kohaselt koosne-
vad Prantsusmaa allveejoud 30 ookeanitiitibilisest a-lae-
vast 1500—2000 t, milledele tuleb juurde arvata Sur-
couf, 9 moderniseeritud Morse-tiiiibilist a-laeva 1000—
1420 t — mis on ette ndhtud pikaajaliseks patrulltee-
nistuseks, 31 rannavete a-laeva 600—800 t ja 6 allvee-
veeskjat 670—910 t — kokku seega T7 tdiesti korras
iiksust. Ehitamisel on 5 ookeani-tiitibilist — Morillot,
La Praya, Réunion, Martinique ja Guadeloupe 1610—
2300 t ja 7 suuremat rannavete a-laeva, milledele kolm
— Awrore, Cerés, Pallas lisanduvad iihes allveeveesk-
jaga Emerande veel kiesoleval aastal, kuna 4 alustati
just hiljuti. Seega kuulub Prantsuse a-laevastikku
ithes ehitusel olevaiga 93 a-laeva.

Ei ole enam saladus, et prantslased on vialja toota-
nud 300 t rannavete a-laeva projekti, mille kohaselt
kuuluvad s6ja ajal ehitamisele 300 t a-laevad vaga liihi-
kese ajaga.

Prantslaste joupingutused sel alal on peaasjalikult
pohjustatud itaallaste ja sakslaste poolt. Itaalia on
nimelt viimase 4 aasta jooksul pannud aluse vihemalt
60 a-laevade, kusjuures 1938. a. aprillis Mussolini dek-

lareeris, et nende a-laevastik on maailmas esimesel
kohal.

Prantsuse arsenalide tootamise aja pikendamisega
60 tootunnile nidalas loodetakse a-laevade produkt-
siooni tosta Itaalia tasemele.

Peale selle prantsuse merevideohvitserid hindavad
oma a-laevastikku viga korgelt kui koigiti l1dbiproovi-
tud relva.

Strateegiline olukord ja koostosé inglastega on poh-
justanud prantslasi ldbi viima laevastiku uue jaotuse.
On moodustatud Atlandi laevastik adm. Gensoul juha-
tusel, mis koosneb lahingulaevadest Dunkerque (lipul.)
ja Strasbourg’ist a 26 500 t, kiirus 31,56 s., 8000-t ras-
keristlejaist Georges Leygues, Montcalm ja Gloire —
koik 34 s. ja 8 kolmandajargulisest kergeristlejast
2700—3000 t 14-sm artil. — kiirusega 42 s, moned
koguni 45 s ja mumbes 20 ookeani-tiiiibilist a-laeva.
Admiral Gensoul laevastik osutub kiill kiireimaks
praeguses maailmas.

Nimetatud laevastikule lisaks on moodustatud At-
landi rannakait@e laevastik adm. Moreau juhatusel,
kuhu kuuluvad lahingulaevad Paris ja Courbet 24000 t,
12 — 30 sm; 2 ristlejat ja 20 torpeedopaati ning veesk-
jat. Ulejainud kolm lahingulaeva Provence, Bretagne
ja Lorraine 34-sm artilleeriaga moodustavad selgroo
Vahemere laevastikule Toulon’is. Sinna kuuluvad veel
6 — 10 000-t ja 3 — 8000-t ristlejat, paljud torpeedo-
paatide ja a-laevade flotillid. 10000-t ristleja Suffren
on saadetud Ida-Hiinasse. — Unit. Serv, Rev. 10, 8.
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PARIMAD INGLISE MATERJALIST KOLVIRONGAD }

WELLWORTHY¥

Thermokroomist kolvirongad lennukite- ja paadimootoritele —
valmistatud Briti 6huministeeriumi noude DTD 233 jirele.
SWELLWORTHY* kolvirongad autodele alati laos saadaval.

Esindaja Eestis

LEHO TAOS

TALLINN, V. KARJA 12
Tel. 412-00 ja 413-00

Parimat mooblit
[Siese s i e e S Sesvaie S

ostate ja tellite

A. SOOMETSA

MOOBLIARESE

Tallinn Roosikrantsi 19
Telefon 414-24

Lakivabrik
G. LAURENTIUS

TALLINN, PIKK T. 67 TELEFON 433-27

lgasugused laevalakid, lakk-
véirvid ja varvid, sikafiivid
jne. niihasti laos kui ka erifi
tellimise peale.

Eriti veekindlad rah-
vuslipuvdrvid.
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New Consolidated Gold Fields Ltd

EESTI OSAKOND
KONTOR: VANA VIRU TANAV 12, TALLINN. VABRIK: KOHTLAS

Tarvitage 6konoomset ja joukiillast

Eesti parimat bensiini

Eesti polevkivisaaduste tootmine ja miiiik:

bensiin, kerged ja rasked kiittedlid, immutussli, katuselakk, mootorpetrooleum jne., jne.

Aktsia-Selts GULDNER MOTOREN-WERKE

Aschaltenburg
TALLINNA KOIEVABRIK
P, Kohtkindlad diiselmootorid
Tallinn, Kopli t. 33 Telefon 439-79

Diiselmootorid merevde laevadele
ja padtidele

KOIS ’, kanepist, térvatud, manillast ja
sisalist.

T Ainuesindaja Eestis
NOORE, loe, logi, lipu ja kalavérgu hiiii-

Agentuur- ja kaubanduskontor
singut, schiemansgarni jne.

“
TROSSE parvetamis-, veo-, ankru- ja liik- ”IVAG ) I' Agntsev'

trosse ning jahtidele trosse kér- Tallinn, Roosikrantsi 8-b

gemast manilla kiudainest. Telefon 444-98
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Sabc 581 WK

Koérting,
Sabaq,

Suprema

ja inglise KB raadio

LS

Peaesindaja Eestis
Tallinna Manufaktuur jo Kaubanduse
A/S.

. Raadio Ladu“

Rackoja plats Teenri tén. 1. Telef. 426-56.

Radikaalseim

tulekustutaja on

Ainuesindus

PR OBITESS

Pikk 28, Tallinn Telefon 452-41

FLEXO-klaasid

on fdiesti purunematud,
selged, kdvad ning kait-
sevad kella osuteid ja

numbrilauda
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- K sigaretid

Curist « Pallas « “Pérnu

MEELDIVAIMAD SIGARETISORDID!

PN

A A A A A A A A A A A AN It

N. SCHILLING & Ko

TALLINN, PARNU MNT. 20. TEL. 437-29

Soojustehniline osakond:

Dreyer, Rosenkranz & Droop A/G., Hannover.
Katla armatuurid, manomeetrid jne.

Gustav F. Gerdts, Bremen.
GESTRA -kondenspotid, katlamuda eraldajad jne.

Dr. Kroeber & Sohn, G. m. b. H., Treuenbrietzen.
Auru-, vee- ja igasugused hulgamootjad.

Arca-Regler A/G., Berlin. .

Automaatsed sisseseaded surve, soojuse ja niiskuse
reguleerimiseks.

CALIQUA-Wirmegesellschaft m. b. H., Berlin.

Kuumavee-keskkiitte seadeldised suurtele tehastele
ja tervetele linnajagudele. D. R. P.

J. Dampney & Co., Lid. Newcastle-on-Tyne.
Apexior Compound aurukatla kaitseaine.

Ehitus- ja rauamaterjalide kauplus ja laod

O.-u ,UUs MAJA"
e

ESTONIA PUIESTEE 25 TELEFON 461-39

Maalri-
Tapeedi-

Vesivarustuse- l

- osakonnad

Peenraua-

Soodsate hindadega ostate kdik ehitus-

ja remontmaterjalid ainult

O.-u ,UUS MAJA”
ESTONIA PUIESTEE 25
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PETROOL-DIISEL
IMEVGAASIMOOTORID

Deutz-mootorid tootavad aarmiselt
kokkuhoidlikult petrooleumiga,
puugaasiga ja diiselmootorid
naftaga ja kodumaa pdlevkividliga.

FRIEDRICH SOBOCINSKI

TALLINN, SAKALA TANAV NR. 28-a.

TELEFONID 462-75 ja 434-82.

DURKOPP
LEWIS

Estonia Tealer- Res’rorﬂ

REECE
UNION SPECIAL

omblusmasinaid

AT S SO R
RATSEPA-, TRIKOTAAZL-,
SAAPAPEALSE-, SADUL-
SEPA- JA PESU-

todstustele.

MERCANTILE tésstustarbeid

esindab :

ins. ERICH KRIISA

Tallinn, Vana Posti tdnav 8.
Kénetraat 451-81.

Valge sadl

esinevad esmaklassilised kodu-

ja vdlismaa artistid

Alumine saal

igal &htul muusika k. 9—1
Gosel

piithapdevadel lsunamuusika
kK 240

Veinibaar
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Riigi Piirituse Monopol”

A-S. EESTISIID

SR
KETRAMISE- JA KUDUMISEVABRIK

seadistatud 1932. aastal

Valmistab kdiksugu riideid ja longa

VABRIKU LAOD:

TALLINN, Viru t&n. 5, telef. 447-87
TALLINN, Viru tdn. 14, telef. 443-97
TALLINN, Laadaplats 129

TALLINN, Bekeri as. nr. 5

TARTU, Poe tén. 2, telef. 30-17
NARVA, Peetri plats 1

VILJANDI, Tartu t&n. 1, telef. 30
PETSERI, Turuplats 17, telef. 1-19
TORVA, Tartu tén. 2

RAKVERE, Tallinna tdn. 25, tel. 4-47
NOMME, Pé&rnu mnt. 94
KURESSAARE, Lossi tan. 3, tel. 1-81
PARNU, Laidoneri tdn. 12, telef. 5-26

Eritellimiste vastuvtmine. Restide miiik.

Pumaas;ancl use

laboratoorsete tarvete ja reaktii-
vide analiiiitilised kaalud ja vihid.

lgasugused areomeetrid ja
termomeetrid

Normaallahused viina- ja &llevabrikutele

jne.

|||||||||||||||||||

H. JAKOBY

Tallinn, Pikk tan. Nr. 8. Telel. 429-92
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Endiselt esirinnas, kauni loomutruu hadle poolest
vork- ja patareivastuvétjad

Suurim valik kodumaa kérgekvalitee-
dilisi raadioaparaate

RET - ARE - ULO

A-S. TORMOLEN & Ko
Tallinn, Raekoja plats 17 Telefon 428-06

TH. BUTNER;

kudumisetddstuse ladu ja kauplus

Estonia all Nr. 10
Telefon 462-34

Miitik suurel ja vdikesel arvul

Dortdelan

kaunistab kodu

Suures valikus saada

A-S. D.Mirvits & Pojad

juures
Vdike Karja 7. Tartu mnt. 13

1924
Vabriku § BIRKo mdrk
RIGA

QUADRAT

B..R.C2 ,Quadrat"

RIGA — LATVIA

Gaasivastaseid kummist ilikondi ja

peleriine @ Gaasimaskide kummist

osi @ Gaasivastaseid kummist saa-

paid ja kindaid @ Kummist vooli-

kuid degaseerimiseks @ Kummist
jalandusid

ESINDAJA EESTIS:

s »MERKATURA“

Tallinn, Vene t. 1-12. Telef. 436-85
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NIKOLAI

IREG:STQEERITUD EESTIS

LORENZ

KAUBANDUSE JA TOOSTUSTARVETE
KONTOR

TALLINN, VANA POSTI 6 TELEFON 433-61

Ksige odavamini ja pdremini H. LAMBERT

ostate kaiksuguseid karusnahku

Suurimast laost K/m Abramsohn

Tallinnas, Harju tan. 30-15.

Kunstnahk. Vahariie. Raamatukditmise ja

Tallinn, Viru tén. 5 karbitdoostuse materjalid.

Oma karusnahkade t86stus — auhinnatud

Miitik vdikesel ja suurel arvul.

korgema auhinnaga

Elegantseid jalanéudid soovitab jalanéudedri

A. ADAMKA ~arju tin. 26. Celef. 436-26

Nikolai Skobelev yMWédal Pildis”

Tallinn, Maakri tdn. 2. Telefon 314-99

Soovitab oma laost vdistlemata hindadega iga-
suguseid nahakaupu ja veesaapaid.

Miiiik suurel ja vdikesel arvul.

M.KABAL'i siidekauplus

Tallinn, V. Karja tan. 7. Telefon 444-01.

Siid-, villased, linased-, puu-
vill- ja pérandariided, vaibad,
kardinad, automaat-rulood, ja-
lamatid jne.  Hinnad odavad.

ILMUB 1939. AASTAL
SUURENDATUD KUJUL

*

»NADAIL PILDIS* on sisukamaid,
pildirikkamaid ja triikitehniliselt
tdiuslikumaid ajakirju Eestis. Ta
huvitavad pildimontaaZid kisitlevad
koiki tidhtsamaid pievasiindmusi
kodu- kui ka viilismaal.

WNADAL PILDIS* ilmub kaks korda
kuus ja maksab tellides: aastas
kr. 5.—, poolaastas kr. 2.50. Telli-
misi vétavad vastu koik posti-
asutised.

*

R. Tohver & Ko triikk. Tallinn, 1939




TOTAL

universaal-tulekustutajad.

PEAESINDUS JA LADU:

LINKE & MARTINSON

Tallinn, Vene tan. 11, telef. 432-86, 432-58.

Taisvadartuslike kohvide tunnus:

KAUBAMARK

EESTI KAUPMEESTE
MAJANDUSKESKUS #/s

TALLINN — ESTONIA PST. 27

Viljakohvid Nr. 1, 2, 3
Ubaviljakohvid Nr. 1, 2, 3, 4

Saadaval parimates koloniaalkauplustes




Raadioringhiglingu maksukaart

(maksu tasumiseks postmarkides).
. Teblinna yg;f:j;ﬂ; atiasborent we. 24675,

Abunendi nimi ‘
j& aadress i

alézm P errziensee dz«z&ék/?

Ceie teate,

et Eesti raadioabonentidel on kasu-
tada maailmas ainulaadne soodus-
tus raadiomaksu tasumiseks ?

Kui Teile teeb raadiomaksu korraga tasumine
raskusi, siis kiisige endale postiasutusest pildil

kujutatud maksukaart ja kleepige sellele pool-

Vasunviiascadnie wakohe: Ma&c« aasta jooksul ja vdhehaaval Eestis kdibelole-

QRMaii e e ouknial i (e kmpsm xdaj: vaid postmarke kuni jargmisel tdhtpdeval tasu-
o Qamm ap- ,’ 3 s

Formigns b - -3, il —p—— misele tuleva summa vd&drtuseni ning esitage

Mk At cest Eie lovs knnedio u;;;ksi\’m%mkm&-. see kaart tithes raadioloaga postiasutusele

‘ ks ta g
S rasede o ¥ ¥
. peweide: 1939 raadiomaksu tasumiseks.

5 k}ﬂpxﬂa 1ﬁawind haardy tagnkilile
¥ se: J@htajaks
5 aardifie Koo

/. LJEESTT MIETS A

TALLINN, FALKPARGI 4

QOSTUS"™

Metsa- ja saetud materjalide valmistamine, miiiik ning eksport. Ule riigi miiiiakse
metsamaterjale metskondades.

KUTTEPUUDE VAIKEMUUGILAOD: LAUAMATERJALIDE MUUGILAOD:

Tallinnas, Laeva tdn. 6, tel. 316-84 Tallinnas, Kiiti tdn. tel. 441-16
Tartus, Soola tdn. 23 = 7-28 Tartus, Saekoja 1 ot A5

Valgas, Kungla ja Maleva Parnus (Frohlingi ja Livoo-

_ nurgal » 1413 . nia laopl) T
Xijand, Pan}a s % ,13 Sarus, (Valgamaal) tel. Taheva 5-d
Vorus, Vaksali tee 10 SRS . £
Petseris, Tuletérje plats 10rf Kilingi-Nommel, Taheval, Jogeval,
Tapal, Kesk tédn. 9 * 18-a Otepdal ja metskondades, kus teos-
Johvis, raudteejaam = 1-09 tatakse palkide ldbisaagimist.

R. Tohver & Ko tritkkk. Tallinn, Tartu m. 49. 1939




