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KUS KA VIIBITE,
OLGU TEIE LAHUTA-
MATUKS KAASLASEKS

PAEVALEHT"|

LASTEROOM

ON AINULAADNE
LASTEAJAKIRI

MILLTMEKESIST

KIRIANDUST

v PAEVALEH E“RAAMATQ KAUPLUSED

“ TALLINN, . KARJA 23+ PIKK 2
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VESIVARUSTIS @ KESKKUTE

PUMBAD e ELEKTER

A TONISSON & Ko

(v

KONTOR & MUUGIOSAKOND:
TALLINN, RUUTLI 28—30. OMA TELEF..KESKJAAM 416-00

TOOSTUS & KAALUKODA:
TALLINN, SIMONI 3. TELEFON 310-07

SUURIM

ERIALALINE TOOSTUS JA MATERJALIDE LADU
O

€t ndida
veetlev ja kena

ning omada

edu deltskonnad,

riietun ainult hddtiistuvadde

A-S.
,LRAUANIIT"

Ao O KDl |- S5 5 B

Ostke ainult

A.-S. LIGNOZA™

KATOWICE - POOLAMAAL

I6hkeaineid, |6hkekapsleid, siilitenddre,

elektrisiitikuid jne.

Odavad Lohkevoimsad. Kasitsuskindlad.

Ainuesindaja

Ins. KARL JURGENSON

TALLINN, KUNINGA 5, TELEF. 436-89

~ Jih =~




R TOFER

kalevivabrik

Ulikonna- g

—==__e=maniioig

alituriided.

Siemens-Schuckertwerke A. G.
Siemens & Halske A. G.
Telefunken — G.M.B.H.
Klangfilm — G.M.B.H.
Demac - A.G.

esindaja

Eesti Aktsiaselts Siemens
EKA majas

Vabadusviiljak nr. 7 Tallinnas
Konetr. 428-03

UNITED
BALTIC CORPORATION, LTD.

158, FENCHURCH STREET, LONDON, E. C.

Regular Mail- Passenger and Cargo services
between

LONDON

and
DANZIG, GDYNIA, LIEPAJA, MEMEL, RIGA and Tallinn

HULL

and MEMEL, RIGA ond TALLINN
and VICE VERSA.

All vessels fitted with refrigerating machinery of Lloyd's highest class

TALLINN to HULL and LONDON
every WEDNESDAY.

Through-cargo with prompt transhipment in HULL or LONDON to
NEWCASTLE-ON-TYNE, LEITH, DUNDEE ond GLASGOW
and to the main Provincial Ports, also to:
ANTWERP, BRUSSELS, DUNKIRK
and to
SPANISH AND NORTH AFRICAN PORTS, PORTUGAL, U.S.A., GULF
PORTS, PACIFIC COAST, SIAM, INDIA, AUSTRALIA, NEW ZEALAND,
SOQUTH AFRICA, PALESTINE and TURKISH PORTS.

For particulars regarding freight-rates etc. apply to:

UNITED BALTIC CORPORATION
(ESTONIAN AGENCY - R. KINGHORN)

TALLINN, Pirnu mnt. 10 Tel. 444.34
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| R G 1
SADAMATEHAS

Tallinn, Merepuiestee 13
Telefon 428-12
Telegr. aadress: ,RIIDOKK"

o 3 0

Tallinn, Viike Karja tan. 12
Telefonid : Juhatus 450-38:

Villased ja siidriided

Ladu ja kontor 450-39.

Meie
iilikonna- ja kleidiriided
erinevad virvitoonide ja vérviehtsusega, kuna
oleme just spetsialiseerunud apretuuri ja vdrvi-

mise headuse t&stmisele.

VABRIKUD:
NARVAS, TELEFON 70.
TALLINNAS, KOPLI, TELEF. 12

Sveitsi
kuul-, rulllaagrid ja
pesad

Autoosad-tarbed. Tehnilised vab-
rikutarbed.  Mootorislid jne.

Firma:

KARL BERTRAM

Tallinn, Vene turg nr. 1
Postkast 475
Telef. 306-15
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Kaubamaja

ERNST ARING

Tallinn, Esiénia pst. 10 Pakub laost suurimas valikus:

telef. kodukeskjaam 416-90 Raud- j« teraskaupu,

ehitus- « toostustarbeid

| E. M. SULETOOSTUSE 0O/U.

Soovitab oma kauplusest Tallinnas, Vene tan. 1

Sulgi, patju, madratseid, tekkisid, sulekindlat padjakotiriiet,
valmis voodipesu, lgasuguseid pesuriideid, aknakardinaid jne.

LII oo o HARJA- JA PINTSLITOOSTUS
lieari M. GUTMANN
H. TISLER & H. NICOT TALLINN, PIKK TAN. 7

enne Kullasepa
ey Valmistame koérgevadartuslikke

asub nitiud HARJU 20, igasuguseid pintsleid ja harju
Niguliste tiin. nurgal MOODUKAD HINNAD
Telef. 430-99 Tallinn Tellimiste kiire tditmine

&D VITAMIINIRIKAS
B

. TAIMEVGI

Martsikuus hakkas ilmuma

Der Grosse Brockhaus
Teine iimbertédtatud tritkk. 20 koidet ja atlas.

Praegu on veel maksev alandatud ettetellimishind linases kéites Kr. 24.— k&ide,
poolnahkksites Kr. 30.— koide.

Vanade leksikonide (v&hemalt 10 kéidet ja mitte varem kui 1890. a. ilmunud)
omanikud voéivad need timber vahetades veel ithe hinnaalanduse saada.

Meie soodsad osamaksutingimused voimaldavad igaiithele teose ostmise. Kaigile
jareleparimistele vastame viibimata. Noudke maksuta prospekte.

Kluge ja Stréhm, Pikk 9 TALLINN F. Wassermann Pikk 9
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MERENDUS

MEREASJANDUSLIK AJAKIRI

Ilmub kuus korda aastas

Vastutav toimetaja

Richard Kokk,
vaneme-leltnant

Telefon
Merevde 94 ja 102.

Véljaandja: Merevde Ohvitseride Liitkogu

Toimetus ja talitus: Merejoudude Staap
Soo 28. Tel. Merevée 51

Tellimishind: aastas kr. 3.—; 1|2 aastas kr. 1.50; iiksiknumber 50 s.
Viélismaale: aastas kr. 4.—; 1|z aastas Rr. 2.—; iiksiknumber 70 s.

Tegevtoimetajad:
Oskar Valdre,
vanem-leitnant,

tel. Merevéde 90 ja 107.
Joh. lvalo,

leitnant,
tel. Merevée 97

Majandustoimetaja
A. Jurgenthal,
leitnant,
tel. Merevde 47.

NR. 4

8. AUGUST 1939

VIl AASTAKAIK

SISU: Vanem-leitnant Ed. Jaanson — Arutlus ,Merendukogu” vajadusest. R. K. — S&javéeametnik Eduard Metsapa T Leitnant A. P&ébus — Merd mééda
teostuva vdgede veo tehniline sooritamine. Iv. — MTP komandéride viljadppest mereteatri tundmadppimise alal. Vai leitnant B. Palango — Méningate
ballistiliste il lih d lahendusviisid. R. K. — Markmeid allveelcevade meeskondade pdadstetésdest. Iv. — Taktikaatori kasutamisest udu- vai

itsk t isel. Kaubal Ja | ik. R. Priikkel — Mootori bensiin. Liihi id sdjalaevastik Teadaanne.

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

Arutlus ,Merendukogu* vajadusest.

Vanem-leitnant Ed. Jaanson.

Asetleidnud pinevused Euroopas, mis kiill
senini on lahenenud ilma relvastatud kokkupor-
keks arenemata, pohjustas ka teisi riike oma
relvastist kontrollima ja riigikaitse kiisimusi
akuutsemalt pdevakorrale tostma. Keegi ei
julge loota, et ka edaspidi konfliktid sama holp-
salt lahenevad. Ning tunnustust antakse va-
nale mottele: ,tahad elada rahus — valmistu
sojale.*

Vastukajata pole see jididnud meiegi poolt.
Meie riigijuhid on deklareerinud vélispoliitili-
ses kursis ise valju erapooletust pidada ning
meie loodame selle austamist ja puutumatust
ka teistelt. Samal ajal on nad selge sonaga vil-
jendanud, et erapooletus ilma relvajou kaitseta
dhvardab siiski ainult paberlikuks jadda.

Loomulik jiareldus sellest on, et ka meile
tosiseks kohuseks on koigekiilgselt labi kaaluda
ja arutleda meie kaitsevdoime tdiendamise voi-
malusi.

Ajakirja , Merendus“ lehekiilgedel on kor-
duvalt, mitmete autorite poolt, késitletud lae-
vastiku tidhtsust riigikaitse iilesannetes; selgi-
tatud meie merejoudude suurendamise vaja-

dust ja toonitatud, et laevastiku ehitamine
néuab aega ja pikemat ettevalmistust.

Riigikaitse huvidest véljudes ka kéesolevas
kirjutuses tahaksime juhtida tihelepanu meil
valitsevale kooskolastamata paralleelsusele riigi
ujuvabindude kuuluvuses ja uuendamise alal
ning kisitleda voimalusi nende paremaks &ra-
kasutamiseks.

Ko6ik meie ujuvabinoud voib jagada kahte
peagruppi.

a) Esimesse riigikaitseks méadratud — s 6 -
jalaevad, abilaevad, mootorpaa-
did ja Piirivalve iiksused, mille otseseks ki-
sutajaks ja nendega tegutsejaks on Merejdu-
dude ja Piirivalve juhatus oma asutistega ja
isikliku koosseisuga.

b) Eraisikutele kuuluvad lae-
vad.

Jattes esimese grupi iiksikute laevade saa-
mislood puudutamata, tuleb tdhendada, et koik
nad saime valmitena, mille t6ttu nende oma-
dusi kui ka voimeid oli raske muuta. Osa laevu,
mis peaasjalikult abijoududena sojas tegutse-
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sid, demobiliseerus ja siirdus kas administra-
tiiv- voi majanduslikule tegevusele. Peajoud
jiid aga sojalaevadena edasi riigikaitseks. Kuid
ka rahuaeg ei luba tegevusetust, ja koik, mis
liigub, see kulub ning nouab uuendamist. Mit-
med sojalaevastiku veteraanid on rivist niiid
lahkunud koélbmatusest, nagu s-1. ,Lembit®,
vol uue laevastiku ehituse programmi labivii-
mise tottu likvideeritud, nagu m-l. ,Lennuk®
ja m-r. ,,Vambola“. Niiiid toimub sojalaevas-
tiku taiendamine juba kindla programmi koha-
selt, meie majanduslikule kandejoule vastavalt.

Mis puutub piirivalve laevadesse, siis on ka
need maaratud otseseks riigikaitseks ja tulevad
soja korral Merejoudude Juhatuse késutusse.
Vahest ainult selle vahega, et nende kasutajaks
ja kasutajaks rahuajal on Piirivalve talitus, al-
ludes seega Siseministeeriumile. Siia kuuluvad
ujuvabindud on enamikus soetatud omariikluse
ajal ja nende ehitamisel ja uuendamise] kdiakse
oma programmi jirele.

Esimese grupi alla tuleks paigutada ka —
Kaitseliidu mootorpaadid, mis riigi
voi seltskonna poolt annetatud, ja ka need, mis
riigi summadega soetatud. Viimasel ajal on K. L.
iiksused endile paate soetanud, mille kolblik-
kus koostooks laevastikuga on ka selgunud. Uk-
sustele on aga jaetud vabad kéded sel alal ning
mustertiitipi pole veel kindlaks méadratud. Vas-
tav programm on arvatavasti teostumisel.

Seni vaadeldud ujuvabinoud koik oma pea-
iilesandelt on médratud riigikaitseks, kuigi
nende soetamise, varustamise, relvastamise ja
komplekteerimise kiisimusi juhitakse kolmest
eri tsentrumist.

Esimese grupi alla, valitud liigitamise alu-
sel, kuuluvad veel nn. administratiiv-
laevad, mis samuti riigi parisomandus, kuu-
ludes Veeteede talitusele ning alludes
selle kaudu Teedeministeeriumile.
Need on laevad, millede iilesandeks on mere-
markide panemine, kontroll ja koristamine ning
mitmesugused varustamise iilesanded. Seega
kiill riiklike merenduse ala iilesannete tditmine,
kuid mitte riigikaitselises sektoris. S6ja puhul
nad viivitamatult kiill rakendatakse selleks. Eri
titibina kuuluvad sama asutise alla jaalohku-
jad ja ujuvpraamid. Veeteede talitusele kuulu-
vad laevad on enamikus péarit Vabariigi slinni-
péevilt ja padrandus Venelt. Nende kasutamine,
uuendamine ja tidiendamine siinnib jallegi eri
programmi kohaselt. Niiteks paar aastat ta-
gasi ehitatud ,,Merikaru“ ja ,,Meripoeg®.

Teise grupi alla ‘oleksid koondatud
erakapitali parisomandusse, s. o. eraisikuile
voi laevaiihinguile kuuluvad ujuvabinéud. Oma
iilesandeilt on need enamasti merekaubanduse
ja reisijate veo alal tegutsevad, kuid siia kuu-

luksid ka igasugused padstelaevad, puksiirid,
mootorpaadid ja praamid. Nende iildarv, vor-
reldes eelmise grupi ujuvabinéude arvuga, on
suur ja pidevalt kasvamas. Koik oleneb iile-
maailmsest konjunktuurist, kuivord kapitali pai-
gutus selles harus end tasub. Siin puudub rii-
gikaitseline tegevussiht tdiesti, valitseb vaid
majanduslik kasusaamise printsiip.

Koik selle grupi ujuvabinoud registreeri-
takse Veeteede talituses, nad alluvad
sama asutise kontrollile ja korraldustele.

Kuid reisijate- ja kaubalaevade ning iga-
suguste paatide ja teiste ujuvabinoude soeta-
mise vo6i juurdeehitamise alal puudub taiesti
programm. Siin on tdielik vabadus algatajaile
omanikele jidetud, mis riigikaitse seisukohalt
ei tahaks olla oGige.

Kisitlenud lithidalt meie ujuvabinéude kuu-
luvust, leiame vordlemisi killustatud olukorra.
Uhist 10ppsihti taotlevad asutised kéivad
eri radu — kooskolastamata oma programme.

Ei vaja selgitamist, et kodunemis- ja hévi-
nemisprotsess on ilirgndhtusi, millest paédsu pole
ei elus ega eluta loodusel. Elusolendite uuenda-
mise on loodus ise korraldanud, noored asen-
davad ikka vanu ja koik see siinnib valju jarje-
kindlusega, siinnib, kui 06elda voiks, looduse
programmi kohaselt. Sama uuendamine on
vajalik ka eluta looduses, eriti selles osas, mida
inimene on rakendanud enese teenistusse. Koik,
mis vananeb ja seatud iilesannete tditmiseks
kolbmatuks muutub, tuleb asendada uutega,
iilesandeid paremini tdita suutvatega. Koik see
uuendamine peab sindima kindla
programmi kohaselt valju jarje-
kindlusega. See tosiasi on iildist tunnus-
tamist leidnud ja sellele vaatele on asutud pea
igal tegevusalal, koostades kindlad program-
mid, mille tditmist maksimaalsuseni taotletakse.
Paljud programmid ja kavad, mis piistitatakse,
osutuvad teostamisel, eriti oma maksimumi
ulatuses, sagedasti iile jou kidivaiks. Selliseid
kurtmisi voib kuulda rikkailt ja vigevailt suur-
riikidelt nende riigikaitse teostamisel. Ja kas
vaikeriikide seisukord voiks parem olla? —
Vaevalt. Ja kuna raskusi kerkib esile just ma-
janduslik-rahalisest kiiljest, siis seda enam
peab labikaalutud ja viimistle-
tud olema programm, mille teostami-
sele asutakse.

Tunnustades ja omaks vottes seda ning 1dh-
tudes samalt seisukohalt meie laevandusele-
merendusele iileriiklikus ulatuses, kus leidsime
vordlemisi killustatud olukorra, tekib Kkiisi-
mus — kas ka siin ei tuleks maks-
ma panna iiks iihine viimistletud
programm, misolekskooskolasta-
tud riigikaitse vajadusi silmas
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pidades. Riigikaitselised pohimé6tted ja nou-
ded antaks sel juhul Merejoudude Juhatuselt,
mis oleksid ka pohinouded, uutele ehitatavaile
iiksusile. Korvaliilesandeid tadidaksid - liksused
vaid rahuajal.

Vaevalt siin tuleb keegi vastupidist seisu-
kohta oigustama, iihtlasi vditma, et tdnapieva
kooskolastamata olukord kindlustab riigikaitse
seisukohalt maksimumi tulemusi.

Teatav varem valitsenud paralleelsus on
meie merenduses juba iihtlustamist leidnud
ning koigiti heade tulemustega. Nagu monede
sadamakaptenite ja mereside rajooni iilesannete
ithendamine iihele isikule, selle kaudu koosko-
lastades Merejoududele alluvat mereside tee-
nistust ja Veeteede talitusele alluvat sadamate
ja tuletornide valvet.

Tunnustades ja pooldades sellise kooskolas-
tatud programmi vajadust, kerkib kohe rida
konkreetsemaid kiisimusi:

— kes oleks selle iildise programmi koos-

taja?

— milline peaks see programm olema?

— kuidas seda koostada, kuidas taita? jne.

Kahtlemata koige tosisem selle kiisimuste
sarja hulgas on: , Kes koostab selle program-
mi?“ Kest kui on suudetud leida voi luua sii-
rane organ, kiill siis lahendatakse ka jargmi-
sed kiisimused. Kas tuleks see iilesanne anda
monele eksisteerivale asutisele vo6i tuleks ko-
guni uus organ luua? Isiklikult olen arvamusel,
et selleks tuleks luua ,,Merenoukogu®.

Merenoukogu ja tema iilesanded.

Tegevuse kooskolastamise vajadust ja voi-
malust on kapten-major J. Santpank oma kir-
jutises: , Koik riigile kuuluvad laevad meie
merekaitse t66sse” (Merendus nr. 1 —1939. a.)
koigekiilgselt kasitelnud. Tehniline ldbiviimine
ei peaks siinnitama, raskusi, tarvis vaid, et teos-
tamiseks antaks seaduslik alus.

Kone all olevate asutiste téielik allutamine
ithele neist pole vahest niivord modeldav ega
otstarbekohane laiaulatuslikult erinevate iiles-
annete tottu, kui nende allutamine iihisele uuele
organile. Erilise tdhelepanuga on siin mdeldud
esimese grupi ujuvabinoudele. Mainitud kiisi~
muses peaks koik riiklikud merenduse alaga
kokkupuutuvad asutised ilmtingimata alluta-
tama iiheleainsale otsustavale organile (kes
valjult silmas peab riigikaitse vajadusi), nii
nagu soetamisel viljaantav raha tuleb ainult
ja tihest riigikassast.

Kooskolastava organi all tuleks moelda iiht
kollegiaalset kogu, mis koosneks riigikaitse,
merenduse ja laevanduse alal kompetentseist
isikuist. See kollegiaalne kogu voiks nimetuseks
saada merendoukogu.

Koosseisult voiks olla 7—10- (voi enam)
litkmeline ning, vastavalt arutusel oleva asja
iseloomu jirele, normaalse voi suuren-
datud koosseisuline.

Merendukogu esimeheks voiks madrata Me-
rejoudude Juhataja, abiks Veeteede Talituse
direktori.

Liikmeid voiks madrata jargmiselt: nor -
maalkoosseisuline.

Sojaministeeriumist — 3 liiget, kusjuures
2 liiget oleks merejoudude koosseisust (iiks in-
sener, iliks eriala ohvitser) ja iiks kaitseliidust
— merendusala juht.

Siseministeeriumist — 1 liige, Piirivalve
talituse esindaja.

Teedeministeeriumist — 2 liiget, Veeteede
talituse esindajad (direktor jja insener).

Suurendatud koosseisu — tuleks
juurde.

Majandusministeeriumist — 2 liiget, Majan-
dusministeeriumi laevanduse inspektor ja lae-
vanduse edendamise fondi esindaja.

Laevaomanike esindajaid — 2 liiget, kus-
juures iiks oleks Kaubandus-toostuskoja lae-
vanduse sektsioonist ja teine tegelik meremees
— laeva omanik voi iihingu esindaja.

Suurendatud koosseis kutsutakse kokku
kauba- ja reisijate laevastikku puutuvate kiisi-
muste arutamisel.

Merendukogul oleks digus ka asjatundjaid
spetse arvamuste avaldamiseks koosolekule
kutsuda. Liikmeks kuulumine oleks auametiks,
voiks ka olla tasuline istungite eest. Palgalise
jouna oleks vahest tarvilik iiks asjaajaja-
inspektor ja iiks kantseleiametnik. Asjaajaja-
inspektori peatilesandeks . jddks merenoukogu
poolt vastuvoetud otsuste tditmise jdlgimine.
Sellegi iilesande voiks panna kas merejoudude
voi Vecteede talituse esindajale.

Et merendukogu oma iilesannete poolest
moodustab teatavas ulatuses paralleelse asutise
Riigikaitse noukoguga, siis voiks alluvuse
méidramisel kahte teed valida:

a) merendukogu alluks sojavigede korge-
male juhile — millal merendukogu koosolekust
peaks osa votma ka Riigikaitse noukogu esin-
daja.

b) merendukogu moodustaks osakonna rii-
gikaitse noukogus.

Merendoukogu astuks kokku esimehe kutsel
tarviduse jirele ja peaks istungit esimehe vdi
selle abi juhatamisel.

Merendoukogu iilesandeks oleks
eespool esile tostetud tihtlusta-
tud merendusprogrammi koosta-
minevaljultsilmaspidades riigi-
kaitse vajadusi; selle tditmise
jadrele valvamine ja meie laevan-
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duse arendamise suuna méiaédra-
miamn.e,
Tuleks kooskolastada kolmele

ministeeriumile alluvate ujuv-
abindude wuuendamise program-
mid. Selle all on méeldud merejoudude, mere-
kaitseliidu, piirivalve ja Veeteede talituse lae-
vade uuendamise kiisimusi. Senini on siin min-
dud peaaegu neljas paralleelsuunas. Ei saa
véita, et iga asutis nimetatuist oleks tegutse-
nud liksteist kartes ja varjatult. Kokkupuuteid
ja mottevahetusi vastavate juhtide ja asja-
tundjate vahel on kahtlemata olnud, kuid ilmelt
rohkem eraviisilised ning avaldatud arvamu-
sed pole olnud kohustuslikud ega siduvad vas-
tastikku.

Sojaajal rakendatakse koik ujuvabinoud
iihiseks iilesandeks, seepdrast on piris loomu-
lik, et nad rahuajal juba ehitatakse vastavate
omadustega, vastavalt nendele {ilesannetele,
mis neil sojaajal tdita tuleb.

Eeltood koostooks sojalaevadega peavad
olema juba rahuajal tehtud, koosto6 pohimot-
ted rahuajal kindlaks madratud.

Suunaandjaks ja juhtmotete piistitajaks
tuleb siin tunnustada riigi merepoolse julge-
oleku vastutajat, meie Merejoudude juhatust.

Tahaksime loota, et sellises koostoos tugev-
neks meie merekaitse tunduvalt.

Niiteks tahab Veeteede talitus, voi piiri-
valve voOi Kkaitseliit endale soetada mond uut
ujuvabinou, siis tuleb esitada vastavad projek-
tid merendukogule kinnitamiseks. Mere-
noukogu oma kompetentse koosseisuga, mit-
mekesise asjatundjate kolleegiumiga hindab
projekti peamiselt riigikaitse seisukohalt, loo-
mulikult silmas pidades algataja tarvidust.
Vastavalt sellele teeb otsuse, mis voib olla:
projekti kinnitav, parandusi noudev vdi tagasi-
likkav, vastava motivatsiooniga. Merendukogu
Ec)tiu:s oleks siduv ja selle tditmist kontrolli-
akse.

Tuwleks luuwa*ka’ kaubalaevas-
tiku tdiendamise programm. Selle
koostamise voiks jiatta tidies ulatuses Kauban-
dus-toostuskoja laevanduse sektsioonile. Kin -
nitamisele vo6i heakskiitmisele
tuleks see aga merendukogus, eriti
selles osas, kus leiab kasutamist riiklik laevan-
duse fond. Siin kiisimuse lahendamine riigi-
kaitse seisukohalt nouab viga delikaatset kéasi-
tamist. Reisi- ja kaubalaevandus kui iiks rah-
vamajanduslik tegevusala leiab arendamist pea-
miselt erakapitali poolt. Kuid laevanduse eden-
damise fondi kaudu aitab riik siin suuresti
kaasa. Samal mé#idral peaks siin silmas pee-

tama ka riigikaitse huvide taotlemist ning
merenoukogule oOigust andma noéudeid piisti-
tada.

Muus osas tuleks jatta erakapitalile endi-
selt vabad kided ja siin programm piirduks
laevaomanikele kasuliku nouandega erialalisis
kiisimusis, et koigiti soodustada laevanduse
arengut.

On selge, et s0ja korral vajame suuresti ka
reisi- ja kaubalaevade otsest abi. Konelemata
mitmesuguseist transpordi vajadusist, ldheb
tarvis veel vahilaevu ja teisi abilaevu. Neid
laevu tuleks ka juba selleks ette valmistada.
Relvastamiseks kolblikud laevad tuleb juba
rahuajal valja valida. Teatavad eeltood nende
relvastamiseks tuleks dra teha, kui mitte kau-
gemale ulatavamaid siis vdhemalt kavad ja
projektid voiksid valmistatud saada. Ehk olgu
siis sel madral, kui rahvusvaheline 6igus voi-
maldab, et laevad ei satuks raskemaisse tingi-
musisse.

Laevanduse edendamise fondi kaudu tu-
lekski seda valikut teha. Toetust antaks selliste
laevade ostmisel ja ehitamisel, mis oma seisu-
korra ja omaduste poolest kolbaksid abilaeva
iilesandeile. Koige selle juures ei tohi ka unus-
tada, et teadmata on, kunas soda puhkeda voib
ja kuskohal suurem osa mneist laevadest sel
korral viibib — kas iildse meie vetes ja kas
meie vetesse tuleku voimalusigi jadb. Loota ju
tuleb, et moned meie laevadest siiski ka kodu-
maa vo0i naaberriigi sadamais viibivad, kust
dratuleku voimalus esineb. Siin ilmnekski kone
all oleva programmi tdhtsus, mis taotleb s6ja
puhul abilaevadeks kolblikkude laevade soeta-
mist. Naib, et soodsa olukorra looksime, kui
eriti ligisoidulaevade soetamisel vajalikku vali-
kut teostaksime.

Kokkuvote.

Silmas pidades meie ujuvabinoude allumist
kolmele ministeeriumile, nende uuendamist vas-
tavalt neljale eri programmile, kaubalaevastiku
uuendamist ja tdiendamist vihemagi program-
mita, piistitaksin kokkuvottes jargnevad ette-
panekud:

1) tuleks luua kooskolastav organ — mere-
noukogu ; '

2) tuleks kooskolastada kolmele ministee-
riumile alluvate ujuvabinoude uuendamise
pregrammid ;

3) tuleks luua kaubalaevastiku tdiendamise
programm.

Meie kui viikeriigi seisukohalt tuleb koos-
kolastamata paralleelsust ja olukorra mitte
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Soéjavaeametnik Eduard Metsapa

Sojavdeametnik Eduard Metsapa .

28. juunil s. a. suri pérast liihikest haigust
sojavieametnik Eduard Metsapa, jittes
leinama abikaasa tiitrega ja arvuka soprade
ringi oma kaasvoitlejate hulgas.

Kadunu oli siindinud 23. mail 1887. a. Har-
jumaal Rapla vallas. Parast 4-klassilise linna-
kooli lopetamist 1908. a. voeti ta Vene soja-
véaeteenistusse, kust vabanes novembris 1911. a.
Juba sundteenistuse ajal Vene vides méarati
E. Metsapa teotsema majanduse alal kui
isik, kes omas vastavat haridust.

Majanduse alal asus kadunu teenima ka
Maailmasoja ajal, kui ta mobiliseeriti, kusjuu-
res 2. Kaardivde korpuse koosseisus vottis osa

lahinguist sakslaste vastu. 1917. a. veebruaris, -

tulles kodumaale puhkusele, jdeti ta ajutiselt
Tallinna Eesti rahvuslikkude polkude formee-
rimise toodele. Pisut hiljem madrati E. Met -
sapa juba 1. Eesti Polgu koosseisu, kust Eesti
Sojavielaste Biiroo korraldusel lakitati Peeter
Suure Merekindluste Staapi.

Parast saksa okupatsiooni lagunemist asus
E. Metsapa jille oma endist organiseerimis-

tood jatkama, kuid seekord juba Kaitseliidu
Peastaabis asjaajaja ametikohal. Mirtsikuus
1919. a. viidi ta iile Merejoudude Staapi inten-
dantuuri jaoskonna iilemaks, kust asus hiljem
Merevie Varustusameti majandusjaoskonna
iilema abi kt.-ks ja sealt jargnevalt Sv. Mere-
asjanduse intendantuuri jaoskonna iilema kt-ks,
Merejoudude Intendantuuri vanema asjaajaja
kt., Mereside osak. van. asjaajaja kt., Mere-
joudude Staabi Side ja abilaevade osak. van.
raamatupidaja kt., kuni lopuks kadunu teenis
Mer. Staabi Sojasadama vanema raamatupida-
jana.

Kui kadunu asus 1919. a. mértsikuus mere-
vie ridadesse, siis tema eriliseks hooleks oli
merevie varustamine vormiriietega. Ja esime-
sed vormiriided, mis olid valmistatud Eestis ja
iihtlasi kujutasid enesest meie merevie esimest
vormi, olid kadunu erilise hoole ja pingutava
t66 tulemus. Olgu see toik vaid iiheks néiteks
selle suure ja hoolsa toomehe elutoost kodu-
kaitsjate ridades.

E. Metsapa iilendati aprillis 1919. a.
sojavieametniku asetiditjaks ja veebruaris
1923. a. korgendati ta sojavieametnikuks.

Sv.-ametnik E. M etsapa lahkumine mo-
jus kaasvoitlejaisse raske hoobina. Kboik, kes
temaga olid tootanud koos Vabariigi algaastaist
peale kui ka need, kes teda lilhemat aega tund-
sid, leidsid kadunus oilsat ja ausat iseloomu,
kes tarviduse korral ei kohkunud otsekoheselt
tunnistamast ja ausalt kaitsmast oma 6iglasi
toekspidamisi. Alatine sobralik suhtumine koi-
gisse, kellega tema kokku puutus, oli tema vélja-
paistvam iselocmu kiilg. Adrmiselt kohusetund-
liku ja suure toovoimega isikuna oli E. Met-
sapa eriti hinnatud ja austatud oma iilemate
poolt. Alluvad aga leidsid temas oiglase, hea-
tahtliku ja alati arusaaja tiilemuse. Seepirast
leinajate pere on merevides vidga rohkearvu-
line.

Kadunu maeti sojavieliste auavalduste ja
arvukate soprade ja kaasvoitlejate saatel Kala-
maja kalmistule 30. juunil s. a.

Olgu Sulle kerge kodumaa muld, mille kaits-
mise organiseerimiseks Sa piihendasid oma elu
t60 ! oK

kiillaldast hindamist koige valjemalt kritisee-
rida. On ju selge, et meil ei jatku kiillaldaselt
majanduslikku joudu riigikaitse tidiendamiseks
tdnapdeva moodsate tehniliste abinoudega ja
tohutu kalli relvastisega eriti, siia hulka arva-
tud merevie omad. Meie peame vasta-

valt organiseerima ja d4ra kasu-
tama: koik riigikaitseks, vahegi
kohandatavad ja kasutatavad va-
hendid. Kdesoleva kirjutise sisu
kohaselt koik meie riigile ja rah-
vale kuuluvad ujuvabinoud.
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Merd modda teostuva vagede veo tehniline
sooritamine.

Leitnant A. Pddabus.

Sojavie tegevuste sarjas on vidgede vedu
kui sojalise operatsiooni lahutamata osa iiks
raskemaid. Veel moni sajand tagasi viagede
vedu maad mooda iildse ei tuntud sel lihtsal
pohjusel, et vedude teostamiseks vajalikud eel-
tingimused (massilist vedu voéimaldavad veo-
vahendid ja teed) olid nérgad ja vihe arene-
nud. Vigede veost merd mooda kuuleme aga
alates varajasemast ajaloo koidikust, kust see
vigede transporteerimise viis iihelt mandrilt
voi mandri osalt teisele mandrile voi mandri
osale lakkamata ahelikuna ulatub kuni téna-
paevani. Olgu siinkohal margitud vaid Xerxes’e
sojakidik Ateena vastu; Rooma-Kartaago sojad;
asumaade soetamise ja vallutamise ajastu ala-
tes XV sajandist kuni XX sajandini, edasi
Vene-Jaapani soda, siis Maailmasoda ja 10p-
peks kiesoleval momendil kidimas voi #sja 10p-
penud sojad (Itaalia-Abessiinia, Hispaania kodu-
soda) — koikides neis voitlusis esines domi-
neerival kohal vigede vedu merd mooda. Peab
tdhendama, et eriti Maailmasdoda oli siindmus,
mille kestel toimusid seni tuntuist vedudest
ulatuslikumad. Operatsioonid Dardanellides,
Salonikis, Mesopotaamias, Palestiinas, .Balti
merel (Saaremaale) ja Serbia armee paist-
mine noudsid nii suureulatuslikke vedusid, et
seda tavaliste moistete jargi on raske kujutella.
Ainult Prantsusmaa vedas merd mooda Maa-
ilmasdja kestel kokku 2.365.00 meest ja USA
17 sojapidamiskuu jooksul transporteeris
Euroopasse 1142 laeval 2.079.880 meest ja
madratud kogumid sojavarustist.1)

Ei tohi aga unustada, et vigede vedu merd
mooda, tinu laevanduse ja tehnika méiidratule
arengule, on muutunud tublisti kergemaks
vorreldes minevikus toimunud vedudega. Vajab
vaid kujutella, milliseid raskusi tuli voita
Hannibalil oma kuulsate so6jaelevantide ja
armee transporteerimisel Aafrikast Euroo-
passe. Puudus ju tol ajal tdnapieva aur, elek-
ter, mootor, sadam ja tostekraana; koike tuli
sooritada vaid inimjoul.

Puudulikkude laadimis- ja veovahendite
tottu toimus vigede iilevedu viga pikaldaselt,
kuid see oli ka vahest ainus puudus; pealegi ei
osatud Kkiirusele anda tdnapieva moistete ko-
hast tihtsust. Selleks polnud ka vajadust, sest
vigede veol merd mooda puudus peagu tdiesti
kallaletungi oht sellisel kujul, nagu tunneme
seda tdnapieval. Téanapideval on just oht see,

1) Admiral Castex ,,Theories strategiques” I lk. 72.

mis annab kogu ettevottele erilise viarvingu.
Kui tinapdeval on voimalik vedu teostada
marksa Kiiremini moodunud aegade vedudest,
siis oht, kallaletungi voimalus vastase poolt
nouab veelgi suuremat kiirust ja taielikku sala-
jasust. Téaieliku saladuse hoidmine ja kiirus
ongi tegurid, mis annavad veole merd mooda
omapérase virvingu.

Vigede Oigeaegne otsustavasse kohta joud-
mine on alati olnud ja ka jadb suurimaks voidu
aluseks. Napoleon saavutas hiilgavaid voite
Itaalias ja Kesk-Euroopas mitte seepérast, et
prantslase jalad olnuksid austerlase jalgadest
pikemad, vaid seepdrast, et Napoleon oskas
oigesti hinnata aja elementi ja suutis prants-
lase jalgu otstarbekamalt kasustada. Aga veel
varem, Friedrich Suure imestust esile mana-
vad voidud olid voimalikud vaid pédrast neid
pingutavaid suursaavutusi, mida Friedrich
Suur oskas oma viagedelt oigel ajal ja oiges
kohas mnouda. Meenutagem vaid Kiistrin’i
lahingut: selle lahingu l6omiseks Fr. Suure
26.000-meheline armee marssis 10 pidevaga
266 km. ,,See on ka tdnapideva toekspidamiste
jargi suurepédrane resultaat, kuid tol ajal, viga
halbade teeolude juures ja organiseerimata
vooriga, see oli imetegu“ — iitleb kindral H.
Brede. 1)

Uldisi aluseid vigede veoks merd mooda.

Vedude puhul merd mooda voib esineda
lopmata rida tédiesti erinevaid olukordi, mis
vedude organiseerimisele ja teostamisele vaju-
tavad oma pitseri. Nii néiteks vedu voib
teostuda:

1. Vedudeks korraldatud sadamast (on ole-
mas kaid ja vajalikud laadimisvahendid)
teise vedudeks korraldatud sobraliku
riigi voi oma sadamasse, kusjuures vas-
tane vedu ei ohusta.

2. Vedudeks korraldatud sadamast teise
vedudeks korraldatud sobraliku riigi voi
oma sadamasse, kusjuures on voimalik
vastase kallaletung Ohust ja merel.

3. Vedudeks korraldatud sadamast kas oma
voi sobraliku riigi lahtisele rannale, kus-
juures see vedu voib toimuda kas ohus-
tatud voi ohustamata olukorras. Peale
tavalise julgestuse ja kaitse (ohu puhul)

1) Kindralmajor H. Brede ,Strateegia® loengud
K. S-is 1k, 106.
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peab vedude korraldaja siin arvestama
vigede maalesaatmise erilist olukorda ja
vastavalt sellele ette nidgema ka vasta-
vad abinoud vigede kiireks maale saat-
miseks.

4. Vedudeks korraldatud sadamast vastase
lahtisele rannale (tavalisem juhtum) véi
sadamasse, kusjuures
— vastane on organiseerinud
kaitse voi
— rand on kaitseta.

5. Loppeks voib vidgede vedu toimuda koi-
kide eespooltoodud olukordade kohaselt,
kuid selle erinevusega, et vied laetakse
laevadele lahtisel rannal s. o. vedudeks
organiseerimata kohast.

Ukspuha millised ka ei oleks olukorra tin-
gimused, tuleb teostatava veo juures eraldada
iiksteisest kolm erinevat faasi:

1) vigede pealelaadimine;

2) lilesoit merd mooda ja

3) vigede mahalaadimine.

On arusaadav, et enne pealelaadimist tuleb
viaed pealelaadimisrajoonidesse voi -sadama-
tesse koondada ja pédrast mahalaadimist jérg-
neb viigede hargnemine tegevusse astumiseks.

Kuna kéesoleva kirjutise sihiks pole des-
sant- ehk iihendatud operatsiooni korraldamise
vaatlemine s. o. puhtmerevie-taktika vald-
konda Kkuuluvate kiisimuste késitlemine, vaid
puhtsojaliste sojaaegsete vigede
veo tehniliste eeltingimuste uuri-
mine, siis peatumegi eespooltoodud faasidest
esimese ja viimase juures ldhemalt.

rannal

Vigede pealelaadimine veoks merd mooda.

Vedude teostamisel iildse, eriti aga peale-
laadimise juures on eriline tdhtsus tegevuse
kiirusel. Kiirus peab aga olema n. 6. moistlik,
see peab olema koikide laadimist soodustavate
ja laadimist raskendavate tegurite Oigesti
arvestamise maksimum tulemus. Tuleb otsida
ja leida vahendeid raskendavate tegurite kor-
valdamiseks ja soodustavate tegurite otstarbe-
kaks ja ratsionaalseks rakendamiseks. Kuna
pealelaadimisel omavad tdhtsust kohad, kus
teostub laadimine, ja veovahendid, millele lae-
takse, siis vaatlemegi neid teineteisest lahus.

Laadimissadamad.

Sadama elementidest on vigede veo puhul
erilise tahtsusega sadama kaid (sillad), sadama
ruumala ja siigavus. Kaide juures, kui need
on merre ulatuvad ehitised, on eriti tahtis pik-
kus, korgus veepinnalt ja laius. Peale selle
peavad nad kandma pealelaadimisele tule-

vaid raskusi (lahingumasinad, suurtiikid jne.).
Kaide pilisivuse noue eeldab aga tugevaid ehi-
tisi, sest norgad kaid on talvise jadga kergesti
purustatavad.

Peatudes kai liksikute moo6tude juures peab
markima, et kaide kasulik pikkus
peab olema selline, mis voimaldab vigesid laa-
dida korraga sellisel hulgal, mida nouab soja-
line kaalutlus voi vastava operatsiooni soorita-
mine. Viimane asjaolu vihjab sellele, et juba
rahuajal peab olema selge kus, kui palju ja kui
kiiresti tuleks teostada viagede vedu. Nii néi-
teks on Prantsusmaal ja Itaalial selge, et neil
tuleb teostada vigede vedu kahe mandri vahel
ja vastavalt sellele peab neil selge olema, mis-
suguse labilaskevoimega ja kus peavad sada-
mad olema. Seepidrast pole midagi imestada,
kui nende maade Aafrika valdustes leiduvad
majanduslikkude kaalutlustega mitte kokku-
kolas olevad suured sadamad.

On arusaadav, et kaide kasulik pikkus peab
olema kokkukoélas sadamasse saadetavate lae-
vade pikkusega. Niib, et praktiliselt tuleb
arvestada mingisugust enam esinevat suurimat
laevade pikkust — on siis aluseks voetud ran-
nasodidulaevad, mis teoreetiliselt peaksid alati
viilbima koduvetes, voi koik sadamat kiilasta-
vad laevad. Vaid selle arvestusega ehitatud
sadamad kindlustavad, et koik kidsutusse sattu-
vad laevad voivad vigede veol maksimaalselt
kasulikud olla. Kui suurel arvul mis-
suguseid veovahendeid (laevu, praa-
me jne.) peab suutma sadam vastu
votta, see tuleb kindlaks maarata
jubarahuajal teostatud kalkulat-
sioonidega. ’

Kai pikkuse korval on suur tiahtsus vigede
kiireks laadimiseks kai laiusel. Tavaliste,
eriti vidikeste rannasdiduks méadratud sada-
mate juures viaga sagedasti ei arvestata kai
selle moodu tahtsust iildse. Ometi on see viagede
pealelaadimisel iiks tdhtsamaid kai elemente.
Vaid kiillaldane kai laius kokkukolas pikkusega
voib soodustavalt mojuda viagede laadimisele.
On need moodud suhteliselt halvasti wvalitud,
siis pole kasu ei kai pikkusest ega ka kai laiu-
sest. Kai peaks olema vihemalt nii lai, et temal
voiksid vabalt mooduda laadimisele tulevad
suuremad esemed nagu lahingumasinad, autod,
suurtiikid jne. Arvestades, et kerge tanki
(mille vedu on téensolikum) laius on ca 2,5 m,
pikkus ca 4,5 m ja keskmise veoauto laius on
2,3 m ning pikkus umbes 6 m, siis peaks kai
laius, nende esemete holpsaks pealelaadimiseks,
olema vihemalt 8 m s. o. laetava eseme pikkus
pluss laius. See laius on vajalik selleks, et lae-
vale laetavad raskused voiksid kai peal poorata
(sisse soites laeva vOi praami).
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Kui on aga ette ndha, et pealelaadimiseks
kasutatavat sadamat tuleb hiljem kasutada ka
tagala teenistuse organiseerimisel s. o. juurde-
veo ja evakuatsiooni teostamisel, siis on eriti
suur vajadus laia kai jarele, sest siis voib iihe-
aegselt iiks pool kaid olla pealelaadijate ja
teine pool evakueerijate kdsutuses. On aga kai
kitsas, siis molema teenistuse iiheaegne korral-
damine on voimatu, vaid neid tuleb reguleerida
kellaaegadega, mis muutub eriti raskeks sel
juhul, kui moélema sadama kaid, millede vahel
toimub liiklemine, on kitsad.

Kai koOorguse juures tuleb arvestada
peamiselt kahte asjaolu:

1. Veovahendite (laevade ja praamide) suu-

rust ja ehitusviisi ning

2. okeanograafilisi olusid (tousud-moonad,

lained jne.).

Okeanograafilised tingimused ei tule niit.
Ladnemerel iildse kone alla, kuna siin prakti-
liselt peagu tdiesti puudub tdus ja moéon ning
teised olustiku tingimused esinevad juhuslik-
kudena (tugev laine jne.). Kiill aga mddoduand-
vad on veovahendid ja ka sadama sisustis. On
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madalam. Sojaliste vedude sooritamiseks ehi-
tatud kai kiilgvaade oleks siis selline, nagu nii-
datud skeemil nr. 1 ja raskuste laadimine
madalalt kailt toimuks, nagu niidatud skee-
mil nr. 2.

Sadama ruumala, kui sadam on pii-
ratud muuliga voi kaiga voi on ta vaid iihe-
kailine, on tihedas seoses siigavusega. Nii
siigavus kui ka sadama ruum on tdhtsad lae-
vade manooverdamiseks, mis kiireiseloomuliste
vedude puhul peab olema eriti vilgas. On sadam
piiratud muuliga voi kaiga, siis sadama sise-
ruum peab olema sedavord siligav ja ruumikas,
et sinna pédseksid vigede veoks saada olevad
laevad. On aga kaid lahtised, siis peaks siiven-
datama molemad kai kiiljed, et laevad voiksid
liheneda ja seista moélemal pool kaid. See ndue
on kehtiv ka kitsa kai puhul, sest olgugi, et kai
kitsuse tottu on raskuste laadimine viga aeg-
lane (on voimalik korraga laadida vaid iihele
laevale voi praamile), ometi on see vajalik jala-
véde laadimiseks.

Sadamate siigavuse kohta peab mirkima, et
nende sadamate siigavused, millede vahel teos-
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Skeem 1.

niiteks laadimisel suured raskused ja sadamas
ning laeval (praamil) puuduvad vastavad tuge-
vad poomid ja kraanad, siis on otse paratamatu
raskuste laadimine otse kai pealt, sest selliste
esemete nagu tank, suurtiikk, auto jne. laadi-
mine on koige holpsam, kui neid on voimalik
veovahendisse sisse veeretada: see on lihtsam
ja vajab viahem aega.

Liihikest aega (moni tund) kestva veo pu-
hul on suuri raskusi koige kergem vedada praa-
mides, sest praamide suur pindala voimaldab
nende holpsat mahutamist. Kuna tavalisel praa-
mil puuduvad tugevad tostevahendid, samuti
puuduvad need ka enamikus viikestes sadama-
tes, siis on otse moodapéaisemata vajadus suuri
raskusi praamidesse veeretada. Selleks aga peab
kai korgus olema kokkukolas praami luukide
korgusega. Siin on muidugi moéoduandvad
kasustatavate praamide moodud. Isiklikult néaib,
et sobivam kai koérgus praamidesse raskuste
laadimiseks voiks olla 80—100 sm tavalise 2 m
asemel. Kuna selline korgus on vajalik vaid
puhtsojaliste vedude sooritamiseks, siis pole
motet kogu kai ehitada madal, vaid otstarbe-
kohane oleks, kui kaist 25—45 m osa oleks

tatakse voi kavatsetakse teostada vigede vedu,
olgu enam-vihem iihesugused, sest iihesuguste
andmetega sadamad tublisti lihtsustavad vedu
organiseeriva staabi tood igasuguste kalkulat-
sioonide ja laevade liiklemiskavade koostamisel.

Sadamate sisustis.

Selle all motlen neid vahendeid ja abindu-
sid, mis on tarvilikud vigede takistusteta laa-
dimiseks; siia kuuluvad: kraanad, vintsid, poo-
mid, sillad, prussid, plangud, vaierid jne. Eri-
list tdhtsust omavad mitmesugused toste-vahen-
did. Olgugi et kdik mitmetonnised suured ras-
kused tuleb veovahendisse tingimata paigutada
sisseveeretamise teel, ometi leidub terve rida
esemeid, mida laevadesse viga mitmesugustel
pohjustel tuleb tosta. Nii niiteks voib esineda
hobuste-, side-, pioneerivahendite ja terve rea
muu varustise sissetéstmise vajadus laeva laa-
dungiruumidesse. Puuduvad aga tostevahendid
laevadel (praamidel) voi on nad ndrgad, puu-
duvad nad ka kaidel, siis osutub eespooltoodud
esemete ja vahendite laadimine peagu voima-
tuks.

— 156 —



Teises jarjekorras on suur tdhtsus mitme-
suguseil eriotstarbeks vajalikel laadimissilda-
del. Neid on vaja:

1." inimeste pealevotmiseks, sest vaevalt on
sildu igal laeval nii palju, et neist jét-
kuks suure arvu inimeste kiireks peale-
votmiseks ;

2. hobuste laadimiseks. Hobuseid voib ka
tostevoodega voi kastidega sisse tosta,
kuid see toiming on aegaviitev. Tosta
voiks vaid torksaid hobuseid, teisi on aga
lihtsam silla kaudu laevale viia;

3. suurte raskuste (lahingumasinad, suur-
tiikkid jne.) sisseveeretamiseks laevadesse
ja praamidesse on vajalikud erilised
tugevad laadimissillad.

litkuvad voi veetavad veolaevade poolt. Nime-
tatud veovahendid, kui need pole vigede veoks
ehitatud, vajavad enne rakendamist vigede
veoks moningat kohandamist. Kohandamistood
on soltuvad veetavate vieliikide iseloomust ja
voivad olla viaga erinevad. Nii n#diteks eel-
tood, mis teostatakse jalavie pealevotmiseks,
on tublisti erinevad neist toist, mis vajalikud
soomusvigede veoks. Ratsa- ja suurtiikivigi
(hobused) vajavad jillegi erinevaid etteval-
mistustoid. On ka loomulik, et mitte koik lae-
vad pole kohased vigede veoks ja samuti el
kolba koik laevad koikide vieliikide veoks,
isegi vastupidi — liiga vihe on neid laevu, mis
suudaksid iihesuguselt peale votta niit. lahin-
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Skeem 2.

Ka koik muu laadimisel vajaminev varus-
tis (plangud, vaierid jne.) peaks asuma igas
sadamas kindlas kohas. Kui neid vahendeid
sadamas pidada pole otstarbekohane, siis peaks
neid sinna muretsema juba varakult enne
vagede kohalejoudmist.

Omaette probleemi moodustab sadama val-
gustamine. Tinapdeval on loomulik, et enamik
S. 0. peamine vedu peab toimuma 0606si. See
asjaolu nouab sadamate kas voi osalist valgus-
tamist.

Kuna 6ine vedu teostatakse selleks, et seda
toimingut vastase eest, eriti lennuvie eest,
varjata, siis on loomulik, et tugev tavaline val-
gus ebatavalises kohas ja ajal otsekohe reedab
vastasele tegevuse iseloomu. Selle puuduse
korvaldamiseks voib elektervalgustuse puhul
kasustada tavalise valguse filtreid, mis val-
guse teevad suurema kauguse peale nahtama-
tuks. Kergesti voib aga esineda olukord, et
sadamates, millede vahel toimub vigede vedu,
elekter puudub. Kuna valgustuseta on vigede
laadimine ja lossimine viga tiilikas, siis tuleb
neid laadimis- ja lossimissadamaid, kus elekter
puudub, varustada tavaliste valgusallikatega.
Siin aga on valguse varjamine mérksa raskem.

Veovahendid.
Veovahendiks vigede veoks merd mooda on
laevad ja praamid; viimased voivad olla kas ise-

gumasinaid, hobuseid, vooriveokeid ja inimesi.
Siit ka jareldus, et
1. ko6ik riigi lipu all soitvad laevad tuleb
grupeerida vigede veoks kolblikkudeks
ja mittekolblikkudeks ja
2. vigede veoks kolblikud laevad tuleks,

vastavalt  sellele, missuguse vieliigi
veoks on nad koige sobivamad, jagada
guppidesse.

Koik veoks kolblikud laevad tuleks kanda
erinimestikkudesse, milledes on tdhendatud,
missuguse vieliigi veoks on laev kdige koha-
sem ja kui palju votab peale. Viimased and-
med tuleb tépselt kalkuleerida.

Ehkki selliste andmetega nimestike koosta-
mine on viga tiilikas ja aegaviitev, on nende
andmete kergesti kéttesaadavus olulise tdhtsu-
sega vedude kiireks teostamiseks. Oma iseloo-
mult kuuluvad nimestikkude koostamisega seo-
ses olevad tood rahuaegsete eeltoode sarja.

Viikeriikides, kus kaubalaevastikku kuulub
vaid paar-kolmkiimmend vigede veoks kolb-
likku laeva (praami), milledest vajalikul mo-
mendil kodusadamais viibivad vaid moned, on
viaga tidhtis, et neid laevu voiks maksimaalselt
dra kasutada. Kuna vajaliku viagede veo tekki-
mise momendil voib aeg olla lisna kasin iga-
suguste kalkulatsioonide arvutluste tegemiseks,
siis on tédiesti loomulik, et need peavad olema
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valmis alati ja igal ajal. Otse reeglina on
nimestikkude koostamise noéue maksev ranna-
soidulaevade kohta, kuna need praktiliselt
peaksid alati asuma koduvete sadamais.

Péarast laeva nimestikku votmist ja laevale
laetava vieliigi maaramist tuleb juba rahuajal
teostada laeva juures vajalikud eeltood ja
muretseda veoks vajalik sisseseade. Nii t66 kui
ka sisustis olenevalt veetavast vieliigist on
erinev. Nende tdpne loendus vieliikide kaupa
viiks vaga kaugele ja seepidrast vaatleme, mida
umbes tuleks teha selleks, et laev voiks peale
votta hobuseid. Tekiosa, mida moéoda hobused
peale- ja mahalaadimisel liiguvad ja veo ajal
seisavad, tuleb raudtekiga laevades katta lauda-
dest porandaga. See tdhendab, et tuleb kind-
laks médrata ruumid, kuhu paigutatakse hobu-
sed, nende ruumide pdranda- ja tekipind, mida
mooda hobused neisse ruumidesse paidsevad,
tuleb dra moota, vajalikud porandad valmis
teha, dra mérkida ning paigutada n. i. laeva
kodusadamas hoiuks mésratud kohta voi ruumi.
Samuti tuleb talitada ka latrite sisseehitamise
puhul. Latrid on vajalikud selleks, et viltida
hobuste jalgade vigastamist sotkumise teel,
mis juba viiksemagi lainetuse puhul voib ette
tulla.

Selliselt teostatud toode tulemuseks on tea-
tud kogum mitmesugust inventari ja esemeid,
mis vigede veo puhul tuleb kasustamisele.
Sisustusesemed (lauad, klotsid, restid, laadi-
missillad jne.) tuleks laevade asukohtades
paigutada kergesti kéttesaadavatesse kohta-
desse eraldi laevade kaupa. Veoks vajaliku
sisseseade laevad votaksid peale kas oote-,
mobilisatsiooni ajal voi erikorralduse pohjal.

Suurte raskuste nagu lahingumasinate ja
suurtiikkide ja ka hobuste veoks, kui see kes-
tab liilhikest aega, on sobivamad praamid.
Nende suur ruumala voimaldab raskuste holp-
sat dramahutamist. Olenevalt aga tavalise
praami ehitusest esineb peale- ja mahalaadi-
mise juures toid pidurdava raskusena see, et
praamid omavad vaid tekiluuke ja see, et neil
puuduvad tugevad tostepoomid. Sagedasti on
luugid ka nii viikesed, et nendest suurema-
mooduliste raskuste sisselaadimine osutub voi-
matuks. Teise raskusena esineb see, et sel vii-
sil s. 0. praami tekiluugist laadimine, on aega-
viitev ja tiilikas, mis nii monegi olukorra tin-
gimustes on tdiesti lubamatu.

Nende raskuste viltimiseks on ainus vilja-
pdis, et praamidesse tuleb juba rahuajal ehi-
tada kiiljeluugid, millede kaudu voib suuri ras-
kusi kas sisse veeretada vo6i, kui need on ise-
liikuvad (tankid, autod jne.), siis sisse soita.
Arusaadavalt peab kiiljeluukide sisseehitami-
sega praami vastupidavus jddma endiseks.

Kuna ka suuremate sojaliste raskuste peale-
laadimine ei avalda tunduvat méju praamide
slivise suurenemisele (niit. keskmine praam
voib laadida 300 tonni; vottes aga peale vaid
9—10 kerget tanki, kuna ruum rohkem ei voi-
malda, on praami laadungi raskus vaid 60—65
tonni, s. o. vaid viiendik normaallaadungist),
siis  kiiljeluukide alumine serv voib ulatuda
iisna veejoone ldhedale. Tingituna hariliku
praami ehitusest oleks kiiljeluukide sobivam
korgus veejoonest 50—80 sm. See korgus voi-
maldaks raskusi laadida nii, nagu naidatud
skeemil nr. 2.

Avanema peaksid kiiljeluugid viljapoole;
vastasel korral tuleb praami porandapinda
luukide kdiguruumi vorra jiatta vabaks, see
aga, arvestades luukide suuri moote, vihendaks
praami kasulikku porandapinda.

Arusaadavalt on veo korraldamiseks vaja-
likud eeltood seoses kuludega, kuid kas voi riigi
materiaalsel toetusel ei tohiks selliste toode
sooritamine osutuda iile jou kdivaks. Otse vas-
tuvaidlematult vajalik on klassifikatsiooni,
kalkulatsiooni ja sisustustoode sooritamine
koikide rannasoidulaevade (praamide) juures,
sest need on kindlasti esimesi iliksusi, mis astu-
vad vigede veo puhul tegevusse. Eeltoodel on
sedavord suur tahtsus, et iga riik, kellel on
perspektiivis kas voi viiksemgi voimalus
viagede veoks merd mooda, peaks neid soori-
tama sajaprotsendiliselt.

Kordan veel, et

1. Viagede vedu merd mooda peab toi-
muma voimalikult kiiresti,
aega voib voita aga peamiselt wvaid
peale- ja mahalaadimisel, seepédrast
peab selles osas kiiruse saavutamiseks
tegema koik.

2. Viagede vedu merd mooda ei kannata
improvisatsiooni, siin peab toi-
muma koik kindlalt ja eluliselt dige kava
jargi; véiksemgi vale arvutlus voi tdhe-
lepanematus v6ib mujal avalduda viga
valusalt. (Jargneb.)




MTP komandoride valjadppest mereteatri
tundmadppimise alal.

Mootortorpeedopaadid esinevad ténapieva
laevastike koosseisus lildtunnustatud iiksusina
ja relvana, kuid nagu iga relv — osutuvad nadki
tohusaiks vaid neile vastava koosseisu puhul.

Eriti teravalt annab ennast tunda MTP juht-
konna (komandoride) kiisimus, seoses teenis-
tuse keerulikkusega mootortorpeedopaatidel ja
mitmekesiste funktsioonidega, mis komandérel
neil tuleb tédita ning mis noéuavad pikaaegset
spetsialiseerumist ja vastavaid psiihhotehnilisi
omadusi.

Psiihhotehnika kiisimus on meil kiill noor,
ent seda peab siiski mainima, kuna kogu MTP
komandoride tegevus toimib suurtel kiirustel,
pinevas olukorras, mis nouab maksimaalset

vialjaoppe sihis, kus komandore harjutataks
koondise koossoidus, manooverdamises mitme-
sugustes rivistustes, mitmesuguste iilesannete
tiitmises koondisena iihes teiste iiksikute lae-
vadega kui ka laevastike koondisiga ning len-
nukeiga.

Koigi nende tegevuste juures on otsustava
tihtsusega mereteatri tundmine. Vii-
mane asjaolu omab erilist tdhtsus just seoses
piiratud navigatsiooniliste kohaméiramise voi-
malustega MTP-del, misparast komandor peab
hasti, oigemini tédpsalt tundma mereteatrit,
rannajoont iihes selle erimérkidega, lahtedega,
madalikega, ldbikdikudega jne., mis koik aitak-
sid tarbe korral neis orienteeruda. Soéiduoskus

Uks moodsamaid inglise 70-jalalisi mootortorpeedopaate, ehitatud British Power Boat Co.
Ltd. poolt. ;

kiilmaverelisust voi teisiti tugevaid nérve, kii-
ret otsustamist, momentaanset orienteerumis-
oskust — ootamatult kujunevais olukorris ning
ddrmiselt suurt otsustusvoimet.

MTP komandéride edaspidine areng on nii-
vord tihedalt seotud nende psiihhotehniliste
omadustega, et nende mittearvestamisel koman-
doride arenguprobleem ei osutu téielikult
lahendatuks.

MTP juhtkonna spetsialiseerumine on eri-
alalt vidga mitmesugune ning nad on tihedalt
iiksteisega seotud.

Komandor peab tundma MTP ja selle rel-
vade materjalosa, nende juhtimist, taktikalisi
omadusi ning koguma MTP ja relvade kasuta-
miskogemusi. Loeteldud asjaolud omalt poolt
nouavad individuaalset viljadpet ja komando-
ride treenimist, mis votab kindlasti kaunis
palju aega. Edaspidine spetsialiseerumine
peaks sel alal suunduma taktikalise koondise

ja hea orienteerumine seal, kus tavaline lootsija
selleks midagi ei paku, esitab MTP-dele tihti
terve rea voimalusi neile pandud operatiiv-
iilesannete edukaks tditmiseks.

MTP-de peaiilesandeks on voimsa tor-
peedoloogi andmine lahingus. Selle
tlesande sooritamiseks osutub aja mottes kasu-
likumaks 66, koit, hamarik ning ka kerge udu
voi teisiti koik faktorid, mis omalt poolt kinni-
tavad mereteatri tipsa tundmise vajadust.

Arvestades neid asjaolusid voime teha kaks
jareldust:

1) Tavaliste navigatsiooniliste vahendite
kasutamine (ka koige moodsamadki) ei paku
MTP. komandorele t#dit kindlustust oma asu-
koha tdpsal médramisel. Vaid nad peavad
omama veel peale vastavate teadmiste lisa-
teadmisi, mis voimaldavad orienteerumist nii
péeval kui 60si kalda joone, mérkide ja tulede
jargi.
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2) Mereteatri tundmadppimine praktiliselt
ja teoreetiliselt osutub esimeseks peandudmi-
seks MTP maidratud komandorile.

Kuidas teostada mereteatri tundmaoppimist.

Vilissdjakirjandus soovitab seks korral-
dada MTP-de komandorele oppesdite harilikel
suuremail mootorpaatidel. Enne véljasoitu too-
tatakse soiduteed pohjalikult 1dbi. Komando-
rid, kes juba varem neis kohtades s6itnud, sel-
gitavad uutele ja nooremaile komandorele lihe
ja teise veetee, lahe voi sopi erilisusi jne. Kir-
jutatakse valja koik tuletornid ja méargid jirje-
korras jne. Kogu soidu kestel komandérelt
noutakse véiljapaistvate ja teistest erinevate
kaldapunktide kui ka kaldaosade {ilesjoonista-
mist, teostatakse kalda osade tilesvotmist (foto-
grafeerida), vastava navigatsioonilise albumi
koostamise otstarbeks. Komandorelt noutakse
lcomulikult orienteerumisoskust kaardi ja kom-
passi jargi. Sellised 6ppesdidud peaksid andma
kalda rajooni tundmadppimise alal hiilgavaid
tagajargi, nagu seda mérgivadki moned vélis-
riikide s6jaajakirjad. Korrates aegajalt selle-
taolisi soite voib saavutada selliseid tulemusi,
et komandorid MTP rooli taga peaaegu ilma
kaardita orienteeruvad sama hésti kui hariliku
mootorpaadiga Oppesoitudel.

Voib piaris kindlalt oelda, et oppesodidud
osutuvad mereteatri tundmadppimise kiisimu-
ses otsustava tidhtsusega tegureiks, voimalda-
des MTP komandorel olla niivord head navi-
geerijad ja kalda rajooni tundjad, et neil el
tarvitse jalgida soidu ajal kaarti voi vihemalt
operatsiooni viltel, kus iga minut voib osutuda
otsustavaks.

Parast selliseid soite tuleb MTP komando-
rele voimaldada mereteatri tundmadpimist juba
MTP, kus leiaksid kasutamist juba varem teh-
tud joonistused, iilesvotted ja ka méilu, mis
koik voimaldab juba kiiremat orienteerumist
tuttavais kohtades.

Peale selle peaksid MTP komandorel olema
kasutada vastavad vidhemad kuid suurema-
moodulised merekardid iihes kalda erinevate
Joonistustega ja iilesvotetega, kuhu 6iged kur-
sid peale kantakse juba enne viljasoitu. Vii-
mane asjaolu vabastaks komandore kompassi
jargi orienteerumisel transportiiri, paralleel-
joonlaua ja tsirkli aegaviitvast kasutamisest.

Selliste kaartide tdhtsus seisneb peaasja-
likult nende viikeses suuruses ja nende kasu-
tamise mugavuses. Igale kaardile kontsentree-
ritakse moned reidide voi lahtede plaanid, mis
voimaldaksid komandorile, kes nendega juba
varem tuttav, kiiret ja kerget orienteerumist.

Mida ohtlikumaks osutub teatud opereeri-
misrajoon, seda tdpsemat uurimist ta vajab.
Seepirast monel juhul on koguni kasulik MTP

komandore ldkitada vastavatele hiidrograati-
listele toodele neisse rajoonesse. Meremdoodise
teostamisel vastavatel hiidrograafia-laevadel
Opitakse siis ka tundma selle rajooni soiduteid
MTP-dele. Sel puhul ei tuleks MTP koman-
dorel piirduda mitte ainult uurimisega, vaid
neilt tuleks nouda ka tépsat kirjeldust sel alal.
Materjal, kontrollituna mo6ddist teostava iilema
poolt, ldheks hiljem MTP koondise kéasutusse,
tdiendamiseks edaspidiste uurimustega mere-
teatri selle rajooni alal.

Lopuks MTP komandoride kvalifikatsiooni
tostmiseks tuleks korraldada ka iiksiksoite.

Need moningad mirkused puudutasid kiisi-
must pdevases ja nidhtavusega soidu tingimu-
sis; tekib kiisimus — kuidas ja mille jargi
peaksid orienteeruma MTP viljaspool kalda-
rajoone ja 66si? Viimane asjaolu on loomulikult
tingitud teatud kahtlusest kompassi vastu.

Kui moningalt poolt ehk ka méargitakse, et
MTP opereerimine véljaspool kaldarajooni pole
just tarvilik, siis seda alati sellena votta ei saa.

Ja toesti, kui on tegemist nditeks péevase
ataagiga, siis vastase koha juhatavad kéatte
MTP-dele harilikult lennukid (nagu seda eri-
liselt toonitab N. Vene maéaarustik). Pirast
ataaki tuleb igal MTP aga tagasi soita iseseis-
valt. Siin MTP komandoér peabki madrama
selle kursi, mis teda tagasi tooks baasi voi
vihemalt tuntud kalda rajooni. Sellisel juhul
tuleb loomulikult kasutada juba kompassi vaa-
tamata tema puudusile. Aegajalt tuleb koguni
mootorid peatada, et kontrollida kurssi jne.,
kuid MTP komandor peab kasutama tihti ka
teisi vahendeid, nagu paikest jne.

Mis puutub MTP kasutamisesse 60si, siis
peab mirkima, et peaasjalikult seda aega MTP
peavadki kasutama. Uhtlasi osutub aga oine
soit MTP koige raskemaks.

Praktika niitab, et ohvitserid, kes hésti
tunnevad teatud kaldarajoone, orienteeruvad
00si seal ka paremini. Seetottu tohiks kiill ole-
tada, et MTP komandorid, kes on pédeval histi
ranniku rajoone tundma Oppinud, orienteeru-
vad ka 00si paremini. Neil on hésti meeles
oosigi koik kaldarajooni erinevused ja sopid,
mis voimaldavad neil arvestada ka rohkem voi-
malikke hadaohte.

Nii et oOine s6it toetub peaasjalikult heale
kalda- ja rannikujoone tundmisele peast isegi
sel juhul, kui on wvalgustatud poiud ja tule-
tornid.

Orienteerumine ja soit 60si viljaspool kal-
darajoone peab teostuma kompassi abil ja
vahest jimedalt ka tdhtede jargi.

Seega voib jareldada, et ka MTP s6idul esi-
neb suur hulk momente, kus kompassi kasuta-
mine osutab kiillaldast tédpsust koha midrami-
sel kui ka kursi valikul.
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Talvine viljaope.

Talv on iildiselt meie oludes mitte vastu-
voetav MTP soitudeks, seepdrast MTP koman-
dorid unustavad selle aja viltel osa lootsi-navi-
gatsioonilisi teadmisi. Selle drahoidmiseks tu-
leks talve jooksul korraldada teatud teoreeti-
lisi mereteatri tundma 6ppimise dppusi.

Suurriigid kasutavad seks otstarbeks viga
laialdaselt kaldarajooni iilesvotte filme. Nende
varal tuletavad vanemad komandorid meelde
teatud iiksikasju, kuna noored opivad neid alles
tundma.

On péaris selge, et edaspidiseks tooks jarg-
neval navigatsioonil on see suureks kasuks, kui
oppused ei kujune loomulikult vaid huvitavate
piltide ja maastiku vaatlemiseks.

Baasides MTP ohvitseride ruumides voi
ruumes, kus nad koige rohkem viibivad, tuleks
seintele kinnitada teatud ajaks osa kaldarajoo-
nide fotosid, luues nn. foto-panoraami reast
fotodest (enam-vdhem iihes moodus), mille alla
voiks kinnitada lindi vastava rajooni mere-
kaartidest.

Peale selle peaks paralleelselt teostuma ka
lootsi- ja merekaartide uurimine. Viimane
asjaolu teostuks lihtsalt jargmiselt:

Kuna igal MTP komandoril on harilikult
talvel aega rohkem, siis peaks igaiiks iseseis-
valt labi tootama ja uurima temale madratud
rajooni ning esitama oma otsesele iilemusele
teatud ajavahemiku jarele oma t66 v6i teadmi-
sed sel alal. Selline slisteem annaks koondise
iilemale tidieliku kindluse selle kohta, et koman-
dorid viahemalt teoreetiliselt uurisid ja tunne-
vad teatrit.

Koik see on maksev ja teostatav loomulikult
oma vete suhtes, ent s6ja ajaks peab tundma
ka oletatavate vastaste vesi. On selge, ses suh-
tes on asi palju raskem, ent ka see ei ole tdiesti
labi viimata. Voéiks vahest meelde tuletada
inglaste votteid enne Seebriigge operatsiooni,
mis voimaldasid MTP meeskondade treenin-
guid vastase teatri tundmadppimise alal oma
lahtedes, soppides, sadamais jne.

Oma kaldarajooni k#drustikes voib alati
leida kohti, mis umbkaudselt vastab voi sarna-
neb teatud vastase baasiga, sadamaga jne.
Piarast selle organiseerimist vastavalt ning
treenimist sellele vastavate plaanide ja kaar-
tide jargi voib olla kindel positiivsete tulemuste
saavutamises.

Selline vastase mereteatri uurimismeetod
peaks pindlasti andma haid tulemusi.

)

Moningate ballistiliste Ulesannete lihtsustatud
lahendusviisid.”)

Vanem-leitnant B. Palango.

Tulejuhtimiseks vajalikkude merelasketabe-
lite, parandustabelite, paranduste tabelriistade
ja muude selletaoliste abindude arvutamise ja
konstrueerimise aluseks on pohilasketabel. Selle
viljakujunenud lahtritesse paigutatud andmed
voimaldavad suurema osa tegelikkuses esine-
vate iilesannete lahendamist. Kuid sageli esi-
nevad pohilasketabelid, kus moned lahtrid on
jadnud iihel vo1 teisel pohjusel tithjaks. Nende
andmete puudumine voib moénel juhul pohjus-
tada raskusi ja takistusi tegelikkuses ettetule-
vate iilesannete lahendamisel. Nii n#iteks esi-
nevad monikord tiihjadena lahtrid ,,4 tGeniose
kallangu suurus, pikutine, kiilgne ja korguses®,
mis ei voimalda tabamuse téendosuste arvuta-
mist. Monikord esinevad tiihjadena paranduste

*) V. Unkovsky ,,Streljba na more“ Gosvojenizdat.
Moskva 1933. (Valemid konkretiseeritud ja lihtsusta-
tud kéesoleva koostaja poolt).

lahtrid, mis ei voimalda juba isegi normaal-
oludest korvalekaldumiste arvesse votmist, ja
seega laskeseadete ettevalmistamist esimeseks
kogulasuks. Tegelik olukord voib monel juhul
peale sundida vajadust nende andmete arvuta-
miseks kohapeal, s. o. sojalaevas vO6i ranna-
patareis. Seetdttu ei tohiks olla iilearune selleks
vajalikkude arvutusmeetodite tundmine laeva
voi rannapatarei suurtiikiohvitseride poolt.

Mitmesugused ballistilised pohimeeto-
d i d pohilagsketabeli andmete arvutamiseks evi-
vad suurt tapsust, kuid on tavaliselt keerukad,
aegaviitvad ja nouavad primaarfunktsioonide
tabelite olemasolu kohapeal, mille tottu nende
kasutamine s6jalaeva voi rannapatarei olukor-
ras on seotud suurte raskustega.

Kéesoleva iilesandeks on tutvustada suur-
tiikiohvitsere lihtsama, kuid tegelikus olukorras
siigki kiillalt tdpse arvutusmeetodiga pohilaske-
tabeli moningate andmete arvutamiseks. See-
juures on peetud iilearuseks kiesolevas artiklis
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teoreetiliste toestuste ja vorrandite tuletamist.
Sellest huvitatuid juhime ké#esoleva pealkirja
juures viidatud allikale. Toodud on vaid liihike
iseloomustus meetodi pohialustest ja valmis-
valemid tihes praktiliste arvutusniidetega.

Meetodi pohialused.

Meetod pohjeneb Majevski pohimeetodil
o6hus litkuva miirsu lendjoone arvutamiseks,
kusjuures tema tuntud Ohutakistuse valemis

o = Aln R2y» | (1)

on lihtsustamise mottes voetud koefitsient A
piisivsuurusena ja astmenditaja n vordsena ka-
hega, milline alus on teatavasti liiga ebatéppis
selleks, et olla ldhteks lendjoone peaelemen-
tide ja suhete (horisontaalkaugus, toste-
nurk, langenurk, lennuaeg, harikérgus, hari-
kaugus ja derivatsioon) arvutamiseks, kuid
omab kiillaldaselt tapsust paranduste
lahtrites esinevate andmete arvestamisel,
kui lendjoone peaelemendid on juba arvutatud
ja esinevad vastavates lahtrites.

Allpooltoodud arvutuste aluseks on ballisti-
lisest koefitsiendist soltuv funktsioon m, mis
kujutab endast 6huta ruumi horisontaalkauguse
suhet tegeliku horisontaalkaugusega:

2 . 8] ’
No® + (B 5idhabii, i )
g-X
kus X on tegelik valitud horisontaalkaugus,

¢ — sellele vastav tostenurk pohilasketabeli jargi,

Vo — miirsu algkiirus, ja

g — maa kiilgetombejou kiirendus (9,81 m/sek
— 32,2 jalg/cek)

Vottes arvesse, et

Vo2 sin 2 p
g
seega valem (2) kujuneks teisiti:
X Ohuta ruumis
M = X tegelik

Funktsiooni ,,m*
kaugusel.

Algiilesanne: Vo = 579,11 m/sek; X — 40
kaablit — 4000 sld. — 7315 m; ¢ — 7° 40’; @ — 9° 24,
Leida m.

1 ===

X ohuta ruumis;

s

suurus on erinev igal laske-

Ve =—=5579 11 2 log 5,52552; ¢ = 9,81 | log | 0,99167
e =7040";2p=15%20" | log sin | 1.42232; X = 7315 | log | 3,86421
V,2 sin 2 o log 4,94784 g X | log | 4,85588
g-X — log 4,85588
Pohilasketabelite paranduste (5405 aluseks viimase —-00 , voime kasutada
lahtrite arvutamine, ; 6200
valemit:
- o 4X (dp=1sh—=
1. Tosteseade wiikeste muudete moju laske- - +
kaugusele. A A e e e AR )
kus 4 X on laskekauguse muude sdltuvalt

Sagedasti vajalik pohilasketabeli lahter on:
,,tosteseade muude iihe tuhandiku vorra muu-
dab kaugust...“ Praktilised tuhandiku nurga-

(Gl =1y
ithe tuhandikuga vordsest tosteseade muutest.

Arvutame AX NS (meresiildades) algiiles-

(Ag

$ il i 260° 360° .  360° ande tingimuste kohaselt pidades silmas, et X — 4000
véidrtused on erinevad ( 6000 6400 & 6200/ sld, m — 1,2358; 2 m — 2,4716; 2 m — 1 — 1,4716.

0,0020268 log 3,30684;

s — 2355 log 0,09196; 2m —1=1,4716 log 0,16779
X = 4000 log 3,60206; 27 = 15020° |logtan| 1,43806
0,0020268 - m-X | . log 1,00086; (m—1) tan 2y | log |  1,60585
(2m—1) tan 29" | —log 1,60585;

AX (dp =11t) log 1,39501; 4X (Adp = 1t) = 24,33 sld.

/

Vorreldes saadud tulemust pohilasketabeliga
leiame sealt, et tédpsa pohimeetodi abil arvuta-
tud 4X (4 —1¢)= 24,0 sld. (andmed on too-

dud 0,5 siilla tapsusega). Seega meie arvutu-

sega saadud tulemuse viga ei iileta meresiilda,
milline arvutusetipsus on praktiliselt tiiesti
kiillaldane.

Mones pohilasketabelis esineb peale eeltoodu
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veel paralleelne lahter: ,tosteseade muude 10’
vorra muudab kaugust...“ Kui ithele tuhandi-
kule vastavad muuted on arvutatud, on 10 mi-
nutile vastavate muudete arvutamine teostatav
esimeste lihtsa korrutamisega koefitsiendiga
2,80;

AX (dp = 10') = 2,87 - AX dp=11t) ° PRRRIS (5)
Uhele tuhandikule vastava AX¢ arvutatud
vaartusele voib pohjendada ka lahtri: ,,toste-
seade muude 1 tuhandiku vorra muudab taba-
mispunkti korgust...“ andmete arvutamist;
AYp = AXep tan @ - . . . (6).

Eelmise iilesande tingimuste ja tulemuste kohaselt:

AXp = 24,83 sld log 1,39501;
algiilesandest @ = 9° 24 |log tan| 1,21893;
AY | leg | 0,61394;

saame AYyp = 41 sld.; pohilasketabelis 4Ygq
sld. (tdpsusega 0,1 sld.).

= 40

2. Algkiiruse viikeste korvalekaldumiste moju
laskekaugusele.

Tavaliselt arvestatakse algkiiruse korvale-
kaldumisi algkiiruse protsentides. Pohilaske-
tabeli vastavaks lahtriks on ,,algkiiruse 1%-ne
korvalekaldumine muudab kaugust...“ Arvu-
tamiseks kasutame valemit:

AX o 51 Vo 2 O,01 . B, Fo, iy,

Pme=1

Eelmiste tingimuste kohaselt:
0,01 | log | 2,00000;
2m = 2,4716 log 0.39298;
X = 4000 | log | 3,60206;
0,01-2m X | log | 1,99504;
2m — 1 — log| 0,16779;
AX 0,01 Vo ].Og 1.82/25;

4X 0,01 Vo i = 6‘7,18 Sld;

pohilasketabelis 4X» — 67,0 sld (1 siilla tdpsusega).

3. Algkiirusele proportsionaalsed wmojutused.

Alljargnevad mojutused pohjustavad sekun-
daarse nahtena algkiiruse korvalekaldumisi nor-
maalsest ja mnende arvutamine toimub Ileitud
AX (Vo = 19) alusel jargnevalt:

a) ,Laengu temperatuuri korvale-
kaldumine 10° C vorra muudab kaugust...“
AX (st =10°c) =L1AX (avo=1%) * - - (8).
Antud tingimuste kohaselt saaksime:
AX  (ag=10°cy = 1,1-67,18 = 73,89 sld
(pOhilasketabelis 74,0 sld).

b) Laengu kaalu 1%-ne korvalekaldu-
mine muudab kaugust:

AX (4w=1%) =015 AX (sve=1%)" * - (9)-
Antud tingimustel saaksime:
AX Uw=1%) = 0,75 . 67,18 = 50,39 sld
(pohilasketabelis ei esine).

d) Laskerohu niiskuse 1%-ne kor-
valekaldumine muudab kaugust:

4X (dq=1%) — — 4,6 4X (ANe = 190 s (10).
Antud tingimustel saaksime:
AX (gg=1%) = — 4,5.67,18 = — 302,31 sld

(pohilasketabelis ei esine). Miark ,—* tahistab,
et laskerohu niiskuse suurenedes laskekaugus
vaheneb.

Néitest selgub, et laskerohu niiskuse kor-
valekaldumise moju on 4a4rmiselt suur;
see asjaolu seab ette suuri noudeid laskerohu
hoidmise ja laskerohu niiskuse peri-
oodilise  laboratobrses konbrolli
mottes; viimane ei tohi piirduda iiksnes keemi-
lise stabiliteedi jdlgimisega.

4. Ohuttheduse, miirsu kaalu jo kuju korvale-
kaldumiste moju kaugusele.

Eespooltoodud arvuliste n#idetega on kiil-
lalt selgesti esile toodud arvutustoimingute Sab-
loon. Seepérast on allpool antud ainult valmis-
valemid iihes vajalikkude seletustega, kuid ilma
niideteta.

a) ,Ohutiheduse muude 10% vorra
muudab kaugust...“

(m—1)

AX (pa=10%) = — 01 X-r—vy - - - (11):

(6hutiheduse suurenedes kaugus viheneb).
b) ,,Miirsu kaalu muude +AP kg vorra
muudab kaugust...

s (02m—1) AP
AdX p =% B s AR S
Tuleb pidada silmas, et viikestel ja keskmis-
tel kaugustel vaartus (0,2 m — 1) on nega -
tiivne, muutes iihtlasi negatiivseks kogu tu-
lemuse; see tdhistab, et neil kaugustel miirsu
kaalu suurenedes kaugus viheneb. Ainult suur-
tel kaugustel, kus ballistilise koefitsiendi méoju
saab iilekaalu algkiiruse kahanemise moju iile,
ja kus 0,2 m > 1, — miirsu kaalu suurenemine
suurendab kaugust.

Valemi (12) logaritmimiseks negatiivse
(0,2m —1) juures anname valemile kuju:

< (1—0,2m) 4P
AZ gp= 51« [B S5O0 S . . (12a),
mille jirele voime logaritmida suurtes klamb-
rites esineva osa.

d) Informatsioonina olgu toodud ka miirsu
kuju koefitsiendi (1) viaikeste korvalekaldu-
miste moju kaugusele:

o W
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Koefitsiendi ,,A“ madramine kidesoleva mee-
todi juures toimub jargnevalt:

AX ;= — X - (13).

Iga peakuju juures:
A = 1,656 sin g . . . . (14).

L/\_/\/\’\

Joon. 1.

Kui g on teadmata, siis oZivaalpeakuju juu-

res:
B =20 « ¢ o ¢ (15);
d
tan o = e A - (16), kus
d — miirsu kaliiber ja h — pea korgus;
ot
h=d ]//3—4 wriud ash LT,

kus r= ozivaalraadius,

5. Turmala.

Tavaline valem on (joonis 2);
d; ®= hecot ®....(18).
mille juures ja#db arvesse votmata lendjoone
Ioppjatku koverus.

Viahematel kaugustel see koverus avaldab
tunduvat moju, mille tulemusena valemiga (18)
arvutatud turmala on 1iih e m digest (joonis 2).

Kaesoleva meetodi juures kasutatav valem
2.\ m; -hs

dz_(Zm—l).tan . i ()

annab tapsamaid tulemusi.

o

Tt
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Joon. 2.

6. Hajupinna elementide ligikaudne arvutamine
(a priori).

Laskemoona iihtlaselt valmistatud ja hoitud
partii tarvitamisel laskmise juures jaavad pea-
misteks hajumist tekitavateks teguriteks juhus-
likud koikumised algkiiruses ja viskenurgas.

Praktiliste kogemuste pohjal voib algkiiruse
keskmiseks koikumiseks lugeda 0,4% ; viske-
nurga keskmine viga on 1,5’; see viga pohjus-
tab kaugusekallangut, mis on vordne
0,431 4X (dp=1t) (4);

Liites neid tulemusi juhuslikkude vigade
liitmise seaduse kohaselt, saame:

Tp=]/"(04314X)2 + (0,44X)2

(dp =11) (A4Vo=1%) - +(20),
kus Tp on iiks toendone kaugusekallang siilda-
des, AX (4 —1t)Ja 4X(4vo =1%) on pdhilaske-
tabeli lahtrites: ,,tosteseade muude 1 tuhandiku
vorra muudab kaugust...“ ja ,algkiiruse
1%-ne korvalekaldumine muudab kaugust...“
esinevad, voi eespoolkisitletud valemite (4) ja
(7) abil arvutatud viadrtused.

Algiilesande ja jargnevate naidete tingi-
muste ja tulemuste kohaselt saame:

T, = J(0,431-24,8)2 + (0,4- 67,18)2 = 29 sld.
4 T, = 116 sld.

Toenaoste kiilgkallangute ligikaudseks arvu-
tamiseks voime kasutada V. Svinjini empiirilist
valemit :

G =10 12 g (21),
kus Ty on iiks toendone kiilgkallang siildades ja
T — lennuaeg sekundites.

Kokkuvdte.

Kokkuvottes voib nentida, et eespoolkisitle-
tud meetod voimaldab vordlemisi lihtsate arvu-
tuste teel laeva voi rannapatarei olukorras téita
pohilasketabelites esinevaid linki ja lahenda-
da mitmesuguseid tegelikkuses ettetulevaid bal-
listilisi tilesandeid.
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Markmeid allveelaevade meeskondade
paastetoodest.

Hukkunud U. S. S. ,Squalus’e” sésarlaev ,Sculpin”.

Hiljutised masendavad allveelaevade katast-
roofid on jallegi ajalehtede veergudel pohjus-
tanud sonavotte ja arvamuste avaldusi, kas
midagi ei ole korrast dra allveelaevade konst-
ruktsioonis ja nende paidsteabindudes, eriti aga
abinoudes, mis on ette ndhtud meeskonna
padstmiseks. S#ddraste arvamuste avaldamine
niib esialgsel vaatlemisel olevat pohjendatud,
kui tuletada meelde, et umbes iithe kuu véiltel
juhtus kolm rasket onnetust, milledest inimohv-
ritelt koige vihem oli esimene onnetus USA
a-laevaga Squalus. Sellel onnetusel kaotas oma
elu 26 meest, kuna paasteti 33. Jargneval on-
netusel Briti a-laevaga Thetis sai surma 99,
kuna péaidsis ainult 4, ja kolmandal onnetusel
Prantsuse a-laevaga Phénixz kaotasid koik oma
elu, kes laevaga olid merele ldinud. Nende arv
oli 7l

Neist kolmest onnetusest on koige viahem
teateid sattunud avalikkuse ette kolmandast
onnetusest, kus Prantsuse a-laev Phénixz lah-
kus sadamast oma harilikule harjutussoidule ja
hiljem ei poordunud enam oma baasi tagasi.
Laev hukkus, ilma et keegi oleks padsnud. Ja-
relikult onnetuse pohjuste kohta voib piistitada

ainult hiipoteese. Teisiti on lugu kahe eelmise
onnetusega, kus katastroofi kohta voib saada
enam-vihem tipseid teateid.

Siiski oleks vadr onnetuste pohjuste kohta
piitida selgusele jouda lithikeste ajaleheteadete
jargi, milledes tihti sisulisi vasturaikivusi voib
leida. Seeparast kiesolev kirjutis ei taha ana-
liilisida Oonnetuste pohjusi, kuna selleks ei ole
kiillaldasi andmeid. Sellise teema kisitlemisele
voiks vahest asuda alles siis, kui on ilmunud
ametlikud seletused voi kirjeldused onnetustest.
Alles siis voiks otsusele jouda, kas onnetusi
pohjustasid materjalosa konstruktsioon voi oli
onnetuse pohjustajaks laeva koosseis, s. 0. huk-
kumise pohjustas meeskond materjalosa vaaral
késitsemisel.

Teine kiisimus on vaadelda olemasolevail
andmeil meeskonna padsteabinoude funktsio-
neerimist ning teha sellest umbkaudseid jérel-
dusi. Tépsete jiarelduste tegemine pole ka siin
voimalik, enne kui ei ole uuritud, miks mone
paasteabinouga ei saavutatud oodatud taga-
jargi. Praegused andmed lasevad ainult nen-
tida toika, et lootustandvaina hinnatud iiksik-
isikule ettendhtud pidstemaskid (Davise hap-

~= 165 —



nikumask) ja sellega lihenduses olevad paaste-
seadeldised ei taitnud neile pandud lootusi. Méa-
letatavasti Briti a-laeva Thetis’e onnetuse pu-
hul onnestus ainult neljal isikul lahkuda poh-
jasolevalt a-laevalt ja jouda elusalt veepinnale
kasutades Davise piddstemaski. Miks neile nel-
jale ei jargnenud teisi, on isegi padsnuile sala-
dus. Kuid oletus on siiski olemas ja niib kaunis
toendosena. Sellisena oletatakse, et padsteluugi
vahele jai iiks meestest, kes iiritas koos teistega
padsmist. Jarelikult tema sulges valjapaiasu ka
teistele paadstekambris olijaile ja seega muutis
korraga terve piisteseadeldise kasutamiskolb-
matuks ka koigile teistele laevaruumides oli-
jaile.

Mis oli pohjuseks, et see isik vodis luugi
vahele kinni jd#dda, on praegu tundmata. Kuid
sidrase pohjusena voib esineda maski kasuta-
mise puudulik oskus, s. o. puudus kiillaldane
drill, mis oleks muutnud maski kasutamise nii-
vord koduseks, et selle kandmine poleks iildse
néudnud tdhelepanu, vaid maskikandja oleks
suutnud koik oma tdhelepanu koondada teistele
takistavatele asjadele. Selle oletuse tdoenduseks
ndib asjaolu, et sama maski ja padsteseadeldist
piitidsid kasutada ka ehitaja tehase ametimehed,
kuid vististi oskamatuse tottu surid juba pads-
tekambris. Teatavasti koik a-laevadesse kuulu-
vad mehed teevad ldbi varemalt enne laevale
teenima asumist praktilised Davise maskide
kasutamise kursused, kusjuures nende oskusi
viarskendatakse perioodiliselt 1—1% a. jarel.

Eespooltoodud tosiasjad H. M. S. Thetis’e
meeskonna pédsmisest tahavad seega veel kord
alla kriipsutada praktilise drilli tdhtsust, mis
tagaks Davise padstemaskide edukat kasuta-
mist.

Uudisabinouna a-laeva meeskonna péaastmis-
vahendite seerias téendas esmakordselt oma
suurt kindlust ja praktilisust nn. padédste-
kell, mille konstrueerijaks on USA merevie-
chvitser Commander Allen R. McCann. Piiste-
kella start péadstevahendina U. S. S. Squalus’e
paastetoode juures iihtlasi piistitas rekordi, tile-
tades koik siigavused, milledest senini on 6nnes-
tunud paidsta inimesi a-laevalt.

Paastekellaga oOnnestus paasta U. S. S.
Squalus’elt 33 inimest 240 jala (73 m) siiga-
vuselt. Ulejadnud meeskonna liikmed uppusid
varemalt onnetuse momendil. Seega onnestus
padsta a-laevalt koik mehed, kes jaid pérast
onnetust ellu.

Piadstekella edukas kasutamine néib seepi-
rast olevat viirt, et sellega yeidi ldhemalt tut-
vuneda. Uhtlasi kasitleme ka U. S. S. Squalus’e
onnetusjuhtumit, milleks andmeid on voetud
USA ajakirjadest , Time“ 5. juuni s. a. numb-
rist ja ,,Life“ — 12. juuni s. a. numbrist.

USA merevées onnetused a-laevadega 1919.

ja 1927. a. vahel olid viga sagedased. Selle aja
jooksul hukkus kaheksa allveelaeva, kusjuures
onnestus ainult mond iiksikut meest piasta.
Niitid 23. mai hommikul kell 07.30 lahkus U.S.S.
Squalus Portsmouthi sojasadamast, et soori-
tada kavakohaselt kiirsukelduse harjutusi. A-
laeva komandoriks oli leitnant Oliver F. Naquin.
Peale tema olid laeval 4 ohvitseri, 3 eraisikut-
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Péastekell skemaatiliselt.

ametimeest ja 51 meeskonna liiget. Keegi 59
mehest ei olnud nérviline, kuigi Squalus ei ol-
nud sooritanud koéiki katseid parast kaks nada-
lat tagasi juhtunud onnetust, kus laev oli olnud
tund aega pohjal, kuna oli juhtunud rike puhk-
slisteemis.

U. S. S. Squalus oli iiks uuemaist a-laeva-
dest, rivvi astunud maéartsikuus s. a.; deplasmen-
diga 1450 t, pikkusega 299 j., 8 torpeedotoruga,
kiirusega pealvee 20 (?) sdlme, 1 — 3” ja kahe
viahemakaliibrilise 6k-suurtiikiga ja liks maks-
ma $ 5.000.000 = Ekr. 19.600.000. Seda tiiiipi
a-laevad olid eriti ehitatud hea sukeldumise kii-
rusega ja suure sukeldumise siigavusega ning
olid ette ndhtud koostooks lahingulaevadega.

Kell 08.40, viis miili eemal viikesest Isles
of Shoals, soites diislitega Squalus valmistus
sukeldumiseks. Pisut hiljem kélas signaal su-
keldumiseks. Masinaruumis ruumivanema juha-
tusel stopati diislid ja kohe alati vajalikkude
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Tuuker, hingates heelium hapniku segu, kinnitab
pdadstekella allaviiva vaieri padasteluugi kiilge.

klappide kinnikeeramisega. Sellel ajal aga juba
olid avatud sukeldustankide ventiilid ja wvesi
tormas sukeldustankidesse. Masinaruumi vane-
ma elektrilisel kontroll-laual rohelised ja puna-
sed tuled niitasid, et koik tarvilised klapid ja
ventiilid olid juba suletud. Seega pidi ka suur
ohuklapp, mille kaudu diislid said ohku otse

juhtruumis elektrilised indikaatorlambid né#ita-
sid, et koik klapid on masinaruumis suletud.

Masinaruumi sissetungiva vee mojul a-laeva
ahter vajus pidevalt, kuni laev sai nurga umbes
45° ja vajus pohjale ahter ees ning jii sinna
lamama. Koik tuled kustusid.

Juhiruumi ja tagumise akupatarei ruumi
vahelise veekindla ukse sulgemine oli iseenesest
juba raske iilesanne, sest laeval oli suur nurk
ahtri peale ja seetottu rasket ust tuli sulgeda
tommates altpoolt iilespoole. Siiski selle tles-
ande sooritas iiks elektrik, kelle kohuseks selle
sulgemine oli. Kuid momendil, kui ta seda sul-
geda tahtis, kuulis ta hiilide akupatarei ruu-
mist. Ta laskis ukse uuesti lahti ja nigi, kuis
viis meest voitles 1dbi sissetungiva vee ukse
poole. Kui mehed olid joudnud ldbi ukse, vesi
hakkas juba tormama ka ukse poole. See oli
viimne aeg selle sulgemiseks. Tehes end kur-
diks teiste kisale, ta sulges ukse ja pooras selja
uksele. 26 kaasvoitlejat jidid ukse taha — ta
tegi, mis oli ta kohus, kuna ta oli viivitanud nii-
kaua, kuni ta iildse vois.

Laeva vooripoolseis ruumides ootas 33 meest
kannatlikult. Aegajalt komandor laskis suitsu-
kiitinlaid pinnale, et n#idata oma asukohta.
Samuti lasti pinnale telefon-poi. Neli tundi hil-
jem sosarlaev Sculpin leidis Squalus’e asukoha
ja ldbi telefoni leitnant Naquin teatas, mis oli
juhtunud. Kohe pidrast seda katkes telefoni-
kaabel. Midagi muud enam teha ei saadud. Tuli
oodata. Ohku jatkus vaevalt 48-tunniks ja soo-

Padastekell on tekil. Alumi-

sest ruumist puhutakse vesi

valja. Suur ballasttank on
vett tdis.

Paastekell tombab end alla.
Alumine ruum on vett tdis;
suur ballasttank on tiihi.

valjastpoolt laevakeret ja mille ots ulatus sil-
lale, kinni ja veekindel olema. Tegelikult oli aga
see suur 30-tollilise ldbimooduga klapp unus-
tatud lahti.

Kui laev umbes 50 jala siligavusel hakkas
end horisontaalseks votma, et sellele siigavusele
jadda, tuli komandorile juhtruumi teade, et labi
ithe klapi vesi tormab masinaruumi. Kuid ka

Mehed tulevad a-laevast
pddstekella.

Pécistekell kinnitatakse pol-
tidega teki kiilge,

jus laevast kadus imekiirelt, sest jaakiilm vesi
jahutas laevakeret ja niiskus, mis selle taga-
jarjel kogunes seintele, ainult suurendas sise-
mist temperatuuri langust.

Kui 1927. a. hukkus a-laev S-4 iihes 40 me-
hega, siis selle padstetoode juures oli ka iiks
noor ohvitser nimega Allen R. McCann. Moju-
tatud masendavast onnetusest, asus too ohvit-
ser konstrueerima piastekella, mille praktiline
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vadrtus toestus hiilgavalt U. S, S. Squalus’e
padstetoodel.

Mainitud kella konstruktiivne kiilg on néi-
datud eespoololeval joonisel, kust voib nédha, et
kell on jaotatud kahte ossa: alumine ja iilemine
ruum. Ulemisel ruumil on iileval luuk, kust
saab minna kella sisse ja iilemise ning alu-
mise ruumi vahel teine luuk, kust saab
minna alumisse ruumi. Ulemises ruumis on
peale selle veel survedohu mootor, mis kéivitab
alumises ruumis olevat vintsi. Ulemisse ruumi
tuleb péastelaevalt iiks korgsurve ohuvoolik
mootori juurde ja teine normaalsurve ohuvoolik
ning telefonikaabel. Alumises ruumis asub vints
vaieriga ja plokkidega. Alumise ruumi alumine
adr on kummist tihendusrongaga. Umber alu-
mise ruumi on vee-ballasttankid ja iilemises
ruumis on ka ringiliselt ballasttankid. Paiste-
kell mahutab 12 inimest.

Saarase kellaga on varustatud USA mere-
vée paastelaev Falcon, mis joudis onnetuskohale
24 tunni parast. Hea, vaikne ilm soodustas
marksa padstetoid. Kell 10.15 laskus tuuker
Martin Sibitzky Squalus’e tekile ja tootades
20 minutit jdakiilmas vees ja suure surve all
onnestus temal kinnitada vaieri ots Seekliga
allveelaeva vooripoolse paasteluugi kiilge (vt.
pildid eelmisel lehekiiljel). Teised kaks paidste-
luuki olid kasutud, sest need viisid uputa-
tud ruumidesse. Vaier, mille tuuker Kkinni-
tas paasteluugi kiilge, kuulus péaastekellale.
Sooritanud oma t60, tuuker algas pinnale tous-
mist. Vahepeal asus aga paidstekella meeskond
(2 meest) kella iilemisse ruumi ja hakkas oma
vintsi abil tombama kella allapoole, kuni kell
joudis a-laeva tekile paasteluugi peale. Seejuu-
res alumine ballasttank oli veest tiihi. Kui paas-
tekell joudis a-laeva tekile pédasteluugi kohale
lasti alumine ballasttank vett tdis. Survechuga
puhuti koik vesi kella alumisest ruumist vélja
ja surve vihendati normaalse peale, seetottu
viline veesurve surus paastekella oma alumise
kummiédérega tihedasti vastu laevatekki ja siin-
nitas nonda just kui kupli padsteluugi peale.
Niiiid oli voimalus paéstekella meeskonnal min-
na kella alumisse ruumi, kinnitada poltidega
kell a-laeva teki kiilge, avada véljastpoolt all-

veelaeva padsteluuk ja lasta osa mehi a-laevast
kella iilemisse ruumi.

Uute isikute kaalu kompenseerimiseks pu-
huti survedohuga vastaval madral vett vilja
kella iilemistest ballasttankidest. Siis suleti luuk
alumisse ruumi ja lasti vesi alumisse ruumi.
Kuna piistekellal on teatud maéaidral positiivset
ujuvust, siis kerkis ta ise pinnale, kui anti
ainult vaierit jarele.

Nonda padsteti esimesel retkel 1 ohvitser ja
6 madrust, kes joudsid pinnale kell 13.45.

Kell 16.00 oli paastetud 9 meest, kolm tundi
hiljem jille 9 meest ja vidhe enne kella 21.00
asusid viimased mehed a-laevast piaistekella.
Oli ka viimane aeg, sest patareiruumi tunginud
merevesi tekitas seal kloorgaasi ja see tungis
juba ruumidesse.

Kui piaastekell oli joudnud 150 j.siigavusele,
vaier vintsi peal jai kinni. Tuukrid tootasid 3 t.
45 min. meeleheitlikult pilkases pimeduses, et
klaarida vaierit, kuid koik katsed olid asjatud.
Lopuks otsustati vaier katki loigata ja nonda
saadi padstekell pinnale.

Seega oli sooritatud iiks Onnestunumaid
padsteoperatsioone allveelaevalt rekordilisest
stigavusest.

Eespoolmainitud pédsteoperatsiooni korda-
minekut soodustasid viga mitmed asjaolud.
Koigepealt kiire onnetuskoha leidmine (4 t. ji-
rel), telefoniline kontakt ellujdanutega, mis sel-
gitas rea iiksikasju, kiire paistelaeva kohale-
joudmine ja vahest koige kaaluvam oli piiste-
toode ajal valitsev vaikne ilm. Ka allveelaeva
pohjal lamamine horisontaalsel kiilul kahtle-
mata soodustas pidstekella kohale asetamist.
Nagu nideme, koik tegurid olid padstetoode kor-
damineku kasuks. Kuid koigist neist tegureist
kahtlematult tdhtsaim oli ilm.

Kuigi paisekell selle onnetuse puhul toestas
oma praktilisust, ometi ei voi selles abindus
ndha sajaprotsendilist kindlust ja garantiid iga-
suguste olukordade puhul. Pealegi voib paiste-
kell rakendamisele tulla ainult nende a-laevade
juures, milledel on paisteluugid ja nende iim-
ber olev tekk vastavalt ehitatud. Kuid praegu
tarvituselolevaist meeskonna péaisteabinoudest
niib paistekell tootavat koige paremaid resul-
taate. R. K.

Kérges headuses

U-ii. yyJRUD OlI“*

ja laevakere lakid ja virvid

limastikukindel siinteetiline email ,,Ruboma x*

Email-lakkvdrvid nii sise- kui ka vilisioodeks
Psranda-lakkvarvid ,,Garantii*
Alusvarvid

Tasanduskitid,

Piiritusepolituurid ja lakid jne. jne.

Tallinn, Narva mnt. 12. Tel. 314-79
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Taktikaatori kasutamisest udu- voi suitskatete
teostamisel.

Taktikaator, mis leiab kasutamist laevastikus
veidi parandatud kujul.

Udustamis- voi suitsutehnika leiab viimasel
ajal koigis laevastikes ikka laialdasemat kasu-
tamist, kuna kunstlik udu ja suits osutuvad
iiheks tidhtsamaks faktoriks, mis raskendab
merelahinguis vastase manooverdamist, tema
visuaalset vaatlust ning relvade tohusat kasu-
tamist.
Kui veel moodunud Maailmasdjas kasutati
peaasjalikult tiksikuid suits- v6i udukatteid, siis
viimasze aja laevastike manodvreil udustatakse
nendega terved mererajoonid.
Udu- ja suitskatted esinevad horisontaal-
setena ja vertikaalsetena, kusjuures neid ise-
lcomustavad jargmised peaomadused:
kattevoime — ldbipaistmatus, mis ole-
neb udu- voi suitsaine omadusist ning
meteoroloogilistest tingimustest;

piisivus — mis seisneb katte omaduste
alalhoius;

tihedus — mille mdarab suits- voi udu-

aine iiksuste hulk iithes mahuiiksuses ja

Varv.

Suits- voi udukatted teostatakse spetsiaal-
udustajaiga (laevad) voi lennukeiga, mis on
varustatud vastavate seadeldistega. Harilikult
kasutatakse seks destroiereid, torpeedopaate,
vahilaevu, MTP ja lennukeid. Uldreeglina udus-
tajad peavad omama suuremat kiirust kui var-
jatav objekt.

Katte taktikalisteks elementideks on selle
pikkus, korgus ja katte teostamiskiirus.

Meie oludes omab suitsustamis- ja udusta-
mistehnika samuti viga suurt tdhtsust, mispi-
rast see leiab kogu aeg arendamist.

Meil leiab udu- ja suitskatte teostamise
alal kasutamist kapten-leitnant E. Miido pcolt
konstrueeritud taktikaator, mille kasutamise
kohta toome allpool moningaid mirkmeid.

Eelnimetatud taktikaator kujutab endast
alumiiniumdiskust teljega keskel, mille iimber
poorleb kaks kinnituskruviga varustatud joon-
lauda. Molemad joonlauad on varustatud liug-
lejaga, kusjuures tihe liugleja kiilge on kinni-
tatud kolmas joonlaud oma iihe otsaga, kuna
kolmanda joonlaua teine osa liigub vabalt
teise joonlaua liuglejas. Koik kolm joonlauda
on varustatud iihesuguste jaotustega ning
alumiiniumdiskus ise jaotatud  ringiliselt
0°—360°. Peale selle poorleb alumiiniumdis-
kusel tselluloid-pooldiskus paralleeljoontega.

Taktikaatori pohimotteks on kiiruste paral-
lelogrammi ehitamine.

Udustaja voi suitsustaja pohiiilesandeks
oleks: ,,Missuguse kursiga peab liikuma udus-
taja teatud kiirusega V1 (laeval), et tema poolt
teostatud voi valjalastud suits- vo6i udukate
asetuks méaaratud peilingi jarele.“

Analiiiisides iilesannet voib ette juba mér-
kida, et kurss oleneb suitsustaja enda
kiirusest VI, suitskatte peilin-
gist (mis suunas see tuleb teostada) ning
toelise. tuyle suvnast ja kiiru-
s est. Ulesande lahendamiseks puuduvad seega
meil andmed tuule tdelise suuna ja
kiiruse kohta. Nonda oleks meie esime-
seks eesmirgiks méidrata toelise tuule
kiirus ja suund. See tuule elementide
méadramine peab olema teostatud enne suits-
katte teostamist.

Nagu me teame, voime laevalt vaadeldud
tuult — seega ka kattesuunda soidetaval kur-
sil — joon. 1 — vaadelda toelise tuule ja suit-
sustaja kiiruse resultantjouna, kusjuures suit-
sustaja kiirus ja kurss on voetud vastupidise
margiga. Arvestades seda oletame niiteks
(joon. 1), et udustaja voi suitsustaja soidab
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kursiga N kiirusega VI, toeline tuul SW 25°
(205°). Oletame pealegi, et teatud momendil
(seisundis I) suitsustaja alustab suitsustamist.
Suitsu osakesed, vilja lastud sel momendil, on
oma vahese massi tottu toelise tuule (SW 25°)
moju all ning kanduvad teatud viikese ajava-
hemiku jérele punkti 1; sama ajavahemiku
jarele jouab suitsustaja seisukohta II. On aru-
saadav, et koik suitsu osakesed, mis mainitud
momendil on vialja lastud, asetsevad joonel 1
— II. Suitsu osakesed, mis vilja lastakse sei-
sukohas II, kanduvad sama ajavahemiku jook-
sul asukohta 2, kuna suitsu osakesed, mis asu-
sid punktis 1 samal ajal toelise tuule mojul
kanduvad punkti 11. Nonda asetub suitskate
meie poolt valitud kahe ajavahemiku jooksul
joonele IIT — 2—11 jne. Nimetatud joon osu-
tubki selleks, mis suunas antud tingimustel
asetub suitskate. Kui punktist I tommata tuule
toeline suund ja kiirus V¢ ning laeva kiirus vas-
tupidi laeva liikumise kursile (—V1), siis selgub
joonisest, et vaadeldava tuule kiirus
Vv osutub parallelogrammi dia-
gonaaliks, mis moodustub kahest
komponendist Vt ja (—VI) ning iimber-
poordult — toeline tuul osutub pa-
rallelogrammi diagonaaliks, mis
moodustub kahest komponendist
Vi ja Vo.

Taktikaator lahendabki selle iilesande (joon.
2). Olgu suitsustaja kurss N, kiirus 18 s. ja
vaadeldav tuul NW — 2—3 palli (4 m/s).

Asetame iihe joonlaua suitsustaja kurssi
mooda 0°, liugleja oma indeksiga suitsustaja
kiirusele VI =9 m/s. Teise joonlaua — vaadel-
dava tuule suunas, s. o. 315°; saades anemo-
meetrilt ehk tuulemootjalt vaadeldava tuule kii-
ruse Vv = 4 m/s asetame teise joonlaua liugleja
indeksi vastavalt sellele. Kontrollides veel kord
liuglejate diget asendit kinnitame molemad joon-
lauad kinnituskruvidega ning loeme kolman-
dalt joonlaualt tuule toelise kiiruse ,,7¢ m/s.
Poorates tselluloidpooldiskust temale joonesta-
tud paralleelsete sidejoontega taktikaatoril sel-
liselt, et need osutuksid paralleelseks kolmanda

joonlauaga, voime pooldiskuse diameetri otste
juures lugeda 25°—205°, mis osutub toelise
tuule suunaks. Ei ole raske méirata, et tuul
osutub SW 25°. Nonda lahendub esimene osa
tilesandest viga lihtsalt ja kiiresti vabal kur-
sil, millega suitsustaja liigub veel enne, kui
suitsustaja kisu saab suitskatte teostamiseks.

e

Joon. 3.

Asume niilid pohiiilesande lahendamisele,
S. 0. leiame kursi, millega suitsustaja peab lii-
kuma, et teostada katet madratud suunas. Ole-
tame, et andmed on endised VI = 18 s, V¢ (toe-
lise tuule) = 7 m/s ja katte suund 290°—110°.

Joonisest 3 ei ole raske nidha, et kui meie
punktist 0 asetame téelise tuule suunas joon-
16igu OR —= Vt ja OS suitskatte suunas, ning
punktist R raadiusega RS = VI loikame OS

punktist S, siis SR suund osutubki suitsustaja

kursiks. See ndhtub selgesti, kui ehitame kii-
ruste parallelogrammi.

Taktikaatoril lahenduks iilesanne jargmi-
selt (joon. 4):
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Uhe joonlaua asetame toelise tuule suunas,
s. 0. 205°, liugleja indeks ,,7%, teise joonlaua
— katte suunas, s. 0. 290°. Kinnitame molemad
joonlauad kinnituskruvidega mainitud suunda-
dele ja liigutame teise joonlaua liuglejat seni,
kuni indeks kolmandal joonlaual niditab jaotust
,9“ Vol teisiti suitsustaja kiirust. Poorates
tselluloid-pooldiskust taktikaatoril selliselt, et
tema paralleel-sidejooned osutuvad paralleel-
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seks kolmanda joonlauaga, loeme selle diameetri
otsa kohalt 341°. See osutubki kursiks, millega
suitsustaja peab liikuma kiirusega 18 s tuule
juures SW 25° — 4 palli, et kate asetuks suu-
nas 290°—110°.

W ke -

Joon. 5.

Toome veel selgitamiseks paar iilesannet.

a) Suitsustaja, mille kiirus on 25 s, saab
iillesande teostada kate suunas 80°—260°.
Enne iilesannet suitsustaja liikus kiirusega
Vi = 25 s, kurss 134°, kusjuures vaadeldav
tuul oli Ost 10 m/s. Leida kurss, millele peab
asuma suitsustaja, et tdita antud iilesanne.
Joonis 5 selgitab skemaatiliselt esimese osa
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Joon. 6,

tilesande lahendusest — toelise tuule suuna ja
kiiruse médramise taktikaatoril, ja joonis 6
teise osa iilesande lahendusest skemaatiliselt.

Toeline tuul NO 7°, 8,5 m/s.
Suitsustaja kurss 121°.

b) Suitsustaja liigub kursiga 210°, kiiru-
sega VI =18 s. ning vaatleb tuult SO. Vaadel-
dava tuule kiirus anemomeetri jirele 5 m/s.

Suitsustaja iilesandeks on teostada kate N—S
suunas. Leida taktikaatoril toelise tuule ele-

Vastus: {

mendid ja kurss, millega peab liikuma suitsus-
taja, et kate asetuks N—S suunas. Lahendus
vaata jooniseil 7 ja 8.

Vastus: Toelise tuule suund 62°, kiirus 9

m/s; suitsustaja kurss 298°.

Uldiselt peab mainima, et taktikaator kii-
rendab lahendust tunduvalt, mis suitsustaja
sillal tootamise oludes on vigagi tahtis. Peale
gelle olgu meelde tuletatud, et vottes 1 mere-
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Joon. 7.

miili vordseks 1853 m, voime laeva kiiruse sol-
medes alati kiiresti limber arvestada meetri-
tesse sekundis, jagades kiiruse solmedesse liht-
salt kahega. Sellest tekkiv viga ei oma prak-
tikas suitsustamise alal suurt tdhtsust.

Kuna voib juhtuda, et suitsustajal tuleb teos-
tada suitskate oma initsiatiivil vastavalt olu-

Katte svuwp 0%-/g00
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Joon. 8.

korrale, siis suitsustaja peab moélema poole ma-
nooverdamist alati silmas pidama, et iga mo-
ment omada Oiget lahendust, mis suunas tuleb
teostada kate. Iv.
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Kaubalaev ja

I. Laev.

1. Mo dmtbe Jaslddligist us,

Laevaks nimetatakse iga veesdidukit, mida
kasutatakse reisijate ja kaupade veoks arilisel
otstarbel. Ta on varanduste kogum, mis koosneb
laeva kerest ja paraldistest. Kauba-
laevade omanduse ja vastutuse seaduse (RT
1930, 100, 650) jargi laevaparaldisteks loetakse
koik laeval olevad asjad, mis laeva kasutamisel
piisivalt tarvilikud. Laeva omaniku vastu-
tuse mottes laevapiraldisteks loetakse peale
eelmainitud asjade veel: a) nouded materiaal-
sete kahjude eest, mis tekkinud laevale parast
reisi algust ja jaanud parandamata; b) nouded
kontributsiconi — osamaksude suhtes, kuivord
viimased olenevad materiaalsetest vigastustest,
mis tekkinud laevale parast reisi algust ja jaa-
nud parandamata. Paraldisteks ei loeta kindlus-
tussummasid ega kodumaalisi preemiaid, abi-
ega toetusrahasid.

Oiguslikult on téhtis kaubalaevade liigitus:
a) rakendusala, b) liikumisjou, c) soéidupiir-
konna, d) suuruse, e) ehitusmaterjali ja f)
omaniku jargi.. Need jaotused on tdhtsad pea-
miselt juht- ja meeskonna kohta kéivate ees-
kirjade kui ka maksude ja soodustuste raken-
damiseks.

a) Rakendusala jargi kaubalaevad lii-
gitatakse: 1) reisijatelaevadeks ja prahilaeva-
deks. Reisijatelaevaks loetakse Kaubalaeva deki
juht- ja meeskonna s6idu seaduse (RT 1927,
115, 98) jargi iga kaubalaev, millel peale laeva-
pere elamisruumide veel sisse seatud ruumid
vihemalt kaheteistkiimne reisija jaoks,
ja mida vastava loa alusel kasutatakse reisijate-
veoks. Prahilaevadeks loetakse koik kaubalae-
vad peale reisijatelaevade, nagu: kaupade veda-
miseks tarvitatavad laevad, vedurlaevad, piis-
telaevad, slivendajad, tuukerlaevad, jadmurdjad
jt.

b) Liikumisjou jargi jagunevad kau-
balaevad: 1) masinajouga liikuvaiks, kui
laev liigub ainult masina joul voi kui masina-
jou korval tarvitatakse purje abinouna;
2) purjelaevadeks, kui-laev liigub ai-
nult purjede abil v6i kui purjede korval tarvi-
tatakse masinat abijouna, ja 3) praami-
deks, kui laev liigub teiste laevade abil voi
véljaspool laeva oleva muu jouga.

¢) Soidupiirkonna jiargi iilemal mai-
nitud seaduse mottes jagunevad kaubalaevad:
1) sisesdidu laevadeks — kui laev s6idab
merel sadamast 15-meremiilise raadiuse piir-
konnas voi Muhu viinas, kusjuures Muhu vii-
naks loetakse veeala, mida piirab pohja poolt

laevaomanik.

Tahkuna tuletorni paralleel, ida poolt mandri
rand Tahkuna ja Kiibassaare tuletorni paral-
leeli vahel, 1louna poolt Kiibassaare tuletorni
paralleel ja ldane poolt Tohvri iilemise tule-
paagi meridiaan (1935. a. muudatus) ; 2) ko-
haliksdidu laevadeks — kui laev soidab
Eesti territoriaalvetes ning Soome ja Riia la-
hes; 3) ligisdidu laevadeks — kui laev
soidab Balti meres iihes lahtedega, Kategatis,
Skagerrakis kuni Skagen-Lindesnesi liinini ja
ldbi Kiili kanali kuni Elbe joesuudmeni, ja
4) kaugesoidu laevadeks — kui laev soi-
dab viljaspool ligiséidu piirkonda. Segasoitude
korral laetakse laev korgemasse liiki kuuluvaks.

Teisiti jaotatakse laevasoitu: 1) ranna-
soiduks, mis reserveeritud nii siseseaduse
kui ka rahvusvaheliste kaubandus- ja meresoi-
dulepingutega oma maa laevadele, ja 2) v -
lissoiduks.

d) Laeva suurus omab merediguse
seisukohalt tdhtsust peamiselt selles, et temast
goltub laeva maksustamine ning samuti laeva-
juhtidelt noutav kutsejiark.

e) Laeva materjali juriidiline efekt
piirdub erisocdustustega, mis riikliku toetuse
suhtes antakse mitut liiki raud- ja puulaevade
ehitamiseks ja ostmiseks.

f) Laeva omaniku jargi eristatakse
riigi-, omavalitsuse ja eralaevu.
Eralaevad voivad kuuluda kas iiksikutele isi-
kutele, ariseltsingutele kui ka erilistele laeva-
iihingutele, mida vaatleme lihemalt allpool.

2. Riikkondsus ehk rahvus.

Laev meres6idus moodustab iselaadi ter-
viku rahvusvahelises liiklemises ning temaga
seotud isikud, varad ja juriidilised suhted pea-
vad alluma monele Gigussiisteemile ehk teatud
riigi seadustele. Sellest on tingitud laevade
riikkondsus, millel on vaid kaudne side
temaga seoses olevate isikutega. Laeva riik-
kondsuse aluseks on harilikult tema omanik-
kude kodakondsus, kuid selles on mitu siis-
teemi. Uhtede seaduste jargi loetakse laev tea-
tud riigi laevaks ainult siis, kui koik tema oma-
nikud on selle riigi kodanikud, kuna teistel
maadel kiilinib vaid laeva registreerimisest, et
omada sealset riikkondsust.

Meie laevade Kkinnistamise ja registreeri-
mise seaduse (RT 1937, 9, 73) jéargi laev loe-
takse eesti laevaks ja omab lipudigust, kui ta
kuulub: 1) Eesti kodanikule; 2) laevaiihingule,
kus vahemalt 50% laeva vaidrtusest kuulub
Eesti kodanikele; 3) taisiihingule, kus vihe-
malt pool tédisosanike arvust ning prokurist on
Eesti kodanikud ja viahemalt 50% téaisiihingu
varast kuulub Eesti kodanikele; 4) usaldus-
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iihingule, kelle koik tdisosanikud ning proku-
rist on Eesti kodanikud ja vihemalt 50% usal-
dusiihingu varast kuulub Eesti kodanikele;
5) aktsiaseltsile voi kooperatiiviihingule, kelle
juhatus asub Eestis ning juhatuse liikmete ena-
mik koosneb Eesti kodanikest, ja 6) erandina
teedeministri igakordsel loal ka vilismaa koda-
nikele vo6i juriidilisile isikuile kuuluv laev, vé-
hemalt 500 br.- reg.-tonni mahuga, kui laeva
esindajaks on Eesti kodanik, kellel volitus kisu-
tada laeva iihevordselt omanikuga ja kui laeva
omanik maksab Veeteede Talituse deposiiti tea-
tud summa voimalike laeva vastu tekkivate
nouete katteks, mis ei voi iiletada laevapere
kuue kuu palgasummat.

Laeva teatud riigi lipu alla toomine annab
iithelt poolt teatud soodustusi laevale, sagedasti
riiklikkude toetuste voi holbustuste nidol mak-
sude maksmises, laenude saamises laevade ost-
miseks ja parandamiseks. Teiselt poolt aga saab
riik sellega teatud kasutusoiguse laeva iile, mis
on tdhtis mitte iliksi s6ja korral, vaid ka rahu-
ajal, kus voidakse oma lipu all soitvate laevade
kohta maksma panna mitmesuguseid korraldusi
ja eeskirju.

Vilismaa kodanikele ja juriidilisile isikuile
kuuluvad Eesti lipu all (p. 6) soitvad laevad
ei oma riiklikke soodustusi ega rannasdidu-
oigust.

3. Kinnistamine ja registree-
rimine, '

Laeva juriidiline iseloom on praegugi vaiel-
dav. Varem loeti laeva vallasvaraks, kuigi laeva
edasiandmine siindis reeglite jargi, mis sarna-
nesid toiminguiga kinnisvaraga. Meil on kehti-
ma pandud sunduslik laevade kinnistamine
(Laevade kinnistamise ja registreerimise sea-
dus RT 1937, 9, 73), mille jargi koik laevad,
mahuga vdhemalt 20 br.-reg.-tonni, vilja arva-
tud purjelaevad, puupraamid ja lodjad, peavad
olema kantud Veeteede Talituses peetavasse
laevakinnistusregistrisse. Sellest kohustusest on
vabad isiklikuks 16bus6iduks voi spordiks kasu-
tatavad laevad ja ujuvabinoud, kui need on re-
gistreeritud jahtklubides voi muunimelisis vee-
spordilihinguis ning nende liitudes.

Kinnistatud laevade omandidiguse ilileminek
toimub vastavate kinnisvara kohta kéivate sea-
duste alusel, kuna aga kinnistatud laevade
kohta kaivatelt juriidilistelt toimingutelt voe-
takse tempelmaksu sel midral nagu tehingutelt
iga muu vallasvara iile. Laeva kinnistamisega
on iihenduses rida juriidilisi jareldusi, millest
tdhtsam on laevahilipoteegi voimalus.

Kinnistatud laeva vo0i laevaosa omanikuks
loetakse juriidiline voi fiilisiline isik voi laeva-
iihing, kelle nimele laev voi laevaosa on kantud
laevakinnistusregistrisse. Asjadigused kinnista-

tud laevale ulatuvad ka laevapiraldistele ning
on siduvad kolmandaile isikuile. Kinnistatud
asjaocigused laevale lopevad nende kustutami-
sega laevakinnistusregistrist.

Laeva voi laevaosa omandidiguse iileminek
valismaa kodanikele voi juriidilisile isikuile
voib toimuda ainult Veeteede Talituse noéusole-
kul. Nousolekut ei anta ilma laevahiipotekaar-
volgu ja mirkmeid ning kitsendusi laevakinnis-
tusregistrist kustutamata vo6i ilma laevakinnis-
tusregistrist ndhtuvate digustatud isikute nous-
olekuta. Kui aga laev jadb Eesti lipu alla, peab
voorandamiske lepingus olema tdhendatud:
1) lepinglaste nimed, perekonnanimed ja koda-
kondsus voi, kui juriidiline isik, siis selle nimi
ja asukoht; 2) laeva nimi, liik ja kinnistusre-
gistri number; 3) kui lepingu esemeks on lae-
vaosa, siis selle suurus ja 4) voorandamishind.
Kui hiipotekaarvolgadega koormatud laev voi
laevaosa miiiiakse kohtu maiadramisel avalikul
enampakkumisel, siis loetakse kustunuks hiipo-
tekaarkreeditoride nousolekust olenemata koik
laeval voi laevaosal lasuvad hiipotekaarvolad,
valja arvatud need, mis uue omaniku avalduse
alusel jietakse ostuhinna piirides kustutamata,
sellest ajast arvates, kui korgema hinna pak-
kuja on kantud uue omanikuna laevakinnistus-
registrisse.

Nouete kindlustamisel kinnistatud laevaga
sissenduete pooramisel kinnistatud laeva peale
ning kinnistatud laeva voéorandamisel voi lae-
vahiipoteegi kustutamisel toimepandava vilja-
kutse juures kisitletakse vastavaid kinnisvara
kohta kiivaid eeskirju. Kuid noude ja sisse-
noude kindlustamiseks voib kinnistatud laeva
peale ka aresti panna sellekohaste vallasvara
kohta kidivate eeskirjade alusel Laevade kinnis-
tamise ja registrimise seaduse kehtimapane-
mise seaduses (RT 1937, 81, 661) ettendhtud
muudatuste ja tidiendustega, aga see ei takista
laeva koormata voi voorandada seaduses ette-
nidhtud korras. Laeva kinnipidamine sadamas
teostub sadamakapteni poolt kohtu vastava
méidruse pohjal. S6iduvalmis laev, mis on juba
sadamakapteni poolt vilja klaaritud, ei kuulu
kinnipidamisele sadamas, vilja arvatud kui
noéue on pooratud laevale nende volgade jargi
rahulduse saamiseks, mis on tehtud eeloleva
reisi jaoks. Laeva kinnipidamise asendamine
rahalise kindlustusega on lubatud kohtu poolt
mojuvateks tunnustatud pohjustel, kusjuures
kohus médrab ka kindlustussumma. Samuti
kohus voib nouda noudjalt kindlustuse esitamist
tema poolt médratud suuruses nende kahjude
eest, mis voivad tekkida kostjale tema laeva
kinnipidamisest sadamas. Kinnistatud laeva
hindamist toimetatakse vallasvara  hindamise
kohta kiivate eeskirjade jargi.
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Laevad ja muud ujuvabindud, mis ei kuulu

kandmisele laevakinnistusregistrisse, peavad
olema registreeritud vastavalt omaniku soovile
kas Veeteede Talituses voi vastava sadamakap-
teni juures, kusjuures antakse Eesti lipu kand-
mise ja omandidiguse ning muude ettendhtud
andmete toendiks laeva registreerimis-
tunnistus.

Koik Laevade kinnistamise ja registrimise
seaduse alusel kinnistusregistrisse kandmisele
kuuluvad laevad peavad nende omanikud laskma
kanda Veeteede Talituses peetavasse laevakin-
nistusregistrisse hiljemalt 31. detsembriks
1939. a

4. Laevahilipoteek ja eesdigus-
tatud nouded.

Vanemal ajal arenenud viis laeva voi laa-
dungi pantimisel volgu teha kannab bodme -
rii nime. Selle jargi erakorralistel juhtudel,
kui laeval ei ole toidumoona, kui ta on vigas-
tatud ja kaptenil puudub raha vigastuste paran-
duseks, on tal digus laeva voi laadungit panti-
des laenata raha (KS § 429, 431). Kui kapte-
nil puudus selleks erivolitus, siis noutakse sel-
leks vilissadamas konsuli nousolekut. Praegu-
sel ajal on sddrane rahalaenamisviis vilja sure-
masg, kuna kaptenil on voimalus laevaomanikuga
kiirelt iihendust saada ja tarbe korral krediiti
muvretseda.

Uhes laeva kinnistamisega tekkis uus raha-
laenamisviis laeva kindlustusel. Kinnistatud
laeva voi laevaosa voib igasuguse rahalise vo-
lakohustuse tagatiseks pantida ilma laeva val-
dust {ile andmata. Niisugust pantimist nimeta-
tatakse laevahilipoteegiks. Laevapanti-
mige kohta kehtivad kinnisvara pantimise ees-
kirjad tilemalnimetatud seaduse muudatuste ja
tiienditega. Laeva voi laevaosa pantimisel on
tarvilik nende laevaomanike nousolek, kelledele
kuulub kokku vihemalt kaks kolmandikku lae-
vast. Keelatud on pantida vilismaa kodanikele
voi juriidilisile isikuile eesti rannasoidu- ja sise-
vete-laevu. Vilismaa Jaeva muutumisel eesti
laevaks tuleb kanda sel laeval lasuvad ja meil
tunnustatud vilismaa laevahiipoteegid lasva-
kinnistusregistrisse.

Kreeditor voib viivitamata iiles oelda laeva-
hiipoteegi: 1) kui laev tunnustatakse soidu-
kolbmatuks; 2) kui tekib olukord, mis annab
laevaomanikule o6iguse nouda laeva kindlusta-
jalt kindlustustasu, tingimusega viimasele anda
laev; 3) kui laev hukkunud voi jaljetult kadu-
nud ja 4) kui laev kaotab o6iguse kanda Eesti
lippu. Laevahiipoteegis peab olema méirgitud:
1) laeva nimi, liik ja laevakinnistusregistri
number; 2) laevaomaniku nimi, perekonnanimi
ja kodakondsus vo6i, kui juriidiline isik, siis
selle nimi ja asukoht; 3) laevahiipotekaar-kree-

ditori nimi, perekonnan1m1 ja kodakondsus voi.
kui juriidiline 1sik, siis selle nimi ja asukoht;
4) volakohustuse rahasumma; 5) let(l\ulepxtud
intressimdidyr ja 6) kapitalvola ja intresside
maksutdhtajad.

Eesti laevale voib laevahiipoteeki teha ka
vilismaal Eesti konsuli juures, kuivord selleks
ei tee takistusi asukoha riigi seadused.

Laevahtipoteegid kuuluvad uuendamisele iga
kiimne aasta jirele, arvates kas nende kand-
misest laevakinnistusregistrisse voi viimasest
uuendamisest. Tdhtajal uuendamata jietud hii-
poteegid on tiihised ja Xkustutatakse laeva-
kKinnistusregistrist laevakinnistus-inspektori
vastava otsusega.

Laeva ekspluateerimise tingimused on eri-
nevad kuivamaa veotingimustest ning selletottu
toimub laeva-kreeditoride rahuldamine teis-
suguses jarjekorras, kui see on viisiks kuiva-
maa vara sundmiiigist saadud raha jaotamisel.
Niisugune nouete rahuldamise jidrjekord kan-
nab eesoigustatud nouete nime. Meil
kehtib Laevade kinnistamise ja registrimise
seaduse kehtimapanemise seaduse (RT 1937,
81, 661) jargi eesdigustatud volgade asjus jarg-
mine jarjekord, mis vastab iildiselt 1926. a.
rahvusvahelisele lepingule eesdigustatud mere-
volgade ja merehiipoteekide kohta (RT 1928,

2, 244).

Sellekohaselt kinnistatud laeva ja ta paral-
diste miiiigist saadud rahasummade jaotamisel
kehtib jirgmine eesdigustatud nouete jarjekord:
1) riigile makstavad kohtukulud ja muud ku-
lud, mis tekkinud vélausaldajate tihistes huvi-
des laeva alalhoidmise voi laeva miiiimise ja ta
jagamise otstarbel; tonnaazi, tuletorni- voi
sadamamaksud ja teised sama liiki avalikud
kulud ja maksud; lootsi-, valvamis- ja hoiu-
tasud laeva viimasesse sadamasse joudmise
pievast arvates;

2) laevajuhi, laevapere ja laeval teenistuses
olevate teiste isikute teenistuslepingust tekki-
vad nouded;

3) paastmise ja abiandmise eest volguolevad
tasud ja ildavariis laevale langev kontributsi-
oon;

4) kahjutasud kokkuporke voi mone muu
mereonnetuse eest, samuti ka tasud kahjude
eest, mis tehtud sadamate, dokkide ja soéidu-
teede chitistele; kahjutasud kehaliste vigastuste
eest reisijaile ja laevaperele; kahjutasud laa-
dungi vdi pagasi kaotuse voi vigastuse eest;

5) nouded, mis tekivad laevajuhi poolt ta
seaduslikkude volituste piirides viljaspool laeva
kodusadamat solmitud lepinguist voi teostatud
operatsioonidest laeva alalhoidmise voi reisi
jatkamise asjalikkude vajaduste otstarbel, va-
het tegemata, kas laeva juht on samal ajal laeva
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Mootori bensiin.”)

R. Priikkel.

Mis on ja milles valjendub siis ben-
siini, 6igemini kiittesegu, detonatsioon
mootori silindris?

Kui kiittegaasi sttidata elektrisddeme abil, siis
koigepealt siittivad gaasid siilitekiiiinla ldheduses, sealt
kaldub polemine edasi kuni silindri seinani. Normaalne
polemine toimub seega iihtlaselt ilma jarskude plahva-
tusteta, samuti jaddb gaaside rohk pélemisprotsessiooni
ajal enam-vihem iihesuuruseks. Detonatsiooni korral
oletatakse kogu gaasimahu siittimist silmapilkselt, mil-
lega ka kolvile méjuv (joud) tung esineb viga suu-
rena ja on ohtlik mootori osadele. Ka on lahjem segu
suurema kalduvusega detonatsioonile,

Oktaanarv. Bensiinide kompressioonikindluse
moodupuuks voi vordlevaks omaduste masarajaks komp-
ressioonikindluse suhtes on nn. oktaanarv. Mida suu-

Oktaanarvu mdadramise seadis.

rem see bensiinil on, seda kompressioonikindlam on ben-
siin. Nafta destillatsioonbensiinil oktaanarv ei iileta 55-i,
kuna pélevkivist toodeldud krakkbensiinidel on see 60 ja
70 vahel. Laboratoorselt oktaanarvu méadramine on kau-
nis keerukas. Moodupuuks hakati kasutama erilist siisi-
vesinikku —iso-oktaani, mis talub korget eelkomp-

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

ressiooni. Olles vdga kallis aine, on iso-oktaan vaid la-
boratoorsete madramiste standardaineks. Iso-oktaanile
juurde lisades histi kergesti detoneeruvat (ndorga
kompressioonikindlusega) ainet (heptaani) valmis-
tataksegi laboratooriumides vordlussegud, millel on
tdpsalt sama suur kompressioonikindlus kui uurimise
all oleval bensiinil. Kui n#iteks proovitud bensiin osu-
tub kompressioonikindluse suhtes vordseks seguga, mis
koosneb 75% iso-oktaanist ja 25% heptaanist, siis ongi
selle bensiini oktaanarv T75.

Peab tihendama, et selline oktaaniskaala kujutab
rohkem vordlevat kui absoluutset detonatsioonikindluse
moodupuud.

Oktaanarvu médratakse viimasel ajal juba ka
katsemasinatega. Et aga tehnikameestel ei ole seni veel
kindlat kokkulepet iihe kindlatiiiibilise katsemasina
suhtes, siis analiitiside méaramisel tuleb ka 4ra tihen-
dada, missuguse masinaga oktaanarvud on saadud.

Meil Eestis sellist masinat seni ei ole, ehkki Riiklik
Katsekoda selle voib-olla varsti enesszle soetab. Kiill on
aga selline masin Soome Tehnikaiilikoolil.

Laiemalt nendest katsemasinatest on tuntud: E 35 —
Ricardo muutliku kompressiooniga katsemasin, C. F. R.
— Ameerika vedelpoletiste (bensiinide) katsetamiste
komitee ,,Cooperative Fuel Research Board“ poolt val-
ja arendatud muutliku kompressiooniga katsemasin ja
Armstrong — Inglise firma Armstrong-Whitworth
katsemasin, mis vilja arendatud ,,The Anglo-Persian
0il Co“ poolt.

E 35 katsemasina tagajarg valjendatakse korgeima
kompressiooniastmega, mida bensiin ilma detonatsiooni-
nahtuseta iildse vilja kannatada suudab.

C. F.R. katsemasinat on katsutud kehtivaks lugeda
standardiseerimise otstarbel. Selle masinaga teevad
inglased kindlaks oma lennukimootorite kiitteainete
omadusi, Siin ndhakse ette: tiirude arv toctamisel 900,
jahutussidrgi temperatuur 100° C ja kiittesegu sisse-
laske temperatuur 260° F,

Armstrongi masina juures katsete aeg peab olema:
tiirude arv 750 minutis, jahutussirgi temperatuur
50° C ja kiittesegu sisselaske temp. 80° C.

Korge oktaanarvuga automootori bensiini eest hakati
maksma ka korgemat hinda ja nii on tekkinud bensii-
nide liigitus 3-e klassi. Esimesse klassi (Pre-
mium gasoline) kuuluv on varvitud punaseks, okt.-
arvuga 70 kuni 76, talub kompressiooni kuni 7 kg/ecm?2;

omanik voi mitte ja kas noue on tema enda voi
varustajate, parandajate, laenuandjate voi teiste
lepingusolmijate oma;

6) laevahiipoteekidega kindlustatud néuded,
ja

7) konossementidel pohjenevad volad.

Nagu sellest ndeme, ei anna laeva hiipoteek
kiillaldast kindlustust kreeditorile. Kapten voib
enne hiipoteegivolga kéiksuguseid eesoiguslikke
volgu teha, peale nende, mis ise kasvavad, nagu
sadamamaksud ja kapteni ning laevapere pal-
gad. (Jargneb.
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LUhiteateid s&jalaevastikest.

Inglismaa.
Vanematiiiibiliste ristlejate ja destroierite iimber-
ehitamine Ok-laevadeks ning a-laevade havitajaiks toi-
mub senisest suuremal miairal. Nimelt teatud laevastik

touseb juba 950 000 tonnile. Iga kuuga lisandub lae-
vastikku umbes 80 oOk-suurtiikki. Alates 1936. a. on
relvade ja tulejuhtimisvahendite valmistamise tempo
joudsasti tousnud. Tol ajal néiteks valmistasid 6k tule-
juhtimisvahendeid vaid kolm firmat, kuna praegu 28.
Valmistamine on umbes kiimnekordistunud. Rohkem kui
2000 suurtitkki on valmis kaubalaevade relvastumiseks
mitmetes sadamates, kuna umbes 1000 laeval on tugev-
datud teki kinnitust. 1939. a. lopuks on ette nahtud
10 000 kaubalaeva ohvitserile artilleeria kursuse lope-
tamine, (,,Temps® 11. 5.) — Flotilli juhtlaev Jervis,
1695 t, on astunud rivvi, kuna tema soésarlaev Kelly on
valmimas. Pooleaastane s6javideline val-
jaope on moeldud jargmiselt: kaik 20-aastased
kodanikud mereringkonnast moodustavad spetsiaal-
reservi nelja aasta jooksul, milleks nad on kohustatud
esimese aasta jooksul l&bi tegema 6-kuulise sojavielise
kursuse. Soja korral peab see reserv tdiendama ka
kaubalaevu. 20-aastased noormehed sisemaalt peavad
lopetama samuti 6-kuulise sojavielise kursuse, moodus-
tades reservi soja puhul merevde ok-relvadele, mere-
sodureile, kiitjaile ja komendoridele.

Esimeseks Admiraliteedi lordiks ja Admiralstaabi
iilemaks on adm. sir R. Backhouse’i asemel miiratud

adm. sir A. Dudley Pound. Reservlaevastiku juhatajaks
viitseadm. Raises, endine merevieakadeemia juhataja,
hiljem Vahemere laevastiku staabi iilem ja 16puks
a-laevastiku juhataja. Reservlaevastiku moodustavad
praegu umbes 100 laeva, millede seas 20 ristlejat ja
50 destroierit. Reservlaevastik on jaotatud Ports-
mouth’i, Devonport’i, Nore’i ja Rosyth’i vahel.

Prantsusmaa.

Rivvi astusid esimesed C-tiiiibilised a-laevade havi-
tajad, mida kava ndeb ette 12 (,,C5— C 16). Nende
meeskond koosneb 36 mehest. Ehitamisel on viga
laialdaselt kasutatud elektrilist sveissimist, mille tottu
mirgitakse, et nad olevat kujunenud vordlemisi tuge-
vaiks. Laevad omavat viimistletud Sottide siisteemi,
mis vihendab tunduvalt ka tootamise hadaohtu miini-
vialjadel. Senine kaheaastane teenistus selletaoliseil
iikksusil on muudetud 18-kuuliseks, et ette valmistada
rohkem nooremaid ohvitsere a-laevade vastaseks tege-
vuseks.

N. Venemaa.

Teine 8500 t Kiirovi-tiiiibiline ristleja Maksim Gorki
on niitid rivis. Kaks samatiiiibilist peavad valmima veel
1939. aastal. Samuti peavad valmima 9 flotillijuhtlaeva
a 2600 t., Nende masinajoud on 90 000 HP, mis voimal-
davad kiirust 38 s. Laevade relvastiseks on 5 — 130-mm,

teise klassi — harilik bensiin (Regular grade)
okt.-arv 60—65 ja kolmandasse klassi, mis-
sugust bensiini tarvitatakse veoautodel ja muudel ras-
kematel so6idukitel, oktaanarvuga 50 kuni 60 (grade
gasolin).

Ka on voimalik madalama viartusega bensiine
kunstlikult ,parandada“, mis toimub bensiinisse nn.
antidetonaatorite lisandamisega, milledest seni
paremaks on osutunud tinatetraetiiiil, mille pisi-
mast lisandusest, 1 : 1300 vastu, piisab, et tosta oktaan-
arvu 60-It 70-nele ja enamgi.

Antidetonaatoreid voiks jaotada 3-erithma:

1) tugevamdojulised (etiiiilvedelik, tetra-
etiiiil jne.),

2) keskmisemojulised (aniliin, toloidiin
jne.),

3) norgamdojulised (bensool, toluool, piiri-
tus jne.).

Me nieme, et bensiini kompressioonikindlust saab
tosta, isegi ainult bensooli voi piirituse juurdelisami-
sega. Kui neid lisaaineid omadusilt vorrelda antideto-
natsioonilise mojuga ja kui aluseks votta bensooli, siis
reastus oleks:

— bensool 1, aniliin 11,45,

— piiritus 1,85, seatina tetraetiiiil 20,4.

Bensiinid, milledele on viimast ainet lisandatud, on
elavorganismi rakukestele ohtlikud, seeparast ollakse
sellise bensiini kasutamisel viga ettevaatlik, kasutades
kummikindaid, pollesid ja isegi kaitsetorbikuid. Et sel-
list bensiini tarvitatakse ainult suurte kompressiooni-
dega voidusoidu-autodel, siis tavalisel kodanikul siin
erilist ohtu ei ole,

A



4 — 37-mm ok-suurtiikki ja 6 — 535-mm torpeedotoru.
Laevad niivad olevat ehitatud itaalia plaanide jargi.

Pohja laevastiku baas Murmanskis Poljarnéi on
niitid valmis ning varustatud dokkidega ja verfidega,
ringiliselt ka patatg;gidega. Poljarnéi’le baseerub praegu
2—3 destroierit 4 1300 t (1915 a. ehitus). Laevad on
Karl Liebkneht ja Uritski tiitibilised. Peale selle 5 saa~
telaeva & 700 t, iiks a-laevade oppedivisjon vanematest
a-laevadest, endine keiserlik jaht Poljarnaja Swezda,
jaalohkujad Taimir ja Murmansk, rida vahemaid laevu,
moned kiired destroierid ja moned abilaevad.

Saksa uus 10000+ raskeristleja
JAdmiral Hipper”.

349 t, relvastisega 4 — T7,6-sm suurt. ja 2 torpeedo-
toru, Laev arendab kiirust 28 s. Teine on ehitatud
1917. a. ja moderniseeritud 1921. a. Relvastiseks on
2 — T,6-sm suurt. ja iiks torpeedotoru. Arendab kii-
rust 27 s.

Peale nende laevade omab Poola laevastik veel
kaks suurtiikilaeva 4 342 t, 6 traalerit a 183 t relvas-
tisega 1 — 7,6-sm suurt., 1 médtelaev 170 t, iiks saksa
endine traaler (13 s), 1 oppepurjek, 2 puksiiri ja
1 transpordi. Lahemas kavas on 15 mootorttorpeedo-
paadi ehitamine. — Militar-Wochenblatt nr. 51.

Laev kiilastas Tallinna “hiljuti merevée-kapten Hellmuth Heye juhatusel.

'

Poola.

Poola laevastik koosneb praegu paarist tosinast
moodsast sojalaevast, mis on ette ndhtud 120 kl mere-
piiri kaitseks. Laevastiku peajoud- moodustub kahest
super-destroierist Grom ja Blyskawica, ehitatud Inglis-
maal 1937. a. Oma voimeilt nad on viiksed ristlejad
veeviljasurvega 2144 t, 125 m pikad, relvastisega
7 — 120-mm, 4 — 4,7-sm &k-suurt., 6 torpeedotoru ja
2 stigavuspommiheitjat. Laevad omavad veeskmise sea-
deldist ning vastavaid kinnitusi voortdivis, kerges jais
tegutsemiseks. Masinate voimsus 54 000 HP, .mis
voimaldab kiirust 39 s. Need kaks suuretiiiibilist dest-
roierit peavad moodustama 6 — voi 8 samatiilibilisest
laevast koosneva koondise tuuma. Peale selle kuulub
laevastikku 2 — 1540 t destroierit Burza ja Wicher,
relvastisega 4 — 130-mm, 2 — 47-mm ok-suurt, ja 6
torpeedotoru. Laevad arendavad 33 s.

Suurimaks Poola sojalaevaks on veeskja Gryf
1938. a. ehitus, 2227 t, 4 — 130-mm, 2 — 47-mm k-
suurt., kiirus 20 s. Gryf votab peale 300 miini ning tdi-
dab samal ajal ka oppelaeva iilesandeid.

Edasi kuulub Poola laevastiku hulka 5 a-laeva, mil-
ledest 2 ehitatud Hollandis. 1110—1473 t, iiks 8,9-sm
suurtiikk, 2 — 4-sm &k-suurt., 8 torpeedotoru, kiirus
pealvee 19 s, Jargmised 3 a-laeva on ehitatud 1929. a.
Prantsusmaal 980—1250 t, relvastisega 1 — 10-sm
suurt.,, 1 — 4,2-sm ok-suurt., 6 torpeedotoru, 38 miini,
kiirus 14/9 s. Rida a-laevu on kavas.

Laevastikku kuulub ka kaks vananenud torpeedo-
paati; iiks 1915. a. ehitusega moderniseeritud 1937. a.,

Holland.

Hollandi india laevastikku kavatsetakse tugevdada
kahe 8300 t ristlejaga, mis ehitatakse Rotterdamis.
Need kas ristlejat asendavad kaht 6800 t ristlejat mis
praegu India vetes. Viimased on ehitatud 1925/26. a.
ja kuuluvad moderniseerimisele. Kaks eelnimetatud
8300 t ristlejat walmivad 1941. a. Uhes ristlejaga
De Ruyter tugevdavad nad sealseid Hollandi joude tun-
duvalt. 8300 t ristlejate relvastis on asetatud kahte
kolmelisse ja 2 paaristorni, koosnedes seega 10 —
15,2-sm suurtiikist, 12 — 4-sm ok-suurt., 8 ok-kuuli-
pildujast, 6 — 55-sm torpeedotorust ja 3 lennukist. —
Militir-Wochenblatt nr. 51,

TEADAANNE.

Valisministeerium
N 47,

Tolge.

Verbaalnoot.

Vilisministeerium avaldab oma lugupidamist Eesti
saatkonnale ja lubab endale teatada, et alates sellest
kuupievast on rahvusliku Hispaania sadamatesse tule-
vatelt laevadelt lubatud vélismaa laevade meeskonda-
dele maaleminek kusjuures tuleb téhele panna jargmisi
eeskirju: .

1) Et meeskond poorduks tagasi oma laeva pardale
enne kella 10 ohtul,

2) Et koik maaloleku ajal tiielikult alluksid rah-
vuslikkude voimude ja nende esindajate korraldustele ja
eeskirjadele.

Burgos, 23. mail 1939. Vsidu aastal.
Eesti Saatkonnale,
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BOHLER
15

Koérgevadrtuslikud terased igaks otstarbeks

Elektroodid ja autogeen-keevitustraadid @ Kovametall BOHLER'it ® Suruschu-téériistad e

Korgevaartuslikud terasplekid @ Igasugused masinaosad @ Magnetid e Siledalt t6m-

matud ja hobeterased ® Rooste, happe- ja kuumuskindlad terased igal kujul e
,,CHRONOS" mangaan-kéva teras

AINUESINDUS JA LADU

‘Uli. Chr. Meybaum & Ko

TALLINN, TARTU MNT. 4. TEL. 310.61 ja 322-77

Muusikariistade dri Uletamatud kvaliteedilt on

kodumaal valmistatud

kartoteekkapid igas soo-
vitavas suuruses

ANT & POHLA

Tallinn, Parnu m. 28, tel. 484-90

Puhkpillid @ Klaverid ® Harmooniumid @ Akor-
deonid ® Laotsad ® Raadiod ® Keelpillid ®
Suupillid @ Keeled jne.

Ainuesindus Eestis:

Wincent Bach Corporation New York

PUHKPILLID: V. F. Cerveny & Synové A/S‘ M ERCANTI I-E

Jerome Thibouwille-Lamy Tallinn, Vabaduse vilj. 3
KLAVERID: August Forster Konetraat 436-73

et 4 ¢




7§sut. i} 865 77;.7
Masinaehitusevabrik, Tallinn, Kopli tan. 68
Miitigiosakond ja laod: Tartus, Raekoja nr. 13

VALMISTAB VOISTLEMATA HEADUSES:
B S Sy S SO SRS N p o SRS S S

masinaid, sisseseadeid, aurukatlaid, iga seltsi
pollutéodriistu, keskkiitte malmradiaatoreid ja
katlaid, malmi ja vasevalu, parandused ja sveis-

simine. To6de eest tdielik wvastutus. Noudke
eelarveid ja prospekte.

Moo6dukad hinnad.

TEHNIKA BUROO

e i Kaubandus-t66stus
O. LOSSMANN 0/ii. ,UNITAS*
Tallinn, Harju 21. Tel. 462-26

Telefonid, automaatkeskjoamad
Telegraafi-telefoni saatjad-vastuvotiad

laevadele VE D U RLAEVAD

Heliplaatide loikeseaded

Tapsusmoadtriistad jCI
Treipingid ja nende osad

Liiklemist korraldavad valgusfoorid PRAAM|D
Tulikahi-ambulants alarmseaded

Tuulegeneraatorid

Akumulaatorite laadimisseaded

Kuivalaldajad

Pérnu mnt. 60
Koergpinge isolaatorid, kaitsed

Elektroliiiitilist vaske
Avio tarbed jne.

Tallinn
Telefon 456-23

—pl80-=




INGLIS FIRTH

terased ja tooriistad

INGLIS NORTON

lihvkettad ja lihvimistarbed
Spetsiaallihvkettad

NORTON CRISTOLON 34
VIDIA, TITANIT, BOHLERIT

terade teritamiseks

INGLIS HOIT-BABBIT

laagrimetallid

INGLIS GOLDSWORTHY

smirgelriided ja smirgelpulber

Autoremonttarbed, mooduriistad,
tehnilised kaubad ja masinad

Tehniliste kaupade ladu ja esindused

W. GREKER

Tallinn, Lai 21. Telef: 437-94 ja 437-96

GULDNER MOTOREN-WERKE

Aschaltenburg

Kohtkindlad diiselmootorid

Diiselmootorid merevde laevadele

ja padtidele

Ainuesindaja Eestis

Agentuur- ja kaubanduskontor

SIVAG®, . Agntsev,

Tallinn, Roosikrantsi 8 b

Telefon 444-98

Aktsia-Selts

TALLINNA KOIEVABRIK

TALLINN, KOPLI TAN. 33. TELEFON 439-79.

K O IS ’, kanepist térvatud, manillast ja
sisalist.

NOORE, loe, logi, lipu ja kalavérgu hiiii-

singut, schiemansgarni jne.

TROSSE, parvetamis-, veo-, ankru- ja liik-
trosse ning jahtidele trosse kér-
gemast manilla kiudainest.
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Dr. A. STANGE & P. KODRA

TALLINN
Tel. 451-06 Postkast 401

Lilledlid |5hnadli-kosmeetiliste ja seebikeetmise tehaste jaoks.

Abindu putukate vastu ja kaitsevahend aedviljo- ja juur-

viljaaedade kasvudele. Spetsiaal-preparaadid talu-, piima-

asjanduse ja majapidamise jaoks Pealemddrimise vahend —

»Anticarbon” — sisepdlemisega mootorile. Capsulage. Tai-

mevérvid. Puuviljamarjade essentsid. Umversuolpesuvahend
»Sapiim"

A. ROOSIMANN

Makaronitehas Tallinn, Volta t. nr. 10

,MINERVA"
Puutoodstus

Tallinnas, Alberti 4 Telefon 435-28
Eriala: autokerede ehitus.
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Plakatitriikk ja karbitoostus
M. Dresselt ja A. Krik

Tallinn, S. Karja 21

Valmistab igasuguseid papist
karpe ja teisi kartonaaztdid

Reisijatelaevadele papp-suljekausid

= TUNGSRAM

Dekaluumen - kokkuhoiulamp

Raadiolambid

° — valguskopeerimispaber
0 — Kuiv ilmutamine ilma vedelikuta

Valgustuskopeerimismasinad

Kaubanduskontor

Fug. Sacharias

Tallinn, Pdrnu 8. Telef. 467-47

Mitmesuguseid masinaid,
kdsitooriistu ja vineere

miiiib

K/m. Valter Kordes

Tallinn, Sakala 22 &

Tartu, Riia 34

A KLAFF

T

Paberi- ja kirjutusmaterjalikauplus

Tallinn, Harju 21. Telefon 436-51
Asutatud 1883. a.

k8B
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AﬂS"EestiTurbotééstu§ed:

JUHATUS: Tallinn, Tatari nr. 1. Telefon 414-37

KEEMIA TOOSTUS

Th—Hilwann

Tallinn, Ulase 12. Telefon 431-52

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



Vastupidavam jahilakk
nii tekile kui ka sise-
| ruumidele!

ei Iohestu pidikese ega merevee
mojul !

Laos olemas mitmes toonis.

O/i. H. Eruf & E. Jirgens

TALLINN, TELEF. 479-53.

"M aailmakuuléad Rootsi mootorid

Peaesindaja ja ladu: A

Tallinn, Vene t. 11.
Telefonid 432-86,
432-58
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Festi Vabariigi 9. klassiloterii plaan

saotnud ette lunasaatekulu 25 senti hiljemalt 10 p&eva enne loosimist.

I klass il klass il klass IV klass
Loasimine Loosimine 2. jo 3. novembril 1939. a. Loosimine 30. nov. jo 1 dets. 1939, a. | Loosimine 3. jaonuaril,t,2,3,5.,6.,7,8.,9,
X bril Eelmise klossi piletite vahetamine Eeimise klassi piletite vahetamine 10, 12,13, 15.,16., 17., il‘l 19. veebruaril 1040. a.
27. jo 28 septembril 1939. a. I6petatakse 25. oktoobril 1939. a. I6petatakse 23. novembril 1939. a. Eelmise klassi piletite vahetamine
S 8 sit S g 5it s im. véit |6petatakse 25. jaanuaril 1940. a.
Uurim voi uurinm vo uur Yol
(6nnelikul juhusel) Kr. zs.om (6nnelikul juhusel) Kr. zs.ooo (6nnelikul juhusel) Kr. zs.m s;lurim 'iit .
Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. Kr. - (onnelikul juhusel) Kr. m-m
1 preemio 10.000 — 10.000 1 preemia 10.000 — 10.000 1 preemia 10.000 — 10.000
1 vait 15.000 — 15.000 1 vait 15.000 — 15.000 1 vait 15.000 — 15.000 ke e
R 7.000 — 7.000 T 7.000 — 7.000 % 7.000 — 7.000 | 1 preemia 30.000 — 30.000
ks 5.000 — 5.000 ;A1 5.000 — 5000 1 5.000 — 5.000 | e E
2 vsitu & 3.000 — 6.000 2 vaitu & 3,000 — .6,000 2 vitu & 3.000 — 6000 | 1 vait 50.000 — 50.000
2 A 1.000 — 10.000 100 5 % 1.000 — 10.000 10k Jaty 1.000 — 10.000
({ 500 — 5.000 120 500 —  6.000 12558 o 500 — 6.000 1 ., 25.000 — 25.000
L 200 — 2000 15 , 200 —  3.000 15, 200 — 3.000 1 15.000 — 15.000
B 100 — 2.500 - R 100 —  8.000 o, 100 — 3.000 3
120 500 ) 20 — 2400 190 s 20 — 3000 1208 ek 30 — 3.600 2 voitu a 10.000 — 20.000
1000 , 10 — 10.000 1200 -, 10 — 12.000 1000 i 12 — 12,000 ‘
3820 , -, b — 19.100 45781 o 7 — 32.046 4608 , 9 — 41472 | S L 7.000 — 21.000 §
5000 vsitu + 1pr. = 94,000 | 6000 vaitu + 1pr. =112.046 | 5800 voitu + 1pr. = 122.072 5 » »  5000— 25000
' : 12 , , 3.000— 36.000
Pileti hind klassiviisi ostes iga klass 2 krooni; kéik 4 klassi korraga ostes 8 krooni.
Bodlpilen 3 SR sl e < Weiag s 18 , ,  2000— 36.000
Piletiraamatu (4 piletit) hind klossiviisi ostes iga 3 8 = = " P " 32 >
Poolpiletiraamatu (4 poolpiletit) hind klassiviisi ostes iga klass 4 . e o b gre 15 . 00 =+, " 1.000 — 60.000
Kes soovib osta teise, kolmanda voi neljonda kiassi pileti, ilma et tai oleks eelmise kiassi piletit, peah maksma 64 500 — 32.000
ka koigi eelmiste klasside hinna. R 4
Klassiviisi miitiakse pileteid Riigi Klassiloterii piletite miitigikohtades, pankades, postiosutistes jne. Iga klassi piletite 300 o 100 — 30.000
miiik algab eelmise klassi véitude nimekirja avaldamisest jo kestab loosimiseni. Piletid kéigi nelja klassi jaoks korraga '
miilickse ainult piletite keskmiiligikchas Riigi Triikikojas, Tallinnas, Niine téin. 11. Posti teel soadetakse piletid vélja 1900 o 30 — 36.000
piletite keskmiiiigikohast Riigi Triikikojast Tallinnas, kui tellija on saatnud ette pileti hinna ja saatekulu 10 senti iga
saadetise kohta. Lunasaadetisena posti teel saadetakse piletid vélja ainult klassiviisi keskmiiligikohast, kui tellija on 49133 9 —442.197
5 S " o

Voidu korral I, W voi Wi ki. voidovad piletiraamates koik 4 piletit, sest igo voitnud roomatu numbri kohta
loositakse selle raomotu 4 pileti vahel viiljo 4 voitu.

IV ki langeb igale roomatule kindlasti iiks voit, mis loositakse kohe selle roamotu 4-ju pileti vahel.

| 50.800 voitu + 1pr. = 858107




