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TENAX 

Veenduge kord kiirelt oma tasku sisus: rahakott, 
võtmekimp, pass, kõik on olemas, kuid midagi 
peaaegu niisama tähtsat võib olla puudub siiski 
veel — taskukaamera T E N A X . See harukordselt 
väike ja kerge, alati võttevalmis kaamera, formaadi 
jaoks 24X24 mm, mahub igasse taskusse. Seetõttu 
peaks seda alati kaasas kandma, et jäädvustada 
neid arvukaid tänulikke igapäevamotiive, mis 

tavaliselt jäävad kasutamata 

TENAX I 2 4 X 2 4 mm 
NOVARIGA l : 3 , 5 f = 3 , 5 sm compuris 0 0 

Kr. 1 7 8 . — 

Meistrivõtteiks: ZEISS IKON - kaamera • ZEISS - objektiiv • ZEISS IKON - film • Prospektid saadava l tasuta 

Lähemaid teateid annavad fotoäria ja 

EESTI A/S. C. SIEGEL Z EISS-OS AKON D 
TALLINN, LAI 29, TELEFON 419-87 

A/S. Esimene Eesti Põlevkivitööstus 
end. R i i g i P õ l e v k i v i t ö ö s t u s 

Põlevkivitoodang 1939. aastal 666.500 tonni 
1938. . 588.200 „ 
1937. . t l 5.900 . 

Toorõlitoodang 1939. aastal 60.545 . 
1938. . 48.977 . 
1937. . 30.008 . 

JUHATUS |A MUUGIBUROO: TALLINN, VALLI TAIM. 4-3 

TELEF. 450-62 ja 450-85. TELEGRAMMID: „PEAPÕLEVKIVI" 



k/ü ^ E H I T U S K I V I " 
TALLINN, V. 

<MMii&: 

KARJA NR. 12, TELEF. 421-90 
455-30 

EHITUSTELLISKIVE, 
SILIKAATKIVE, 

KATUSEKIVE, 
PÕLLUTORUSID 

• # • • I I I I 

Kuunmis-
pulber , imiseja 

puhastamise 
pulber 

on iga meremehe truu saatja, 

tema ab i l ta saavutab puhtust 

kiirelt ja intensiivselt. 

BOB puhastab puust ja metallist 

esemeid ja määrd inud käsi. 

Köögis asendamatu. 

Tarvitage ja nõudke ainult 

VIKO l-a rohelist seepi 

GaaölmaSkid \a l)ingam\6ablnõuci 
TÖÖSTUSELE, SÕJAVÄELE, TULETÕRJELE. 

AUERGESELLSCHAFT 
AKTIENGESELLSCHAFT 

B E R L I N 

IVAR REINWALDT 
T A L L I N N , HARJU 21 

TEL. HH8-HH 
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c* \,arva Llnamanuiaktuur ) 
Kontor: Tallinn, Pärnu mnt. 11, kõnetr. 4*12-33 

-

aval kõigis 

XLaii 

Purje- ja presendiriie, eriti purjede katteks 

Veekindlaid mantliriideid 

Linased riided töörõivasteks 

Purjelõng 

Jalamatid 

suuremais manufaktuurärides ja 

inna laevaiil)i6ii<Ae6, sadama s 

MIMOSA.AG., 
DRESDEN -A 21 

F OTO PABERID 
PLAADID 
FILMID 

TAGAVAD HÄID FOTOSID! MÜÜGIL PAREMATES 
FOTOÄRIDES 

E S I N D A J A : 

ELGAS & KO 
TALLINN 

ROOSIKRANTSI 8-A TELEF. 461-48 ja 461-54 

E. §IP€IPILIEIDIEIP 
Tallinnas, (end. B. Wishaw) Asut. 1 880. a. 

Telegr. adr: Sporleder — Tallinn 

Telef. 457-16 ja 457-17 

Speditsiooni 

Süle ja "koksi imporf. 

Laevaagenfuur. 

Avarii komissariaat. 
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T R Ü K I K Ö D Ä 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

T R Ü Kl K 

T R Ü Kl K 

T R Ü K I K 
^ XLohver <L 7{o 

VER & Ko 

VER & Ko 

VER & Ko 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

T R Ü K I K O D A 

TARTU MNT. 49, TELEFON 416-93 

VALMISTAB IGASUGUSEID TRÜKITÖID 

MOODSALT, MAITSEKALT JA KIIRELT. 

TELLIMISTE TÄITMINE TÄPNE. 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

R. TOHVER & Ko 

DEUTSCH & SCHÖNBERG 

TALLINN, TÖÖSTUSE 47 
TELEFON 161-01, f38-35 

Valmistab kõrges headuses: 

meesterahva pal i tu- ja ülikonnariideid, 

naisterahva mantli- ja kostüümiriideid, 

kudumis- ja vaibalõnga, vatti jne. 

Igasuguseid spetsiaal laeva-installatsiooni-

maferjale muretseb Teile / % W*. fL M 

— Eesti. Elektriselts p. v. Eesti osakond. 
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gCdstftu *£aevaotoiaftlkud 

Tallinn, Vabaduseväljak 10, krt. 11 

Eesti Kindlustus-aktsiaselts 

•HA Ul SA* 

J u h a t u s : Tallinnas Pärnu maantee 1 1 . 
Kõnetraat HH5-11 

T a l l i n n a p e a a g e n t u u r : Krediit Pank, 
Tallinnas, S. Karja 20 

Agendid teistes linnades. 

ARSENALIS 
===== on laos müügil 

kai. 0,22 täpsuspiissid 

====== I N ende hind Kr. 180.— (koos diop-

tersihikuga ja rõngas-tulpkirbuga). 

===== Lähemaid andmeid püsside kohta 

= = = = annab ArsenaÜ Tehnikajaoskond, 

Tööstuse tän. 51, telefonid 63 ja 65 

(Arsenali keskjaam nr. 116-86) või 

§=§§§. Kaitseliitlaste Tarveteladu, Kaarli 

tän. 8, telefon 468-12. 

! ! • A R S E N A L . 

• Ta l l i nn , 

o-ü. J. RUBIN 
k e l l a - j a k u l l a s e p a ä r i 

A s u t a t u d 

Vi ru 17 

1888. a . 

o Telefon 447-36 
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K/ü. ..TRAKTOR" 
TALLINN 

Kaalude ja mehaanika 

tööstus 

0. PIIRKOP 
Tallinn, Uus t. 26 

Telefon 4 4 3 - 2 3 

Mehaanilised pesurullid. Kaalud ja vihid 

Mr§. 
Estonia all nr. 11. Tel. 455-85 

RIIDEKAUBA LADU 
MÜÜK SUUREL JA VÄIKESEL ARVUL 

F-ma. G r a i l d - V u l k a n vulkaniseerimise töökoda 

Tallinnas, Viru tän. 13. Telef. 476-78 Parandamine teostub kõige uuemale vormide-
curusurve balloonide abil esmajärgulisest ma
terjalist ja vilunud eriteadlase juhatusel. 

AVAS 
Ka nõudlikum maitse leiob rahuldust 

AVA S jalanõude valikust 

• 

Tallinn, V. Karja 9 , tel. 4 7 7 - 1 9 

A/S. TRANSIITO 

TEKSTIILTÖÖSTUS 
Tal l inn, Narva mnt. 15 

E. ja 

Peeglitööstus ja 

Vennac 

G. 
Tallinn, 

Lod 
Harju tän. 

klaasikauplus 

eraud 
44, telef, 444-56 

Kohvik ff^mha 
/ / 

i 

Paldiski maantee 12. Telefon 4 3 4 - 0 9 

« * * ! ^ 

v°* 
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Moodsad portselan kohvi- ja lõunaserviisid 

Kristall 

Roostevabad lusikad, noad ja kahvlid jne. 
Suures valikus. 

Inglise mootorrattad 

BSA 
E s i n d u s j a m ü ü k 

Väliskaubanduse kontor 

V. 
Tallinn, V. Karja 7, telefon 440-35 

J. Soonsein 
Tallinn, Estonia Teatrimaja 8. Tel. 460-42 

Oma tervist hoiate alal haigusi le

vitajate putukate hävitamisega eht 

jaapani putukapulbriga 

KATOL 
Parim kaitsevahend koide vastu. Saa

daval kõikides rohu- ja värvikaup-

lustes ning apteekides 

Teie huvides pöörake ostmisel tä

helepanu kaubamärgile KATOL 

Vabriku ladu: 

AS. MEY & LANDESEN 
Tallinn, Viru tän. 9 

Värvide, maalritarvete, keemiaainete, 

arstirohtude ja kosmeetikakaupade 

soodsaim ostukoht 

Kvaliteet jalanõud 
Esindusäri: 

Ta l l inn , Harju tän. 39 

Vabrik: Narva mnt. nr. 15 

Omanik A. VILLERS 
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MERENDUS 
MEREASJANDUSLIK AJAKIRI 

Ilmub kuus korda aastas 

V a s t u t a v t o i m e t a j a 

R i c h a r d K o k k , 
v a n e m - l e l t n a n t 

T e l e f o n 
a m e t . : M e r e v ä e 102. 
k o d u n e : S õ j a v ä e 125. 

V ä l j a a n d j a : M e r e v ä e O h v i t s e r i d e K o g u 

T o i m e t u s j a t a l i t u s : M e r e j õ u d u d e S t a a p 
T ö ö s t u s e 5 2 . Te l . M e r e v ä e 51 

Tellimishind: aastas kr. 5.— ; 1ji aastas kr. 1.50; üksiknumber 50 s. 
Välismaale: aastas kr. 5.—; »/2 aastas kr. 3.—; üksiknumber 70 s. 

T e g e v t o i m e t a j a d : 
O s k a r V a l d r e , 
v a n e m - l e i t n a n t , 

t e l . M e r e v ä e 107. 
J o h . I va lo , 

v a n e m - l e i t n a n t , 
t e l . M e r e v ä e 9 7 

M a j a n d u s t o i m e t a j a 
G. L a g u s , 

v a n e m - l e i t n a n t , 
t e l . M e r e v ä e 29 . 

NR. 3 21. JUUNI 1940 VIII A A S T A K Ä I K 

S I S U : Kaptenmajor Peeter Mei — Sõda Eesti rannikul a. 1790. Vanem-leitnant R. J. Kokk — Meresõjaline ülevaade. Uus lend mereväeohvitsere. Kapten-major 

Mihkel Kõvamees 25 aastat ohvitserlkutses. A-A. — Allohvitserkonna areng. Admin. kolonel med. H. Multer — Tervishoid allveelaevadel Ja profülaktika. 

Koha määramisest sihtliinide abi l . Iv. — Sõjalaevade veeväljasurvest ja kaubalaevade tonnaažl määramisest. K-. — Laevajuhi seadus. Tähtpäevade 

kalender. Lühiteated sõjalaevastikest. 

Toodud artiklites avaldatud vaated ja väited ei tarvitse igakord uhtuda ametiasutiste või toimetuse seisukohtadega. 

Sõda Eesti rannikul a. 1790. 
Kaptenmajor Peeter Mei. 

Sissejuhatus. 

„Meie rannik oma sügavate lahtede, tuule-
varjuliste ankrupaikade, kivideta rannavete 
näol loob soodsaid looduslikke eeltingimusi kal
laletungiks merelt. Seepärast on meil tarvis 
põhjalikult uurida rannakaitse küsimusi. Ranna-
ja üldse riigikaitsega seotud küsimused leiavad 
igakülgset valgustamist eriti siis, kui meie 
uurime neid sõjalisi operatsioone, mis on leid
nud aset meie kodumaa pinnal. Sel teel kogume 
väärtuslikke õpiseid meie riigi- ja rannakaitse 
küsimuste otstarbekaks lahendamiseks." Need 
kindral N. R e e g i sõnad sissejuhatusest tema 
teosele „S a a r e m a a k a i t s m i n e j a v a l 
l u t a m i n e a. 1917" osutavad ka niisuguste 
sõjaliste operatsioonide uurimisele, mis leidsid 
aset Eesti rannikul või selle läheduses palju 
varemail aegadel, kui seda oli Maailmasõda. 

Sõjategevus meie rannikul mõjutas alati 
suuremal või vähemal määral Eesti ajalookäiku. 
Juba seepärast peaks see meile olema huvi
tavam kui enamik relvastatud kokkupõrkeid 
kaugeil randadel. Nende uurimine annab meile 
vajalikke õpiseid küllalt, et väärida senisest 
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suuremat tähelepanu. Vähemalt ühes suhtes 
pakuvad Eesti rannikul aset leidnud operat
sioonid kindlasti rohkem õpiseid, kui kõik sõja
sündmused mujal. Meie maastiku, merestiku ja 
ilmastiku osatähtsust sõjaliste olukordade ku
junemisel võime tundma õppida vaid uurides 
aset leidnud sõjasündmusi. 

Tänavu möödub 150 aastat kolmeaastase 
sõja lõpust, mis peeti V e n e ja R o o t s i va
hel 1788—1790. aastail. See oli Rootsi järje
kordne katse taastada oma endist mõjuvõimu 
Läänemere idarannikuil, mis läks kaduma pä
rast õnnetut Põhjasõda a. 1700—1721. Selle 
katse tulemusest sõltus ka meie kodumaa saa
tus. Eesti soost „Balti provintside" elanik
kond" hakkas hellitama lootusi, et „hea Rootsi 
aeg" on tagasi tulemas ja seega kergeneb ki
bedaima hari tipuni kasvanud orjapõlv. 

Selle sõja arvukad kokkupõrked leidsid aset 
enamasti Soome rannikul ja ulgumerel. Meie 
rannikul toimus vaid kaks jätklugu sõja lõpp-
aasta kevadel. Märtsikuus teostus Rootsi retk-
dessant P a l d i s k i s s e ja kaks kuud hiljem 
Rootsi sõjalaevastik ründas Vene eskaadrit 



T a l l i n n a reidil. T a l l i n n a l a h i n g ku
junes venelaste võiduks ja seepärast on ta 
meile rohkem tuntud mitmel ajal avaldatud 
kirjelduste ja piltide kaudu. Paldiski operat
sioonist seevastu on kirjutatud väga vähe, sest 
selle tähtsus sõjas oli kaudne ja veel kusagil 
ei ole harrastatud meenutada endale ebameel
divaid asju. Rootsi kirjeldused sellest sündmu
sest aga ei pääsenud Vene avalikkusse kuigi 
suurel määral. 

Võrdlemisi suurest hulgast kirjeldusist võib 
saada enam-vähem tõenäolise pildi sellest, mis 
sündis Paldiskis ja Tallinna all sõja lõppaastal. 
Siiski aga enamik kirjeldusi ja eriti nende juu
res olevad skeemid ja pildid erinevad ükstei
sest mitmeti ja sisaldavad palju ebatäpsusi 
ning vastuoksusi. Eriti puudulik on sündmuste 
põhjuste valgustamine. Käesolev kirjutis taot
leb mõlema sõjasündmuse taastamist peamiselt 
säilinud dokumentide alusel, kasutades muid 
allikaid vaid täiendava materjalina. Selle sõja 
Vene dokumendid on rikkalikult avaldatud 
mitmeköitelises kogus ,,M a t e r j a 1 Õ d 1 j a 
i s t o r i i r u s s k a g o f l o t a " (XIII ja XIV 
köide). Pootsi materjalidega tutvumine ei ol
nud võimalik ja ühekülgsuse vältimiseks on 
seepärast kasutatud andmeid Saksa admiral 
K i r c h h o f f i teosest „S e e m a c h t i n d e r 
0 s t s e e", mille koostamisel on aluseks olnud 
peamiselt Rootsi allikad. Nimetatud ja kõigi 
muude saadaval olnud allikate loetelu on pai
gutatud käesoleva kirjutise lõppu. Tekstis on 
allikad märgitud loetelus näidatud lühenditega. 
Lahingute skeemid on koostatud uuesti allikate 
analüüsi alusel. 

Üldolukorra kujunemine 1790. a. kevadeks. 

Alates 18. sajandist Vene ekspansiooni 
lõppeesmärgiks lõuna suunas oli B o s p o 
r u s e ja D a r d a n e l l i d e vallutamine või 
vähemalt oma kontrolli alla saamine. Nii ka 
selle sajandi viimasel veerandil oli moes nn. 
. . K r e e k a p r o j e k t", mis taotles türklaste 
kõrvaldamist Euroopast ja uue Kreeka impee
riumi loomist väinade kallastel, üheks sam
muks selle eesmärgi poole oli Türgi vasallkha-
naadi Krimmi vallutamine a. 1783. See akt
sioon kutsus esile sõja Türgiga ja vaenulikud 
suhted Euroopa suurriikidega. See sõda kulges 
Venele Õnnelikult, kuid nõudis kõigi sõjajõu
dude koondamist lõunasse. Loodepoolsete pii
ride kaitseks jäi sõjaväge kohale vaid paari
kümne tuhande ümber ja needki olid enamikus 
puudulikult varustatud ja väljaõpetamata. Root
sit ei peetud tõsiseks vastaseks ja valmistati 
seepärast suurema ja parema osa Läänemere 
laevastikust saatmiseks Kreeka vetesse, et türk
lasi ka sealt poolt rünnata. Kindlused Rootsi 

piiril Soomes ja Soome lahe rannikul olid äär
miselt vananenud ja puudulikult mehitatud. 
Sõjapuhkemist Rootsiga ei peetud võimalikuks 
(Öicag. lk. 595). 

Rootsi kunningas G u s t a f III aga valmis
tas hoolega ette sõda Venega. Ta sõlmis vas
tastikuse abiandmise lepingu Türgiga, kind
lustas endale Inglise ja Prantsuse ainelise abi
saamise. Preisi ja Poola poolt polnud midagi 
karta, sest esimesest kujunes Venele juba tugev 
rivaal ja teine oli täitsa jõuetu. Ainult Taa
niga polnud vahekorrad mitte selged. Muu Eu
roopa tähelepanu oli ka pööratud lõunasse. 
Seega oli poliitiline olukord igapidi Rootsile 
soodus. 

Rootsi maajõud ületasid Vene vägesid nii 
arvuliselt kui ka mihuslikult. Rootsis oli hästi 
teada, et Venel puudusid võimalused saada 
abivägesid lõunast. Oli vaja ainult valida õige 
aeg sõjategevuse algamiseks. Parim aeg võis 
saabuda Vene Läänemere laevastiku äramine
kuga Kreeka vetesse; siis oleks Rootsi laevas
tik saanud otsustava ülekaalu venelaste üle. 
Ent lepingus Türgiga oli tingimus Vene sõja
laevu mitte välja lasta Läänemerest ja sellest 
tingimusest kinnipidamine põhjustas kogu 
Rootsi sõjaplaani luhtumise (öicag. lk. 540). 

Rootsi sõjaplaan oli lihtis, aga nõudis suurt 
aktiivsust. Rootsi maajõud pidid koos skääride 
laevastikuga siduma Vene jõude Soome piiril 
ja merelaevastik pidi kohe pärast seda teos
tama suure dessandi Peterburi vahetus lähe
duses ja vallutama Vene pealinna, mille kaitse
jõud olid äärmiselt nõrgad. Plaan oli läbivii
dav ka Vene laevastiku kogu koosseisu vastu-
tegevusel, sest selle isikkond oli arvuliselt nõrk 
ja väljaõpetamata. Keisrinna K a t a r i i n a II 
oli teadlik Vene nõrkusest ja tegi kõik mis võ;-
malik konflikti vältimiseks (Öicag. lk. 542). 

Rootsi alustas sõja 1788. a. suvel igapidi 
soodsas olukorras ja kogu sõja kestel see olu
kord jäi endiselt soodsaks. Ent sellele vaata
mata kahel esimesel sõja-aastal Vene laevastik 
halvas kogu Rootsi laevastiku tegevuse ja üks
vahe koguni sulges ta oma enda baasis K a r i s -
k r o n a s mõneks päevaks. Tulemuseks oli 
Vene laevade takistamata liiklemine Rootsi 
vägede ühendusteedel emamaaga ja see oma
korda halvas maavägede edukat tegevust pii
ril. Ent ka venelased ei saavutanud mainimis
väärt edu, kuigi laevastiku ülemjuhatajad püüd
sid olla aktiivsed. Kaks merelahingut S u u r 
s a a r e ja ö 1 a n d i juures lõrmesid enne, kui 
nad õieti said alata. Taktikalist kaotust pol
nud kummalgi vastaspoolel ja seepärast pida
sid end mõlemad võitja^ks. Strateegiliselt aga 
võitis mõlemal juhul Vene laevastik, sest et, 
nagu mainitud, ta halvas Rootsi laevastiku te
gevust. 



Põhjusi niisugusele sõjapidamisele tuleb 
otsida tolleaegsetes meresõja tõekspidamistes. 
Mitte asjata ei nimetata kogu 18. sajandi mere-
sõdade aega ebastrateegiliseks ja ebataktikali-
seks ajastuks. Strateegia alal valitses tendimus 
laevastikkude tegevust ka peenustes juhtida 
maalt, „rohelise laua" tagant. Samuti paistab 
silma laevastikkude strateegiliselt ebaõige ka-

kallaletungi, sest Suurupi kohal langes vangi 
Vene kaks fregatti kadettidega. Sellega oli sõ
jategevus tegelikult alanud ja oli hiilgav või
malus ka kogu Vene laevastikku hävitada oota
mata kallaletungiga. Selle asemel Rootsi lae
vastik oli ametis vägede transportide konvoee-
rimisega ja kaotas aega. Tol ajal laevastikule 
antud juhised annavad mõista, nagu oleks kok-

^ ^ - v d ^ ^ ^ X j 

MÜ 
> us ü Ma 

P X 

# 

Tl£T»c 

Vindavi 
Sooma- ja Liivi lake jääkatte vältua. 

Kumb+ii näitavad keskmist jaaf>äevaele arvu aastas. (Eesli lf*-W7). 

Joon. 1. 

sutamine, sest peagu alati anti laevastikule 
kõrvalise tähtsusega ülesanded. Täpselt nii ta
litasid ka Rootsi merejõud 1788.—1790. aastal. 
Juunis 1788. a., kui sõjakäik oli Vene vastu 
juba ammugi otsustatud, peagu kogu Rootsi 
laevastik kohtas Vene nõrga jõulist eskaadrit, 
mis koosnes vaid 3 lahingulaevast ja 4 frega
tist. See laevastiku osa oli teel Vahemerele 
tähtsate varustusesemetega. Avanes hea või
malus lüüa osa vastase laevastikust. Rootsi 
laevastiku juht aga leppis Vene saluudiga ja 
laskis laevad vabalt edasi minna, sest kuninga 
juhend ei lubanud veel alustada vaenulikku 
tegevust. Hiljem see Vene eskaader ühines 
pealaevastikuga. (Krhff. lk. 249). Veel 6. juu
lil, kui kogu Rootsi laevastik oli juba sõjakäi
gul Sqome lahes, oli selge, et Vene ei oota 

kupuutumine vaenlasega ebameeldiv juhus. 
Kusagil ei ole näha käsku hävitada vaenlane 
(Khff. lk. 435). 

Taktika alal oli seisukord veelgi halvem. 
Laevastiku juhtimine oli niivõrd tsentralisee
ritud, et alluvad admiralid ja laevade koman
dörid ei evinud enam üldse mingit iseseisvust 
lahingus. Merelahinguid peeti täpsete reeglite 
järgi (fighting instructions). Lahingurivist 
kinnipidamine oli niivõrd püha, et sellest mitte 
kinni pidavad juhid said rängasti karistada. 
Lahingute eel anti igale komandörile üksikas
jalikud tegevusjuhendid. Kui aga lahingu väl
tel ilmnes, et juhataja poolt hinnatud olukord 
oli tegelikult teine või kui olukord ettenäge
matult muutus, siis võis laeva komandör vaid 
talitada uue käsu või loa saamisel. Alljuhtide 
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iseseisvus ja algatus oli põhjalikult halvatud. 
Niisuguste tõekspidamistega on loomulik, et 
peagu kõik 18. sajandi merelahingud ei võinud 
anda otsustavaid tagajärgi. Ja kui D o m i 
n i c a lahingus a. 1782 R o d n e y sellise ru
tiini murdis, siis võeti tema tegevus mitte 
õpisena, vaid veel ühe reeglina, et iga lahingu 
parim võte on läbi lõigata vaenlase rivi. Just 
nende sõnadega väljendab Rootsi laevastiku 
ülemjuhataja seda uut reeglit juhendites lae
vastikule enne Suursaare lahingut. Ent uued, 
õiged taktikalised ideed ei olnud juba sugugi 
võõrad vastaspoolte juhtidele. Rootsi admirali 
juhendid annavad teatud juhtudel komandöri
dele tegevusvabaduse antud üldeesmärgi piiri
des (Krhff. lk. 435). Tegelikult oli aga aasta
kümnete vältel rutiin niivõrd sisse imbunud, 
et veel mõnda aega võttis, enne kui suudeti 
ohvitsere uute ideede kohaselt ümber kasva
tada. Vene ja Rootsi laevastikkudes valitses 
ebataktika veel täiel määral ja seepärast ei 
võinudki merelahingud anda tulemusi. 

Kui talvel vastu 1790. aastat sõjategevus 
täiesti soikus, siis poolte olukord ei erinenud 
palju olukorrast sõja algul. Vene jäi endiselt 
passiivsele kaitsetegevusele. Vastaspoolte maa-
jõud katkestasid talveks igasuguse tegevuse. 
Skääride laevastikud asusid talvitama. Samuti 
ka merelaevastikud asusid kodubaasidesse sõja
teatri kaugemaisse soppidesse, kus talve vältel 
teostati laevade remont ja uuesti varustamine. 
Ühtlasi hakati koostama plaane järgmiseks 
sõja-aastaks, sest Rootsi rahuettepanekud ei 
õnnestunud. 

Rootslasil oli nüüd selge, et ilma Vene 
sõjalaevastiku purustamiseta ei ole võimalust 
saavutada võitu. Samuti oli nüüd selge, e t 
m ö ö d u n u d k a h e a a s t a e b a e d u p õ h 
j u s e k s o l i p e a m i s e l t k ü l l a l d a s t e 
j õ u d u d e j u h t i m i s e k o k k u k õ l a s -
t a m a t u s. Oli ka teada, et Vene skääride-
ja merelaevastik talvitus üksikuis rühmitustes 
mitmes sadamas. Merelaevastiku peajõud asu
sid K r o o n l i n n a s ja üks eskaader T a l 
l i n n a s . Sellise paigutuse põhjuseks olid Soo
me lahe jääolud. Nagu näha joon. 1, on Tal
linna sadam keskmiselt jääs vähem kui 60 
päeva (tegelikult — 49 päeva*)) ja Kroon-
linn üle 150 päeva. Seega Tallinnast võis lae
vastik astuda palju varem tegevusse. Ent Tal
linna sadamasse võis suure vaevaga mahutada 
kümmekond lahingulaeva ja mõned vähemad 
laevad. Seepärast jäigi laevastiku suurem osa 
Kroonlinna. 

Rootsi laevastik aga võis tegevusse astuda 
palju varem. Seal arvestati järgmisi keskmisi 
daatumeid: Kroonlinn vabaneb jääkattest umb. 

*) „ E e s t i L o o t i s " . Tallinn, lk. 7. 

7. mail, Stokholm 26. aprillil, Helsingi 1. mail 
ja Karlskrona 16. aprillil (Krhff. llk. 494). 

Selliseil üldolukorra andmeil k u j u n e s 
R o o t s i s õ j a p l a a n 1790. a. peale. Ta oli 
peajoontes järgmine. Karlskronas talvitav 
merelaevastik väljub kohe peale mere vabane
mist jääst ja ühineb Stokholmis ja Helsingis 
asuvate skääride laevastiku osadega, Pärast ühi
nemist mõlemad laevastikud hävitavad Vene 
laevastikkude koondised Tallinnas, Kroonlinnas, 
Haminas ja Viiburis. Samal ajal maaväed alus
tavad kuninga isiklikul juhtimisel sissetungi 
Karjalasse. Selle järele pidi sündima Peterburi 
vallutamine kõigi jõudude kaastegevusel. Sel
lise plaani täideviimine nõudis suurt aktiivsust 
ja õigeaegset tegevust. Vastavad ettevalmistu
sed tehtigi suure innuga. Novembrist kuni 
maini kõik Rootsi sõjalaevad dokiti ja seati 
lõplikult korda. 10. aprillil seisid juba kõik 
laevad sadamast väljas reidil. Laevastik täie
nes mitme uue laevaga. Laevade mehitamisel 
aga tekkis raskusi, sest mehi ei jätkunud kõi
gile laevadele. Oldi sunnitud laevadele mää
rama viie jalaväe ja nelja ratsaväe rügemendi 
kogu koosseisud. Mõistagi see ei tõstnud kuigi 
palju laevastiku lahinguvõimet (Krhff. lk. 498). 

Vene poolel otsustati jääda endiselt passiiv
seks, sest Türgi rindelt ei osutunud võimali
kuks saada abivägesid ja seega pealinna kaits
mine jäi endiselt laevastiku peale. Oldi kind
lad, et Rootsi laevastik eelmiste aastate ees
kujul ei ilmu Soome lahte varem, kui Tallinna 
laevastik on suuteline ühinema peajõududega. 
Igaks juhuks jätkati Tallinna rannapatareide 
relvastise täiendamist ja meeskonna väljaõpet, 
samuti kestsid edasi juba sõja algul alustatud 
kindlustustööd Paldiski sadama kaitseks. Vanal 
kantsil seati korda kolm merepoolset bastiooni 
ja ranna tulistamiseks ehitati kahe bastiooni 
ette Tünett. Kevadeks oli kindluses laskevalmis 
üle 40 suurtüki. Garnisonis oli kindluseväge 
umbes üks pataljon. 

Niisiis näeme, et ü l d i n e o l u k o r d 
1790. a. k e v a d e k s k u j u n e s R o o t s i l e 
v ä g a s o o d s a k s ja et ka sõjaplaan sisal
das kõiki eeldusi operatsioonide kordamine
kuks. 

Retkdessanf Paldiskisse. 

Rootsi kuningas otsustas energiliselt asuda 
esimesel võimalusel sõjaplaani täitmisele. Juba 
4. mail kaks kerget fregatti ja üks brigg said 
käsu väljuda K a r l s k r o n a s t . Need olid: 
Jarramas (32 srtk.), Ulla Fersen (18 srtk.) ja 
Husaren (18 srtk.). Nendele seltsis varsti ka 
väike kuunar Kossaken (10 srtk.). Koondise 
juht kapten R. C e d e r s t r ö m avas ölandi 
juures salajased ümbrikud kuninga käskkirja-
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Rootsi dessant 
P a 1 oi i s k i s 
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Joonis 2. 

dega ja läks H a n g ö poole. Pärast lühikest 
peatust Hangös see väike laevastik ilmus 
17. märtsil P a l d i s k i lahte ja asus varp-
ankrutele sadama läheduses, üllatuse saavu
tamiseks olid laevad Hollandi lippude all. See 
naiivne võte sõjaseisukorras oleva kindluse 
juures aga õnnestus imelikul kombel hästi. 
Üllatus oli täieline ja kogu Paldiski kaitsevägi 
kaotas pea, kui kostsid esimesed paugud ja 
heisati laevadel Rootsi lipud. Mis edasi sündis, 
on kõige parem jälgida Paldiski komandandi 
polkovnik D e - R o b e r t i aruande järgi (Mat. 
XIV lk. 10, nr. 14). 

„Käesoleval kuupäeval kaks Rootsi fregatti, 
olles Hollandi lipu all, tulid reidile Paldiski 
sadama ette ja asusid ankrutele mitte kaugel 
sadamast. Hirmsa suurtükitule juures tegid 
nad vähematelt laevadelt dessandi muulile ja 
selle läheduses, ronisid pooleldi valmis olevale 
muulipatareile ja vallutasid selle ja varsti ka 
tühja ja kindlustamata kantsi. Ma vaevalt 
jõudsin tuleavamisel koondada pataljoni solda
teid, kes asusid linna teises otsas kasarmutes, 

ja nendest moodustada kaitsejoone sadama 
vastas kohtumaja varjul. Soldatite peale ei 
olnud kuigi palju lootust, sest peagu kõik olid 
nekrutid, rääkimata sellest, et 120 meest olid 
haiglas. Kutsusin kokku nõupidamisele staabi-
ohvitserid ja see konsiilium otsustas järgmist: 
Olles siin lahtisel ja mitte millegagi kindlusta
tud kohal peame kapituleeruma. Rootslased 
seadsid üles järgmised tingimused: 

1. Kõik sadamas olevad laevad ära põle
tada; 2. kolm siin olevat aita: materjalidega, 
ammunitsiooniga, toiduainetega ja tagavarade 
ait maha põletada ja peale selle nõuti, et kui 
tahate säästa ka linn põletamisest ja riisumi
sest, siis peate maksma 4000 rubla. Sellega olin 
sunnitud kogu garnisoni nõusolekul päri ole
ma. Siiski sain päästa sadamas olevad laevad, 
mis kuigi olid Hollandi ja Taani lippude all, 
said läbi lastud, eriti Taani laev. Vahepeal aga 
põlesid aidad maha, nii et enam mingi raha 
eest neid välja osta ei saanud. Tagavaraaida 
aga ma sain vabaks, andes teada, et temas hoi
takse kogu maakonna vaeste inimeste toitmi-
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Joonis 3. 
Paldiski kantsi bastioonid II ja III 20. sajandi algul. 

seks määratud vilja tagavarad. Mis puutub 
aga rootslaste poolt nõutud 4000 rublasse, siis 
kohalikud elanikud polnud -võimelised seda 
kohe maksma. Ma kutsusin kokku linna ma
gistraadi ja linnapea, kes olid nõus rahuldama 
seda nõuet veksli abil. Minu seletusi võttis 
kuulda ka juurde saadetud Rootsi ohvitser ja 
oli nõus vastu võtma minu vastutusallkirjaga 
veksli, mis peab saama õiendatud augustikuus 
Stokholmis. 

Kõva tuulega aga levis aitade põlemisel 
tuli ka kroonu majadele, millest mõned ka maha 
põlesid. Tuul oli merelt. Vastastuule pärast 
fregatid veel lahest ei väljunud. Et niisugune 
juhus enam ei korduks ja et oleks võimalik 
dessandi vastu tõhusalt välja astuda, palun 
juba möödunud aastail nõutud väljasuurtükid 
ühes mürskudega ja kartetšidega siia saata. 
Samuti palun saata püssipadruneid, millest on 
suur puudus. Ka palun tuntud joodiku tääk-
junkur Efremovi asemele saata kindlama mehe 
ning ühe suurtükiohvitseri, keda juba ennem 
nõudsin. Kõik suurtükid muulipatareis ja kind
luses on kinni naelutatud." 

Kui sellele kirjeldusele veel juurde lisada, 
et kogu Rootsi dessant koosnes vaid 50—60 
mehest leitnant Arcovifi juhatusel (Tarasov, 
lk. 23) ja et muulipatarei jõudis siiski anda 
mõne lasu (Krhff. lk. 499) —, siis on sünd
mustik selge. Igatahes see väike ekspeditsioon 
teostati hiilgavalt ja venelased kandsid suuri 
kahjusid hävinenud ja rootslaste poolt kaasa 
võetud varanduste näol. Rootsi laevad lahkusid 

alles järgmisel päeval täitsa tülitamata vene
laste poolt. Operatsioon läks korda selle tõttu, 
et vaatamata kahele sõja-aastale garnison elas 
muretut elu ja et maaväelaste seas polnud 
ühtegi, kes oleks taibanud, et sõja ajal iga sõja
laev on kahtlane. Peamiseks põhjuseks tuleb 
lugeda aga absoluutselt puudunud otsustamis
võimet Vene juhtidel. 

Milliseid eesmärke aga taotles Rootsi ku
ningas selle retkega üldse, sellest ei tea olemas 
olevad allikad midagi. Näib, et siin on tegemist 
Paldiski kõlava nime hüpnoosiga (Balti mere 
sadam); rootslased arvasid leidvat Paldiskis 
ehitusel olevaid laevu (Tarasov, lk. 22). Mõne 
aida mahapõletamine ja 4000 rubla ei võinud 
otseselt kuidagi mõjutada sõjakäiku. Samalaad
selt ja umbes samul kaalutlusil toimus palju 
hiljem Saksa destroierite kallaletung Paldis
kile novembris 1915. Mõlemad sündmused näi
tavad, et luureandmed olid puudulikud. 

Ent kaudsel teel see operatsioon mõjutas 
tunduvalt sõja edaspidist käiku ja just Rootsi 
kahjuks. Rootsi sõjalaevade ilmumine osutas 
sellele, et ka kogu laevastik võib olla juba nii 
varakult merel. Venelased otsustasid, et see 
ongi nii ja asusid kahekordse energiaga val
mistuma Rootsi kallaletungile Tallinnas ja ka 
Paldiskis. Sellega hävines Rootsi sõjaplaani 
kordaminekuks vajaline tähtis eeltingimus — 
ü l l a t u s . Rootsi laevastiku ilmumisel mai
kuus Tallinna lahte olid venelased täiesti val
mis lahinguks. 

(Järgneb) 
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Meresõjaline ülevaade. 
Vanem-leitnant R. J. Kokk. 

Käesoleva aasta esimene veerand ei toonud 
enesega eriti tähelepanuäratavaid sündmusi 
merel. Kuid siiski jälgides neid juhtumeid tä
helepanelikult võime leida ka selles sündmuste
vaeses perioodis rea sündmusi ja ettevõtteid, 
mis olid sissejuhatuseks järgmise kuu väga ela
vale mereoperatsioonide ajastule. Aprillikuu 
kujunes seega üheks elavaimaks kuuks arvates 
sõja algusest. Seda põhjustasid mitmesugused 
sündmused, olukorrad ja muutunud vaated edas
pidisele sõjapidamisele, mida siin kokkuvõtli
kult tahame käsitleda lähemalt. Seejuures oleme 
olnud sunnitud ruumipuudusel käesolevast 
numbrist välja jätma just aprillikuu põnevama 
osa — Taani ja Norra okupeerimise sündmuste 
kirjeldamise. 

1940. a. esimene veerand ei toonud mingi
suguseid nähtavaid muudatusi vastaspoolte 
sõjaplaanides. 

Sakslased jätkasid endiselt oma väikesõja 
operatsioone, et nõnda muuta liitlaste mereva-
litsemine küsitavaks. Kõigi nende väikesõja 
operatsioonide eesmärgiks oli liitlaste merekau
banduse hävitamine resp. blokaadi teostamine. 
Maailmasõja algul oli Saksamaa samasuguste 
operatsioonide eesmärgiks aga Briti merejõu
dude hävitamine, et nõnda saavutada ligi
kaudne tasakaal, mis oleks siis lubanud mere-
valitsemise küsimust lahendada soodsal juhtu
mil merelahinguga peajõudude vahel. Ajalugu 
aga näitas, et säärane eesmärk oli väljaspool 
kättesaadavust. Seepärast Maailmasõja hilise
mal perioodil oli nende väikesõja operatsioo
nide eesmärgiks vastase merekaubanduse hävi
tamine. Et säärane eesmärk oli nendele operat
sioonidele jõukohane ja nende sirgjoonelisel ja 
jõulisel rakendamisel tõotanud võitu, näib 
tõendavat maailmasõjaaegne Briti Admirali
teedi esimene lord ja ka praegune Briti pea
minister Winston S. Churchill oma raamatus 
„The World Crisis". 

Järelikult sakslased on püüdnud vältida vigu 
selles sõjas, mida tehti Maailmasõjas. Seega 
taotletakse eesmärke, mis on jõukohased ette
võetavatele operatsioonidele. 

Väikesõja operatsioonide alal näitas erilist 
intensiivsust m i i n i s õ d a. Vähe andmeid on 
pääsnud avalikkusesse, kuidas sakslased on 
seda läbi viinud, kuid oletada võib, et veesk-
mise operatsioonidel on kasutatud selleks peal-
kui ka allveelaevu, samuti lennukeid. Siiski 
peame märkima, et kõik hukkumised ja vigas
tused miinide tõttu ei ole olnud põhjustatud 
saksa miinidest. Kahtlemata on osa hukku-

misi olnud tingitud liitlaste eneste miinidest. 
Seda võiks eriti mainida Inglismaa E ranniku
vete kohta. Inglismaa poolt 1939. a. lõpul ava
likkusele teatavaks tehtud grandioosne miini
väli kogu ranniku pikkuses nõudis ohvriks ka 
sõbralikke laevu ja seda peamiselt miiniväljast 

SI BKtt-miiniväli IH S«a.Ksa trninivkli 

tugevate tormidega lahtirebitud ujuvate mii
nide läbi. 

Selles miinisõjas on omistatud suurt tähele
panu avalikkuses just magnetmiinidele, mida 
veestavat lennukeilt. Kui uskuda inglaste and
meid, siis on neil õnnestunud mõned magnet-
miinid kahjutuks teha ja seejuures neid võtta 
ka üksikasjalisele uurimisele. Selle järelduseks 
pidi loomulikult olema ka sobiva vastuabinõu 
leidmine. Ja näib, et magnetmiinide hädaohust 
on õige lihtsate abinõudega üle saadud. Seejuu
res kergendab nende Vastu võitlemist asjaolu, 
et magnetmiin mõne aja pärast muutub ise kah
jutuks — delikaatne mehhanism lakkab tööta
mast. Teine tähtis asjaolu magnetmiinide vastu 
võitlemisel olevat olukord, et neid miine vees
tavat ainult võrdlemisi madalasse vette. Seega 
nende oletatavad asukohad on kergesti määra
tavad, mis märksa lihtsustab nende kahjutuks 
tegemist; Veebruarikuu lõpul teatati liitlaste 
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poolt ametlikult, et magnetmiinide oht on para-
lüseeritud. 

Aasta algusest peale uue väikesõja sõjapi-
damisviisina näitas end õige tõhusalt õ h u 
s õ d a . Alates jaanuarikuu algusest hakkasid 
sakslased õhujõude rakendama tegevusse liit
laste ja erapooletute kaubalaevade vastu vetes, 
mis pidid liitlaste kontrolli alla kuuluma. Taga
järjed olid tähelepanu äratavad. Nii olevat 
saksa andmeil kuni 3. märtsini uputatud vaen
lase sõja- ja kaubalaevu ning erapooletute kau
balaevu kokku 6l5 laeva 75 000 brt. mahuga. 
Lisaks sellele olevat saanud vigastada laevu 
ca 200 000 brt. Erapooletud andmed kõnelevad 
aga ca 50! 000 t hukkunud tonnaaži sama aja 
vältel. Liitlased ise aga teatasid, et õhujõudude 
aktsiooni tagajärjel hukkus veebruarikuus ai
nult 2 206 t. 

A l l v e e s õ d a , mis kõige edukam oli ol
nud septembrikuus 1939, langes oma tagajär
gedelt, kuni algas jälle tõusuteed veebruaris 
1940. a. Liitlaste andmeil lasti allveelaevade 
poolt põhja veebruarikuus briti laevu 79 000 t 
ja erapooletute riikide laevu 72 000 t. Möödu
nud novembri-, detsembri- ja jaanuarikuus ole
vat see arv olnud võrdlemisi tühine, nimelt kõi
kunud 25 000—30 000 t piirides. 

Miks allveesõda vahepeal kaotas intensiiv
suse, võib olla seletatav mitmel põhjusel. Kui 
liitlaste andmed peaksid osutuma ligilähidasiks 
tõsioludele, siis võib kerkida ainult üks oletus: 
sakslastel ei olnud võimalik oma allveelaevu 
endisel määral tegevusse rakendada. Selle põh
jused võisid olla mitmesugused, nagu näiteks 
allveelaevade arvu kahanemine liitlaste vastu-
tegevuse tõttu, rasked talvised ilmad, vajaliste 
remonttööde läbiviimine allveelaevade juures, 
hädavajalise puhkuse võimaldamine allveelae
vade meeskondadele jne. 

R i s t l e j a t e s o j a s näidi saavutavat 
kõrgpunkt möödunud aasta viimasel kuul. 
Saksa lahingulaeva Admiral Graf Svee kahju
tuks tegemine La Plata lahingu järeldusena 
näib lõpetavat ka ristlejate sõja ookeanidel. 
Sellest peale ei ilmu enam teateid kaubalae
vade kadumisest ookeanidel, mis laseks oletada 
uute ristlejate viibimist seal. 

Sõjapoliitiline olukord. 

Kuigi aasta esimesel kolmel kuul oli küllalt 
kuuldusi ja isegi väheseid tundemärke sõja 
intensiivsemaks muutmiseks, siis ometi alles ap
rillikuu tõi sellesse letargilisse olekusse pöörde. 
Soja intensiivsemaks muutmise hääled hakka
sid kostma peamiselt liitlaste juures. Vastava-
sihilisi aktsioone alustati isegi parlamentide 
kõnetoolidelt, kus väljendati arvamist, et aeg 
alati ei ole liitlane, vaid tuleb ka teotseda. Ja 
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tagajärjed ei lasknud end muidugi kaua oodata. 
Kuid tõeliseks põhjuseks oli kahtlemata asja
olu, et liitlaste sõjalised ettevalmistused, val
misolek, väljaõpe, varustamine, üldine sõjama-
janduse organiseerimine jne. oli jõudnud sää
rasele tasemele, mis lubas riskeerida sõjateatri 
laiendamisega ja sõjategevuse muutmisega in
tensiivsemaks. Seda seisukohta väljendasid liit
laste riigimehed avameelselt. 4. aprillil s. a. 
peaminister Chamberlain julges oma erakonna 
kesknõukogu koosolekul avalikult ütelda, et: 
„ . . . pärast seitse kuud kestnud sõda ma olen 
nüüd kümme korda kindlam võidus, kui ma olin 
seda sõja algul." Ja järgmisel päeval Briti kind
ralstaabi ülem kindral Ironside teatas ajakir
janikele, et: „Alles viimase 2 nädala kohta võib 
ütelda, et meie oleme täiesti ette valmistatud 
kõigeks, mis võib tulla." 

Ka Prantsusmaa uus peaminister Reynaud 
oma valitsuse deklaratsiooni esitamisel saadi-
kutekojale 22. märtsil ütles, et Prantsusmaa 
on alustanud totaalset sõda. 

On ju tõsi, et meresÕda oli sõja esimesest 
päevast peale kujunenud elavaks ja sõja inten
siivsemaks muutmine puudutas seega peami
selt maa- ja õhusõda. Kuid ka meresõja alal 
meie näeme rida samme, mis astuti nii ühelt 
kui teiselt poolt, et muuta sõjategevust taga
järjekamaks. 

Sakslased rakendasid selleks oma õhujõud, 
kes astusid intensiivselt tegevusse liitlaste sõja
laevade, baaside ja kaubalaevade vastu, mis lii
kusid liitlaste ülesandeis. 

Liitlased omalt poolt aga astusid samme, et 
blokaadirõngas Saksamaa ümber sulgeda viim
seid lünki, üks säärane lünk oli kahtlemata 
Norra territoriaalvesi piki Norra rannikut. 
Seda vett kasutasid sakslased kuulsa Rootsi 
rauamaagi veoks Narvikist oma sadamaisse ja 
samuti kasutasid seda teed ka saksa kaubalae
vad, mis teiste mandrite sadamais olid sõja algul 
seisma jäänud, kuid nüüd püüdsid oma väär
tuslikkude laadungitega läbi murda blokaadist. 
Kuigi liitlaste andmeil oli rauamaagi vedu 
Norra vete kaudu võrreldes eelmise aasta sama 
ajaga vähenenud umbes %-\e, siis ometi oli 
see 478 058 t (dets.-, jaan.- ja veebruarikuu 
jooksul) 1 286181 t vastu eelmisel aastal sa
mal ajal. Niisiis 27. märtsil teatati poolametli
kult, „et liitlased ei või lubada erapooletute ter
ritoriaalvete kasutamist varjavate tsoonidena, 
kus võidaks segamatult teostada sõjalisi trans-
porte." Sellele järgnes ka otsekohe liitlaste sõ
jalaevade retki Norra ja Taani territoriaalve
tesse, et takistada seal saksa laevade liiklemist. 

Enne seda oli aset leidnud üks omapärane 
rahvusvahelise õiguse rikkumise juhtum ing
laste poolt Norra territoriaalvetes ja nimelt 
16. veebruaril briti superdestroier Cos&ack tun-



gis Jössingfjordis kallale Saksa riigilaevale 
Altmarck ja võttis sellelt maha kõik sellel kin
nipeetavad põhjalastud liitlaste kaubalaevade 
meeskonnad. Meie käsitleme seda juhtumit täie
likumalt allpool, kuid inglaste teo hindamisel 
võime vististi nentida, et see juhtum õieti ei 
olnud veel „kõvendatud blokaadi" esimene akt
sioon, vaid küsimuses seisis siin rohkem Briti 
mereväe prestiiž. 

Blokaadi kõvendamisel teotseti kahesugusel 
viisil: nimelt merejÕududega ja diplomaatili
sel teel nootide abil Rootsile ja Norrale. Liit
laste merejõudude tegelikud sammud viisid nii
kaugele, et 8. aprillil mineeriti nende poolt tea
tavad tsoonid Norra territoriaalvetes. Nüüd 
järgnesid sündmused kaleidoskoobilise kiiru
sega. Saksa okupeeris Taani ja alustas Norra 
okupeerimisega, kuid sellest tekkis sõjaline 
konflikt Norraga. Ja sõda oligi laienenud Skan
dinaaviale ja ühtlasi muutunud intensiivse
maks. Oli sündinud see, mida õieti sooviti. 

Jõudude vahekord. 

Aasta algul püsis liitlaste jõud lahingulae
vade alal endisel tasemel. Juurdekasv oli kaht
lemata kergete jõudude, nagu ristlejate, dest-
roierite, allveelaevade, saatelaevade jne. alal, 
kuid millisel määral, on teadmata. 

Et Briti Admiraliteet näib endiselt kinni 
pidavat oma endisest lahingulaevade ehitamise 
poliitikast, näib tõendavat Admiraliteedi esi
mese lordi ütlus alamkojas, kus ta tähendas: 
,,Ilma ülekaaluka lahinglaevastikuta meie ei 
saaks teostada merevalitsemist." Seepärast jät
kati 9 lahingulaeva ehitamist ja neist loode
takse juba 5 saada rivisse kõige lähemal ajal. 
Need laevad kuuluvad kõik nn. King George V 
klassi. Nende nimed on: King George V, Prince 
of Wales, Duke of York, Jellicoe ja Beatty. 
Nende laevade veeväljasurve olevat 35 000 t, 
pearelvastiseks 10 — 14" suurtükki ja evivat 
kiirust üle 30 sõlme. Seejuures nende soomus-
kaitse moodustada 40% kogu laeva kaalust. Pea-
artilleeria olevat koondatud ühte kahelistorni ja 
kahte neljalistorni. Viimaste kuulduste koha
selt sooritada praegu kõik need viis lahingu
laeva juba oma merekatseid. 

Teine klass lahingulaevu on ehitusel nn. 
Lion klassi laevad. Nende rivvi astumist olevat 
oodata vististi järgmisel ja võib-olla ka 1942. 
aastal. Nende laevade veeväljasurve olevat 
40 000 t ja relvastiseks 16" suurtükid. Selle 
klassi laevade nimedest on teada ainult 2: Lion 
ja Temeraire. 

P r a n t s u s m a a l on vististi juba valmis 
rivvi astumiseks lahingulaev Richelieu. Teine 
samasugune laev Jean Bart valmib veidi hil
jem. Nende laevade andmed on: veeväljasurve 

35 000 t, kiirus üle 30 slm. Pearelvastis koosneb 
8 — 15" suurtükist, mis on asetatud vööri kahte 
torni. Sellega olla saavutatud suurt kokkuhoidu 
soomuse kaalus. Kaks lahingulaeva Clemenceau 
ja Gascogne pidid programmi kohaselt valmis 
saama 1942. a., kuid nüüd on nende valmis
saamist oodata varemalt. 

S a k s a m a a l on oodata kahe lahingu
laeva Bismarck ja Tirpitz valmissaamist lähe
mal ajal. Need laevad olla relvastatud 8 — 15" 
ja 12 — 5,9" suurtükiga. Veeväljasurve olla 
35 000 t (40 000 t ? ) . Kaks samasugust laeva 
olla veel ehitamisel ja üks nendest olla vist 
valmis vettelaskmiseks. 

Nii tegelikult aasta esimese veerandi jook
sul vastaspoolte lahinglaevastikkude suhe ei 
muutunud veel võrreldes möödunud aastaga. 

Kergete jõudude kohta ei ole võimalik and
mete puudumisel midagi ütelda. 

Meresõjalised sündmused. 

Aasta algas inglaste juures suurejoonelise 
miinivälja veeskmisega Põhjamerel vastu Ing
lismaa rannikut alates Moray FirthMst kuni 
Doverini (vaata skeem). Selle hiigla miinivälja 
panemisest teatati juba 27. dets. 1939, kuid 
loomulikult suurem osa töid teostus käesoleval 
aastal. Selle meresõjaajaloos esimese säärase 
suurusega miinivälja eesmärk oli koondada 
merekaubandus Inglismaa ja miinivälja vahe
lisse koridori, kus ta oleks kaitstud vastase all
veelaevade eest, võimaldaks teostada paremini 
konterbandi kontrolli ja kaitseks kaubalaevu 
vastase miinide eest, mida vastane võiks panna 
oma laevadega. Loomulikult see miiniväli ei 
kaitsenud laevu õhurünnakute ja lennukitega 
pandud miinide eest. Viimase võimaluse paree-
rimiseks teostas inglise lennuvägi jälle patrull-
teenistust Helgolandi lahes vesilennukite baa
side juures ja pommitas 10. jaanuaril Sylfi 
saarel asuvaid vesilennnukite baase. 

Saksa õhujõud ründasid 9. ja 29. jaanuaril 
Inglismaa E rannikul liitlaste ja erapooletute 
kaubalaevu ja vahi- ja saateteenistusel olevaid 
sõjalaevu, kusjuures viimane rünnak olla sün
dinud kogu ranniku pikkuses, s. o. ligi 400-
miililisel rindel. Sellel retkel olla Saksa teateil 
uputatud 7 kaubalaeva ja 2 vahilaeva. 

24. jaanuaril Briti Admiraliteet teatas, et 
liider Exmouth (1475 t) on hukkunud miinil 
või on torpedeeritud. 

Jaanuari lõpul Saksamaa pidi kõvendama 
oma allveelaevade vastast kaitset Helgolandi 
lahes. Selleks suurendati vahilaevade arvu ja 
täiendati teisi vahendeid. See oli tingitud asja
olust, et briti allveelaevad püüdsid tungida 
Helgolandi lahte. See ei olnud sündinud kao-
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tusteta ja nii teatas Briti Admiraliteet, et all-
640 x x ^ „ . . / - . - _ T . . 640 

935 
veelaevad Seahorse ( ^ t ) , Starfish {~ t) ja 
Undine ( ™Õ t) on hukkunud. Hiljem selgus, et 
kahe allveelaeva osa mehi on pääsnud ja viibi
vad vangis Saksamaal. 

Jaanuarikuu lõpuks oli Saksa andmeil upu
tatud üldse sõja algusest 409 laeva = 1 493 431 
t mahuga. 

Sakslaste oma kaotused kaubalaevade alal 
olid sama ajaks 42 laeva = 236 657 t. Sellest 
olla sõja puhkemisel jäänud vastase sada-
maisse 13 196 t ; kaaperdatud 82 236 t ja end 
ise uputanud 141 225 t. 

Miinide vastu võitlemiseks oli Briti Admi
raliteet sunnitud kuu esimesel poolel avaldama 
üleskutse vahatahtlike kalameeste värbamiseks. 
Nii sooviti koguda kuni 10 000 meest vanuses 
18—45 aastat. Miinioht oli muutumas akuutse
maks, kui olid seda allveelaevad. Nii tõendati 
liitlaste poolt, et konvoisüsteem on nii tõhus, 
et kuni veebruarikuu alguseni oli konvoeeritud 
üldse 7888 laeva, neist oli hukkunud ainult 15 
laeva, ehk 0,2%. Peale selle kaubalaevade rel
vastamine oli jõudnud niikaugele, et Churchill 
võis teatada kuu keskpaigal, et varsti on kõik 
briti kaubalaevad relvastatud. 

Kuu keskel juhtus sündmus, mis hoidis pi-

^ v l v ü ^ l ä ; ^ 

Briti liider ,,Exmouth", mis 
hukkus jaanuaris. Veevälja-
surve =." 1475 t; kiirus — 
36 sõlme. Relvastus: 5 — 
4,7" ja 7 õk-automaati, 8 — 
21" torpeedotoru. Meeskond 
— 175. Astus rivvi 1934. a. 

Liitlaste andmeil olid aga kaubalaevade 
kaotused sõja algusest kuni 31. jaanuarini järg
mised: 

Briti 141 
Prantsusmaa 14 
Hollandi 9 
Belgia 4 
Skandinaavia riigid 38 
Teised erapooletud 70 

Kokku 276 

laeva 
>> 
>> 
>> 
»> 
>> 

laeva 

= 523 072 t 
= 62 694 t 
= 47 325 t 
= 12 660 t 
= 69 988 t 
= 221 225 t 
= 936 964 t. 

Inglaste andmeil lasksid saksa allveelaevad 
jaanuarikuus põhja ainult ühe briti kaubalaeva. 
Seevastu see arv oli olnud septembris 1939 — 
26; oktoobris — 9; novembris — 15 ja det
sembris — 6. 

Saksa kaubalaevastiku kaotuste kohta ime
likul kombel uhtuvad mõlemapoolsed andmed. 

V e e b r u a r i k u u kestel jätkusid saksa 
lennuväe ataagid Põhjamerel kaubalaevade ja 
Vähemate sõjalaevade vastu. Nii kaotasid ing
lased mitmed traalerid, vahilaevu ja saatelaevu. 
Need lennurünnakud ulatusid isegi kaugele 
Põhjamere N osasse. Seejuures atäake teostati 
isegi öösel sobiva kuuvalgustuse puhul. 

nevil hulk aega kogu maailma tähelepanu. 
16. veebruaril briti superdestroier Cossack tun
gis Norra territoriaalvetes Jössingfjordis kal
lale saksa riigilaevale Altmark ja vabastas sel
lelt seal kinnihoitavad põhjalastud briti kauba
laevade meeskonnad, arvult 299 meest. 

Altmark oli tegutsenud koos lahingulaevaga 
Admiral Graf Spee ja sellest lahku läinud 
6. detsembril m. a. Sellest ajast peale olid liit
lased teda otsinud kõikjal, sest olemasolevail 
andmeil hoiti Altmark'il liitlaste põhjalastud 
kaubalaevade meesjkondi. 14. veebruaril Alt
mark tuli Trondheimi fjordi juures Norra ter
ritoriaalvetesse ja liikus sealt edasi S poole. 
16. veebruaril oli ta jõudnud Jössingfjordi 
kohale. Eelmisel päeval olid laeva kontrollinud 
Norra mereväe võimud, kuid läbiotsimist ei 
toimetanud, sest Altmark kuulus riigile ja see
pärast norralased ei leidnud seda olevat õigus
tatud teostada. Altmark avastati briti lennuki 
poolt sõidul S poole Norra territoriaalvetes. 
Kohe ilmus kohale briti üks ristleja ja destroie-
rid. Destroier Ivanhoe püüdis kohe Altmark'i 
kinni pidada, kuid norra sõjalaevade vahele
segamisel see jäi teostamata. Altmark pöördus 
nüüd Jössingfjordi sisse ja fjordi suu ette jäid 
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valvele 2 norra sõjalaeva. Umbes kell 19 30— 
20 00 vahel briti superdestroier Cossack sõitis 
Admiraliteedi käsu põhjal fjordi sisse. Cossack'\ 
komandör tegi norra torpeedopaadi Kjell ko
mandörile ettepaneku eskorteerida Altmark 
Bergenisse uuesti läbivaatamiseks. Sellest nor
ralased keeldusid. Nüüd Cossack sõitis Alt-
mark'i parda äärde, tekkis võitlus ja osa saks
lasi sai surma ning mitmed haavata. Cossack 
võttis pardale kõik kinnipeetavad inglased ja 
sõitis otse Inglismaale. 

Sellele sündmusele järgnes pinevaid päevi. 
Valju protestiga esines Saksamaa Norra ees, 
rõhutades eriti seda, et Altmark'iie ei antud 

juhtmega, millesse lasti vool. Seetõttu hävitati 
terve laeva raudmassi elektromagnetiline mõju 
ja magnetmiin merepõhjal muutus kahjutuks 
laevale, mis oli selle seadisega varustatud. 

Liitlaste andmeil veebruarikuu kaotused 
kaubalaevastiku alal olid: 

Briti 26 laeva 
Prantsusmaa 2 „ 
Erapooletud 37 „ 

118 712 t* ) 
9 145 t 

104 499 t 

Kokku 65 laeva = 232 356 t. 

See tõstis kogu kaotuste arvu sõja algusest 
kuni kuu lõpuni 1 219 870 t peale. Saksa and
meil oli see arv 1 90)4 913 brt. 

Briti allveelaev ..Undine", 
mis hukkus Helgolandi la
hes jaanuaris. Veeväljasur-

540 11,25 
ve ~ 73Ö t: küIUS = 1 õ ~ 
sõlme. Relvastus: 6 — 21" 
TT. Meeskond — 27. Astus 

rivvi 1938. a. 

küllaldast kaitset Norra poolt. Norra omalt 
poolt esines kõige valjema protestiga Inglismaa 
ees, leides, et juhtum on tema suveräänsete 
õiguste rikkumine. Norra protest lükati Inglis
maa poolt tagasi põhjendusega, et Norra või
mud ei olnud läbi otsinud Altmark'i, ei takis
tanud teda tarvitada raadiot oma territoriaal
vetes ja ei otsinud Altmark'i läbi ka briti sõja
laevade kolmekordse nõudmise peale. Seega 
Norra on oma kohuseid erapooletu riigina täit
nud ebaõnnestunult ja seepärast kerkib küsi
mus, kas Norra territoriaalveed on üldse kaits
tud vaatamata Norra valitsuse sellekohastele 
kinnitustele. 

Kuigi poolte seisukohad olid seega täiesti 
vastupidised, ometi sündmus vaibus. Kuid moo
dustas siiski ühe tähtsama lüli selles sündmuste
ahelas, mis hiljem järgnes ja Norrast tegi liit
laste liitlase. 

19. veebruaril kaotas Briti jälle ühe dest-
roieri. Nimelt destroier Daring (1375 t) lasti 
ühe saksa allveelaeva poolt põhja ajal, kui ta 
konvoeeris üht kaubalaevade konvoid. 

Kuu lõpul Churchill teatas alamkojas, et 
magnetmiinide oht on vastuabinõude tõttu vii
dud miinimumini. Nii varustati sõja- ja kauba
laevad ümber laeva asetatud tugeva elektri-

Veebruarikuu kaotuste põhjuste kohta aval-
dasid liitlased: 

Allveelaevad hävitasid 
Miinidel hukkus 
õhujõud hävitasid 

Briti 
laevu 

79 000 t 
38 000 t 

224 t 

Erapooletuid 
laevu 

72 000 t 
31 000 t 

1 982 t. 

Liitlaste andmeil olid Saksa kaubalaevastiku 
kaotused kuu lõpuks üldse 68 laeva = 330 028 t, 
sellest oli liitlaste poolt kaaperdatud 25 laeva = 
99 290 t. Teised olid kõik hukkunud. 

Saksa andmeil õhusõda merel oli andnud 
6 sõjakuu vältel järgmisi tagajärgi: uputatud 
65 laeva == 75 000 brt. ja vigastatud 52 laeva = 
200 000 brt. 

M ä r t s i k u u algas pinevuse tekkimisega 
Briti ja Itaalia vahel saksa kivisöe ekspordi 
pärast Itaaliasse. Briti sõjalaevad said käsu 
1. märtsist peale pidada kinni kõik itaalia soe-
laevad, mis vedasid saksa kivisütt peaasjalikult 
Hollandi sadamaist Itaaliasse. Korraldus puu
dutas kõigepealt 14 itaalia söelaeva, mis asusid 
Rotterdamis ja pidid sealt väljuma. Tegelikult 
inglased võtsidki kõik laevad kinni ja viisid oma 
kontrollbaasi. Sellele järgnes Itaalia terav pro
test. Protest võeti Briti poolt kiiresti kaalumi-

*) Siia sisse on a r v a t u d ka 4 mereväe abilaeva 
kogutonnaažiga 1533 t. 
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seie ja teatavate poliitiliste sündmuste taga
põhjal peeti Briti poolt kasulikumaks vabas
tada itaalia söelaevad, kuid tasuks lepiti kokku, 
et enam itaalia laevu ei saadeta Hollandi sada-
maisse kivisöe veoks. 

õhusõda merel peeti terve kuu vältel inten
siivselt. Sakslased ründasid liitlaste ja erapoo
letute laevu, mis sõitsid üksikult või konvois. 
Konvoi ründamistest olid edukamad 20. ja 28. 
märtsi rünnakud. 

16. märtsi õhtul sakslased ründasid 14 len
nukiga briti sõjalaevu, mis asusid Scapa Flow's. 
Seejuures olla Saksa teateil vigastatud 3 lahin
gulaeva ja üht ristlejat. Inglased aga võtsid 
õigeks ainult ühe sõjalaeva vigastamise. 

Sellele vastuseks inglased ründasid 49 len
nukiga öösel 19./20. märtsil Sylfi saarel asu
vat Hörnum'i vesilennukite baasi ja teisi sõja
lisi ehitisi. Pommitamisel olla kasutatud pea
miselt 250' lbs pomme ja süütepomme. Rünnak 
olla kestnud 6 tundi, kusjuures lennukid tulid 
kohale 25—30 min. vaheaegadega ja 2—4 len
nukit korraga. Pommitamise kõrgus olla olnud 
1000—8000 jalga. Inglased kaotasid sellel ope
ratsioonil ühe lennuki. Saksa teateil olla aga 
rünnaku tagajärjed olnud väga väikesed. 

Peäle selle kuu vältel inglased teostasid rea 
julgeoleku patrull-lende Helgolandi lahe ja 
Põhjamere kohal. 

Kuu lõpul ilmnes selgelt, et liitlased on ot
sustanud takistada saksa kaubalaevade liikle
mist Norra territoriaalvetes. Nii uputasid briti 
allveelaevad mõned saksa aurikud rauamulla 
laadungiga, mis olid teel Narvikist Saksamaale. 
Skagerrakis patrulleerisid briti allveelaevad ja 
isegi püüti kinni võtta saksa aurikuid Norra 
territoriaalvetes. Säärased juhtumid olid 21. ja 
22. märtsil, kus üks briti destroier püüdis saksa 
aurikuid kaaperdada. Norra sõjalaevade vahe
lesegamisel jäi see aga teostamata. 

Samal ajal ilmusid liitlaste ajakirjanduses 
teated, et liitlased olla otsustanud ise hakata 
Norra territoriaalvetes politseiks, et takistada 
Norra vete erapooletuse „püsivat rikkumist". 
Säärane seisukoht tekitas erapooletute juures 
suurt ärevust. Küsimus näis rahunevat pärast 
Briti ametlikku seletust 1. aprillil, millal tea
tati, et Britil ei ole kavatsust hakata valve- ja 
politseiteenistust teostama erapooletute riikide 
vetes. 

Märtsikuu kaotuste kohta kaubalaevastiku 
alal on andmed väga puudulikud. Ajakirjandu

ses ilmunud üksikute teadete alusel võiks neid 
arvestada järgmiselt: Briti — 85 000 t; Prant
susmaa — 3000 t ja erapooletud riigid — 
50 000 t. Saksamaa seevastu kaotas kauba
laevu 35 000 t. 

28. märtsil prantslased kaotasid ühe dest-
roieri La Raüleuse, (13l7(8 t) mis hukkus plah
vatuse tagajärjel Tangeri sadamas. 

Märkimist väärib veel asjaolu, et saksa all
veelaevade tegevuse tõttu ei olnud üldse kaotusi 
ajavahemikul 7. märtsist kuni 21. märtsini, 
s. on kahe nädala vältel. 

A p r i l l i k u u esimesil päevil kuulsime 
Briti valitsusliikmeilt *) ametlikke sõnavõtte, 
milles teatati, et majanduslik blokaad Saksamaa 
vastu muudetakse nii tõhusaks kui võimalik. 
Selleks sõlmiti paljude erapooletute riikidega 
kaubalepinguid, millede eesmärk oli Saksamaa 
eest ära osta kõik, mis võimalik. Lisaks sellele 
muudeti konterbandi kontrolli valjemaks, astuti 
samme lünkade sulgemiseks ja seati erapoole
tute riikide sissevedu valjema kontrolli alla. 

Puht sõjategevuse edukamaks muutmiseks 
teostati Briti valitsuse muudatus. Admiraliteedi 
esimesele lordile, Winston Churchiirile, allutati 
kui kõrgemale juhile mere-, maa- ja õhuminis-
teeriumid. Seejuures vahetati ka nende minis
teeriumide juhte. Selle muudatuse järeldusena 
kerkisid kohe arvamised, et see ühtlasi ennus
tab sõja laienemist ja sõjategevuse intensiivse
maks muutumist. 

Ja tõesti sellele järgnes liitlaste diplomaat
lik ja majanduslik ofensiiv. Norrale ja Rootsile 
esitati noodid blokaadi tugevdamise kohta. Briti 
Balkani riikide saadikud kutsuti nõupidamisile 
Londoni lahendama Kagu-Euroopa küsimusi ja 
liitlaste endi vahel peeti nõu blokaadi tugevda
miseks. 

Esimene tegelik samm järgnes 8. aprillil, 
millal ametlikult teatati, et Briti ja Prantsus
maa on otsustanud asetada miinivälju Norra 
territoriaalvetesse kolme kohta,, nimelt Vest-
fiord'i Narviki sissekäigu sulgemiseks, Kristian-
sundi kohale ja Stadtland'i juurde. Norra pro
testeeris energiliselt ja nõudis miiniväljade 
kõrvaldamist oma vetest, kuid sündmused järg
nesid nüüd' säärase kiirusega, et protesti täht
sus osutus väärtusetuks. 

*) Peaminister Chamberlaini kõne alamkojas 2. ap
rillil ja majandussõja ministri Cross'i kõne raadios 
3. aprillil. 
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Uus lend mereväeohvitsere. 

Mereväe ohvitseride IV lend ühes ülemate ja osa lektoritega. 

I rida vasakult: Kaptenmajor A. Lukas, major Reinholdt, kaptenmajor K. A. Linneberg, kolonel Soodla, merejõudude 
juhataja kaptenmajor J. Santpank, Sv. Õppeasutiste ülem kolonel Laurits, mereväekapten K. Freimann, kolonelleitnant 

Vermet, kaptenmajor B. Linneberg. 
II rida vasakult: Nooremleitnant O. Kikas, nooremleitnant A. Lõhmus, nooremleitnant A. Miller, vanemleitnant 
P. Kaseoru (klassi ülem), vanemleitnant V. Väli (lektor), nooremleitnant B. Koha, nooremleitnant E. Ordlik, noorem

leitnant ]. Riisenberg. 
III rida vasakult: Nooremleitnant V. Härm, nooremleitnant H. Kuivjõgi, nooremleitnant E. Meisner, nooremleitnant 

A. Raha, nooremleitnant P. Pärna, nooremleitnant A. Lints ja nooremleitnant V. Toomiste. 

4. mail s. a. Sõjakooli ohvitseride-mereväe-
klass saatis välja oma esimesed lõpetajad. Sel 
puhul korraldatud pidulikust aktusest Sõja
kooli võimlas võtsid osa Sõjavägede Ülemjuha
taja kindral Laidoner, Sõjavägede Staabi ülem 
kindralmajor Jaakson, Merejõudude Juhataja 
kaptenmajor Santpank, tema abi mereväe
kapten Freimann ja rida teisi ohvitsere Sõja
vägede Staabist ja Merejõudude Juhatusest 
ning mereväeklassi õppejõude. 

Aktuse avakõnes Sõjakooli ülem kolonel 
Soodla andis lühikese ülevaate meie mereväe
ohvitseride ettevalmistusest Vabariigi loomi
sest saadik ja mainis, et Eesti mereväeohvit-
serkonda on seni täiendatud kolm korda: 
1921. a. detsembris mereväe kadettide kooli 

lõpetanud I ja ainsa lennuga, 1924. aastal 
detsembris II ja 1928. a. III lennuna lõpeta
nud mereväe kadetid vahepeal Kadettide Koo
list reorganiseeritud Sõjakooli mererühmast. 
Kõneleja rõhutas, et kehtiva organisatsiooni 
kohaselt, s. o. ohvitseride-mereväeklassis ette
valmistuse saanuist on praegune esimene lend 
samaaegselt ka IV lend noori mereväeohvit
sere. Seejärele luges Sõjakooli ülem ette järg
mise käskkirja lõpetanute kohta: 

„Vabariigi Presidendi käskkiri relvastatud 
jõududele nr. 21, 29. aprillil 1940. a. 

Kõrgendan nooremleitnantideks kutseohvit-
seri õigustega Sõjakooli ohvitseride-mereväe-
klassi lõpetanud lipnikud arvates 4. maist s. a.: 
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vanusega 1. septembrist 1938: 
1. Boris K o h a 
2. Paul P ä r n a 
3. Evald O r d l i k 
4. Heino K u i v j õ g i 
5. Arved L i n t s 
6. Eerik M e i s n e r 
7. Valentin H ä r m 
8. Aleksander M i l l e r 
9. Otto K i k a s 

vanusega 1. septembrist 1939: 
10. Arvo L õ h m u s 
11. Vilhelm-Heinrich T o o m i s t e 
12. Jaan R i i s e n b e r g 
13. Arnold R a h a 

A l u s : Väeliigi ohv. ettevalmistamise 
seadluse muutmise seadlus § 68 ja OTS § 53 
p. 1. 

K. Päts, 
Vabariigi President. 

J. Laidoner, 
kindral, 

Sõjavägede ülemjuhataja." 

Lõpuks palus kolonel Soodla Sõjavägede 
ülemjuhatajat välja anda lõpetajatele diplomid 
ja auhinnad. 

Need jagatud, pöördus kindral Laidoner 
värskete ohvitseride poole ja ütles kokku 
võttes: 

„Soovin teile õnne Sõjakooli lõpetamise puhul! 
Samuti soovin, et teil oleks õnne ja edu ka edaspidises 
tegevuses ja isiklikus elus! 

Sõjakooli lõpetamine on suureks pidulikuks sünd
museks teie elus. Sellega olete saanud täieõiguslikeks 
ohvitseridepere liikmeiks. 

Sõjakool on andnvid teile kompleksi praktilisi ja 
teoreetilisi teadmisi ning reegleid teie elu ja sõjaväe
teenistuse kohta, kuid ma juhin veel paarile asjale teie 
tähelepanu. 

Esiteks: ärge arvake, et Sõjakooli lõpetamisega teil 
on käes kõik teadmised. Ümberpöördult — nüüd algab 
alles õppimine. Sõjaväeteenistus on õppimine algusest 
lõpuni. Kvii ohvitser end edasi ei arenda, siis ei seisa 
ta oma ülesannete kõrgusel. Vähe on neid alasid, mis 
arenevad nii kiiresti kui sõjateadus. Eriti praegusel 
ajal, kus tehnika ülikiire areng toob uusi nõudeid, peab 
ohvitser oma teadmisi alaliselt täiendama. Sellepärast 
ma kordan veel: nüüd alles algab see tõsine õppimine. 
Seni olite õpilased, nüüd peate iseseisvalt töötama. 

Teiseks: nüüd, kus te saite kaadriohvitseriks, ma 
juhin teie tähelepanu sellele, et teie ei arvaks, et olete 
saanud paremaks nendest, kes on teie käsualused. 
Ohvitseri suuremaks vooruseks on tema oskus koha
neda ümbruskonnale, kohelda hästi ümbruskonda ja 
käsualuseid. Mitte kõrki käitumist, sellega ei saavutata 
autoriteeti! Mitte ise ei pea end hindama, vaid seda 
peavad tegema teised. 

Kolmandaks: mereväeohvitserid on teistega võr
reldes raskemais tingimusis. Mereväeosad on väikesed; 
nad asuvad laiali üksteisest eemal. Sellistes tingimustes 
tekib mentaliteet, kus rivi-distsipliin kipub jääma taga
plaanile. Distsipliin aga peab valitsema kõikjal, olgu 
see kustahes — laeval või kaldal. Sellepärast on mere
väeohvitseri ülesandeks jääda distsiplineerituks hooli
mata sellest, kas ta peab aru andma oma tegevusest iga 
silmapilk või mitte. Siis jäävad ka teie käsualused sama 
kindlalt distsiplineerituks. Distsipliini põhimõte on: kes 
ise ei oska käsku täita, see ei oska ka käsku anda. 
See on vana tõde. 

Neljandaks: ohvitseri jälgivad seltskonna pilgud. 
Vormirõivastis teeb teid tähelepandavaks kaaskodanike 
hulgas. See kohustab teid teadma, et kandes ohvitseri 
rõivastist ja olles ohvitserid teie oma seltskondlikus 
käitumises ei vastuta üksnes enese eest, vaid teie esin
date kogu sõjaväge. Sellepärast nõudmised selles suhtes 
on väga suured. Teie lähete väeosadesse väga raskel 
sõjaajal ja sellepärast seltskond jälgib teid eriti tähele
panelikult. 

Ma soovin veel kord õnne, et teist igast kasvaks 
tubli mereväejviht!" 

Seejärele tervitas lõpetanuid Merejõudude 
juhataja kaptenmajor Santpank ja lisas, et 
praegune erakorraline aeg nõuab kõigilt juh
tidelt erilisi pingutusi teenistuslike ülesannete 
täitmisel; noori ja tublisid töö ja raskused aga 
ei murra, vaid teeb nad kindlamaks ja karas
tab neid. Et ka noored ohvitserid kõik rasku
sed suudaksid teenistuses ületada kergelt, muu
tudes seejuures seesmiselt tugevaks, selleks 
soovin õnne ja jõudu. 

Lõppsõnas tänas Sõjavägede õppeasutiste 
ülem kolonel Laurits kindral Laidoneri ja teisi 
külalisi osavõtu eest sellest pidulikust sündmu
sest Sõjaväe elus ning aktuse lõppedes algas 
üldine nooremleitnantide õnnitlemine. 

Pärast pildistamist mindi laiali, et õhtul 
uuesti kokku tulla Mereväe Ohvitseride Kogus, 
kus omavahelisel koosviibimisel sõlmiti side
med eelolevate ülesannete ühiseks lahendami
seks mereväes ja riigikaitses. 
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Kaptenmajor Mihkel Kõvamees 25 aastat 
ohvitserikutses. 

Kaptenmajor M. Kõvamees. 

Kõ 14. mail s. a. täitus kaptenmajor M. 
v a m e h e 1 25 aastat ohvitserikutses. 

Kaptenmajor M. Kõvamees on sündinud 
15. aug. 1891. a. Muhu-Suurvallas. Lõpetanud 

Vladivostoki merekooli 1914, Irkutski sõja
kooli 1915 ja Alalisväeohvitseride kursuse 
1928. a. 

Maailmasõjas võttis osa 7. Siberi kütitaga-
varapataljoni ja 47. Siberi kütipolgu koossei
sus võitlustest sakslaste vastu, saades kolmel 
korral haavata. Lahingutes ülesnäidatud vah
vuse eest on kaptenmajor M. Kõvamehele an
netatud mitmeid end. Vene aumärke. 

Eesti rahvusväeosades teenis Tallinna ük
sikus Eesti polgus kuni demobiliseerimiseni 
Saksa okupatsioonivõimude poolt 1918. a. ap
rillis. 

Eesti sõjaväkke astus mais 1923. Alates 
1927. a. teenib Sõjasadama ülema ameti kohal. 

Kaptenmajoriks kõrgendatud 24. veebr. 
1931. a. 

Evib Kotkaristi IV klassi teenetemärki. 
Kaptenmajor M. Kõvameest tuntakse kui 

energilist ja suurte teenistusalaste kogemus
tega ohvitseri. 

S o o v i m e k a p t e n m a j o r M. K õ v a 
m e h e l e t e m a v e e r a n d s a j a s e k u t 
s e j u u b e l i p u h u l p a r i m a t õ n n e j a 
e d u. 

Allohvitserkonna areng. 
On möödunud 15 aastat Allohvitserideko-

gude asutamisest, milline aeg on küllaldane 
selleks, et teha mõningaid järeldusi ja kokku
võtteid sellest, mil määral Kogud on suutnud 
oma ülesandeid täita ja toime tulla oma pea-
ülesannetega, s. o. allohvitserkonna vaimse ja 
majandusliku taseme tõstmisega. 

Vabadussõjas sündinud ja lahinguis vapper 
allohvitserkond suures enamikus oma mentali
teedilt ja hariduselt ei annud siiski rahuaegse 
allohvitserkonna mõõte välja, kuna rahuaegne 
töökava seadis allohvitserkonnale hoopis teised 
tingimused ja nõuded üles. 

Sõjaaegne mentaliteet ja tase püsis ka 
peäle sõda, kuna seadlused ja määrused, mis 
käsitasid allohvitserkonda puutuvaid küsimusi, 
kas üldse puudusid või olid äärmiselt puuduli
kud. Sellest tingituna võisid allohvitseride koh
tadele teenistusse astuda väga erineva kasva
tuse ja haridusega kodanikud, kes vastavas ko
has ainult leivateenistuse võimalust nägid. Sel

lise erinevuse juures tuli peaaegu loomulikuks 
lugeda, et allohvitserkonna omavaheline läbisaa
mine oli õige algastmel, kusjuures vahel mõtete 
lahkuminekuid mitte küllalt intelligentselt sel
gitati. Aasta-aastalt sellised nähted harvenesid 
ja juba aastal 1925 hakkasid väeosade juurde 
tekkima allohvitseridekogud, millede ümber 
koondati kõik väeossa kuuluvad allohvitserid. 
7. detsembril 1927 kinnitas Vabariigi Valitsus 
Sõjaväe Allohvitseridekogude põhikirja, mis 
teeb kohustuslikuks kõigile allohvitseridele 
Kogudes tegutsemise. 

Põhikirja järele on Kogu ülesandeks: 
1. arendada allohvitseride üldist ja sõjalist haridust, 
2. ühendada oma liikmeid ja kasvatada nendes iisa-

maa-armastust, kohuse- ja autunnet, 
3. kaasa mõjuda, et liikmete vahel sõbralik vahe

kord valitseks, 
4. majanduslikult aidata Kogu liikmeid, 
5. teenistusest vabal ajal võimaldada liikmeile vää

rilist meelelahutust. 
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Tähendatud ülesandeile vastavalt hakkasid 
Kogud tegutsema. Esimene mure, millega pea
aegu kõigil Kogudel tuli tegemist teha, oli 
Kogule ruumide leidmine. Vähe oli neid Kogu
sid, kes said ruume väeosa juures, kuna väeosa 
juures vastavad ruumid puudusid. Ei olnud 
kerge ka eramajades vastavaid ruume leida, 
kuna tuli silmas pidada ruumide asukohta ja 
sobivust, samuti osutusid need hinnalt kätte
saamatuks, eriti Tallinnas. Nii tuli paljudes 
Kogudes isegi juhatuse koosolekud pidada juha
tuse liikmete kortereis, mille all Kogu tegevus 
eriti kannatas, Praegugi veel on ruumide küsi
mus valulapseks paljudes kogudes. 

Mereväe AUohvitseiidekogu puhkpillideorkester. 

Vaatamata sellele asuti energiliselt asja 
juurde ja Kogudes, kus ruumide küsimus suu
deti kuidagi lahendada, tekkisid raamatukogud, 
lugemislauad, einelauad, laenu- ja hoiukassad, 
mitmesugused abiandmise kassad jne. Korral
dati loenguid, referaate, kursusi, aktusi, võist
lusi jne. Kogud suhtusid oma ülesandeisse täie 
tõsidusega ja mõneaastase tegevuse järel võidi 
konstateerida tunduvat allohvitserkonna üld
taseme tõusu. Kogud arendasid ka tõhusat läbi
käimist perekondadega, korraldati tantsu- ja 
teeõhtuid ning asutati naisringe. Kuid iga Kogu 
tegutses omaette, puudus kogudevaheline läbi
käimine ja keskus, kes oleks seda korraldanud. 
Selle küsimuse lahendas 17. veebruar 1933, mil
lal kinnitati Allohvitseride Keskkogu põhikiri. 
Keskkogu asutamise loaga anti täis tunnustus 
allohvitseridekogudele kui arenenud ja selts
kondliku positsiooniga organisatsioonidele. Sel
lest peäle algas kogudevaheline läbikäimine ja 
Kogud muutusid kohaks, kus mitte ainult all
ohvitserid ja nende perekonnaliikmed, vaid ka 

sõbrad ja tuttavad meelsasti aega veedavad. 
Kogud, töötades käsikäes Keskkoguga, on suut
nud allohvitseri viia eelistatud kodanikuna 
seltskonda. 

Mereväe Allohvitseridekogu asus asutamise 
algul väeosa (Mereväe Ekipaaž) juurde kahe
toalisse ruumi, kus ka tema tegevuse intensiiv
sus kannatas just ruumide kitsuse tõttu. Sellele 
vaatamata osteti piljard, raadio, grammofon ja 
korraldati mitmesuguseid omavahelisi võistlusi. 
Asutati laenu-höiukassa, korraldati lugemis-
laud ja avati einelaud. Alles 1933. aastal suu
deti nankida avaramad ruumid Niine 2 era
majas, millest peale tegevus laienes ja inten
siivsemaks muutus. Käesoleval aastal suudeti 
ruume ümber korraldada ja ehitada, mille tõttu 
ruumide paigutus paranes ja põrandapind suu
renes. Praegu on Kogu liikmeil ja alaliste! kü
lalistel kasutada einelaud, piljard, male, kabe 
ja mitmesugused teised mängud. Kogu juures 
töötavad järgmised ringid: nais-, näite-, muu
sika- ja laulu-, male-, bridži-, spordi- ja poksi-
ring. Kogul on oma puhkpillide orkester ja 
meeskoor. Majandusliku omaabi kergendami
seks on laenu-hoiukassa, milles liikme osamaksu 
suurus on piiramatu ja kust liikmed soodsal 
% % laenu saavad. Abiandmise kassast saa
dakse mitmesuguseil juhtudel (sünd, surm, 
haigus, liikmest lahkumine, 20. a. riigiteenis
tuse juubel jne.), kinke ja rahalist toetust. 

Sellest nähtub, et Mereväe Allohvitseride
kogu, kui paljudest üksustest koosnev, on nii
sama kui teised Kogud suutnud temale pandud 
ülesandeid täita ja nendega toime tulla. 

20. märtsil 1939. a. kehtimapandud Alloh
vitseride teenistuskäigu seadlus seab üles tin
gimused, millele kodanik kaadriallohvitserina 
peab vastama. Selles seadluses nõutakse koda
nikult esmajoones 6-kl. algkooli haridust, isa-
maa-armastust, vaprust, kohusetruudust, au
sust, kainust, viisakust ja kokkuhoidlikkust 
riigi varaga ümberkäimisel. 

Samadele tingimustele peab vastama ka 
juba teenistuses olev allohvitser, kusjuures ta 
täie tõsidusega neisse tingimustesse peab süve
nema. Vananeva allohvitserkonna lahkumisega 
ja ka koosseisude täiendamisega saavad Kogud 
juurde palju ,,värsket verd" uute liikmete näol. 
Paljudest Kogudest on kostnud hääli, et see 
,,värske veri" värskenduse asemel tihti paksu 
verd sünnitab, kuna teiste hulgas on allohvit-
serkonda pääsenud kodanikke, kes ei suuda või 
ei taha painduda Kogude põhikirja ja kodukor
dade nõuete alla ja võivad allohvitserkonna 
seltskondlikku positsiooni kõigutama hakata. 
On ju täitsa loomulik, et ülemused, kelle kom
petentsi kuulub kaadriallohvitseri teenistusse 
võtmine, ei saa oma suurte ülesannete tõttu 
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Tervishoid allveelaevadel ja profülaktika. 
Admin. kolonel med. H. Multer. 

Allveelaeva tegevusraadius veepinnal kui ka 
vee all ei sõltu mitte üksnes ajast, mille jooksul 
a-laeva edasiviivad mootorid võivad toidetud 
saada. K u i s a m a l a j a l m e e s k o n n a l e 
l a e v a s e i v õ i m a l d a t a r a h u l d a v a t 
e l a m i s v õ i m a l u s t , t e a t a v a i d t i n g i 
m u s i f ü ü s i l i s e v a s t u p a n u a l a l 
h o i d m i s e k s , s i i s t e g e v u s r a a d i u s 
v õ i b o l l a p a l j u v ä h e m s e l l e s t , 
m i d a t e o r e e t i l i s e d k a a l u t l u s e d 
l u b a v a d o l e t a d a . 

Et a-laeva meeskonna elutingimused ja ter
vishoiulised nõuded erinevad pealvee sõjalaeva 
meeskonna omast, siis asudes nende eriliste 
tingimuste ja põhjuste lähemale vaatlemisele 
seame üles need tervishoiulised printsiibid, mil
lede täitmine kindlustab meeskonnale elamis-
võimaluse a-laevas ja mis oleksid seega omalt 
poolt tagatiseks a-laeva edukale tegevusele. 

I. õhk. 
A. õhu kubatuur. 

Arvesse võttes, et a-laeva sisemus on täide
tud paljude seadiste, aparaatide ja muu mater-

jalosaga, jääb järele väga vähe vaba õhuruumi, 
õhu kubatuur iga üksiku inimese jaoks, mis 
saadakse, jagades vaba õhu hulk kantmeetrites 
meeskonna arvuga, kõigub keskmiselt 10 kuni 
15 m3 ümber ja erineb a-laeva meeskonna kah
juks väga palju sellest, mida tervishoid nõuab 
meeskonnalt, kes elab kaldal asuvais kasarmuis. 
Meeskond a-laevas on sunnitud tundide kaupa 
viibima ruumides, mille õhu kubatuur on iga 
üksiku mehe kohta ka nimetatud õhu mahust 
hulga vähem. 

B. õhuvahetus ja ventilatsioon. 

Kui a-laev viibib veepinnal, siis õhu väike 
kubatuur kompenseerub enam-vähem loomuliku 
õhuvahetusega, kuid peaasjalikult aga ventilat
siooni kaudu. 

Väline värske Õhk tungib laeva läbi mitme
suguste luukide, mis lahti jäetud, või mööda 
erilisi ventilatsioonitorusid. Võttes arvesse, et 
inimene vajab korraliku hingamise protsessi 
jaoks tunnis 30 m3 värsket õhku, näeme, et õhk 
10 m3 individuaalse õhu kubatuuri juures vajab 
tunnis 3 korda vahetust. 

igast sooviavaldajast küllalt põhjalikku infor
matsiooni, mille tõttu eriti just suuremaisse 
Kogudesse satub mittesoovitavaid liikmeid. All-
ohvitseridekogudel, kellele selline „ värske veri" 
erilist peavalu sünnitab, puudub igasugune sea
duslik alus ülemuse informeerimiseks, kuigi 
mõnel juhul ta on teadlik teenistusse võetava 
halvast iseloomust ja käitumisest. 

Ei ole ka mõni juba kaua aastaid teeninud 
kaadriallohvitser vaba pahedest, mis on temale 
täitsa lubamatud. Nii esinevad juhtumid, kus 
allohvitser ei suvatse seltskonnas allohvitserina 
esineda, ei ole aus, tarvitab ülemäära alkoholi 
ja käitumiselt jätab soovida. Olgugi, et sellised 
juhtumid on erandid, kuid nad heidavad varju 
koguj allohvitserkonnale. 

Sellepärast ei või Kogud puhkama jääda 
juba saavutatud tagajärgedele, vaid tuleb veelgi 
energilisemalt tegutseda, kuid nüüd juba eriti 
üksiku, teistest mahajäänud Kogu liikme aren
damise alal. 

Kui esimesed 15 aastat Kogude tegevuses 
oli pühendatud Kogu kui terviku arendamisele 
ja edasiviimisele, siis järgnevad aastad peak
sid silumisele võtma üksiku allohvitseri, kus
juures eriti „värsket verd" peaks karmimalt 
kohtlema. Iga allohvitser peab aru saama oma 
ülesande tähtsusest ja suurusest ning sfellele 
vastavalt end ümber kasvatama. Kui tal see 
osutub võimatuks, siis peaks ta endale uue 
kutse valima. Allohvitseri kui noorema juhi 
väärikus nõuab, et ta täiel määral oleks oma 
ülesannete kõrgusel. A-A 
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Ühetasast õhu ventilatsiooni raskendab see 
asjaolu, et a-laev on jaotatud mitmesse vee
kindlasse ossa, ühed neist sisaldavad masinaid, 
teised akumulaatoreid, torpeedotorusid, suru
õhu pudeleid jne. Luukide kinniolemise ajal 
laeva sisemus jääb ühendusse välisõhuga ainult 
kunstlike ventilatsioonitorude kaudu, kui neid 
laeval üldse on olemas, kuid viimane vaevalt 
suudab uuendada ja värskendada töötavale 
meeskonnale vajatavat õhku. Tarvitatakse kas 
sissepuhuvat, väljaimevat või mõlemaid venti
latsioone, kuivõrd seda nõuab ruumi ventileeri
mise vajadus. 

Peab silmas pidama, et allveelaeva veepeal 
olekul, raskeõli-mootorite töötamise ajal tekki
vad gaasid võivad läbi õhuluukide või läbi 
ventilatsioonitorude sattuda siseruumidesse ja 
saada kahjulikuks inimestele. 

Kui laev on sukeldunud, siis on igasugune 
ühendus välisõhuga katkenud ja luugid ning 
ventilatsioonitorud on hermeetiliselt suletud. 

Kuigi laev vee all asub, ei lakka kunstlik 
ventilatsioon tegevusest. Tema ülesanne on 
teostada laeva ruumides oleva õhu ringlemist, 
seega ära hoides õhu seisakut, õhu ringlemine 
mõjub meeskonnale värskendavalt, hõlbustades 
higi auramist. 

Elekterventilaatorid on kohandatud kaksik-
kanalisatsiooniga, mis läbivad kogu laeva, nii 
et neid võib tarvitada värske kui ka rikutud 
õhu jaoks. Akumulaatorite ruumi jaoks on eri
line ventilatsioonitorustik. 

See kanalisatsioon on ühenduses õhku pu
hastavate aparaatidega: n a a t r i u m - h ü d -
r o k s ü ü d - või k a a l i u m - h ü d r o k s ü ü d -
karbikesed, Tissot aparaat arseenvesiniku hävi
tamiseks ja teised, mis tegevusse lastakse, kui 
laev on sukeldunud ja meeskond on sunnitud 
hingamiseks tarvitama seda õhku, mida sisal
dab laeva sisemus. 

C. Õhusurve. 

Pneumaatilises kessoonis ja tuukririietuses 
olev kõrge rõhk tasakaalustab vastavalt teda 
rõhuva veesamba kaalu, kuid a-laev, olles vee 
all hermeetiliselt suletud, peab ennast välis
surve vastu kaitsma oma keretugevusega. Tema 
sisemine surve peaks teoreetiliselt jääma selli
seks, milline oli välisõhk sukeldusmomendil. 

Praktiliselt aga a-laevas olev välisilmast 
eraldatud õhusurve on muutuv mitmel põhju
sel. Sukeldumise ajal võib surve tõusta mitmed 
sentimeetrid elavhõbeda baromeetri järgi. See 
on ühenduses sellega, et suruõhu-torustik, laeva 
trimmtankid jne. paratamatult võimaldavad 
õhu kadu. 

Õhusurve tõusmist võib pidurdada õhu-
kompressorite abil, kuid nende töötamine on 

seotud müraga, mis võib reeta a-laeva asukoha. 
Nii et harilikult ollakse sunnitud alistuma tea
tud kõrgendatud rõhule, mis üldiselt aga liiga 
kõrgele ei tõuse. 

Veepinnale tõusmisel, kui luugid lahti te
hakse, järgneb kõrgendatud rõhule järsk lan
gus välise õhurõhu tasemele. 

Ka a-laeva sõidu ajal veepinnal võib tähele 
panna rõhu kõrgenemist vööris olevais ruumi
des, mis seletatav Õhu tihenemisega, kuid selli
sel juhul jääb rohe mõõdukaks. 

D. õhu riknemine a-laevas sukeldunud olekus. 

Juba a-laeva veepinnal olekul leidub laeva 
õhus mitte küll ähvardaval hulgal, kuid siiski 
nii palju süsihappegaasi, et alaliselt ollakse 
sunnitud Õhku uuendama ja värskendama. Su-
keldunult on aga olukord märksa halvem. 

A priori võib ütelda, et mida vähem ruumi 
õhumaht ja mida rohkem seal inimesi ning 
aparaate ja suurem nende tegevus, seda rutem 
annab ennast tunda õhu riknemine. 

Õhu riknemine oleneb seega inimestest ja 
aparaatidest. 

I n i m e s t e s t t i n g i t u d õ h u r i k n e 
m i n e . 

Peale igasuguste lõhnade, mida põhjustavad 
toiduained, tubaka põletamine, riided, seedi
mise trakt ja ekskremendid (okse, väljaheide), 
rikutakse laeva seesmine õhk veel higistamise 
produktidest, peaasjalikult aga hingamisest. 
Tunni aja jooksul hingab inimene välja kesk
miselt 30 1 süsihappegaasi, mis vastab 37 1 
hapniku kadumisele õhust sama aja jooksul 
(väljahingatud C02 maht vastab 80—90% 
sissehingatud 0 mahule). Tähendatud gaaside 
vahetus on rippuv sellest, kas inimene teeb tööd 
või puhkab ja töö iseloomust. 

Prantsuse a-laeval Hermione (vastab kaud
selt tonnaaži ja meeskonna arvu poolest meie 
allveelaevadele) tehtud katsed õhu riknemise 
suhtes andsid järgmised arvud: 

f 6 tunni lõpul 1% 
Õhk sisaldas CO, \ 12 

õhk sisaldas O 

118 „ „ 3% 
j" 5 tunni lõpul 20% 

10 „ „ 19% 
15 „ „ 18% 

Niipea kui õhus süsihape on tõusnud 1%, 
tuleb hakata seda vastavate abinõudega hävi
tama ja kunagi ei tohi seda lasta tõusta kuni 
3%. Ameerika mereväearstide Brown'i ja Mc. 
Entee järgi ei tohi C02 ületada 2%. 

Mis puutub hapnikusse, siis on üldine nõue, 
et tema hulk mitte ei langeks alla 15—16%. 
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See on s ü s i h a p p e s u u r e n e m i n e 
õ h u s , m i s k u t s u b e s i l e h i n g a m i s e 
h ä i r e d , aga mitte hapniku vähenemine. Peale 
12-tunnilist vee all viibimist S. C. Thomas 
Shaw ja S. L. William Gerhard panid tähele 
meeskonna juures peavalu, kalduvust unele, 
kerget intellektuaal-tumestust, hingamise rütm 
näitas kerget tõusu. Kuid ei olnud alveolaar-
õhus protsentuaalset märgatavat süsihappe va
het. Peale 18—20 tundi tulevad aga juba ilm
siks tunduvamad ja teravamad füsioloogilised 
muutused. 

Aparaatidest põhjustatud õhu-
rikked. 

Kütteainete aurud võivad sattuda õhku tan
kidest, kui hermeetiliselt nad ka kinni ei oleks, 
või töötavaist mootoreist. Nende keemiline koos
seis ja toksiline mõju on muutuv ja mitme
kesine, olenedes tarvitatavast kütteainest ja 
selle omadustest. Belli järgi nende kontsentrat
sioon sukeldusmomendist peale jääb peaaegu 
üheks ja samaks (0,1449 vesisüsinikke ühes 
kantmeetris) ja mis iseäralist mõju organis
mile ei avalda. Mõnes ruumis võib neid aure 
koguneda niivõrd palju, et nende kontsentrat
sioon võib hädaohtlikuks muutuda; näiteks õhk 
on plahvatav, kui temas leidub vähemalt 2% 
gasoliinigaasi. 

Kuumendatud masinaist satuvad õhku määr
deõlide lendavad osad, rikkudes seega Õhku. 
Kuid üldiselt säärane õhuriknemine tervishoiu
lises mõttes iseäralist tähelepanu ei oma. Kui 
a-laev liigub veepinnal, siis mootoreist õhku 
sattuvad põlemisproduktid võivad sisaldada 
palju vingugaasi, mis juhuslikult võib sattuda 
ka laeva siseruumidesse. 

Vee all olekus, elekterpliidil toitu valmista
des, eriti praadides, tekivad lendavad rasva-
happed ja nende ühendused, seega rikkudes 
õhku. 

Suuremaiks õhurikkujaiks on aga akumu
laatorite patareid; nende aluseks peaasjalikult 
on väävelhape. Nimetatud happe mõjust metal
lile tekib v e s i n i k , v ä ä v e l v e s i n i k , 
v ä ä v e l h a p p e a n h ü d r i i d , k l o o r , 
a r s e e n v e s i n i k j a a n t i m o n v e s i n i k . 

V e s i n i k kui gaas kahjulikku mõju orga
nismile ei avalda, aga 9%—9,5% õhuga sega
tuna annab tema paukgaasi, mis võib plahva
tada mootorist karanud sädeme või tõmmatud 
tuletiku mõjul jne. ja sellele võivad järgneda 
väga kurvad tagajärjed. 

Vesinik tekib peaasjalikult akumulaatorite 
laadimise lõpul ja ülelaadimisel. Näiteks a-laeva 
Diane kinnine patareitank 34,6 m3, koosnedes 
124 akumulaatorist, sisaldas 12—16 tunnil, see 
on laadimise lõpul, vesiniku ja õhu segu pro

portsioonis, mis võimaluse korral oleks plah
vatanud. Vesiniku sisaldust õhus võib hinnata 
hüdrogenomeetri abil (näiteks Tissot oma). 

V ä ä v e l a n h ü d r i i d on mürgine gaas, 
0,24% proportsioonis tapab tema kodu jänese 
veerand tunni jooksul. Itaalia laevastikus teh
tud katsete järgi (Belli, Trocello) leiti, et peale 
24-tunnilist käiku ühes kantmeetris õhus lei
dus 0,314 S02 . 

V ä ä v e l v e s i n i k tapab koera 0,125% 
doosi juures. Allveelaeva õhus nimetatud auto
rid leidsid 0,0049 ühes kantmeetris, see on 
hulk, mis halvavalt võib mõjuda meeskonna 
tervisele. 

K l o o r on kahjulik organismile, kui tema 
sisaldus ületab l°/oo- Kloor võib tekkida a-lae-
val vigastuste korral, kui soolane merevesi 
satub akumulaatorite patareidesse. Võib veel 
juhtuda, et merevesi võib sattuda patareidesse 
ventilatsioonitorude ja muude torude kaudu, 
kui need sukeldumisel unustuse tõttu jäid kinni 
panemata. 

A r s e e n v e s i n i k tekib akumulaatorite 
väävelhappest, eriti aga plaatides leiduvast 
arseenikust. Akumulaatorite töölerakendamisel 
sünnib vesinik, mis mõjudes arseenühendustele 
tekitab AsH3. On olnud tõsiseid mürgitusi selle 
gaasi tagajärjel. 

Akumulaatorite laadimine põhjustab pea
asjalikult selle gaasi tekkimist. Teda võib avas
tada ja ka ligikaudu protsentuaalselt tema 
hulka õhus kindlaks teha prof. G. Bertvandi 
meetodi järgi. Pabeririba, kastetud sublimaadi 
lahusesse, esiteks kohastub ja pärast pruunis-
tub suureneva arseenvesiniku kontsentratsiooni 
juures. 

Õhk, milles juba VIOOJOOO arseenvesinikku 
leidub, tuleb lugeda hädaohtlikuks. Gaasi toksi
line mõju indiviiduumile, vaatamata kontsent
ratsioonile, oleneb ära ka indiviidi omadustest 
ja tervislikust seisundist, näiteks kas kõht tühi 
või täis, vere muutustest ja vererõhust, eriti 
aga maksa ja neeru seisukorrast. 

Arnould kirjeldab 3 liiki arseenmürgitusi, 
mis a-laevadel on juhtunud: 

1) Ä g e v o r m , raske kusekinnisusega. 
2) K e r g e v o r m , kusjuures kusi kvali

teedilt ja kvantiteedilt on normaalne, 
prognoos on hea. 

3) K r o o n i l i n e v o r m . 
Rideau järgi peaasjalikult esimesed mürgi

tuse nähted avalduvad seedimise trakti poolt: 
oksendamine ja kõhu lahtiolek, pärastpoole 
ilmnevad ka muud sümptoomid: kuseveresus, 
mõnikord kollatõbi, kurja verevaesuse sjümp-
toomid. Mitmed autorid on tähele pannud hinge-
lämbu, mis arvatavasti seoses punaste verelib
lede hemolüütilise lagunemisega ja hemoglobiini 
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võime vähenemisega siduda hapnikku. On tä
hele pandud ka närvihalvatusi. 

Paranemine on pikaldane, verevaesus visa 
kaduma. 

Magneesium aitab arseeni kehast kõrval
dada. 

A n t i m o n v e s i n i k tekib samadel põh
justel kui arseenvesinik ja omab temaga üht
last toksilist mõju organismile, kuid just mitte 
nii silmapaistvat. 

E. õhu uuendamine ja puhastamine sukeldu
nud a-laevas. 

1. H i n g a m i s e s t t e k k i n u d s ü s i -
h a p p e i m a m i n e (absorptsioon). 

Ehkki Petenkofer võis viibida Õhus, mis 
sisaldas 1% C02, sealjuures halba tundmata, 
ja Belli ja Trocello ei pannud enda juures tä
hele mingisugust haiglast nähet, hingates pike
mat aega õhku, milles oli süsihapet 1,1%, on 
siiski soovitav hakata Õhku vabastama süsi-
happest, n i i p e a k u i s e l l e h u l k ü l e t a b 
1%. 

Harilikult kahjulikkude gaaside mõju hak
kab ennast tunda andma 9-st tunnist alates 
peale a-laeva sukeldumist. 

Belli oletades, et inimene ühes tunnis hin
gab välja 23 1 süsihapet, on leidnud valemi, 
mille järgi võib välja arvutada, mitme tunni 
(x) järel a-laeva õhku, mahuga c (arvestatud 
liitrites) meeskonna arvuga n, koguneb häda
ohtlik hulk süsihapet (0,015 gr ühe liitri peale). 

0,015. c 
X = 23-n 

Kuni Maailmasõjani väljahingatud süsi-
happe neutraliseerimise küsimusest ei oldud 
eriti huvitatud, sest a-laevad vee all kaua ei 
viibinud, kuid nimetatud sõja kogemustel tuli 
arvestada juba a-laevade pideva sukelduse väl
tust ööpäevaga ja isegi enam, nii et süsihappe 
neutraliseerimine praegusel ajal on tähtsamaid 
nõudeid a-laeva tervishoius, sest, nagu eespool 
tähendatud, süsihappe kahjulik mõju algab 
peale üheksatunnilist vee all viibimist. 

Varemail aegadel, peaasjalikult Prantsus
maal, oli a-laeva ruumidesse koguneva süsi
happe neutraliseerimine ühtlasi ühenduses ka 
otsese õhu rikastamisega hapnikuga, mis toi
mus järgmiselt: o k s ü l i i t (naatrium-biok-
süüd) viidi ühendusse veega auklike seintega 
karpides, mille tagajärjel sündis hapnik, kuid 
ühtlasi õhus olev süsihape ühendas ennast jä
relejäänud naatriumiga. Oksüliidiaparaatidel 
on see halb omadus, et oksüliit kattub ruttu 
naatriumkarbonaat-koorikuga, seega raskenda-
des õhu läbimist oksüliidi terade vahelt. Koo

riku purustamine, andes sädemeid, on seotud 
põletushaavade ja tulikahju ning plahvatuse 
hädaohuga. Pealegi veega kokkupuutumisel 
eraldab oksüliit palju kuumust, mis on väikeste 
ja kinniste ruumide juures halbuseks, ülal
loetletud põhjustel oksüliiti peaaegu enam ei 
tarvitata. 

Nüüd tarvitatakse süsihappegaasi absorbee
rimiseks n a a t r i u m h ü d r o k s ü ü d i tera
des, asetatud oksüliidikarpidesse ehk erilis
tesse padrunitesse. Tema võib seni süsihapet 
absorbeerida, kuni 55% temast on muutunud 
karbonaadiks, üks kilogramm värsket naat
riumhüdroksüüdi võib absorbeerida õhust, mil
les 2 kuni 6% C02, 400 grammi süsihapet. 

Ameerika ja inglise laevastikus tarvitusel 
olevad aparaadid süsihappe absorbeerimiseks 
on tehtud sama printsiibi alusel. Näiteks üks 
ameerika a-laev, varustatud Gibsi aparaatidega, 
viibis ühtejärgi 4 päeva vee all, ilma et mees
kond oleks süsihappegaasist mingisugust halba 
mõju tunnud. 

Itaalia laevastikus tarvitatakse süsihappe
gaasi neutraliseerimiseks ja liigse niiskuse fik
seerimiseks ainet terades, mille koosseis on 
järgmine: 

Kaaliumhüdroksüüdi 19,3% 
Naatriumhüdroksüüdi 66,21 
Väävelhapet 1,30 
Soolhapet 0,66 
Vett 12,52 

Sakslased tarvitavad kaaliumi, millega täi
detakse filterpatarei karbikesed või padrunid, 
neid asetades ventilatsioonitorustikku. Vähese 
surve all (elavhõbeda baromeeter 8 mm) ven
tilaator ajab rikutud õhu läbi filterpatarei ja 
puhastatud olekus jälle eluruumi tagasi. 

Süsihappe % õhus võib kindlaks teha Tissot 
aparaadiga. 

Katseil a-laeval Daphne, kes vee all viibis 
48 tundi, dr. dr. Tissot ja Lafolie leidsid õhus 
7 tunni lõpul 1,7% süsihapet, kuid peale seda 
30 tunni jooksul, kui võeti tarvitusele naatriumi 
aparatuur, süsihappe % vähenes ja kõikus 
1,1%—1% ümber. 

2. õ h u r i k a s t a m i n e h a p n i k u g a . 
Hapnik väheneb õhus inimeste hingamise 

tagajärjel ja ka mootorid vajavad töötamiseks 
veidi hapnikku. Haldas'e järgi a-laev sisaldab 
oma õhus nii palju hapnikku, millest jätkub 
24—36-tunnilisele vee all viibimisele. Maailma
sõja ajal inglise a-laevad H klassist olid sukel
dunud olekus vee all 20 tundi, ilma et oleks 
tunda olnud hapniku puudust hingatavas õhus. 
Neil a-laevadel üldse ei olnud hapniku regene
reerimise aparaate. 
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Siiski on vajalik peale li6-tunnilist vee all 
viibimist hakata õhku rikastama hapnikuga. 
Nagu juba kord mainitud, saadi hapnikku va
remail aegadel oksüliidi abil, kuid selle käsit
semine oli seotud põletuse ja plahvatuse häda
ohuga. Nüüdsel ajal kasutatakse k o m p r i -
m e e r i t u d h a p n i k k u . Seks otstarbeks 
on laevas terassilindrid 50-liitrilise mahuga, 
milledes hapnik on 160-atmosfäärilise surve all. 
Hapniku andmine üksikuisse laeva ruumidesse 
sünnib torustiku kaudu ja hapniku juurdelasku 
võib vajaduse korral automaatselt doseerida 
vastavalt ruumis viibivate inimeste arvule ja 
füsioloogilisile nõudeile. 

Hapnikusilindrite torude kraanid ei tohi 
õliga ega rasvaga kokku puutuda võimaliku 
plahvatuse ärahoidmiseks. 

Plahvatuse mõttes ei oleks lubatav tarvi
tada a-laeval vedelat hapnikku. Hädavajaduse 
korral võib ka kasutada suruõhku kõrgsurve-
õhu pudelitest, paisates ruumidesse uut tarvi
tamata Õhku, rikastades õhku hapnikuga. Peale 
halbuse, et suruõhk lõhnab Õli järele, tema 
väljalaskmine pudelitest nõuab ülesurve ära
hoidmiseks kompressorite tegevusse rakenda
mist. Komprimeeritud halvaks läinud õhu 
kvantum, mis juhitakse spetsiaaltanki või pu
delitesse, peab vastama juurdelisatud värskele 
õhule. 

Peab meeles pidama, et niisugune operat
sioon võimaldab igakord ainult ühe osa õhust 
uuendada, kuid sellega õhu algupärast puhtust 
kätte ei saa. 

3. A r s e e n v e s i n i k u h ä v i t a m i n e . 
Et a-laeva siseruumide õhus leiduvat arseen-

vesinikku hävitada või seda ventilaatorite 
kaudu välja paisata, on otstarbekohasem kat
suda takistada selle tekkimist, tarvitades aku
mulaatorites puhtaid, arseeni vabu aineid ja 
produkte. 

Nüüdsel ajal on juba võimalik saada vää-
velhapet, mis täitsa arseenivaba. Pealegi Belli 
järgi ei ole suurt halbust, kui tarvitatakse ha
pet, milles leidub arseeni mitte rohkem kui 
0,008 raskuse järele. Teisest küljest tinaok-
süüdi põletamisega võib seda täitsa rahulda
valt vabastada arseeni segust. 

Ameerikas tarvitatakse happeakumulaato-
rite asemel leelisakumulaatoreid (raud-nikkel 
ja kaaliumhüdroksüüd), mis ei eralda kahju
likke gaase, kuid elektrienergia poolest jäävad 
nad happeakumulaatoreist taha. Kuid ka Ing
lismaal valmistatakse nüüd juba materjale, 
mis vabad arseeni segust ja seetõttu arseen-
mürgitusi peaaegu enam ei juhtu. 

Juhtumil, kui ollakse sunnitud tarvitama 
arseeni eraldavaid patareisid, võib arseenvesi-

nikku neutraliseerida dr. Tissot aparaadiga, 
mis asetatakse akumulaatoriruumi rikutud õhu 
kollektori peale. 

Õhupuhastuse seadises voolab turbiini abil 
permanganaat-kaaliumi lahus, milles on pimss-
kivi tükid, mis imevad enesesse permanganaati. 

Ka Philips ja Steele aparaati, mis on vesi
niku hävitamiseks mõeldud, võib arseenvesi
niku kahjutuks tegemiseks tarvitada. Nimeta
tud aparaat koosneb pallaadiumasbestiga kae
tud elektrilampidest ja oksüdeerub vesinikku 
ruumis selle tekkimisel. 

4. V e s i n i k u , v ä ä v e l a n h ü d r i i d i , 
v ä ä v e l v e s i n i k u jt. h ä v i t a m i n e . 
Kui Tissot hügrogenomeeter näitab, et vesi

niku hulk õhus hakkab lähenema 6%-le, siis on 
vajadus ventilatsioon käima panna. 6—9 tundi 
peale sukeldust on vajalik kinnises akumulaa
torite ruumis kindlaks määrata vesiniku hulk 
õhus; alates 6% on tarvilik ruumi ventileerida 
10 minuti jooksul õhu segamisega, ühendades 
kõik laeva ruumid (Valletean M. Mouillac 1917). 
Sel moel vesiniku hulk lahjeneb a-laeva üldises 
õhumassis, ära hoides tema hädaohtlikku kont
sentratsiooni väikestes kinnistes ruumides. 
Kõige eelistatum on muidugi katsuda täielikult 
vabaneda sellest mittesoovitavast gaasist a-lae-
vas, niisama ka akumulaatoreist tekkivaist teis
test kahjulikest gaasidest, (mis on peaasjalikult 
suuremad õhku rikkuvad faktorid), näiteks 
väävelanhüdriid, väävelvesinik, antimonvesi-
nik, kloor. Mitme riigi a-laevades, peaasjalikult 
aga saksa laevades, kõik hädaohtlikud gaasid, 
kogutud hermeetiliselt kinnistesse akumulaato
rite tankidesse, evakueeritakse erilise ventilat
siooni abil otsekohe väljapoole laeva. 

Kloori absorbeerib hästi lubja ja naatrium-
hüdroksüüdi segu, ühtlasi absorbeerib see hästi 
ka süsihappegaasi. 

F. Soojus. Niiskus. 

Raskeõlimootorite, niisama ka elektrimoo
torite töötamine tõstab tunduvalt laeva sise
ruumide temperatuuri. Mootorite lähedal loo
mulikult õhk on kõige soojem. Sukelduse algu
ses õhu keskmine temperatuur tõuseb 2—3 
kraadi, pärast püüab ennast tasakaalustada 
laeva ümbritseva vee temperatuuriga. Talve
kuudel parajas maavöös meeskond kannatab 
harilikult külma all, mis suurelt rippuv väi
keste elektriradiaatorite nõrgast soojendamis-
vÕimest. 

Troopikas, vastupidi, õhu kõrge tempera
tuur võib muutuda väljakannatamatuks, kui 
päikesekiired tabavad veepinnal olevat laeva. 
Kui köök ei tööta, siis pikemaajalise sukelduse 
juures sisemine temperatuur ületab 3—5 kraadi 
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laeva ümbritseva troopikavee soojuse, sest soo
juse kaotus laevakere kaudu on küllaldane, et 
kompenseerida meeskonna energia kaotuse 
tõttu tekkinud soojust ja laeva liikuvus takis
tab tekkimast soo ja vee kihti tema kere ümbru
ses. Liigne soojus on eriti tunduv meeskonnale 
seepärast, et a-laeva õhu niiskuse kõrge pinge 
tõttu soojuse kiirgamine on raskendatud. 

Sukeldunud olekus niiskus tõuseb progres
siivselt kuni 90%; mõnedes ruumides kuni 
100%, nii et õhk on täiesti küllastatud niisku
sega. Talvel, kui laevakere väga jaheneb teda 
ümbritseva külma vee tagajärjel, kattuvad 
laeva seinad seestpoolt kondenseeritud veeau
ruga. Et seinu jahenemise eest hoida, tuleb 
viimaseid isoleerida välisseinast kas puu-, kork-
või asbestkattega. Magamis- ja istekohad pea
vad vaheseintest eemal olema. 

G. Õhu pisilaste sisaldavus. 

Kress, ameerika laevastikust, pani tähele, 
et sukeldunud olekus on õhus hõljuvate pisi
laste hulk palju vähem sellest, mida on leida, 
kui töötav ventilatsioon paiskab Õhku välja
poole laeva, mis on seletatav tolmukübemete 
puudumisega ja ümbruse kõrge hügromeetrilise 
seisundiga. Kress leidis 2800-pisilast ühes kant
meetris, kui laev oli kai ääres ja ainult 500 
pisilast, kui laev oli merel ja sukeldunud olekus. 

II. Magamine. 

Meeskond magab täies koosseisus laevas, 
kui viimane viibib merel. 

Harilikult a-laevas on eraldi ruumid ohvit
seridele, üks ruum vanematele kaadri-allohvit-
seridele ja 2 ruumi meeskonnale. Ruumipuu
duse tõttu ettenähtud magamiskohti harilikult 
ei jätku meeskonna arvule. Vastavalt laeva suu
rusele magamiskohad on kas poolele või '2A 
meeskonnale. Ankrul olles välja antud koid 
võimaldavad aga meeskonnale korraga magada. 

Merel olles tuleb asetada mehi ka paarikaupa 
ühte koisse. 

Rideau päris õiglaselt pöörab tähelepanu 
sellele tervishoiulisele pahele, mida soodustab 
ühes kois magamine. Vähemalt tekk peaks igal 
mehel oma olema. Sagedasti tuleks magamis-
pesu vahetada ja desinfitseerida. 

Magamise küsimust saaks tervishoiulises 
mõttes rahuldavalt lahendada sel moel, et võe
takse tarvitusele a-laevas magamiskotid. Nii
sugune isiklik kott, isoleerides magajat mad
ratsist, padjast ja tekist, kaitseb teda voodist 
saadava võimaliku nakkuvuse eest. On vaja, et 
iga mees omaks kaks isiklikku kotti, milledest 
on üks tarvitusel ja teine pesus. 

Mõnedel uutel a-laevadel iga mees omab 
isiklikku koid. 

Kui a-laev seisab kai ääres või emalaeva 
juures, siis meeskond, välja arvatud vahitee-
nistuses olevad, magab kaldal või emalaeval. 
Talvekuudel, kui navigatsioon lõppenud, keegi 
meeskonnast ei tohi laevas magada. 

III. Toitmine. 

A. Köök. 

Köök, pealvee kasutamiseks, on harilikult 
asetatud eraldi ruumi pealisehituses ja on köe
tav kivis utega või kütteõliga. 

Köök, mis tarvitatav sukelduse ajal, töötab 
elektriga ja on ühine kõigile toidu valmistami
seks. Harilikult säärasel elekterpliidil on prae
ahi, katlad, veevannid toidu soe hoidmiseks 
ning sööginõude pesemise küna. 

Saksa a-laevades, viimasel ajal ka mitme 
teise riigi a-laevades on tarvitusel elektriga 
soojendatavad katlad, kastrulid ja plaadid, mis 
lubavad toitu valmistada ja soojendada ükspu
has kus laeva ruumis, neid ühendades laevas 
oleva elektrienergiaga. 

Toiduainete hoidmine ja valmistamine su
keldunud olekus on tihtipeale mittemeeldivate 

Kõrges hääduses : 
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Alusvärvid, tasanduskitid, piirituslakid ja polituurid jne. jne. 

U / U i R U B O L j Tallinn, Narva mnt. 12. Tel. 314-79 

— 124 



(sibulad, kapsad jne.) lõhnade allikaks. Tuleb 
hoiduda väga paljude toitude valmistamisest, 
eriti mis põhjustavad nende lõhnade tekkimist. 
Niisama ettevaatlik ja kokkuhoidlik peab olema 
veetarvitamisega toitude valmistamise juures, 
sest otstarbetult äraauranud vee hulk ainult 
tõstab niikuinii kõrget õhu niiskust. 

B. Külmetuskamber ja leivaahi. 

Mitmetel a-laevadel on külmetuskambrid ja 
leivaahjud. Eriti kasulikud on külmetuskamb
rid pikema merel viibimise puhul, võimaldades 
valmistada jääd ja hoida toiduaineid värskeina, 
sest valmis olles igal juhul sukelduma a-laev 
tekil oma toiduprodukte hoida ei saa. 

C. Toiduained. 

Seni, kui a-laev seisab kai ääres või on te
mal ühel või teisel teel pidev ühendus kaldaga, 
ei tee meeskonna toitmise küsimus raskust, 
s e s t i g a s r i i g i s on s e a d l u s t e g a 
m a k s m a p a n d u d t o i t m i s e p õ h i 
m õ t t e d j a v i i s i d , m i s e r i n e v a d 
p e a l v e e l a e v a d e m e e s k o n n a o m a -
d e s t, ette nähes kaloririkkaid, kergelt seedita
vaid ja vitamiinirohkeid toitaineid ja valmis
toite. 

Lugu on aga halvem, kui a-laev läheb me
rele ja olude tõttu on sunnitud merel viibima 
pikemat aega. Toiduained, mis ostetud enne 
merele minemist, suudavad külmetussisseseade 
puudusel rahuldada meeskonna tarvidusi ainult 
esimese päeva jooksul, teisest päevast alates 
meeskond on aga sunnitud söömiseks tarvitama 
juba konserve ja mitte ruttu riknevaid toidu
aineid. Laevade seisukord, milledel on külme
tussisseseade, on parem, kuid sellele vaatamata, 
ettenägemata juhtumiste vältimiseks, peab igas 
laevas ette nähtud olema p u u t u m a t a t a 
g a v a r a , millest jätkuks 3 päevaks ja mis 
koosneks kohvist, teest, suhkrust, kuivikuist, 
liha- ja kalakonservidest, juurviljast, konden
seeritud piimast jne. 

Peale mageda vee, mida laeva lahkumisel 
kaldalt toidu valmistamiseks kaasa võetakse, 
valmistatakse joomiseks vett destilleerimisapa-
raatides, milledega nüüdsel ajal enamasti kõik 
uuemad a-laevad on varustatud. 

Veetankid on asetatud ruumi, kuid on ka 
a-laevu, kus ollakse sunnitud need asetama 
tekile. Nad peavad vastama kõigile määrustes 
ettenähtud nõudeile. 

V i i n a alalhoidmiseks, eriti prantsuse ja 
teiste lõunariikide a-laevades, on ehitatud kas 
seespool või väljaspool laevakeret suured lii
kumatud raudplaatidest kastid, kaetud tsemen
diga; mõnikord kaetakse tsement veel klaas-

massi korraga. Varemalt kaeti viinapaakide 
seinad seestpoolt parafiiniga, kuid nüüd seda 
enam ei tehta, põhjusel, et viin omandavat 
halva kõrvalmaigu. 

L e i b . Värskest leivast, mis laeva lahku
misel merele pardale võetud, jätkub tarvita
miseks ainult 2 päevaks. Värske leiva lõppe
misel võib leiba laevas küpsetada, kui laevas 
on seks otstarbeks elekterahi, elektertainasõt-
kuja jne. Näiteks 1100-tonnilise a-laeva mees
konna päevase leiva tarviduse rahuldab ahi, 
töötades 8 tundi, andes 4 ahjutäit ä 8 ühekilo-
grammilist leiba. Taina kerkimiseks tuleb tar
vitada mitte harilikku pärmi, vaid terapärmi, 
mis vilus kohas hoides kuu aja jooksul on veel 
tarvitamiskõlvuline; võib tarvitada ka kuiva 
pärmi. Ka on kasulik tarvitada „baking pow-
der" (küpsetuspulber). 

Juhtumil, kui laevas ei saa leiba küpsetada, 
ollakse sunnitud tarvitama kuivikuid kas bisk
viidi näol või eriliselt seks otstarbeks valmis
tatud valitud ahjus veerand tunni jooksul ste
riliseeritud jahust. Neid kuivikuid võib kaua 
alal hoida hermeetilis-kinnistes plekk-karpides, 
vastasel korral kattuvad need a-laeva niiske 
õhu mõjul ruttu hallitusega. 

K o n s e r v e e r i t u d t o i d u a i n e d koos
nevad kuivatatud juur- ja aedviljast ja muist 
kaua konserveeruvaist produktidest. Laeva ei 
tohi tuua mittemeeldiva lõhnaga toiduaineid 
(hapukapsaid, küüslauku, heeringaid ja muud 
soolakala, terava lõhnaga juustu jne.). 

Toiduained tuuakse laevale tarviduse järele, 
paigutades neid vastavaisse ruumidesse, kuid 
palju eelistatavam on tarvitusele võtta toidu-
kastide süsteem, nagu see prantsuse allveelae
vades tarvitusel. See süsteem seisneb selles, et 
on 14 nummerdatud toiduainetega täidetud 
kasti, mis sisult vastavad nädala jaoks ette
nähtud 14 valmistatavale söögile (lõuna- ja 
õhtusöök). See meetod on tagatiseks, et mees
konna toitmine sünnib kindla, tervishoiunoue-
tele vastava kava järele ja ei ole mitte rippuv 
juhustest ja võimalustest. Kastid on tömppüra-
miidi taolised, mis lubab neid peäle tarvitamist 
üksteise sisse panna, seega ära hoides vaba 
ruumi ülekuhjamist. Ettenähtud toidud koos
nevad konservitud lihast ja kalast, rohelisest ja 
kuivatatud juurviljast, kartuleist, supitabletti-
dest ja pulbrist, makaronidest, nuudleist, kui
vatatud puuviljast, keedisest jne. Kohvi, tee, 
suhkur, seapekk ja ka viin täiendavad toitlus-
varustist. 

A-laeva varustamine värskete sidrunitega 
on tarvilik, niisama mõnede produktidega hai
gete jaoks: kondenseeritud piim, lihaželee, šo-
kolaad, vein jne. Varustades niimoodi toiduai
netega a-laevu, võib tema pikemal merel vii-



bimise ajal valmistada mitmesuguseid toite, 
mis vastavad toitmise füsioloogia nõudeile. 

Rideau järgi a - l a e v a m e e s k o n d 
p e a b t a r v i t a m a k e r g e l t s e e d i t a 
v a i d j a k i i r e l t o r g a n i s m i p o o l t 
o m a n d a t a v a i d t o i t e , m i s k õ d i t a 
v a d i s u j a on r u t t u n i n g k e r g e l t 
v a l m i s t a t a v a d . 

Igal juhul on kaks peanõudmist a-laeva 
meeskonna söötmise asjus: 

. 1. V õ i m a l i k u l t s a g e d a s t i m u u t a 
t o i t m i s e k a v a , e t i s u a l a l h o i d a . 

2. T a r v i t u s e l e v õ t t a e r i l i s e d 
e t t e v a a t u s e a b i n õ u d s k o r b u u d i 
t e k k i m i s e ä r a h o i d m i s e k s . 

Kui a-laev on sunnitud pikemat aega merel 
viibima ja meeskond peab ennast toitma kon
serveeritud ja steriliseeritud toiduga, tuleb abi
nõud tarvitusele võtta, et tõkestada haiguste 
tekkimist, mis ühenduses vitamiinide puudu
misega. 

Toitmises mängivad tähtsamat osa 3 vita
miini : 

1. Vitamiin D, rahhiidivastane vitamiin, 
2. „ B, beriberivastane vitamiin, 
3. „ C, skorbuudivastane vitamiin. 
Vitamiini C sisaldavad peaasjalikult värske 

juur- ja aedvili, näiteks kapsas, rohelised her
ned, sibul, tomat, kartul, apelsin ja sidrun. 
Kuivatatud aedviljas peaaegu ei leidu aktiivset 
vitamiini. Värske liha ei ole just ka mitte rikas 
vitamiinide poolest, ainult maks sisaldab palju 
vitamiine. 

Pikemaajalisel merelolekul tuleb anda mees
konnale suuremal hulgal värsket kraami, tar
viduse korral sidruneid ehk apelsine, mis rik
kad C vitamiini poolest, seega kompenseerides 
vitamiini puudust muus toiduaines. Võimalikult 
tuleks anda igale mehele päevas pool sidrunit 
või pool apelsini. Kahjuks aga suurel hulgal 
nimetatud puuvilja a-laevas kaasa võtta ei saa 
tülika mahutamise ja alalhoidmise tõttu, sest 
sidrunite ja apelsinide hoidmine külmades kap
pides mõjub terava aroomi tõttu halvavalt teis
tele toiduainetele. 

Peale 8-at päeva merel viibimist tuleb and
ma hakata mõnda mõjuvat skorbuudivastast 
vahendit, soovitav sidrunimahla. Kuid mahl 
peab olema hapudest Vahemere sidruneist, 
mitte magusaist sidruneist, mille mahl oma 
aktiivsuse poolest on 4 korda nõrgem. 

Juhul, kui sidruni- või apelsinimahla mõne-
suguseil põhjustel ei saa hoida külmetuskamb-
ris, tuleb seda hoida hästi kinnistes nõudes, 
kaitstud valguse eest, eemal masinaist ja vilus 
kohas. Mahla tuleb anda igale mehele päevas 
sama palju, kui palju võib poolest sidrunist 
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mahla välja pigistada, see on üks supilusika 
täis. 

Bessono soovitab, C aine nime all, kontsent
reeritud kapsamahla, mis valmistatud külmalt. 
100 sm3 sisaldab 2,5 grammi skorbuudivastast 
ainet, millest jätkub igapäevaseks tarvitami
seks, et ära hoida haigusnähete ilmsiks tule
mist. Tuleb meeles pidada, et kuivatatud aed
vili, eriti herned, läätsed, oad jne. peaaegu 
üldse ei sisalda vitamiini C, kuid seda omanda
vad idanemise protsessi juures. Seks otstarbeks 
lastakse neid liguneda 15—16° vees, kallatakse 
vesi ära, laotatakse laiali 24 tunniks 6—7 sm 
paksusse kihti. Peäle idanemist tuleb neid rutu
liselt keetes või praadides söögiks valmistada. 

Tomat on väga C vitamiini rikas, ka leidub 
temas vitamiine A ja B. Valmistatud vaakuu
mis ja paraja kuumuse all (Marre meetod) 
hoiab tomat kinnistes toosides alal mõned aas
tad oma loomuliku värvi, lõhna ja vitamiinid. 

Sidruni- ja apelsinimahla kõrval on tomatil 
see eelistatav omadus, et teda võib salatina 
tarvitada mitmete konservidest valmistatud toi
tude juures, kuid ettevaatusega, mitte liiga seda 
kuumendada, sest sel juhul vitamiinid hävine
vad. Lõpuks peab tähendama, et ka meel on 
head skorbuudivastased omadused. 

IV. Laeva puhtus. 

Ruumide puhastamisel a-laevades peab ole
ma kategooriliselt keelatud kuiv pühkimisviis, 
tarvitades ainult tolmuimejaid. 

V. Ihu puhtus. 

Vanema ehitusega a-laevadel teeb raskust 
meeskonna ihupuhtuse küsimus, sest magedat 
vett hoitakse piinlikult kokku. Kuid uuema 
ehitusega laevadel, mis varustatud destilleeri-
misaparaatidega, ei tee mageda vee küsimus 
enam suurt muret. Tarvitades kolofoonium-
seepi võib pesu pesta ka mereveega, samuti ihu 
pesemiseks võib kolofooniumseebi juures kasu
tada mereveft. 

VI. õnnetusjuhtumid, nende vältimine ja 
päästeabinõud. 

Uuemail a-laevadel tuleb arvestada raskeid 
õnnetusjuhtumeid, mis võivad tekkida elektri
löögist. Pinge akumulaatorite pooluste näpitsail 
võib küünida 400 kuni 420 voldini. Alaline vool 
keskmise voltaažiga (350 kuni 500 volti) on 
iseäranis kardetav, sest tema põhjustab südame 
häireid, mis tingitud madalast voltaažist ühes 
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hingamise häiretega, mis tingitud kõrgest vol-
taažist. 

Elukardetava elektrilöögi vältimiseks tuleb 
kõik võimalikud ettevaatuse abinõud ja kaitsed 
tarvitusele võtta, nii kui juhtmete korralik 
installatsioon, hea isoleeriv kautšukkate, kin
dad parandustööde juures jne. ning meeskonna 
igakülgne tutvustamine elektrivoolust tingitud 
õnnetusjuhtumitega ja nendest hoidumine. 

Õnnetusjuhtumid, olenevad laevast enesest 
või põhjustatud juhtimisest, on kahjuks veel 
väga sagedad ja tihtipeale katastroofilised, ko
hustavad tutvunema, uurima ja tarvitusele 
võtma aparaate, mis, vaatamata hingamiseks 
kõlbliku õhu äärmisele tarvitamisele, oleksid 
suutelised veel võimaldama tarvilikku õhuvahe
tust elu alalhoidmiseks seni, kui laev on hädast 
päästetud ja ka leidma ning ette nägema juba 
a-laeva ehitusel sisseseadeid, mis lubaksid mees
konnale a-laevast lahkuda juhul, kui a-laeva 
veepinnale tõsta ei suudeta. 

Juhul, kui a-laev on sunnitud ettenägemata 
põhjustel pikendama oma vee all viibimist, 
tuleb algusest peale kohe tarvitusele võtta abi
nõud, et vähendada süsihappegaasi tekkimist 
ja piirata hapniku tarvitamist, sundides sel
leks rahulikult lamama võimaluse piirides roh
kem inimesi. 

Komandör ühes mõnede inimestega, kes tar
vilikud vajalikkude tegevuste juures ja see
pärast peavad kõik oma töövõime hoidma puu
tumata, eralduvad ruumi, mis eriti hästi varus
tatud süsihapet imevate padrunitega ja on 
hapnikku eraldava aparatuuri lähedal. 

Pärastpoole võib laotada põrandale oma 
võime kaotanud süsihapet imevate padrunite 
granuleeritud sisu, seda tihti segades ja kastes 
vähese veega, et kasutada veel tema võib-olla 
järelejäänud absorbeerimisvõimet. 

Laevaruumidesse lastakse suruõhu pudeli
test värsket õhku, paisates rikutud õhu õhu-
kompressorite abil erilisse reservuaari. Nii
moodi talitatakse, kuni kõik õhk on muutunud 
hingamiseks kõlbmatuks. Viimane abinõu on 
hingamise-maskid, milledega peab olema varus
tatud kogu meeskond. 

Mask ARS ehk aparaat Tissot on peaasjali
kult kasulik juhul, kui mingisuguse avarii taga
järjel vesi on sattunud laevaruumi ja ühendusse 
akumulaatoritega, kusjuures, nagu eespool tä
hendatud, tekib kloorgaas. 

Saksa a-laevades on tarvitusel õhu regene-
raator Vestfalia. õnnetus j uhu korral iga mees 
võtab aparaadi, tõstab katte ära, kinnitab hin-
gamisvooliku varustatud suulisega, võtab vii

mase suhu ja hingab sisse läbi regeneraatori 
ja välja läbi nina. Vestfaali aparaat on suute
line neutraliseerima süsihappe kvantumit, mis 
ületab inimese poolt 10-e tunni jooksul välja-
hingatud süsihappe hulga. 

Neutraliseerimiskarp on täidetud hüdrok-
süüdiga, naatrium- ja kaaliumhüdroksüüdiga, 
raua ja mangaaniga. Tarvitades niisugust tak
tikat ja jäädes külmavereliseks, vaatamata 
kriitilisele seisukorrale, võib meeskond oma elu 
pikendada kuni viimase võimaluseni, oodates 
väljastpoolt tulevat päästmist. 

Kas praegusel ajal võib teha midagi rohkem 
ja õnnetust kannatanuile pakkuda abinõusid, 
mis lubaksid neil lahkuda a-laevast tõustes vee
pinnale; ilma suurema hädaohuta seda küsi
must võib võtta väikeste sügavuste suhtes, kuid 
näib, et see on raskem suuremate sügavuste 
juures. 

Veepinnale tõusmine väikestest sügavustest, 
näiteks vähem kui 15 meetrit, on teostatav ka 
ilma igasuguse päästemaskita, milledega on 
varustatud kõik praegusaja a-laevad, kui ini
mesel on julgust ja tema on võimeline hinge 
kinni pidama kuni maksimumini. Kõik oleneb 
sellest, kui kaua inimene suudab hinge kinni 
pidada; harjutuse teel inimene võib õppida 
hinge kinni pidama 2 kuni 3 minutit. See on 
aeg, nagu kogemused on näidanud, mille jook
sul võib tõusta 60 meetrit (ühes minutis ligi 
30 meetrit). Hea ujuja tõuseb väga kiirelt, kui 
tema sealjuures aitab käte ja jalgadega liigu
tusi teha. Tahtejõu puuduse juures tuleb tarvi
tada nina ja suu sulgureid, sest parem tulla 
veepinnale poollämbununa kui vett täis kopsu
dega. 

Niisuguse ilma aparaadita pääsnu suhtes 
kerkib üles kaks küsimust, mida tuleb arvesse 
võtta. 

1. Kõigepealt, mis puutub õhusurvesse kop
sus, on 15 m sügavusel lebavast laevast vee
pinnale tõusnud inimese seisukord erinev ini
mese omast, kes laskunud veepinnalt samasse 
sügavusse. 

Sukeldujas, kes laskus alla peale seda, kui 
tema tegi sügavaid hingamisi, on õhk, mis täi
dab tema kopsu alveoolid, hariliku atmosfääri 
surve all, kuid inimese kopsudes, kes 15 m 
sügavusel lebavast a-laevast veepinnale tõuseb 
on õhk 2^-atmosfäärilise surve all. Kui harilik 
sukelduja laskub vee alla, siis tema kopsudes 
sisalduv õhk on teatud määral surutud vee
samba raskusega, mis litsub tema rinnakorvi. 
Rutuliselt veepinnale tõusmisel rinnale litsuv 
surve väheneb, kops laieneb, inimene laseb ins
tinktiivselt suu kaudu veidi õhku välja, et väl-



tida kopsu parenhüümi laienemist. Asi on palju 
halvem a-laevast veepinnale tõusval inimesel, 
sest tema kopsud on algusest peale surve all. 
On vajalik, et inimene a-laevast välja ronides 
r o h k e m v ä l j a kui sisse hingaks ja rutu
lise ülestõusmise juures võimalikult rohkem 
õhku välja laseks, mis on suureks kergenduseks. 

2. Hädaohtlikud on a-laevast ülestõusmisel 
ka nõnda nimetatud d e k o m p r e s s i o o n i 
juhtumid. Sukeldujal seda hädaohtu karta ei 
ole, sest tema tõmbas oma kopsudesse õhku 
atmosfääri surve all ja ehkki sügavuses see 
õhumass oli surve all, kuid viimane ei ole nii 
suur ja vee all viibimine lühike, et õhu lämmas-
tikgaas, lahustudes veres tarvilisel hulgal, 
võiks inimese veest välja tulles tekitada gaasi 
embooliat. 

Inimene, kes ennast päästab a-laevast, on 
algusest peale juba teistes ja halvemais tingi
mustes. Temal tuleb teatud ajavahemik sisse 
hingata õhku, mis on surve all, vastavalt mere 
sügavusele; selle aja jooksul on kudedel aega 
küllastuda lämmastikgaasiga. Kuni 15 meetri 
sügavusest võib ennast päästa ka päästemas-
kita, kuid sellest sügavusest allapoole on pääste-
mask tarvilik, ülestõusmisel sügavustest kuni 
15 m, nagu näidanud kogemused, dekompres
siooni nähteid ette ei tule, vaatamata sellele, 

kui kaua inimene vee all on olnud või kui ruttu 
on tema üles tõusnud. 

ülestõusmine sügavustest, mis ületab 15 
meetrit, nõuab tingimata varustamist pääste-
maskiga, mis lubab hingata teel veepinnale. 
Ülestõusmine võib toimuda ettenähtud peatus-
tega, et vältida dekompressiooni juhtumeid ja 
ka muid rikkeid, mis tekivad kopsude laiene
misest gaasidest. Kuid kahjuks peab seda ar
vestama, et vaevalt on loota hukkunud a-laevalt 
ennast päästvail inimestel nii palju enesevalit
semist, et nemad veepinnale tõuseksid ette
nähtud peatustega, mis sünniks mööda poiu 
külge seotud nööri. Usutav on, et igaüks katsub 
nii ruttu kui võimalik veepinnale jõuda, mis
pärast päästetute juures dekompressiooni või 
kessoonihaiguse hädaoht on olemas. Et aga 
haiguse nähted mitte kohe ennast ei avalda ja 
teisest küljest igaüks, kes suuremast sügavu
sest veepinnale tõusnud, võib haigestuda sel
lesse haigusesse, siis on tarvilik pääsnuid pai
gutada d e k o m p r e s s i o o n i k a m b r i s s e , 
mis tuuakse õnnetuskohale, kus siis pääsnuid 
alguses hoitakse selle surve all, missugusest on 
nemad tulnud ja siis pikkamisi alandatakse 
survet kuni atmosfääri surveni. 
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Koha määramisest sihtliinide abil. 
Sõidul rannikuvetes, millede madalikud ja 

õhud on tähistatud toodritega, esineb tihti juh
tumeid, kus lae va juhil tekib kahtlus ühe või 
teise toodri õige koha suhtes. Samuti sõites 
kindlate kaartide järgi võib ootamatult avas
tada kivi, mis ei ole märgitud kaardile jne. 
Vahel märgitakse kalda foonil ka mõnd hästi 
eralduvat eset näiteks puud, metsatukka või 
hästi nähtavat kõrgendikku, mis samuti kaar
dil ei esine. On päris selge ja loomulik, et selli
seil juhtumeil tekib vajadus 

1) kindlaks määrata toodri või avastatud 
kivi koht, 

2) kindlaks määrata kaldal märgatud hästi 
eralduv ese, mis kaardile kantuna võiks 
hiljem osutuda orientiiriks laeva koha 
määramisel. 

Joon. J. 

Esimese sihi peiling — 294°. 
Teise „ „ — 355°. 
Kolmanda „ „ — 51°. 

Loomulikult navigatsiooni Õpetus pakub tea
tud lahenduse selleks kompassi abil, kusjuures 
määratakse oma koht kolme peilingi järele. 
Kõigil eespool märgitud juhtumeil tuleks mää
rata oma koht vähemalt kolmes punktis oma 
kursil ning kõigis neis punktes võtta peilung 
toodrile, kivile või märgatud esemele, mille 
asukohta tahame kindlaks määrata. Kolme pei-
lungi lõikepunkt annaks otsitava asukoha. 

Nimetatud meetod on aga aeglane ja tihti 
läbiviimatu, seepärast võiks kasutada neil juh
tumeil „sihtliinidega" asukoha määramist. 
„Sihtliinidega" määramine pakuks lihtsalt kõigi 
kolme juhtumi lahendust, võimaldades üldse 
määrata kompassi abil iga punkti või eseme 
koha nii vee peal kui ka kaldal, ilma laeva 
käiku vähendamata. 

Soovitav viis kujutab praktilist küsimuse 
lahendamist, mis kujunevad tihti kogenenud 

navigaatoreil ja hüdrograafidel ning võib-olla 
on mõni neist seda ka kasutanud, ent navigat
siooni Õpperaamatuis, niipalju kui seda tean, 
seda avaldatud ei ole. 

plfk^ p^ ^gl^v 

Joon. 2. 

Esimene siht — 294°. 
Teine „ — 355°. 
Kolmas „ — 51°. 

V a j a l e i d a k a h t l a s e t o o d r i t ä p 
p i s a s u k o h t . Laev sõidab kaardi järele 
näiteks W kursiga jättes saared ja toodri 
põhja poole (joon. 1). Toodri asukoht äratab 
kahtlust ning komandörile näib see olevat kau
gemal kursist, kui see peaks tegelikult olema. 
Kasutades „sihtliinidega" määramise meetodit 
komandör ootab, kuni tooder osutub liinis saare 
(I) läänepoolse servaga ja peilib siis. Oletame, 
et peiling oli 294°. 

Peiling kantakse kaardile saare (I) lääne
poolse serva juurest. 

Selle järele peilitakse toodrit, kui see moo
dustab liini keskmise saare vasaku servaga 
(joon. 2), mille peiling olgu näiteks 805°, ning 
kantakse see eelmise kohaselt kaardile. 

Kui tooder moodustab liini kolmanda saare 
tulepaagiga, peilitakse seda peiling — 51°. 
Kandes viimase peilingu samuti kaardile saa
dakse nende peilingute (294°, 3i55°, 51°) lõike
punktis toodri tegelik koht. Käesoleval juhul, 
nagu seda märgibki joon. 1, osutus toodri asu
koht ebaõigeks — kuna ta madalikku ei kaitse 
vastavalt poolt. 

L e i d a m ä r k p u u a s u k o h t k a l d a l . 

Sõites kaardi järele W kursiga (õk) märgi
takse puu peiling, kui see moodustab liini pa
rema saare vasaku servaga (joon. 3). 

Joon. 3. 

Esimene siht — 313°. 
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Olgu see — 313°—133°: puu peiling liinis tule-
paagiga — 352°—172° (joon. 4). Puu peiling 
kolmanda saare kiviga 36°—216° (joon. 5). 
Kandes need peilingud kaardile tähendatud 

Joon. 4. 
Teine siht — 352°. 

kohtade juures, saame peilingute lõikepunktis 
puu asukoha (joon. 6). 

„Sihtliinide" määramisviis lahendab liht
salt, kergelt ja kiirelt ainult kompassi abil 
sõitval laeval veel terve rea ülesandeid nagu: 

1) silmade all hukkunud laeva koha mää
ramine, nimetatud kohta sissevisatucl 
poiu või toodri abil. 

isaa 
m 

i , , ^ ^ 
PH1 
! 

Emm iBHii 
i 

MM 

i 

lillil! 

Joon. 5. 
Kolmas siht — 36°. 

2) Vastase reidil märgatud ankrul seisva 
laeva asukoha määramine, mis on eriti 
tähtis vastase reidi luure andmeiks. 

3) Meremõõdise tegemisel — saarekeste, 
pealveekaljude ja kaldajoone väljaulatu
vate punktide koha määramine kahe või 
rohkem geodeetiliselt kindlaks määratud 
punkti abil kaldal. 

4) Erandjuhuna võib võtet kasutada, kui 
on vaja asetada toodrit kohale, mis on 
märgitud kaardil *) . 

Joon. 6. 

Esimese sihi peiling — 313°. 
Teise „ „ — 352°. 
Kolmanda „ „ — 36°. 

Punkt 4 juhul toimitakse järgmiselt: võe
takse kaardilt toodri suund mingisuguse saa
rega või tuletorniga ja suunatakse laev seda 
mööda mainitud esemele, nii et kurss vastaks 
eelmainitud toodri ja eseme peilingule. Oletame, 
et liini peiling ja seega ka kurss võrdus 296° 
(joon. 7). 

*) Loomulikult on võimalik määrata kohta ka seks-
tani abil. 

Joon. 7. 

Juhtides laeva täpselt kursil 296° visatakse 
ajutiselt sisse väike tooder a, tehes selle järele 
tsirkulatsiooni (praegusel juhul) paremale, vi
satakse teine abitooder b sisse momendil, mil 
esimene abitooder (a) moodustab tuletorniga 
A liini. Selle järele toimitakse samuti toodri ja 
märk D peilingul, antud juhul 28°, kusjuures 
peiling 28° on kaardilt valitud toodri teine pei
ling mingisuguse esemega D. Toimides selli
selt saadakse kaks paari abitoodreid, b-a ja c-d, 
mis moodustavad liinid 296° ja 28°. Tooder x, 
mis oli vaja sisse panna, olles samal ajal nii 
ühel kui teisel liinil osutub nähtavasti liinide 
a-b ja c-d lõikepunktis. 

Samal teel võib faarvatril teatud punkti 
veesta ka miini. 

Peab märkima, et eelmainitud koha määra
mise viis ei pretendeeri geodeetiliselt või astro
noomiliselt määratud koha täpsusele. Võtte 
täpsus, samuti nagu navigatsiooni õpperaama-
tuiski toodud ja peilingutega koha määramise 
viis oleneb arusaadavalt kompassi õigest paran
dusest ja õigetest kaartidest. Kui kompassi pa
randus ei ole kindlasti teada, ei tohi ka ,,siht-
liinide" määramise võtet kasutada. 

Normaalseis tingimusis aga pakub see võte 
laeva komandörile küllaldaselt rahuldavat ja 
täpset lahendusviisi eelmainitud mõninga küsi
muse lahendamiseks. 
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Sõjalaevade veeväljasurvest ja kaubalaevade 
tonnaaži määramisest. 

Sõjalaevade veeväljasurve määramise alal 
esines kaua aega teatud selgusetus ja eba
määrasus. Nii näiteks inglased mõtlesid sõja
laeva veeväljasurve all kuni 1922. a. vee mahu
list kaalu, mis laev välja tõrjub täie laadun
giga, s. o. juurde arvatud ka kütteaine, artil
leeria, lahinguvarustis, toitainete tagavarad, 
vesi sisternes ja kateldes. Seejuures kasutasid 
nad oma mõÕduühikut, tonni, mis vastas 2240 
naelale või 1016 kg. USA, Saksamaa ja mõned 
teised riigid tõlgitsesid veeväljasurvet samuti, 
ent riikides, kus oli kasutamisel meetrisüsteem, 
arvestati tonni 1000 kg ehk 0,9842 inglise 
tonni. 

Siit selgub, et möödunud maailma praktikas 
oli läbi löönud vaade l u g e d a s õ j a l a e v a 
v e e v a i j a s u r v e k s t e g e l i k k u l a e v a 
k e r e k a a l u ü h e s k õ i g i v a h e n d e i g a , 
m i l l e g a t a o l i v a r u s t a t u d j a ü h e s 
k õ i g e g a , m i s o s u t u s l a e v a p a r d a l . 
Veeväljasurve määrati kindlaks mõõtmise teel 
kant jalgades laevale määratud süvise juures 
täislaadungis (juurde arvatud rool, propellerid 
ja väline deadweight võll). Selliselt saadud 
suurus jagatuna 35-ga andis resultaadis laeva 
veeväljasurve tonnides, kuna 35 kantjalga 
s o o l a s t v e t t kaalub ühe tonni *). 

Ent sõjalaeva täis-veeväljasurve korral lei
dis kasutamist peale selle veel normaal-vee-
väljasurve. Mõlemad need terminid (full load 
ja normal load) esinevad sõjalaevade veevälja
surve märkimisel varemais sõjalaevade käsi
raamatuis nagu Jane's Fighting Ships ja teised. 
Ent nende mõistete kohta ei leia täpsat mää-
ritlust. „Normal load" all mõeldi harilikult 
projekteeritud veeväljasurvet või laeva rahu
aegse komplekteerimise veeväljasurvet, ent 
„full load" all veeväljasurvet, mil laeval on 
täislaadung kütteainet, vett, sõjavarustist ning 
täiendatud varustist, mis on ette nähtud vas
tavalt soja ajale. Siia kuulusid ka täiendused, 
mis tehti veeväljasurve alal laeva ehitamise 
ajal. Vahel mõeldi aga ka „full load" all laeva 

*) Laevaehituses kasutatakse kaaluüfcsuseks inglise 
tonni, mis võrdub 62 puudaga. Tonn kujutab endast 
35 kant.j ala merevee (.soolase) või 36 kant j ala mageda 
vee kaalu (A. P. šeršov). 

veeväljasurvet maksimumlaadungis, mis tal 
üldse oli lubatud. Elu praktika ei mahtunud 
tihti selle mõiste laiadesse piiridesse. Nii näi
teks omas suur osa adm. Rožestvenski Vaikse 
ookeani koondise laevadest sellist ülekoorma
tust, mis ei võimaldanud nende veeväljasurvet 
kaugelt „full load" mõiste alla viia. Soomus-
ristleja Orel veeväljasurve pidi algprojekti jä
rele olema maksimum 13 500 t, ent laevastiku 
väljasõidu puhul Liibavist osutus see 15 300 t, 
mille juures keskmine süvis osutus 28'10*" ette
nähtud 26'6" asemel. 

Sõjalaevade veeväljasurve mitmesugune tõl
gitsemine rahvusvahelises elus sattus esimest 
korda kriitika alla Washingtoni konverentsil 
1921.—1922. a. Seepärast otsustati see definit
sioon kindlaks määrata ning võeti vastu järg
mise redaktsiooni näol: 

,,Standard-veeväljasurveks (standard dis-
placement) otsustati lugeda laeva veeväljasur
vet täieliku valmisoleku juures, täismeeskon-
naga, masinaiga ja varustisega, mis vajalik 
merele sõiduks, juurde arvatud kaj relvastis, 
laskemoon, toit ja joogivesi meeskonna jaoks 
ning mitmesugused tagavarad ja vahendid, 
mis on ette nähtud laeval sõjaajal; v ä l j a 
a r v a t u d v a i d k ü t t e a i n e m a s i n a t e 
j a o k s j a k a t l a v e s i." 

Tonni all otsustati mõista 2240 naela ehk 
1016 kg, välja arvatud juhud, kui oli tegemist 
meetertonnidega. 

Need laevad, mis osutusid kokkuleppe ajaks 
valmis, kuulusid veeväljasurve mõttes määra
misele veel nii, kuidas see oli ette nähtud rii
gis varem, ent laevad, mis valmisid pärast seda 
vastuvõetud kokkulepet, kuulusid hindamisele 
juba kokkuleppe kohaselt. 

Washingtoni kokkuleppe kohaselt „standard-
veeväljasurve" ei sisalda seega kütteaine ja 
katelde toitevee kaalu, mis sisuliselt vähendas 
vaid konverentsi piiramisi sõjalaevade maksi-
maaltonnaaži kindlaks määramisel. Sõjalaevad, 
mis ehitati pärast Washingtoni konverentsi, 
nagu Nelson ja Rodney, „Washingtoni ristle
jad" ja teised, illustreerivad seda selgesti, kuna 
nende laevade veeväljasurve osutub kuni 40% 
suuremaks sellest maksimaal-veeväljasurvest, 

On soovitav valida liine tuletornidega või 
esemeiga, mis on täpsalt kaardil märgitud ning 
ainult siis, kui midagi sellist käepärast ei ole, 
kasutada liinideks ka saarte või kalda teravalt 
eralduvaid märkide kontuure. Selle juures tuleb 
arvestada, et viimaseil juhtumeil täpsus on 

tunduvalt väiksem ning seepärast tuleb olla ka 
palju ettevaatlikum tulemuste kasutamisega. 

„Sihtliinide" määramise võte nõuab samuti 
teatud kogemusi nagu iga teinegi, mis navigat
siooni õpperaamatud soovitavad. 
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mis Washingtoni konverents tegelikult võimal
das selleklassilistele laevadele. 

Nõnda võiks tähendada, et Washingtoni 
kokkulepe ei andnud sõjalaevade tonnaaži kui 
ka relvastise piiramise alal täielikke tulemusi. 
„Normaal-veeväljasurve" mõiste asemel võeti 
kasutamisele vaid uus termin „standard-vee-
väljasurve", kuna tegelik veeväljasurve, mis 
asendas nüüd full load, omas senisest veel var
jatumat iseloomu, olenedes tunduvalt nagu 
varemgi seisukohast, kuidas vaatab sellele hu
vitatud pool. Olgu siiski mainitud, et konve
rentsil saavutati formaalne kokkulepe küsimuse 
alal, mis tuleb mõista sõjalaeva veeväljasurve 
all. Eelmainitud kokkuleppest võtsid osa: Ing
lismaa, USA, Jaapan, Prantsusmaa ja Itaalia, 
seepärast võivad teised riigid ka endiselt tõl
gitseda mitmesuguselt sõjalaeva veeväljasurve 
mõistet. Kuna aga, nagu eespool mainisin, vee
väljasurve mõiste võimaldab teatud mõõdul 
laeva tonnaaži varjata, siis loodetavasti võta
vad selle termini kasutamisele ka teised riigid. 

Konverentsil vastuvõetud kokkuleppe koha
selt määratakse veeväljasurve praegusel ajal 
tihti ka suurtel ookeani-reisiaurikuil nende kii
ruse katsetamisel. 

Üldiselt aga määratakse kogu maailma 
kaubalaevastikes laevade suurus mitte kaalu-
üksustes „veeväljasurve-tonnides", vaid mahu-
üksustes või nn. „registertonnides", milledega 
kooskõlas võetakse ka kõik kaubalaeva maksud. 
See tonnaaž määratakse kindlaks seadustes 
tähendatud reeglite kohaselt ning võimaldab 
omakorda samuti teatud tõlgitsemise vabadust. 
Peaelementideks laeva registertonnaaži välja
arvutamiseks on lastiteki pikkus ja laius ning 
selle kõrgus kiilust. Kahe tekiga laevadel loe
takse lastitekiks ülemist tekki, kuna kolme-
tekilisil — teine alt arvates. Tähendatud teki 
perpendikulaaride vaheline pikkus määrab, 
missugusesse viide klassi ta kuulub. Esimesse 
klassi kuuluvad kaubalaevad, millede teki pik
kus on mitte vähem kui 50 jalga, kuna viien
dasse klassi — laevad teki pikkusega üle 225 
jala. Esimesse klassi kuuluvad laevad tonnaaži 
määramisel jaotatakse nelja ossa, kuna teised 
laevad 12 ossa, mille järele määratakse iga 
osa maht kantjalgades. Arvates kokku selliselt 
määratud laevaosade mahud saadakse kogu 
laeva maht, mis jagatakse 100-ga. Resultaat 
annab laeva tekialuse tonnaaži registertonni-

des. Selle järele mõõdetakse või määratakse 
kõigi kinniste ehitiste või ruumide maht, mis 
on kasutatavad lasti paigutamiseks ülemisel 
tekil, ning jagades saadud summa 10O-ga saa
dakse tekiehitiste registertonnaaž. 

Summeerides viimast laeva tekialuse ton-
naažiga saadakse brutotonnaaž — inglise 
„gross tonnage", prantsuse tonnage brut. Kui 
arvutame samal teel brutotonnaažist maha 
mahu, mis võtavad oma alla masina- ja katla-
ruum, masinavõlli koridori, meeskonna elu
ruumid, roolikambri, raadiokambri, roolimasina-
ruumi, laeva vaierite ja otsade ruumi, pumpade 
ruumi, kahekordse põhja ruumi ja veetankid 
(kui neid ei kasutata kütteaine või lasti jaoks), 

siis saame laeva netotonnaaži registertonnides. 

On täiesti arusaadav, et laevakere jooned 
osutavad suurt mõju registertonnaaži suuru
sele, mis osutub teatud määral pikkuse, laiuse 
ja laeva kõrguse funktsiooniks loomulikult kuni 
lastitekini. Selle tõttu võib täiskujulise läbi
lõikega laevade brutotonnaaž osutuda palju 
väiksemaks laeva kantmahust ja ümberpöör
dult võimsail puksereil võib netotonnaaž osu
tuda võrdseks nulliga just mahaarvatavate 
suurte masina- ja meeskonnaruumide arvel. 

Olgu siinkohas märgitud, et ainult ühel 
juhul peavad ka sõjalaevad oma suurust arves
tama registertonnides kaubalaevade sarnaselt, 
nimelt kui nad läbivad Suessi kanalit, kuna 
kanalimaksud kuuluvad arvestamisele kõigile 
laevadele registertonnide järele. 

Peab lõpuks veel märkima, et peale mõis
tete „veeväljasurve" ja „registertonnaaž", ka
sutatakse kaubalaevastiku praktikas veel mõis
tet „Deadweight", mis tähendab netoregister-
tonnaaži, juurde arvatud sütepunkrite ja nafta-
tankide maht. Mõiste leiab kasutamist laeva 
kandejõu määramisel laadveejoone süvise juu
res, kui laeval on täislaadung kütteainet ja 
toitaineid. Deadweight-tonnaaž omab tähtsust 
peaasjalikult nende kaubalaevade suhtes, mis 
on kohandatud tekilaadungite veoks, nagu 
metsavedajad. Viimased ehitataksegi sellise 
kaalutlusega, et võtta peale osa laadungist üle
misele tekile, mille tõttu suurele kandevõimele 
vaatamata nad omavad võrdlemisi vähest 
registertonnaaži, mis omalt poolt võimaldab 
vähemaid maksusid. 

Iv. 
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Laevajuhi seadus. 
Hiljuti võttis Riigikogu lõplikult vastu uue 

„Laevajuhi seaduse", imis on avaldatud Riigi 
Teatajas nr. 36 1940. aastast. 

Ei oleks asjata heita pilku uuele seadusele, 
et selgusele jõuda, mida siis uus seadus sisuli
selt enesest kujutab ja mida ta toob uut meie 
mereseadusandlusesse. 

Laevajuhi seadus asendab senini kehtiva 
Kaubandusseaduse (VSK XI k. 2 r. 1903. a. 
väljaanne) § 205, 207, 208, 211, 215—242 ja 
429—437 eeskirju, mis käsitavad laevajuhi te
gevust laeva juhtimise ja valitsemise, samuti 
bodmeriilaenu ja merel varustise hankimise alal. 

Need täiesti vananenud eeskirjad kehtisid 
õieti ainult nimeliselt, tegelikult tuli aga meie 
laevajuhtidel ja muil asjaosalistel tegutseda 
üldtunnustatud rahvusvaheliste eeskirjade ja 
tavade kohaselt. 

Laevajuhi seadus taotleb anda olukohaseid 
eeskirju laeva juhtide tegevuse korraldamiseks 
tänapäeva laevanduses tunnustatud nõuete ko
haselt. Laevajuhi seaduse raames põrkavad 
kokku laeva juhtide ja laevaperemees te vastand
likud huvid. Arvestades moodsa mereseadus-
andluse (Hollandi, Skandinaavia, Saksa ja 
teiste) kogemusi on laevajuhi seadus viidud 
ajakohaseile aluseile ning peaks sellisena rahul
dama tänapäeva nõudeid. Seejuures on laeva
juhi seaduses püütud liigitada käsitatud põhi
mõtteid ning asetada neid teatavasse süsteemi. 
Välismaa vastavais mereseadustes puudub üldi
selt küllaldane süsteem. Osalises ulatuses on see 
olemas Saksa vastavas seaduses. 

Laevajuhi ülesannete eri iseloomule vastavalt 
on laevajuhi seadus liigitatud järgmiselt: 1. pea
tükk — L a e v a v a l i t s e m i n e j a j u h t i 
m i n e ; 2. peatükk — L a e v a p e r e m e h e 
e s i n d a m i n e ; 3. peatükk — R a h a m u 

r e t s e m i n e r e i s i j ä t k a m i s e k s ; 4. 
peatükk — L a e v a j u h i õ i g u s i l a e v a l -
s õ i t j a t e s u h t e s ; 5. peatükk — L a e v a l 
t o i m u n u d s ü n n i - j a s u r m a j u h t u 
m i d ; 6. peatükk — L a e v a j u h i õ i g u s i 
j a k o h u s e i d l a a d u n g i o s a l i s t e s u h 
t e s ; 7. peatükk — M e r e p r o t e s t ; 8. pea
tükk — L a e v a j u h i k o h u s e i d s õ j a 
o h u k o r r a l ; 9. peatükk — L a e v a j u h i 
v a s t u t u s . 

Laeva valitsemine ja juhtimine. 

Laevajuht on laeva valitseja ja juhtija. 
Sellega üldistavalt iseloomustatakse laevajuhi 
mitmejkesiseid tegevusüilesandeid laevateenia-
tuse alal. Kahtlemata see tähendaks aga laeva
juhi tegutsemist piiramatult, mis poleks olu
korra mõõdukas lahendus. Seaduse järgnevais 
paragrahvides antakse eeskirju, mis kitsenda
vad laevajuhi tegutsemist laeva valitsemise ja 
juhtimise huvides ning seavad selle teatavaisse 
raamidesse. Kuid lisaks sellele peab laevajuht 
laeva valitsemise ja juhtimisega seoses olevaid 
teenistuskohuseid täitma heale peremehele 
omase hoolikusega, s. t. teenistuskohuste täit
misel rakendama seesugust hoolt, mida igal 
antud juhul iga hea peremees osutaks oma va
randuse huvides seadustega lubatavais piirides. 
See laevajuhi kutselise tegutsemise kriteerium 
on tsiviilkäibes üldiselt tuntud. 

Laeva valdusesse võtmine laevajuhi poolt 
toimub tavalises käibeliselt tunnustatud kor
ras, kuid kui laevaperemees, valduse üleandja 
(näiteks senine laevaperemees, senine laevajuht 
jne.) või laevajuht avaldavad soovi teostada 
ülevõtmist akti alusel, siis toimub see ülevõt
mine § 2 ettenähtud korras. 
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Laevajuhi esmajärguliseks teenistuskohu-
seks on hoolitseda laeva sõidukõlvulises seisun
dis hoidmise, laevasõidu ohutuse, laeval oleva 
laadungi korrapärase veo ja laeval üldise korra 
eest. Selleks peab ta rakendama kõiki neid 
vahendeid, mille rakendamist temalt nõutakse 
seaduse või tava järgi. Kahtlemata ei saaks 
laevajuhilt nõuda, et ta laeva järelevaatust 
teostaks, see pole Kaubalaevade sõidukõlvu-
lisuse seaduse (RT 1937, 84, 696) § 1 kohasejt 
mitte tema ülesanne. Kuid sõidukõlvulises sei
sundis hoidmine on tema ülesanne. 

Laevajuht eriti on kohustatud hoolitsema, 
et reisi alustamisel laev vastaks kõigi sõidu-
kõlvulisuse seaduslikele nõudeile (vrd. Kauba
laevade sõidukõlvulisuse seadus § 2), kusjuu
res laeva sadamast väljaklaarimise korral lae
vajuht on kohustatud valvama, et laeval lei
duksid teiste seaduste kohaselt nõutavad lae
vadokumendid ja seadustekstid (vrd. Sadamate 
seadus — RT 1937, 84, 695, — § 38); samuti 
Meremeeste sead. (RT 1928, 28, 145 § 74). 
Sõiduvalmis laev, vrd. ka Tsiviilkohtupidamise 
seadustiku (RT 1937, 81, 661) § 6526. 

Laevasõidu majanduslikkude huvide tõttu 
on oluline, et laevaga toimuv reisijate ja kau
pade vedu toimuks kiiremini. Laeva asjatu 
hoidmine sadamas tähendaks liigsete kulude 
kandmist, eriti laeva sõiduvalmisoleku korral, 
üldiselt võib laeva sõiduvalmisolekut iseloomus
tada kui seesugust faktilist olustikku, kus laev 
nii navigatsioonilises kui ka kaubanduslikus 
mõttes on võimeline alustama reisi. Kui aga 
laev pole sõiduvalmis, siis laevajuht pole ko
hustatud alustama reisi, kui selleks pole laeva-
peremees teinud vastavat korraldust, mis puhul 
vastutus langeb viimasele. 

Laevajuhi haiguse, vigastuse või mõne muu 
tema teenistuskohuste täitmist takistava asja
olu puhul on oluline see, et seesugune laeva 
edasi j ühtimise võimatus ei olene laevajuhi tah
test. Järelikult kaaluvaks põhjuseks ei saa lu
geda seda, kui laevajuht vabatahtlikult lahkub 
laevalt, näiteks parema teenistuskoha saamise 
tõttu jne. 

Laeva j ühtimise takistusest peab laevajuht 
viivitamata teatama laevaperemehele, et ära 
oodata viimase korraldusi. Kuid teatamine ja 
korralduste ootamine ei tohi enesest olla veel 
takistavaks asjaoluks reisi alustamisel, vaid 
laevajuht peab enesele määrama asendaja tee-
nistusastmelt vanema tekijuhtkonna liikme, 
nagu tüürimehe jne. hulgast. Laevajuhi asen
daja tegutseb laevajuhi poolt antud juhendite, 
kuid kahtlemata ka käesoleva seaduse eeskir
jade kohaselt. 

Laevajuht tavaliselt ei tohi lahkuda laevalt 
ilma endale asendajat määramata. Erakorra

listel seaduses loetletud juhtudel ei tohi laeva
juht lahkuda laevalt mitte enne, kui see lahku
mine pole paratamatu, s. t. on tingitud laeva-
jühist mitteolenevaist asjaoludest. Kui see on 
võimalik, peab lahkuv laevajuht määrama asen
daja laeva juhtkonna liikmete hulgast või, kui 
neid pole, siis sobivate laevameeskonna liik
mete hulgast. 

Sõiduteest kõrvalekaldumine või sõidu ajal 
peatumine ei ole tavaliselt lubatud. Seda või
dakse teha kas äärmise vajaduse korral või 
Laevade päästmise ning neile abiandmise ja 
uppunud ning randunud varade seaduse (RT 
1930, 48, 306) § 2 ja 4 ettenähtud juhtudel, 
Äärmine vajadus on seesugune faktiline olus
tik, mille olemasolu tähendab tõsist kahju lae
vale või selle laadungile ja millest hoidumine 
on võimalik vaid sel teel, et laevaga sõiduteest 
kõrvale kaldutakse või sõidu ajal peatutakse. 

Laevapereimehe esindamine. 

Laevajuht on õigustatud nii Eestis kui ka 
välismaal ainult siis sooritama õiguslikke toi
minguid, kui teda selleks on volitatud (a) lae-
vaperemehe poolt või (b) käesoleva või mõne 
muu seaduse alusel. Viimaste (b) liiki kuulu
vad nii meremeeste palkamine ja vallandamine 
Meremeeste seaduse § 9 j j . kohaselt, samuti 
käesoleva seaduse § 9, 10, 15—18, § 21, 29, 32, 
33—37 ja 57 ettenähtud juhud. Laevapere-
mehe või seadusjärgse volituseta või volituse 
piiridest üleastumisega sõlmitud õigustoimin-
guist tekkinud kahjude eest vastutab laevajuht 
(§ 60). 

Et käesoleva seaduse (§ 3—5) kohaselt lae
vajuht on kohustatud rakendama kõiki vahen
deid laeva sõidukõlvulises seisundis hoidmiseks 
ja reisi edukaks teostamiseks, siis loomulikult 
peab talle kuuluma ka võimalus sellekohaste 
vajalikkude kulutuste tegemiseks laeva varus
tamise ja muude hädaliste vajaduste katteks 
(vrd. § 10). Neil juhtudel tekkinud kohustuste 
eest vastutab laevaperemees Kaubalaevade 
omanduse ja vastutuse seaduse (RT 1930, 100, 
650) § 7 j j . , § 39 j j . kohaselt. 

Seadusjärgne laevaperemehe protsessuaalne 
esindamine laevajuhi poolt võib teostuda välis
maa kohtuis ainult neis asjus, mis on laevaga 
seotud. Kohtus esinemine võib toimuda laeva
peremehe nõusolekul või vähemalt laevapere
mehe teadmisel protsessi astumise kohta, kui 
see toimus nii kiiresti, et nõusoleku saamine oli 
takistatud. Laevaperemehelt nõusoleku hanki
mine või vähemalt protsessi astumise teatavaks 
tegemine ei mõjusta protsessi käiku; see on 
vaid oluline laevaperemehe ja laevajuhi vahe
liste suhete korraldamisel, eriti protsessist tek
kiva vastutuse küsimuse lahendamisel, sest lae-
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va juhi poolt ilma laevaperemehe nõusolekuta 
alustatud protsessist tekkinud kahjude eest vas
tutab laevajuht (vrd. ka § 59). 

Laevaperemehe ja laeva juhi vahelised suh
ted korraldatakse eeskätt käesoleva seadusega, 
kuid neid suhteid võidakse täiendavalt ja üksik
asjalisemalt reguleerida kas laevaperemehe ja 
lae va juhi vahelise teenistuslepingu eeskirjade 
või laevaperemehe üldiste või igakordsete kor
raldustega. Need eeskirjad ja korraldused ei 
tohi laeva juhile seadustega nõutavate kohuste 
täitmist takistada ja need loetakse selles osas 
tühisteks ja laevajuht pole kohustatud neid 
täitma. 

Laeva juhi aruandekohustus laevaperemehe 
suhtes haarab kogu laeva juhi ametitegevust, mis 
on seoses laevaga, selle valitsemise ja juhtimi
sega, eriti aga rahaliste toimingutega, mida lae
vajuht on sooritanud laevaperemehe seadusliku 
esindajana (vrd. § 8—11, 15—18, 21, 29, 
35—37). Aruanne peab olema täielik, s. t. peab 
sisaldama kõik ametitegevuses olulised asjaolud, 
kusjuures rahaline aruanne eriti peab olema 
üksikasjaline, Kahtlemata võidakse laevapere
mehe poolt selles suhtes teha erikorraldusi nii 
aruande ulatuse kui ka sisuliste üksikasjade 
kohta. Kui aga laevaperemees pole aruande esi
tamiseks määranud vastavaid tähtaegu, siis on 
laevajuht kohustatud esitama aruande iga reisi 
järel. 

Laevaperemees võib käesolevas seaduses 
ettenähtud laeva juhi õigusi kitsendada oma kor
raldustega, kui see juba pole tehtud teenistus
lepingu eeskirjadega (vrd. § 12), kuid need 
kitsendused ei kehti kolmandate isikute kohta, 
kui viimased ei tea nende õiguste seesugusest 
kitsendamisest. Järelikult laeva juhi käesoleva 
seadusega antud õigused on jõus, kuivõrd nende 
kitsendamisest laevaperemehe poolt pole kol-
mandaile teatavaks tehtud või see muul teel 
pole saanud neile teatavaks. 

Raha muretsemine reisi jätkamiseks. 
3. peatükk sisaldab merenduses ammuaeg

selt tuntud bodmerii (merilaenu) instituudi 
kohta käivaid eeskirju. Kuigi sellel instituudil 
arenenud rahvusvahelise liikluse tõttu on prak
tiliselt väike tähtsus, siiski võib tekkida olu
kordi, kus seesuguseks laenutegemiseks on 
paratamatu vajadus, näiteks sõja korral, kui 
ühenduse pidamine kodusadamaga on katkenud 
või raskendatud, kuid laeva eduka tegevuse 
jätkamiseks on vajalik krediit. Eriti purje
laevad on veel Eesti riikliku iseseisvuse ajal 
seesugust krediidihankimise moodust kasutanud 
ja võivad ka edaspidi seda kasutada. Kuigi 
bodmerii instituudi endine laialdane praktiline 
väärtus on kahanenud (meil isegi on kaalutud 
selle instituudi kaotamist), siis ometigi see ei 

tähenda veel selle instituudi tähtsuse täielikku 
kadumist tänapäeva laevanduses. 

Kui laevajuhil puudub igasugune muu 
mõistlik hädasti vajaliku raha hankimise või
malus, siis võib laevajuht teha laenu laeva 
(„laeva ning veoraha") pantimisega (vrd. 
Kaubalaevade omanduse ja vastutuse seäduse 
§ 7 ja § 11) või, kui pantimine pole kuidagi 
teostatav (näiteks laenuandja ei pea seda kül
laldaseks), siis laadungi või selle osa pantimi
sega või isegi võõrandamisega). Kõnealune 
pantimine ei ole samastatav laevahüpoteegiga 
(vrd. Laevade kinnistamise ja registrimise sea
dus — RT 1937, 9, 73). Seesugune laen on vaid 
eesõigustatud merivõlg (Kaubalaevade oman
duse ja vastutuse sead. § 39 p. 5). 

Laeva, veoraha või laadungi pantimine või 
laadungi võõrandamine võib toimuda ainult 
käesolevas seaduses ettenähtud korra järgi. 
Neil juhtudel laevajuht on kohustatud laskma 
selgitada reisi jätkamiseks tehtavate kulutuste 
suurust ja hädavajalikkust kas kohalikkude 
ametivõimude või asjatundjate poolt. Laeva
juht võib kutsuda asjatundjaina isikuid, kes 
kohalikkude mõistete järgi on laevandusala 
asjatundjad. Laevajuht on kohustatud laenu 
tegemisest või võõrandamisest teatama ka 
laevaperemehele ning vastavalt ka laevajuhile 
teada olevale laadungiomanikule. Laevajuht aga 
ei tarvitse oodata laadungiomaniku korraldusi, 
kuid laevaperemehe korraldusi ainult siis, kui 
ootamine põhjustaks olulisi kahjusid laevale 
või laadungile. Muudel juhtudel on vajalik 
oodata laevaperemehe korraldusi. § 16 ette
nähtud nõuete mittetäitmise eest vastutab laeva
juht (§ 58), kuid kolmandad isikud vastutavad 
ainult siis, kui nad sellest mittetäitmisest olid 
teadlikud või nende teadmatus oli tingitud ras
kest hooletusest. 

Laenu tegemisel reisi jätkamiseks laeva, 
veoraha või laadungi pantimisel annab laeva
juht välja b o d m e r i i k i r j a . 

Bodmerii-kiri oma sisult peab vastama sea
duslikele tingimustele, kuid see ei tähenda, et 
see ei võiks sisaldada lisatingimusi. Bodmerii-
kiri antakse laenu kindlustuseks sooritatava 
pantimise korral. Kaheldamatult võib bodmerii-
kiri sisaldada ka muid andmeid, mida pooled 
peavad soovitavaks. 

Laadungisse kuuluvate kaupade võõranda
mine (vrd. § 15—16) võib toimuda ainult ava
likul enampakkumisel või börsil, olenevalt sel
lest, milline moodus kohapeal on teostatav. 
Võõrandamine peab toimuma kohalikkude keh
tivate eeskirjade kohaselt. Kaupade võõranda
mise korral laevaperemees on vastutav laa
dungiomaniku ees § 18 lg. 2 kohaselt. 
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Laevajuhi õigusi laevalsõitjate suhtes. 
4. peatükk sisaldab laevajuhi õigusi laeval

sõitjate suhtes. Laevalsõitjaina käesolevas sea
duses mõistetakse nii laevapersonaali hulka 
kuuluvaid isikuid, kes on kantud kas laeva 
munsterrolli või muusse sellekohasesse laeva-
pere-nimekirja. 

Laevajuht on laeva julgeoleku, korra ning 
distsipliini alal kõrgemaks võimuks. Laevajuhi 
sellekohastele korraldustele peavad alluma eran
ditult kõik laevalolijad. Viimaste suhtes või
dakse tarbe korral rakendada Meremeeste sea
duse § 60—61 kohaseid sundabinõusid viimases 
seaduses ettenähtud juhtudel. 

Laeval kaupade ja muude esemete vedu peab 
toimuma laevaperemehe nõusolekul. Sel puhul 
on küllaldane, kui laevaperemehe poolt on aval
datud (kas kuulutuse või muul teel) teatud 
tingimused kaupade ja muude esemete veo 
kohta laeval. 

Kui laevajuht avastab reisi ajal reisilaeval 
sõidupiletita reisija, kes ei tasu või pole suu
teline tasuma tema esimesel nõudel sõiduraha, 
siis võib laevajuht rakendada seesugust reisijat 
laeval jõu- ja võimetekohasele tööle ning esime
sel võimalusel panna teda maale. Sama on keh
tiv ka isikute kohta, kes tabatakse loata sõit
misel kaubalaevadel. 

Laevalsõitja võib laeval vedada kaupa või 
muid esemeid omal arvel loomulikult ainult 
sellekohase kokkuleppe alusel laevaperemehega 
ja mis avaldatud kuulutuse või muul teel, või 
laevaperemehe nõusolekul. Selle eeskirja vasta
selt toimunult laevalsõitjalt võib laevajuht 
nõuda käesolevas seaduses ettenähtud määral 
veoraha ja kõigi muude kahjude tasumist. Era
kordsed seaduses ettenähtud juhtudel võib laeva
juht neid kaupu isegi maale panna või üle parda 
heita. 

Laeval toimunud sünni- ja surmajuhtumid. 
5. peatükk sisaldab eeskirju laeval toimunud 

sünni- ja surmajuhtumite puhul laevajuhi poolt 
sooritatavate teenistusülesannete kohta. Senini 
puudusid vastavad eeskirjad, välja arvatud 
erandid surnud meremeeste kohta Meremeeste 
seaduse (RT 1928, 28, 145) § 29—31 kohaselt. 
Käesolevas antud eeskirja tuli vastavalt kokku-
kõlastada Perekonnaseisu seaduse (RT 1925, 
191/192, 110) eeskirjadega. 

Laevajuht teeb laeval toimunud iga sünni-
juhtumi kohta, mis talle teatavaks saanud, sisse
kande laevapäevikusse. See eeskiri on ühtlusta
tud Perekonnaseisu seaduse § 29 nõuetega. 

Laevapäeviku sissekanne laeval toimunud 
sünni juhtumi kohta on vaid deklaratiivse 
tähendusega ning esimesel võimalusel lapse 
vanemad on kohustatud pöörduma perekonna-

seisuametniku poole Perekonnaseisu seaduse 
§ 29 j j . nõuete kohaselt, seejuures laeval viibi
mise peab lugema registreerimisele mitte õige
aegse ilmumise vabandavaks põhjuseks. 

Surmajuhtumi kohta laevapäevikusse vasta
vate andmete kandmine laevajuhi poolt toimub 
Perekonnaseisu sead. § 55 ettenähtud nõuete 
kohaselt, kuid vastavalt laeval valitseva eriolu
korra tõttu on tehtud mõningaid vähemaid olu-
kohaseid muudatusi. 

Reisija surma korral matmise kohustus 
lasub laeva juhil, kui laeval või sadamas ei leidu 
surnud isiku sugulasi või muid ligemaid isikuid, 
kes sooviksid surnut matta. Järelikult laevajuht 
peab kõigepealt selgitama seda, kas leidub see
suguseid isikuid, seejuures selgitamine võib toi
muda nii, et see ei saaks takistuseks surnu 
õigeaegsele matmisele, eriti aga § 26—27 ette
nähtud erandjuhtudel. 

Tavaliselt ei või surnut matta enne 3 öö
päeva möödumist, vrd. Matmise seaduse (RT 
1935, 62, 570) § 2. Sellest üldreeglist on käes
olevas seaduses antud erand selles, kui laeval 
valitsevad tingimused ei luba surnu 3 öö-päe-
valist hoidmist, näiteks kui laev viibib troopika-
vöös või kui reisija on surnud nakkavasse 
haigusesse. 

Matmise seaduse § 1 kohaselt laeval surnud 
isik tuleb matta maal selleks lubatud matmis
paikadesse, kuid käesolevas seaduses on lubatud 
tervishoidlikel kaalutlustel matta ka erandina 
merre sellekohase tava järgi. 

Laeval toimunud surmajuhtumi registreeri
mine toimub laevajuhi poolt Perekonnaseisu 
seaduse § 52 j j . kohaselt, kusjuures erandina 
kõik Eesti laevadel toimunud surmajuhtumid 
registreeritakse Tallinna linna perekonnaseisu
ameti kaudu. 

Kui laeval ei viibi surnud reisija perekonna
liikmeid, siis koostab laevajuht seaduses ette
nähtud korras järele jää va vara kohta nimesti
kud ja talitab siin seaduses selleks ettenähtud 
korra järgi. 

Reisija matmisega seotud kulud tasutakse 
üldiselt kehtiva korra alusel. Kohaliku oma
valitsusena on seaduses mõeldud linnaomavalit-
sus või vallaomavalitsus, kelle piirkonnas oli 
surnu viimane alaline elukoht. Kui surnud isi
kust ei jää järele mingit vara, mille realisee
rimisest saadav raha läheks matusekulude tasu
miseks, siis kannab esialgu vastavad kulud 
laevaperemees, kusjuures tal jääb õigus nõuda 
neid vastavalt Eesti linna- või vallaomavalit
suselt, kelle ringkonnas oli surnud Eesti koda
niku viimane alaline elukoht, või, kui surnud 
isik oli välismaalane, siis vastava välisriigi 
konsuli või diplomaatliku esindaja kaudu või 
otseselt sellekohastelt välisriigi asutistelt. 
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Laevajuhi õigusi ja kohuseid laadungiosaliste 
suhtes. 

6. peatükk sisaldab laadungiosaliste suhtes 
laeva juhile kuuluvate õiguste ja kohuste kohta 
käivaid eeskirju. Laadungiosalisteks käesoleva 
seaduse mõttes loetakse nii kaubasaajaid ja 
-saatjaid kui ka kaubaomanikke (s. o. laadungi 
omanikke). 

Laeva laadimis- ja lossimistööd peavad toi
muma kiirusega, mis vastavas sadamas kehti
vate kommete ja võimaluste kohaselt on luba
tav ja ühtlasi nõutav. 

Laadungiosaliste huvide kaitsmine on loo
mulikus seoses laadungi korrapärase veo nõu
dega (§ 3). Laadungiosalise protsessuaalne 
esindamine toimub käesoleva seaduse § 11 
kohaselt. 

Laadungiosaliste huvide kaitsmine toimub 
nendele kuuluvate õiguste ulatuses, seejuures 
laevajuht peab arvestama laadungiosalise vas
tavaid korraldusi. 

Laevasõit on seotud ohtudega ja sellest tingi
tult võivad tekkida reisi sooritamises viivitu
sed, mille tulemuseks on võimalik toiduainete 
ja kütteainete puudumine. Neil juhtudel laeva
juht! on õigus vajalikke aineid võtta laadungist 
mõistliku tasu eest. See moodus on mereseaclus-
andluses ammu tuntud. 

Mereprotest. 

7. peatükk (§ 38—51) sisaldab mereprotesti 
koostamise eeskirju. Neid eeskirju on, võrreldes 
senini kehtinud korraga, tunduvalt lihtsustatud, 
mis ei jäta mõju avaldamata asjaajamise kii
rusele ja lihtsustamisele. Sõna ,,mereprotest" 
on võetud seadusesse kui laevanduses tradit
siooniliselt kasutatav termin. Et käesolev sea
dus ei tee vahet mere- ja sisevete-laevade vahel, 
siis järelikult mereprotesti võidakse lasta koos
tada ka nende laevasõidu õnnetuste kohta, mis 
on toimunud sisevete-laevadega siseveeteedel. 
Mereprotesti ülesanne on laevasõiduõnnetuse 
kohta võimalikult täieliku tõendusmaterjali 
saamine. 

Laevanduspraksises tegelikult kujunenud 
nõuete alusel on laevajuhile antud algatuse 
õigus mereprotesti koostamiseks. Kahtlemata 
võib algatada seda ka isik, kes toimib laevajuhi 
volitusel. 

Mereprotesti koostamine võib toimuda ainult 
laevasõidu-õnnetusest tekkinud tagajärgede ja 
õnnetuse põhjuste vormipäraseks kindlaks tege
miseks. Et laevasõidu-õnnetuste iseloom ja kuju 
tegelikkuses võib olla väga mitmekesine, siis 
seaduses on piirdutud näitelise loeteluga. Igal 
juhul mereprotesti koostamine on lubatud ainult 
nende laevasõidu-õnnetuste korral, mis on toi
munud laeva reisi ajal. Mida aga tuleb lugeda 

reisiks, see on käesolevas seaduses jäetud lah
tiseks. Reisina tavaliselt laevanduspraksises 
mõistetakse laeva tegelikku sõitu, kas (1) bal
lastis, ka eesmärgiga võtta sihtkohas laevale 
laadung, või (2) laadungiga, seejuures viima
sel juhul reisiks loetakse ajavahemikku, arva
tes laadungi laevale laadimise momendist kuni 
laevalt lossimise momendini. Muudel juhtudel 
ei loeta laev reisil olevaks, näiteks kui laev 
viibib talvekorteris, on remondis jne. Viimastel 
juhtudel ei ole mõeldav mereprotesti koosta
mine. 

Mereprotesti Eestis võidakse koostada ainult 
notari juures. Notarite võrgu tihedus tagab 
selle nõude täitmist nii, et notarite kaasabi siin 
võidakse kasutada pea igas Eesti sadamas. 

Kui laev viibib välismaal, siis võidakse 
mereprotest lasta koostada kas (1) Eesti kon
sulil, kes on õigustatud teostama notariaalseid 
ülesandeid, või (2) kohalikel kompetentseil 
asutistel. Kui konsul koostab mereprotesti käes
olevas seaduses (§ 38—50) ettenähtud nõudeile 
vastavalt, siis välismaa vastavad asutised koos
tavad oma riigi seaduste nõuete kohaselt (vrd. 
§ 50 lg. 2). Et viimatimainitud asutistes koos
tatud mereprotest omaks meie kohtus tõendus-
jÕudu, selleks peab ta olema vastavalt legali
seeritud kohaliku Eesti välissaatkonna või kon
suli poolt. Kui see on võõrkeeles, siis vastavalt 
kohtule esitamise korral lisatakse ka tõlge sel
lest mereprotestist. Kuid vaatamata sellele jääb 
kohtule õigus suvaliselt hinnata selle mere
protesti tõendusjõudu (vrd. § 51). 

Mereprotesti koostamisele asumine võib toi
muda suulise avaldusega, kuigi seaduse mõtte 
kohaselt ei keelata ka kirjalikku avaldust, mida 
laevajuht isiklikult või voliniku kaudu esitab. 

Välismaal Eesti konsul tavaliselt koostab 
mereprotesti eesti keeles, kuid laevajuhi selle
kohaselt konsulile avaldatud soovil võib konsul 
koostada ka võõrkeeles, seejuures ükskõik mil
lises. Kuid praktiliselt on nii, et ainult nendes 
võõrkeeltes, mida konsul kasutab igapäevases 
asjaajamises. 

Mereprotest kui kohtulik tõend peab sisal
dama võimalikult üksikasjalisemat kirjeldust 
toimunud laevaõnnetuse kohta, kõiki neid põh
jusi, mida arvatakse võimalikeks õnnetuse tek
kimises, ja kõiki neid abinõusid ja korraldusi, 
milledega püüti kahjusid vähendada või vältida. 
Selleks püütakse kirjelduses anda kõike olulist, 
mis võib nähtuda laevapäevikus (§ 43) või 
tunnistajate seletuses (§ 44). 

Et tavaliselt laevapäevikusse peavad ajali
selt võimalikult kohe olema kantud kõik laeva 
reisi kestel toimuvate sündmuste ja loomulikult 
ka laevasõidu-õnnetuste kirjeldused, siis selle 
tõttu laevapäevikud omavad olulist tähendust 
tõendusmaterjalina. Mereprotesti koostamisel 
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peab esitatama laevapäevik või notariaalselt 
tõestatud väljavõte laevapäeviku sellest osast, 
kus leiduvad andmed toimunud laevaõnnetuse 
kohta. Et ainult teatud liiki laevadel seadus-
kohaselt peab leiduma laevapäevik, siis eel
nimetatud nõue käib ainult nende laevade kohta, 
kusjuures sel korral väide, et laevapäevikut 
laeval ei peeta, ei vääri usaldust. Kui laeva
päeviku pidamine laeval on kohuslik ja laeva
päevik on kadunud laeva hukkumise tõttu või 
laevapäeviku või selle väljavõtte esitamata jät
mine on toimunud muudel põhjustel, kui laeva
päevikut seaduse nõuete kohaselt ei tarvitse 
laeval pidada, siis neil juhtudel päeviku mitte
esitamise või mittepidamise kohta kantakse 
mereprotesti sellekohane märge, mis peab 
sisaldama ka laevapäeviku mitteesitamise põh
jused, vastavalt laevajuhi suulistele seletustele. 

Laevajuht on kohustatud esitama igal juhul 
laevapersonaali nimestiku sellisena, nagu ta oli 
laevasõidu-õnnetuse ajal seaduspäraselt koosta-
tuna. Seesuguseks nimestikuks võib olla kas 
munsterroll või lihtne laevapere nimekiri, vas
tavalt sellele, mille pidamine laeval sellekohase 
seadusega on nõutav. Selle nimestiku kohaselt 
tõendatakse tunnistajate (§ 44) kuuluvust 
laevapersonaali hulka. 

Mereprotesti koostamine võib toimuda ainult 
laevajuhi ja vähemalt kahe tunnistaja suuliste 
seletuste ja esitatud (§43) laevapäeviku sisse
kannete alusel. Tunnistajad peavad kuuluma 
laevapersonaali hulka, vähemalt sellistena, kes 
kuulusid laeva teenistuslikku koosseisu ja olid 
kantud vastavasse nimestikku sel ajal, kui toi
mus laevasõidu-õnnetus. 

Laevajuhi ja tunnistajate ülekuulamine me
reprotesti koostamisel toimub Administratiiv-
menetluse seaduse (RT 1936, 4, 25) § 62, j j . 
ettenähtud alustel ja korras. 

Laevajuht ja tunnistajad peavad andma 
tõele vastavaid seletusi, mitte midagi salates 
ega varjates. Et mereprotestile kantakse kõigi, 
nii laevajuhi kui ka tunnistajate, seletused, siis 
selle kinnitamiseks on laevajuht ja tunnistajad 
kohustatud mereprotestile alla kirjutama. Mere
protestile kirjutab alla ka see, kes koostab 
mereprotesti. 

Mereprotest koostatakse iseseisva aktina 
ning hiljem köidetakse notari poolt aktiraama-
tusse. See kord erineb täiesti senini kehtivast 
notariaalkorrast, mille kohaselt kõik akfr'd kan
takse aktiraamatusse ja sellest tehakse vasta
vad väljavõtted. Senine kord aga ei hõlbusta 
asjaajamist, mida käesoleva seadusega püütakse 
ka vältida. 

Asjast õiguslikult huvitatud isikuiks võime 
lugeda neid isikuid, kellede õigused laevasõidu-
õnnetuse tõttu on kahjustatud kas otseselt või 
kaudselt. 

Mereprotesti võidakse koostada Eesti notari 
või konsuli juures ainult 7 päeva kestel arvates 
laevasõidu-õnnetuse toimumisest või väljaspool 
sadamat toimunud õnnetuse korral laeva saa
bumisest esimesse sadamasse. Hiljem koostatud 
akt ei oma mereprotesti tagajärgi. Sadamaks 
loetakse teatavat sadama administratiiv-piir-
konnas olevat maa- ja vee-ala. 

Välismaa vastavais asutistes koostatud 
mereprotesti suhtes kohaldatakse kehalikkude 
seaduste nõudeid. 

Kui selles paragrahvis ettenähtud tähtajaks 
koostatud mereprotest loetakse vormiliselt tõen-
dusjõuliseks, siis sellele vaatamata kohtul on 
suvavõim mereprotesti sisulise tõendusjõu hin
damiseks laevasõidu-õnnetuse toimumise aja ja 
põhjuste, õnnetuse põhjustanud isikute süü 
ning õnnetusest tingitud kahjude suuruse küsi
muses. Kohus võib viimatinimetatud asjaolude 
selgitamisel nõuda täiendavaid tõendeid, luge
des mitteküllaldaseks mereprotestis esitatud 
andmeid. 

Laevajuhi kohuseid sõjaohu ja soja korral. 
8. peatükk sisaldab sõjaohust või tekkinud 

sõjast tingitud erakordsete olukordade puhul 
laevajuhi poolt kohuslikult rakendatavate va
hendite ja korralduste kohta käivaid eeskirju, 
mis uuelaadseina sisaldavad tänapäeva mer^-
sõjategevuses rakendatavate ettevaatusabi
nõude normeerimist. 

Eesti Vabariigi Valitsusele on antud õigus 
sõjaohu või sõja korral keelata eesti laevadele 
sõitmast (§ 52) või viibimast (§ i54) neis välis-
sadamais, kus on karta nende laevade kinni
pidamist, priisimist või sundkasutamisele võt
mist (embargo). Seesuguse keelu ükskõik mis
sugusel teel teatavakstegemise korral laevajuht 
on kohustatud rakendama vastavaid ettevaatus
abinõusid, kas hoidudes sõitmast keelatud sada
masse (§ 52), kusjuures merel olles pöördudes 
Eesti või erapooletu riigi sadamasse kuni laeva-
peremehe vastavate korralduste saamiseni 
(§ 53), või lahkuma keelualusest sadamast 
(§ 54). Eelnimetatud keeld on kategooriline ia 
keelu teadaolemine on eeldatav, näiteks, kui 
laeval leidub raadio vastuvõtu-seadis või laev 
vastava teateavaldamise ajal viibis selles sada
mas, kus teade avaldati, eriti Eesti ametikon-
suli noolt (§ 54. 55). Kuid sõja nuhkemise kor
ral Eesti riigi ja mõne teise riigi vahel auto
maatselt rakenduvad § 52 j j . eeskirjad, eriti 
§ 54 ja 55. 

Sihtsadama blokeerimise korral mõne sõdiva 
riigi poolt on laevajuhil Õigus viia laev mõnda 
teise sadamasse ainult siis. kui blokeerimise 
deklaratsoon on vastavas rahvusvahelises õigu
ses tunnistatud korras tehtud teatavaks. Neil 
juhtudel on laevajuhil õigus pöörduda ligemasse 
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sadamasse, mis kuulub erapooletule mittesõdi-
vale riigile. 

Sõjaohu ja sõjategevuse piirkonnas peab 
laevajuht rakendama kõik ettevaatusabinõud, 
seejuures on ta eriti kohustatud silmas pidama 
rahvusvahelise meresõjaõiguse reegleid, kui
võrd neid on temal võimalik teada. Vrd. sel 
puhul ka Sõjaohu-aegne meremeeste teenistus-
tingimuste korraldamise seadus (RT 1939, 110, 
848) § 5 lg. 1. 

On eesti laev ükskõik millisel põhjusel võõra 
riigi poolt kinni peetud või sundkasutamisele 
võetud, siis on laevajuht kohustatud sellest 
teatama laevaperemehele, kui see aga tegelikult 
on võimalik, ühtlasi on laevajuht kohustatud 
nõudma laeva ja laadungi kohest vabastamist, 

kuid sellekohaste sammude sooritamisel on ta 
kohustatud silmas pidama rahvusvahelise mere
sõjaõiguse reegleid. 

Laevajuhi vastutus. 
9. peatükk sisadab laevajuhi tegevusest 

tingitud vastutuse kohta käivaid eeskirju. 
Laevajuhi tegevus on eriti vastutusrikas ja 

selles mõttes on ka laevajuhi isiklik vastutus 
asetatud sellele pinnale. Laevajuht ei tohi osu
tada oskamatust oma teenistuskohuste täitmi
sel ega rikkuda teenistuskohuseid. 

Laevajuht on vastutav ka siis, kui ta on toi
minud laevaperemehe korralduse kohaselt. Mui
dugi, kui need korraldused on seaduse vastased, 
ei tule neid täita ega kanda vastutust. 

K —. 

Tähtpäevade kalender. 
4. j u u n i . Eesti Vabariigi valitsemise ajutise korra 

(ajutise põhiseaduse) vastuvõtmine Asuta
vas kogus (oli kehtiv 09. 07. 19—09. 08. 20, 
is. o. esimese Põhiseaduse väljakuulutamise 
päevani ,fRiigi Teatajas") 1919. a. 

11. j u u n i . Itaalia sõjakuulutamine Inglismaale ja 
Prantsusmaale. 

Kanada isõjakuulutamine Itaaliale. 
Uus-Meremaa sõjakuulutamine Itaaliale 
1940. a. 

21. j u u n i . Landesveer algab Võnnu all pealetungi 
1919. a. 

22. j u u n i . „Vambola" sõidab Liivi lahte, et kaitsta 
meie maaväe paremat tiiba 1919. a. 

j u u n i . ,, Vambola" jõuab Heinaste alla 1919. a. 

j u u n i . Versailles'i rahulepingu allakirjutamine 
1919. a. 

j u u n i . Meie laevastik („Lennuk", „Vambola", 
„Lembit" ja „Tasuja") hakkab kell 13.00 
liikuma Düüna jõe suudme poole, 
m/r. Lennuk pommitab Magnusholmi pata
reid 1919. a. 

23. 

28. 

30. 

1. j u u l i . Eestimaa Ajutise Maanõukogu Maapäeva 
esimene koosolek 1917. a. Meie laevastik 
pommitab Magnusholmi patareid ja Vetsa-
keni kordonit 1919. a. 

2. j u u l i. Meie laevastik pommitab landesveeri ran
naäärseid patareisid Riia operatsioonis. 
Vedurlaevade „0" ja Rudolf Kerkoviusa 
vallutamine 1919. a. 

3. j u u l i . Meie laevastik läheneb rannikule Magnus
holmi juures ja pommitab Bolderi patareid 
1919. a. Vaherahu landesveeriga kell 03.30. 
Sõjategevuse lõpp kell 12.00 1919. a. 

20. j u u l i . Eesti Ajutise Maavalitsuse valimine 
1917. a. 

18. a u g . Inglise MTP ja lennukite rünnak Vene 
laevastikule Kroonlinnas 1919. a. 

25. a u g . Eesti Maapäeva kinnine koosolek Riia 
.. ., langemise puhul sakslaste kätte. Kerkib 

üles riikliku iseseisvuse taotlemise mõte 
1917. a. 

26. a u g . Eesti Maapäeva üleskutse kodanikele kodu
maalt mitte lahkuda sõjategevuse Eesti 
territooriumile kandmisel 1917. a. 

MERCEDES-BENZ 
D I I S E L M O O T O R I D 

IGAKS OTSTARBEKS 

E S I N D A J A E E S T I S : 

I. C. KOCH 
T A L L I N N . TELEFON 478-63 
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Lühiteateid sõjalaevastikest. 
Rootsi. 

Rootsi Läänemere isaar Gotland on otsustatud muuta 
tugevaks merekindluseks Läänemere keskosas. Nimeta
tud saar kontrollib Rootsi idakallast kuni Stokholmini, 
paiknedes hiigla fordina piki Rootsi rannikut. 3 nädalat 
pärast sõja algust varustati saar esimese moodsa kesk-
kaliibrilise patareiga, ent nüüd öeldakse, et juba märtsi 
lõpuks oli saar kindlustatud moodsate kindlustistega 
kõikjal. Peakindlustised on kontsentreeritud saare põh-
jatipu rajooni, kus asub tuntud sõjasadam Farösund. 
Gotlandi kindlustisi hinnatakse nii suuri kui väikesi 
umbes sajale. 

N. Vene. 
„Frkf.. Ztg." 18. 4. s. a. järele on aprillis toimunud 

N. Vene Musta mere laevastiku manöövrid, lipulaeva 
ristleja „Krasnõi Kavkas" juhtimisel. Laevastik tegut
ses nii maa-, mere- kui õhujõudude vastu, mis olid tun
ginud Musta merre ning mida kujutasid N. Vene teised 
sõjalaevastiku üksused ja õhujõud. 

Jaapan. 
Manöövreiks Formoosa rajooni olid jaapanlased 

aprillis koondanud ca 60 sõjalaeva, mille hulgas oli 
kolm lennukite emalaeva 200 lennukiga. Manööver oli 
ette nähtud demonstratsiooniks USA laevastiku harju
tuste vastu, nagu seda dementeeriti Jaapanis. „Alg. 
Handehblad" 09. 04. s. a. 

USA. 
Sakslased märgivad, et USA laevastiku manöövreist 

Vaikses ookeanis võttis osa 130 sõjalaeva 43 000 mehega, 

400 merelennukit ja 100 maaväelennukit. Viimased 
peamiselt Havai toetuspunktidest. 11 lahingulaeva, 
12 raskeristlejat, 3 lennukite emalaeva ja 65 a-laeva 
väljusid 01, 04 s. a. peamiselt lääne sadamaist San 
Diego ja San Pedro; 8 riaskeritlejat ja kolm destroie-
rite flotilli — Havaist. Hiljem jagunes laevastik kahte 
ossa, moodustades valge ja musta poole. Harjutus-
ruumi piiras põhjast Aleuudi saarestik, lõunast Kan
toni saar ja vestist Wake, Guam ja Filipiini saarestik. 
„Alg. Handehblad", 02. 04. s. a. 

Hiljem saksa ajakirjandus märkis, veel et USA 
manöövreilt, mis teostusid Vaikses ookeanis, pöördusid 
Kialifornia ranna sadama isse tagasi kõigest 25 sõja
laeva. 90, — nende hulgas 11 lahingulaeva ja mõlemad 
lennukite emalaevad Saratoga ja Yorktown jäid Vaik
sesse ookeani edasi, mis on kindlasti seotud Hollandi 
India kaitsega. 

Itaalia. 
35 000 t lahingulaevale Littorio on nüüd järgnenud 

samatüübiline lahingulaev Vittorio Veneto. Kiirus 30 s; 
1800 meest (70 ohv. 250 allohv.). Järgnevate uute 
lahingulaevade kohta märkis adm. Cavagnari senatis, 
et lahingi. Itrvp&ro relvastumine teostub jõudsasti ja 
kiiresti, kuna lahingulaev Roma lahkub juulis stapelilt. 

12 — 3400 t kergeristlejat, mis on ehitamisel, valmi
vad määratud tähtaegadeks. Peale selle tähendatakse, 
et destroierite ja a-laevade arvu on suurendatud. 

Uute üksuste rivvi astumise tõttu kuulub merevägi 
suurendamisele 10 000 ohvitseri ja 60 000 mehe võrra. 
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Daamidele ja härradele 

suurimas valikus 

O. LEPP 
Daamide ja härrade pesu- ja 

moeäri. 
Tallinn, Valli f. 4. 

S U K A D , 
S A L L I D , 

KINDAD, 
PESU JNE. 

KAABUD, 

, SÄRGID, 

KAELASIDEMED, 

SOKID |NE. 

Valmisriieteäri 

«UNIVERSAAL" 
Tallinn, Vana Posti tän. 3 
Telefon 440-72 

Suured valikud val-

mi6riideid, mee6te ja 

naisterahva palituid, 

ülikondi, vihmamant

leid, pükde jne. 

Oma rätsepatööstus. 

T ä p n e ja kiire tellimiste täi tmine. 

Mõõdukad hinnad. 

Suurim 

välisveinide import - müük 

KOHVI- IA VEINIDEÄRI 
V. Karja 4. Telefon 476-24. 

i$ÕJJQV4A, 

tovehov&e, ja 
Xoitseiüdu 

Spetsiaal - vormiriiete tööstus 

R. Voiman 
Tallinn, K. Pätsi tän. 10-3. Telef. 475-54 

TÖÖ EEST TÄIELIK VASTUTUS 
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Aktsiaselts 

TALLINNA LAEVAÜHISUS 
Laevaomanikud, Laevamaakleria, Spedi-

töörid, Siiteimport, Laevade varustamine 

P e a k o n t o r : S. Karja 18, telef. 426-90 (4 liini) 

Telegr. ..LAEVANDUS" 
SpeditSIOOn: Tollimine, inkasso, kindlustus, kor

respondendid kõikides tähtsamates kohtades 

S ö e d : Auru- ja sepasöed, valu- ja küttekoks 

alaliselt saadaval ladus ja otse laevadest. 

Kontor - V. Sadama 3, tel, 456-38 ja 441-80 

laewade varustamine: Kõiksuguseid laevatar-
beid ja toiduaineid, purjetöökoda ja malmi-

ladu. Kontor — V. Sadama 3, telef. 456-38 

ja 441-80 

V a b a l a d u : Laevade varustamine igasuguste 

toiduainete ja laevatarvetega. L a d u : Uus 

Hollandi 6, telef. 314 52 

~iii 

> V TAAUNN, SUUR KARJA 18 *f 
omas majas 

Tel. 446-82, 446-84, 433-56 

Võtab raha 

Võtab vastu kõiki 

j a N õ m m e li 

v a l i t s u s t e 

hoiule 

T a l l i n n a 

nna o m a-

m a k s e 

Toimetab kõiki pangaoperatsioone 

PALDISKI MNT. 14-a 

Klaverite üürimine. Klaverite pa
randamise tarbed. Grammofonid ja 
plaadid. Grammofoniosad, nõelad, 
vedrud. Viiulid, gitarrid, mandolii
nid, mandoolad, balalaikad ja nende 
osad ja tarbed. Puhkpillid, suupillid, 
lõõtspillid, nende osad ja tarbed. 
Noodid. Elektritarbed. Taskulambid. 
Jalgrattaosad. Raadiotarbed. Pabe-
rikaup. Kirjutustarbed. Laste mängu
asjad. Peennahakaup. Reisikohvrid 

jne. 
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HISPANK 

Viru 18, oma majas, tel. 438-48 

Avatud kella 9-2, laupäeviti 9-1 

Tallinna 
Laenu & Hoiu-Kassa 

Asut. 1871. ai. 

Pank võtab vasfu summasid tähtajalisele, 

hoiukassa- ja jooksvale arvele, diskonteerib 

veksleid, annab laene ja toimetab muid panga

operatsioone. 

HOOHE 
Elek t ro -mehaan ika töös tu s 

„ H E L I O S" 
. KLE 

Hollandi tän. 26. Tallinn 

tHelios radiaator-konveklor 
võrskeõhu juurevoolu kanoat/^a 

jo vorstseõhu ventiiliga 

1 'ttnr 

% 

mmm 

n 

> Telefon 316-90 

Moodsaid kesk-

kütteseadmeid: 
,,Helios" radiaa-

tor-konvektorid, 
värskeõhuventiili-

dega või ilma. 

Rauast keskkütte-
katlad. Keskkütte 
kombinatsioon-
ventiilid. 

Õlikütteseadmed. 

Veemõõtjad. 

Mitmesugused 
kontroll- ja regu-
leerimisaparaa-
did, 
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TOTAL 
tulekustutajad 

Peaesindus ja ladu 

LINKE & MARTINSON 
Tallinn, Vene fän. 11 
tel. 432-86, 432-58 

Oliriiete tehas 
M E R E M E E 
V I H M A R I 

i 

i 

A. SIN 

E S T E 
D E D 

ISOFF 
T A R T U M N T . 7 9 
T E L E F . 3 0 9 - 8 0 

H. KU NING 
SEPA JA LUKUSEPA 
T Ö Ö K O D A 

TELLIMISTE TÄITMINE 
KIIRE JA KORRALIK 
HINNAD MÕÕDUKAD 
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Ahto • Viking • Eva 
Igas tõmbes palju võlu! 

ETK tubakatehas 

Kaubamaja 

TH. KAARMANN 

TALLINN 
Raekoja tän. 10 
Telef. 4 3 2 - 8 3 

Klaas Portselan Majatarbed 

Väliskaubanduse agentuur 

E. Siirak, Heintare & Ko 
Tallinn, Pärnu mnt. 38/6, telef. 446-09 

IMPORT 
EKSPORT 
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Triikpesu tööstus h. A 
IIIIIIIIIHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIillllllllllllllllllllllllllllllllllH 

"SSSSSSSSSSaBr 
^••••••iaaar 

x i i i i i l N r ^••••••r 

• — 

Valmistab meestepesu tellimise 
iii: 
SIU 

peale . Nagu: päevasärke , fraki-
- , - j 

su : 
särke, kraesid, veste, pidžaamasid, 

• • • • • • • • • • • • 
SUI 

supelmantleid jne. 
• • • • , .-H.J!f[...„..r 

^ • • • P H I I I u c r 

Diplomeeritud meistri "wr 

L. KRUPKIN'i juhatusel SLC « « • lä"av 8 

"Kivitrükikoda 

3- Wär 
Tallinn, Tööstuse 3 9 

Telefon 436-86 

• 

nDalmi6tab iga<6ugu6tid 

värvilisi trükiiöid 

in ik 

Ed. K rivelkot 
Tapeedi ja linoleumi erikauplus 
Tallinn, Pikk fän. 14. Telefon 435-15 

M aitsekas vai 
O 

i k ! 

Soodsad hinnad 
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Tehnika-lcontor 

Hugo Lohmann 
Tall inn, Pikk t. 31 

Kaubanduskontor 

I f A C A omanik 

VA5A HUG0 FOHMANN 
Tall inn, Vene tän. 8 

on nüüd ühendatud ja 

asuvad uutes ruumides 

Harju tän. 21 
(II korral) 

Telefonid 457-26, 441-98, 427-33 

Eesti Speditsiooni A/S. 
endine 

KNIEP & VERNER 
miilil 

Tallinn, Mündi t. 3/4 

Speditsioon 

Inkasso 

Transport 

Kauba hoiule võtmine 

Kindlustamine 

5H!TT!?!?!?TT!T!T!?r -• ___••;,""T"™." " . " ' ™ lll,W!?!T??????T??SRv 

PILSEN 
HELE OLU 

SANGAR 
KANGE ÕLU 

TÕMMU 

ERIP&UUL 

MAHLAJOOGID 
SIDRUNHAPPEJ006ID 
SELTEgS.SOODA 

M Ü D U 

KAKU 
S y 

j ^ ; _ 
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ifiK" 
0,t»* ̂  ..NEPTUN" 

TALLINN, V. SADAMA TÄN. 11 
TELEFON 459-66 

AMAG. HiLPERT-REGNITZSHÜTTE A.G. 
NÜRNBERG 

T S E N T R I F U G A A L P U M B A D : 

kanalrattaga paksu vedeliku jaoks, 
kõrgesurvega roiskvee jaoks, 
keskmise survega kaheastmelised, 
kõrgsurvega, 
tulekustutamiseks, 
iseseisvad pumbad ja teisi 

A G E N T U U R J A 
KAUBAN D U S KONTO R 

JVAG" J. Agntsev 
T A L L I N N , P I K K 36 

TELEF. 444-9S 

11 
Tubaka-, napsi- ja veinikauplus 

V. LAANE 

I 
T a l l i n n , Vene kirg 7 

Kõnetraat 305-55 

RIIDEÄRI 
k-m. K. REINTAM 
TARTUS, Suu r t u rg 5, tel . 2685 
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T\ui valmi6riidei(L 

6ii6 ainult firma 

-TUCEV 
\uurc6t 

Tallinn, Harju 39 

Jgakd hooajakd igale midagi sobivat 

OSAKOND: 

Pärnu. Tallinna mnt. 5 
» i 

Kogu maailma 

postmarkide 
ost ja müük 

Evald Eichenthal 
T A L L I N N 
Kuninga 6 — Eesti 

Sobivaim liiklemisvahend 

kerguselt, vastupidavuselt ja ökonoomsuselt 

on 

WANDERER 
kergemooforraHad 

K/m. Lier & Rossbaum 
Tallinn, Viru 7, telef. 479-79 

lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllll 

Transportkontor 

V. S. LEVINOVITSCH 
Asutatud 1875. aastal 

Tallinn — Eesti 
Uus Hollandi tän. 5. Telef. 308-19, 306-19 

Telegr.: L e v i n o w i t s c h — T a l l i n n 
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TARVITAJATE!)H ISUS 

„TARBI|A" 
pakuA auw£t vaähtkaupaf 
Osakonnad linnades ja maal. 

Dipl. meister 

Ä. ¥ RIIE III SÄILI 
Tallinn, Paldiski mnt. 3 

SliUr VQlIK seina-, laua-, tasku- ja käe-
kellasid parimaist Schveitsi vabrikutest 
I järgu kella- ja kullasepa töökoda 

Maja-, köögi- ja valgustustarvete ladu 

• Tallinn, Merepuiestee 17 . € Telefon 3 0 5 - 4 7 • M. Blauhut 
TALLINN 

PÄRNU «Tallinna Siiditööstus" 

Kontor: Tallinn, Mündi 3-2. Telefon 472-37 

Valmistab igasuguseid 

kleidi- ja voodririideid 

M O O G I J L ^ K I R J U T U S M A T E R J A L I Ä R I D E S K O 6 U E E 3 T I 4 

Tekstiil tööstus 

„ J I E IL C1'1' 
Tallinn, Tartu mnt, 6 9 , telef. 319-77 

Valmistame suures valikus 

MÖÖBLTRIIDEID 
KREPP, FROTTE, GOBELAIN 

Näitusel hinnatud hulga kuldaurahadega 

ja kõrgema auhinnaga GRAND PRIX-iga 

KLAVERITÖÖSTUS 

„ASTRON" 
Tallinn, Pikk 29-a, tel. 441-24 

valmistab kõrges headuses parimast ma

terjalist t i i b k l a v e r e i d ja p i a n i i n o s i d 

— 150 



Vold. Laanberga 
JALGRATTA JA ELEKTRIARMA-
TUURI TÖÖSTUS NING ÄRI 

Tartu mnt. 42 
T e l e f o n 3 1 1 - 9 6 

Kas Te 
Kui ei, 

A. 

ie K O M P A S S O N K O R R A S ? 
siis laske kiiresti see parandada 

OPTIK-MEHAANIK 

SCHIEFNER'il 
Sealsamas parandatakse: laevarüstu, binokleid, 
fotoaparaate, täitesulepäid, m a a m õ õ d u r i i s t u oma 
O P T I K A JA P E E N M E H A A N I K A TÖÖKOJAS 

1 2 T A L L I N N , R A E K O J A P L A T S 1 2 

C. ¥ 1 E m 
F O T O T A R V E T E L A D U JA FOTOLABORATOORIUM 

Tallinn, Vene tänav 7 
T E L E F O N 4 3 0 - 0 8 

KATUSETÕRVAVABRIK 

„EESTITORV" 
Lakk-okaspuu katusetõrva ei pleegi päike ega pese maha 
vihm, teeb papi painduvaks ja vastupidavaks tuultele. 

MÜÜK SUUREL JA VÄIKESEL ARVUL. 

Asjatundjate juhatusel parandame, tõrvame ja teeme 
uusi katuseid. Kauba ja töö eest vastutus. 

J Ä R E L M A K S V Õ I M A L I K . 

K o n t o r : Tallinn, Müürivahe 29, tel. 464-62. 

SUURIM EESTI ÄRI 
O M A L ALAL 

Asutatud 1903. a. 

Soovitab suures va
likus s p o r d i a u 
ni n d u , kalliskive, 
kuld-, hõbe-, kris

tal l-, alpakaasju parimaist Š v e i t s 

KULDAURAHA KULDAURAHA 

v a b r i k u i s t 
m õ õ d u k a t e h i n d a d e g a . O M A T Ö Ö K O D A . 

Kul lasepaär i F 
TALLINNA, VANATURUKAEL 5. 

LANGE 
TELEFON 436-20. 

Templitoösfus .PERFEKT" 
|. LÄÄN ja O. KASEMETS 

Tall inn, Vene fän. 13 
Telefon 437-16. 

M. ALPEROVITSCH & Ko 
MAJATARVETE, 

T A P E E T I D E , 

VÄRVIDE j a 

A H J U P O T T I D E LADU 

Tallinnj Tatari 6. Telefon 452-98. 

99 DUPLIKATOR" 
VALGUSKOPEERIMISE- JA JOONISTUS-BÖROO 

Tallinn, Olevimägi nr. 4. Telefon 441-94. 

O s a k o n d : Tartus, Lossi 18. Telefon 18-64. 

Plaanide ja joonistuste kopeerimine ning paljundamine. 

Valgustusäratõmbed üht- ja lõuendpaberile. 
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..AIVAZ' 1" 
Ji/Udin-, uask~, phö-nki-
va 1 atised 

alati kõrgeväärtuslikud 

A-s. .AIVAZ" 
TALLINN, TÖÖSTUSE 47-a. 

Hoog- & Raadiolambid 

Valguskopeer inn ise paber 
k u i v i l m u t a m i s e k s 

pMOtCOr" va lguskopee r im ise 
apa raad id 

P e a e s i n d u s : 
K a u b a n d u s k o n t o r 

Eug. Sacharias 
Ta l l inn , N u n n e tän . 1. 

Te i . 4 6 7 - 4 7 

Pakungid, tihendused ning 

mehaanilised kummikaubad 

Briti 

toodete 

Kvaliteet 

kaubamärk 

Depood igas suuremas sadamas 

Sõlmige lepinguid Teie laevade varustamiseks 

Nõudke katalooge 

James Walker & Co L-td. 

OSKAR 

woking-surrey 

Esindus Eestis: 

VECKMANN 
Tall inn, Pärnu maantee 36-10. Telefon 162-39 

Kui Saabub ballikut6e, 6ii6 varukd olgu valmid frakk 1 

Rätsepmeister I P Ä U IL IILI 

Roosikrants i 16—2, telef. 475 -73 

'Riigiteenijatel järelmakd võimaldatud 

R. Tohver & Ko trükk. Tallinnas. 1940. 



Ehifusplaal T E P 
on sobiv igasugustele ehifusfele 

n ä i t e k s : 

# Majade ehitamiseks sõrestik ehitusviis 
# Majade vooderdamiseks 
O Külmade kivi või puuseinte katmiseks 
# Vaheseinte ehitamiseks 
# Katusekordade väljaehitamiseks 
# Pealeehitusteks 
# Loomalautade, lagede ja seinte katmiseks 
# Suvimajade, nädalalõpu-majade, tööstus

hoonete, võimlemissaalide, maneežide, ba
rakkide jne. jne. ehitamiseks. 

# 1 ^ 1 ^ ^ on üle 10-ne korra soojapidavam 
kui tellis, tuldtõkestav, ei mädane , ei karda 
vett, on mahukindel ja omab piiramatuid 
kasutamisvõimalusi 

Müü ugiosa kõnd Ins. Lossmann & Ko Tehased 
Tallinn, Narva mnt. 4. Telefon 313-24 

Sukatööstus Cotton A/S. 

TALLINN, PÕHJA PUIESTEE 7 

Kõige paremad sukad ja sokid 
llll!lllll!ll!llllll!llllllll!l!l!lll!llllilllllllllllllll!l!l!llll!!ll!lllll!llllin 

r "EESTI" 1 
RAHVUSRAAMATUKOGU 



TERASPUNNSEINAD 
süsteem LARSSEN 

on üle 30 aasta juba osutunud 

parimaiks ehitusosadeks.kaide, 

kaldaseinte, lüüside, muulide 

ja sillapõhjutiste jaoks, samuti 

igasuguste süvaehitiste ja vesi-

ehitiste jaoks. 

Meie toodame: 
Union-kvaliteetteraseid, sepi

seid, press- kui ka stantsese-

meid, klemmplaate, õhukaitse-

kodasid, Union-terasrihmaket-

taid. 
Laeva-randekoht Larsseni plankudest. 

# # D O R T M U N D - H O E £ D E R 

s>HUTTEIfVIMIN 
A K T I E N G E S E L L S C H A F T 

DORTMUND 
Esindaja: 

Kaub. A.-S. .TÖÖSTUSTARVE" 

Tallinn, Vene tän. 11. Telef. 458-79 

BÄillLiroiLI 
S I L L A M Ä E 
tehase toode — võrdub parima 

välismaa bensiiniga, sealjuures aga 

Ö K O N O O M S E M 

Autoomanikud 
tarvitage BALTOLINI ja Teie hoiate kokku 

M Ü Ü G I K O H T T A L L I N N A S : 

V E N E T U R G KALEVI AIA V A S T A S 

MÜÜK SUUREL JA VÄIKESEL ARVUL OLE MAA 

„SHELL COMPANY" kaudu 

R. Tohver & Ko trükk. Tall inn, Tartu m. 49. 1940 


