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Lugupeetud lugejaile! 
Juba mitmeid aastaid on liikunud merenduslikes ringkonnis mõte asutada ajakiri, 

mis püüaks siduda rohkem üksteisega merendusest huvitatuid ringkondi, koondades neid 
ühise ajakirja ümber. Seepärast Mereväe Ohvitseride Liitkogu otsustas hakata välja andma 
ajakirja, mis tahab merendusele lähedalseisvaid ringkondi õhutada ühistundele, äratada huvi 
merenduse vastu laiemais rahvahulgis üldse olenemata nende elukutsest, ja rakendada seda 
rahvamajanduslikult ja riigikaitselt riiklikule tööle. 

Meil on toonitatud tihti avalikus arvamises, et Eesti on mereriik. Kuid kahjuks on 
levinud viimase mõiste tähendusest arusaamine riiklikult seisukohalt laiemais ringkonnis 
vähe, milleks aitas kaasa vabadussõjaaegne olukord merel, kus Baltimere ja Soome-lahe 
valitsejaks oli Inglise sõjalaevastik, mistõttu meie merepoliitilised küsimused ei kerkinud 
avalikkuse ees küllalt teravalt esile. 

Ajalugu näitab, et meie riigi geograafilist asendit on kadestanud ja kadestavad paljud 
rahvad. Kuid see asjaolu teeb meie iseseisvuse alalhoiu eriti raskeks ja seab üles riigi­
kaitse seisukohalt ühe keerulisema probleemi lahendamiseks, s. o. merekaubanduse ja 
rannakaitse. Neid probleeme tuleb merekaubanduse ja riigikaitse seisukohalt käsitella, 
näidates õiget teed ja suunda majanduslike ja sõjaliste küsimuste lahendamisel ja propa­
geerimisel nii rahu-ajal kui ka sõja puhul. 

Seepärast ei tohiks ühelegi riiklikult mõtlevale kodanikule, eriti aga meie merendus-
ringkonnile, olla ükskõik meie merekaubanduslik areng rahu-ajal ja selle kaitse sõja-korral. 

Käesolev ajakiri ei taha olla seepärast kitsaste kutseühingute häälekandja, vaid püüab 
anda kõigile asjahuvilisile võimaluse eelpool toodud küsimuste selgitamiseks, oma vaadete 
avaldamiseks, uuenduste ja ideede propageerimiseks, vastastikuseks informatsiooniks jne. 
Ajakiri tahab rohkem siduda meie riigikaitset vastavate merenduslike ringkondade ja rahvaga, 
kergendades üksteise mõistmist ja tasandades teed riiklikes huvides tarvilikuks koostööks. 

Ajakiri tahab aidata kõiki meremehe-kutsega isikuid, olgu see merejõududes, kauba­
laevastiku või nendega seotud alades, ning meresportlasi teadmiste täiendamisel ja silma­
ringi laiendamisel, aidates pidada kontakti välismaiste uudistega, käsitelles igakülgselt 
akuutseid päevaküsimusi jne. Selleks ajakiri avaldab kirjutusi kõigilt erialadelt, kirjeldusi, 
teateid ja tõlkeid vastavast välismaa eriala kirjandusest, lahendab juriidilisi küsimusi, toob 
vesteid, mälestusi, avaldab pilte jne. 

Oma eesmärkide taotlemisel loodab toimetus kõigilt lugejailt jõudumööda häätahtlikku 
toetust ja kaastööd. 

Mereväe Ohvitseride Liitkogu juhatus 
ja toimetus. 
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Iga algus on raske. Kui aga algatud ettevõte on viidud ellu, kõigist raskusist ja takistusist 
hoolimata, siis tuleb seda kõrgelt hinnata ja algatajaile avaldada lugupidamist. 

Suurtele raskustele vaatamata on toime tuldud meil seni puuduva merendust ja tema 
kõiki harusid — sõja, kauba ja merespordi alasid käsitleva kuukirja väljaandmisega. 

Kui me tahame oma mereasjandust kõrgel hoida, edasi arendada, millega ühtlasi kind­
lustame oma väikese riigi merekaitset, siis peame olema teadlikud mereellu puutuvaist küsi­
musist, samuti peame õhutama ja arendama koostööd kõigil merendusaladel. 

Tänapäeva sõda merel ei nõua mitte ainult sõjalaevadega teotsemist, vaid riigil tuleb 
kasutada kõiki merel liikuvaid vahendeid, olgu see kas või mootorpaat, mida rahuajal kasu­
tati merespordi abinõuks või lõbusõiduks. 

Käesoleva kuukirja väljaandmisega oleme saanud sammu edasi merendust käsitatavate 
küsimuste valgustamisel. 

Soovin toimetusele, samuti kõikidele kaastöölisile „Merendus'e" edasise arendamise töös 
palju hääd tahet, armastust asja vastu, jõudu ja õnne kordaminekuks. 

V. GRENZ, mereväe kapten 
Men-jõudude juhataja. 

ÕNN KAASA! 
J. Tõrvand, kindralmajor. 

Looduselt on inimesele antud „jumalik 
säde", alati otsiv ja uuriv vaim. Uurides mi­
neviku nähteid ja vaadeldes tänapäeva sünd­
musi, inimene püüab leida nende nähete ja 
sündmuste põhjusi. Viimaste tundmine avab 
võimalused täpsemaks arusaamiseks meid ümb­
ritsevast elust ja lubab ette näha või vähemalt 
aimata arenemise suunda tulevikus. 

Alatasa uurides ja otsides, on inimese vaim 
põhjustanud progressi. See on olnud eriti in­
tensiivne möödunud ja käesoleval sajanditel. 
Leiutised ja avastised järgnevad üksteisele. 
Jõudsalt süvenev teadus ise rakendub ikka roh­
kem ja rohkem inimese teenistusse. Inimvaim 
on kujunenud tõeliselt loovaks vaimuks, orga­
niseerides looduselt pakutavaid võimalusi, inim­
soo üldiseks hüveks. Kombineerides neid 
võimalusi, on inimene loonud tehnika, mida 
tänapäev imetleme. Teadus ja tehnika on 
aga loonud ka suure mitmekülgsuse ini­
mese praktilises elus ja ühiskonna organi­
satsioonis. On tekkinud palju omaette eriala­
sid töö- ja elukutse mõttes, palju erialasid ka 
riigi kui niisuguse funktsioonide mõttes. See 
mitmekülgsus ja mitmekesisus kui teaduse ja 
tehnika sügava ning laia arenemise paratamatu 
järeldus nõuab igale erialale sääraseid töömehi, 
kes suudaksid end minevikus kogutud ja ole­
vikus kogutavas vaimuvaras ,,kodus tunda". 
Ainult siis on mõeldav teaduselt ja tehnikalt 
pakutavaid võimalusi tänapäev ratsionaalselt 
kasutada ja aimata homset tendentsi, üksikute 

teaduste edasitung ja süvenemine on mõeldav 
vaid eriteadlaste teritatud mõistuse abil. 

Kui oleme märkinud, et teadus ja tehnika 
on esile kutsunud differentseerumise inimeste 
või nende gruppide töös ja tegevuses, siis ei 
saa märkimata jätta ka tänapäeva teaduse ja 
tehnika päädpööritavat a r e n e m i s e t e m ­
p o t . Pole põhjust arvata, et siin tekiks seisak. 
Seega erialade töömeestele osutub möödapääse­
matuks kaasajal koguneva vaimuvara inten­
siivne uurimine, et „ajaga sammu pidada". 
Kas selle juures keegi eriteadlasist või eriala 
töömeestest ise ka midagi loob, või saavutab 
vaid laiemat silmaringi ja paremaid oskusi, on 
iseküsimus, mis oleneb iga üksiku inimese 
individuaalseist võimeist ja kalduvusist. 

Teaduste ja tehnika arenemise kiire tempo 
oli põhjuseks, et hakkasid ilmuma mitmesugu­
sed eriajakirjad väga mitmesugustel aladel. 
Tänapäeva Saksas, näiteks, on üle 5500 
eriajakirja. Nende hulgas ka rida ajakirju, mis 
käsitlevad riigikaitse- ja sõjanduslikke küsi­
musi. 

Kui differentseerumine on osutunud mööda­
pääsematuks üldse, siis sama näeme ka riigi­
kaitse ja sõjanduslike küsimuste valdkonnas. 
Näiteks võitlused maal, merel ja õhus iseen­
dast juba erinevad üksteisest sääraselt, et nõua­
vad asjatundlikku o m a e t t e u u r i m i s t eri­
teadlasilt. Ja seda sünnib ka kõikjal, kus 
vähegi küsimuste tähtsusest saadakse õigesti 
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aru. Ei hoolita selle juures tekkivatest kulu­
dest. 

Meil kahjuks pole riigikaitsesse puutuva 
eriajakirjanduse väljaandmise vajadusest aru­
saamine mõjuvõimsates ringkondades kuigi 
sügav. Meie ainsam sõjanduslik ajakiri „Sõdur" 
on surutud kitsastesse raamidesse, ja tal ei 
jätku jõudu olla selleks kondensaatoriks, kuhu 
saaks koguda tänapäeva sõjandusliku mõtte­
vara kõikidelt erialadelt. Ka tähtsamate 
m i t t e ! . . . 

Arusaadav, et säärane olukord on ebasobiv. 
Selles äratundmises on käärinud erialade kait­
seväelaste keskel juba ammu mõte — panna 
käed külge ja katsuda oma jõul välja anda 
vastav ajakiri. Teisiti pole võimalust ajaga 
sammu pidada ja teadlikult ette valmistuda 
selleks tunniks, mil kodumaa nõuab neilt mitte 
ainult tahtmist võidelda, vaid ka oskust selleks. 

Seda mõtet esimesina on hakanud realisee­
rima mereväelased ja mereasjandusest huvitatud 
ringkonnad, asudes oma ajakirja väljaandmi­
sele. Uus ajakiri kannab nimetust „Merendus". 

,,Merendus" asub tööle tõelise pioneerina, 
sest laevandus, meresõjandus ja rannakaitse 
merelt pommitamiste ja dessantide vastu on 
laiemates ringkondades peaaegu terra, incog-
nita. Nii edasi kesta ei tohiks tõesti. Kui meil 
endal puudub suurem ja tehniliselt modernsem 
laevaehitus kui tööstuseharu, kui meil puudub 
võimalus tehnilistel aladel välja anda erikir­
jandust eesti keeles, siis peaksime vähemalt 
püüdma ajaga kaasa elada just eestikeelse aja­
kirja abil. Ajakiri on alati värske ja annab 
ülevaatliku pildi mõtte1 arenemisest kõikidel 

Ajul, kui Eesti oli Veneriigi osaks, oli eesti 
meremeestel tee kinni sõjalaevastiku ohvitser-
konda, kuna seda moodustati „kõrgemast ki­
hist", mis oli suurelt osalt Balti aadli mõju­
aluseks soojaks pesaks. Ainult mõni üksik eesti 
meremees, ohvitseri või kõrgema riigiametniku 
poeg, pääsis aegade kestel nende hulka. 

Sel põhjusel oligi meil vabadussõja alul 
mereväes ohvitseridest suurtüki, torpeedo, miini, 
masina, eriti aga turbiinide alal tõsine puudus, 
kuna navigatsiooni ja üldmehhanismide alal 
leidus meie meremeeste hulgas küllalt hästi 
vilunud ja osavaid mehi. Need mehed olid mo­
biliseeritud kaubalaevastikust maailmasõja alul 
Vene sõjalaevastikku ja selle transportlaevadele 
ja omandanud tarvilised elementaar-teadmised 
meresõja alal nii kursustel kui tegelikus tee­
nistuses ja rivis. 

neil aladel, mis meie seisukohalt ja meie olukor­
ras eriti tähtsad. Ajakiri näitab kõige pare­
mini teed teisal ilmuvate tähtsamate ja huvi­
tavamate teoste juure, millega üksikasjalik tut­
vumine on välditamatuks vajaduseks erialade 
töömeestele ja eriti ohvitseridele. Uurides ja otsi­
des uus ajakiri ergutab tööle meie meremeeste 
ja rannakaitse ohvitseride loova energia. Laien­
datud silmaringi juures ja alatasa ajakõrgusel 
seistes nad suudavad oma energiat rakendada 
konkreetsete lahenduste leidmiseks erialadel, 
mis on nende tööpõlluks. Meresõjanduse stra­
teegia, taktika ja tehnika tänapäeva seisukord 
ja arenemise tendents kogu oma mitmekülgsu­
ses peaks uue ajakirja veergudel leidma põhja­
likku uurimist ja ühtlasi populariseerimist. 
Äärmiselt vajalikuks osutub ka asjatundliku 
informatsiooni toomine teiste riikide mere- ja 
rannakaitse jõududest. Ühetaoliselt hästi on 
vaja tunda nii sõpru kui võimalikke vastaseid. 

Viiks pikale hakata üksikasjalikult loen­
dama kõiki alasid, millega võiks ja peaks tege­
lema „Merendus". Igatahes — a l g a t u s on 
õ i l i s . Peab uskuma, et meremeestel ja mere­
asjandusest ning rannakaitsest huvitatud ring­
kondadel jätkub jõudu ja tahtmist anda M e ­
rendusele" säärane sisu, mis väärt taotletavat 
eesmärki — asjatundlikult kaasa aidata koos 
teiste ülesannetega ka riigikaitse olude kohasele 
korraldamisele. Eesti on mereriik ja vajab ole­
nevalt oma geopoliitilisest asendist tungivalt 
mere- ja rannakaitset. „Merendus" olgu siin 
tunglaks, mille valgusel hakkame paremini 
tundma selleks vajalikke ja meie oludes võima­
likke lahendusi, õnn kaasa „Merendusele" ! 

Põhjalik meresõidu tundmine, pääasjalikult 
kodumaa rannavetes, oligi meie meredessant 
operatsioonide tähtsaimaks eeltingimuseks. Kõik 
meie mere operatsioonid õnnestusid ja päälegi 
ilma ühegi laeva kaotuseta ja vigastuseta, just 
selle tõttu, et meil olid käsutada suurte koge­
mustega vilunud meremehed-navigatsioonioh-
vitserid — ning meeskonnad koostatud suures 
enamuses vilunud meremeestest. 

Kui Vabadussõja keskpaigu Balti aadli 
võsud (elukutselised ja Vene sõjalaevastiku en­
dised eriharidust saanud ohvitserid) lahkusid 
meie mereväest ning ühinesid Põhjaarmeega, 
siis ei tundnud meie nendest puudust. Meie 
oma meremehed olid täiendanud juba endid ka 
suurtükkide, miinide, torpeedode ja turbiinide 
alal, nii et raskeimadki operatsioonid läksid 
meil hästi ja libedasti korda, nagu Magnus-

Eesti meremehed kauba- ja sõjalaevastikus. 
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holmi patareide hävitamine, Düüna jõele tun­
gimine, hiljem Kalishi patarei hävitamine ja 
dessant Punamäe operatsioonis. 

Meie õnnelikult lõpetatud Vabadussõda kin­
nitab selge näitena meie merepoolse kaitse alal 
seda meremaade keskel vana tuntud tõsiasja, 
et meie riigi merepoolne kaitse olgu moodus­
tatud meremeestest, see on meestest, kelle töö 
ja elukutse on olnud merel ja merest, kes tun­
nevad end merel kodusena. 

Ei tule piirduda ainult sellega, et meie sõja­
laevastikus olgu vilunud meremehed (see on 
iseendast mõistetav), kuid tuleb kindlalt läbi 
viia, et ka rannakaitse, mereside jne. koosta­
takse meremeestest. Vilunud meremehe silm 
näeb ja tunneb merel asju, millest maamehel 
pole aimugi; vilunud meremees oskab nähtus­
test merel aru saada, järeldusi teha ja teot­
seda vastavalt, missugusel juhul aga maamees 
oma vähese vilumuse tõttu (kuigi õppuseaja 
mereväes läbi teinud) osutub abituks ja nõu­
tuks. 

Riigikaitse seisukohalt on kuritegevus riigi­
kaitse alal, kui elukutselised ja vilunud mere­
mehed oma elemendist eemaldatakse ja viiakse 
maaväkke ning elukutselisi maamehi paiguta­
takse mereväkke ja rannakaitsesse, kuhu kül­
lalt jätkub meremehi. 

Meri lahutab. Meri ühendab. Milline sisu­
line vastolu neis väljendusis, kuid siiski see on 
vaid näiline. 

Juba vanast hallist ajast inimene on olnud 
teadlik sellest, et loodusejõuna vesi küll lahu­
tab, kuid samuti osutub ta ka parimaks ühen­
damise ja hiljem, ka ühenduse vahendiks. 
Kui suurim veekogu — meri — lahutab üks­
teisest maailma osi, maid ja rahvaid. Meri 
seab neile oma loomulikud piirid ja asub neil 
piirel hoolsa vahina väljakutsuvalt valvama 
inimese ekspansiooni. Varjates eneses lõpma­
tuid loodusevarasid, pakub meri inimesele toidu-
ja rikkuseallikaid. Sellisena meri kutsub ini­
mest otsima ja leiutama vahendeid vallutada ta 
lõpmatuid vooge ja nende vahutavail turjadel 
loodusejõudude vastu võitlema oma olemasolu 
ja parima tuleviku eest. Inimese edasipüüdev 
vaim ei salli piire ta vabaduse tõkestamisel, ta 
tungib kaugemale merele kuni leiab teise maa 
ja rahva, ning kord nii vallutatud meri saab 
vähehaaval ühendusteeks üksikute maailmaja­
gude vahel. Ning maade ja rahvaste lahutajast 
on saanud nende ühendaja ning lahendaja. 

Võimalikult väikese jõukulutusega võimali­
kult palju saavutada, see on suurim nõudmine, 
iseäranis riigikaitse alal. 

Vilunud ja kogenud meremehed mereväkke 
ja rannakaitsesse, on üks osa sellest nõudmisest. 

Ei tohi lasta korduda nähtust, et vilunud 
ja kogenud meremees, kes päälegi omandanud 
teoreetilised teadmised endale mere alal, saa­
detakse maaväkke selle asemel, et niisugust 
meest, kelle arenemine tähendatud sihis on 
nõudnud palju aega, raha ja vaeva, riigikait­
seks otstarbekohaselt kasutada. 

Eesti rahvas on liig väike selleks, et mõtte­
tult oma jõude raisata. Iga väikesemgi korral­
dus meie riigikaitse alal olgu hästi ja asjatund­
likult kaalutud ja läbi mõeldud. 

Et väikesema jõukulutusega saavutada või­
malikult palju riigikaitse alal merepoolt, sel­
leks on tarvis ka meil meremeeste ühist tööd 
ja tegevust meie kaubalaevastiku ja sõjalae­
vastiku ohvitserkondade vahel. Ning esimeseks 
sammuks selleks ühistööks ongi käesoleva aja­
kirja ilmumine. Selleks otstarbekohaseks sam­
muks järgnegu teised, sest tee, millele asutud, 
on õige ja viib häädele tulemustele meie riigi­
kaitse alal, selleks palju õnne ja edu. 

Joh. Pitka, 
reserv kontr-admiral. 

üksikute rahvaste ja maade ajalugu õpetab, 
kui suuri tagajärgi on andnud üksiku rahva 
elus tema sihikindlalt edasitungiv tegelemine 
merede vallutamisel, millist osa etendab maa­
ilma majanduslikus läbikäimises mereteede võrk 
ja selle tundmine, kuidas täiuslikemini seda 
kui läbikäimise vahendit õieti kasutada. 

Ka eesti rahva kaugest minevikust on meil 
teada, et meri on pakkunud eestlasile alati ava­
rat tegevusvälja nii otsese toitjana tuhandeile 
perekondadele kui ka kaubitsemisteena. Meri on 
olnud ka sõjaohtude korral eestlasile teeks, mille 
kaudu on suudetud kiirelt muretseda vajalist 
abi vaenlase tagasitõrjumiseks. Meri on osu­
tunud ka iseseisvate sõjaretkede vabaks tege­
vusväljaks valve ja ülevõimu haaramisel rahva 
ulatuspiirkonnas teostatava merekaubitsemise 
üle. ühenduses sellega ajaloolised andmed kin­
nitavad ka seda, et eestlane on olnud alati agar, 
osav ja julge meremees, teadlik oma ülesan­
deist ja oskusist. 

Uuema aja majandusliku ja poliitilise läbi­
käimise tihenemisel maailma rahvaste pere 
vahel on ühenduses järjest tõusva võistlusega 

HÄÄD TUULT! 
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eesti riigi ja rahvuse ülesannete ulatus ja täht­
sus elukutselises merenduses aina suurenemas, 
nõudes nii Eesti geograafilise asendi laiaulatu-
selisemat ärakasutamist kui ka Eesti seisukoha 
kindlustamist rahvusvahelises merenduses. 
Nende nõuete teostumine osutub aga võimali­
kuks ainult vajaliste eeltingimuste kindlusta­
misel nii majanduslikult kui ka tehniliselt kõi­
gil merenduse aladel vajaliste oskuslike tead­
miste ja kogemuste omandamise ja arendamise 
läbi ning poliitiliselt. On seepärast eriliselt ter­
vitatav eriajakirja ilmutamine, mis taotleb me-
rendusse puutuvate küsimuste kõigekülgset ja 
põhjalikku arutust ja kaalumist ning mille veer­
gudel leiaksid asjatundlikku käsitlust igal me­
renduse alal esilekerkivad nii praktilised kui ka 
teoreetilised probleemid. Rööbasteel sellega 
esitab meie iseseisev rahvusriiklus eriajakirjale 
nõude ka selle kohta, et peaks oldama valvel, 
et ei tohiks lõdveneda eesti meremehe põline 
rahvuslik meel ja tema vaimuomadused: julgus 
ja kindel rahu, mille varal oma oskuse ja osa­
vuse kõrval ta võidab loodusejõu. Eesti mere­
mehe nimetatud omaduste arendamine teostugu 
ajakohaselt ning need vaimuomadused kujunegu 
pandiks eesti merendusele ja ühes sellega ka 
riigi ja rahvuse parimale tulevikule. 

Ka asjaarmastajaile merenduse alal — jahi-
spordi harrastajaile on eriajakiri teretulnud. 

Rohkem edu ja 
Meie, eestlased, oleme põlised meremehed. 

Meid tuntakse juba vanast hallist ajast sellis­
tena. Oleme pidanud merel elavat läbikäimist 
nii kaubanduslikku kui ka sõjalist oma laevas­
tikega Läänemere kalda ja isegi kaugemate rah­
vastega. Oleme omanud mõõduandvat laevas­
tikku eriti sõjalisteks retkedeks. 

Iseenesest on ka mõistetav, et juba maa­
ala geograafilise asendi tõttu eestlased kui 
merekalda ja saarte elanikud on sunnitud olnud 
oma ülalpidamise kui ka olemasolu kaitseks 
arendama laevastikku. 

Meil küll puudub selle ajajärgu kohta Õieti 
ajalugu, kuid teiste rahvaste ajalooliste allikate 
ja kroonikute märkmeist leiame küllaldasi tõen­
dusi vana eestlaste laevastiku suurusest kui ka 
selle võimetest. 

Nii on kindel, et juba 10. sajandil p. Kr. ka 
eestlased on olnud küllalt ajakohased ja võim­
sad oma laevastikuga nii-nimetatud „vikingite 
retkedeks" Läänemere kallaste ja skandinaavia 
rahvaste juure. Nagu Rootsi päälinna Sigtuna 
vallutamine ja hävitamine aastal 1187, või juba 
hiljem 13. sajandi alul käik Koiva jõele anna-

Jahisport on arenenud meil rahvuslikult seni 
vähe, kaugelt vähem, kui seda võimaldavad meie 
olud. Ometi on sel spordiharul külgetõmbavusi, 
mis on ainulaadilised. Kõnelemata naudingust, 
mida pakub vahutavate voogude möllus võitle­
mine loodusejõuga ja selle edukas vallutamine, 
mis loomulikult võimalik vaid kindla ja tugeva 
sõiduki, küllaldaste teadmiste, julguse ja rahu­
liku meele juures, pakub jahisport avaraimaid 
võimalusi nii mere ja ta üllatava loodusliku 
kauniduse tundmaõppimiseks kui ka kokkupuu­
deteks ja ligemate sõprussidemete sõlmimiseks 
välismaailmaga — meie ligemate ja kaugemate 
naabritega. Eriajakirjal on tänuväärseid üles­
andeid ka jahispordi populariseerimise ja tut­
vustamise alal. 

Leidku ,,Merenduses" asjatundlikku käsit­
lemist kõik merendusega seoses olevad küsimu­
sed, koondugu ,,Merenduse" ümber kõik rah-
vushüvangut püüdvad ringid, keda ühendab 
ühine huvi mere kui sellise vastu ja siis on 
,,Merendus" kindlustatud alati täiel purjel oma 
õilsate ülesannete täitmisel saavutada suurimat 
edu ja tagajärgi. 

Selleks hoogsaimalt „Hääd tuult!" ,,Hääd 
tuult!" ,,Hääd tuult!" soovib Eesti Jahtklubide 
Liidu nimel 

August Peet, 
Juhatuse esimees. 

vad selget tõendust selleks. Koiva retke kohta 
märgib L. H.*), et eestlasil pääle kaotatud 
300 laeva on järele jäänud veel küllalt laevu, 
isegi toodud uusi juure. See annab tõendust kül­
lalt arvurikkast laevastikust, mida noil ajul 
omasid meie esivanemad. Samuti märgitakse 
ka laevastiku suurust ja jõudu merelisest kül­
jest juba ordurüütlite rünnakul Eestisse, mis­
puhul eriti saarte vallutamine oli raske. 

Seejuures on olnud meie laevad ka küllalt 
suured ja ajanõuetele vastavad, tihti isegi eriti 
mainimisväärsete seadeldistega (purje ja roo­
liga) varustatud, paremini kaasaegseist. 

Sellest nähtub, et kuni vÕÕra ikke alla sat­
tumiseni muistsed eestlased on olnud küllalt 
võimsad laevastikult. Muidugi hiljem 700 aasta 
jooksul võõra ikke all olles meie laevastik on 
lämbunud paratamatult. Laevastik küll hääbus, 
kuid selle vaim kandus edasi. Vabadussõja puh­
kedes tekkis mittemillestki jälle laevastik, mil­
lest näib, et muistset vaimu ei olnud lastud 
vaibuda. 

::) I>äti Hindrek. 

rahvuslikku va imu! 
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Sõja lõppedes meie laevastik spetsialiseerus 
juba ajanõuete kohaselt sõjaliseks ja kauban­
duslikuks ning on ühtlugu suurenenud just kau­
banduse alal. Siin juba päämiselt kõik maa­
ilma sadamad tunnevad Eesti rahvuslippu. Ka 
sõjanduslikul alal on edasi arenetud, kuid aja­
kohase moodsa sõjalaevastiku soetamine osu­
tub meile majanduslikult raskeks. Kuid loo­
dame, et uus algatus ajakirja ,,Merenduse" näol 
katsub meile selleks leida võimalusi ja kaasa 
aidata veel edukamaks arenguks. 

Ühtlasi tahaks näha, et „Merendus" meil 
aitaks ka kasvatada seda rahvuslikku vaimu, 
mis tegi imet ja kandis tahet vabadusvõitluste 
päevil. See vaim ei nõua kulusid. Ta võidab 
tihti ka moodsama relva. Olid enne ajad kui 
rasked tahtes: oli rahvas paljas ja hägas orju­
ses, maad ründasid mitmed voolud, eesti mere­
mees jäi eestlaseks. Teda tiivustas tung vaba­
dusele. Nüüd, kus juba oleme saavutanud 
eesmärgi, näib kahanevat endine vaim. Kuid 

• Jälgides mereriikide ajaloo käiku, võib kõik­
jal leida tõendusi sellest, et ainult need riigid, 
kes küllalt energiliselt korraldasid oma mere-
kaitset, sälitasid mitte üksi oma iseseisvuse, 
vaid kosusid, rikastusid ja tugevnesid ning 
omandasid sellega väärika koha riikide peres. 

Ka Eesti Vabadussõja tulemused oleksid 
olnud sootuks teised, kui meid ei oleks toetanud 
merelt Briti laevastik, kelle kaitse all saime 
mere kaudu nii väga meile vajalikku varus­
tust, ja kes hoidis ära vaenlase sõjalaevade 
tegevuse meie ranniku vastu. 

Riik, mis ei oma suuri tööstus! sõjavarus­
t ise valmistamiseks ega aineid selleks, või ei 
suuda rahu-ajal koguda küllaldasel määral ta­
gavarasid, olles sõltuv sõja-korral teistest rii­
kidest saadavast varustusest, peab riigikaitse 
korraldamise töös ette nägema, kuidas ja mis 
teid kaudu transporteerida seda varustust õigel 
ajal kohale, ilma et see satuks vaenlase kätte. 

Mereriigid saavad oma varustuse päämiselt 
mereteede kaudu, sest raudteed on koormatud 
sõja-ajal muude ülesannetega ja sageli osa teid 
vaenlase võimuses. Et tagada varustuse trans­
poneerimise julgeolekut, kaitsta rannavööd 
vaenlase laevade pommitamise eest ja takistada 
dessantide maalesaatmist, teostatakse riikide 
poolt merekaitse, mis koosneb laevastikust, 
mere- ja maa-õhujõududest, rannakindlustest 
ja miinitõketest. 

hoopis vastupidi: intelligentsi arenedes peaks 
tõusma ka rahvustunne. Tänapäeva olemas­
olu näib tihti olevat vaid leivaküsimus ja 
paljas käsutäitmine. 

Meie kui riigikaitse kasvatajad ei tohiks 
unustada, et elame mitte üksnes enesele, vaid ka 
riigile ja kogu rahvale. Meilt käib läbi pää­
miselt kogu Eesti mereellu siirduv põlv. Ei ole 
ükskõik, kuidas sunnitud riigikaitse-teenistust 
arendatakse. Kuid on eeltingimus, et ta ei te­
kitaks vastikut meelt riigikaitse-teenistuse 
vastu. Meie eriülesanne peaks olema, et pääle 
tehniliste kaitseõppuste süvendada ka armas­
tust ja austust riigi vastu. Soovin, et „Meren-
dus" tuleks ka selles meile abiks, aitaks värs­
kendada meie vaimu ning arendada ühist 
suunda isamaa ja rahva armastusele, meie tu­
levaseks hääks käekäiguks, milleks soovin edu. 

./. Kirkmann, 
Mereväe üleajateenijate 

kogu esimees. 

Eesti on mereriik. Tema merepiir on palju 
pikem kui maapiir; omab aasta-aastalt suure­
neva kaubalaevastiku, kaubandus sünnib pää­
miselt mere kaudu; meri on riigile üheks suu­
reks tuluallikaks. Et see kõik kohustab riiki 
korraldama merekaitset, on iseenesest selge. 

Kas Eesti vabariik on korraldanud mere­
kaitset? Kas merekaitse on küllalt tugev eel­
poolmainitud ülesannete täitmiseks? Ja kas 
merekaitset moodustavad üksused on riigikait­
set korraldatava organi plaanikindla töö tule­
mus, kus aluseks võeti riigi strateegiline seisu­
kord, geograafiline asend ja tema kandejõud? 

Esimese küsimuse pääliskaudsel vaatlemisel 
paistab, nagu oleks kõik korras: meil on sõja­
laevastik, merekindlused, õhujõud ja miini­
kaitse. 

Jätame kõrvale kõik teised ja võtame vaat­
lusele meie sõjalaevastiku. 

Teatavasti koosneb meie laevastik üksusist, 
mis kuulusid endisele Vene riigile, seega meile 
sattunud nii-öelda j u h u s l i k u l t . 

Kui nüüd meie laevastik koosneb j u h u s ­
l i k e s t ü k s u s i s t , siis näitab see, et tema 
ei suuda täita kõiki neid ülesandeid, mis riigi­
kaitse, resp. merekaitse, nõuab. 

Vaenlase esimene samm sõja-korral on meie 
sadamate blokeerimine ja riigielule tähtsamate 
punktide pommitamine. 

Merekaitse küsimusi. 
Mereväe kapten V. Grenz. 
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Kas meie praegune laevade koosseis on sel­
line, et suudaks vaenlast tema tegevuses takis­
tada, rünnata tema võimsamaid laevu, või hal­
vemal juhtumil sundida vaenlast ettevaatlikule 
tegevusele, mistõttu saaksime võita aega? 

Vaevalt. 
Iga riik ehitab endale laevastiku kavakindla 

plaani järgi — silmas pidades muidugi riigi 
kandejõudu — kus on ette nähtud laevade tüü­
bid, üksikute tüüpide suurus, arv, relvastus, 
kiirus ja tegevuseraadius. 

Meil on meie riigikaitse vajaduste kohane 
laevastiku ehitamise programm juba aastaid 
välja töötatud kõigis üksikasjus, kuid selle 
teostamisele asumisega ei ole toime tuldud tä­
nini mitmesugustel põhjustel. Nii ei tohiks 
edasi minna. Laevad on jõudmas oma eas lõ­
pule. Viimne aeg on laevastiku uuendamiseks 
samme astuda. Kõigile peaks vist olema selge 

Laevastike koosseisud välisriiges on muutu­
nud tunduvalt 15 aasta jooksul. Muutused _ al­
gasid pärast Maailmasõda pääasjalikult Wašing-
toni konverentsi otsuste põhjal 1922. a. 

Vastuvõetud otsuste tagajärjel kõrvaldati 
laevastikest esimesena vananenud tüübid, ning 

algas n. n. „Wašingtoni tüüpi" ristlejate, ker­
gete jõudude ja allveelaevade ehitamine, mis ka 
vastasid täiesti sõjapoliitilisele üldolukorrale ja 
nüüdsele meresõjatehnilisele arenemisele. 

Viie suurriigi: Inglismaa, A. ühendriikide, 
Jaapani, Prantsusmaa ja Itaalia eritüübiliste 
laevade keskmine % üldtonaažist on praegu 
muutunult järgmine: 

merekaitse tähtsus, mille hooletusse-jätmine 
annaks valusasti tunda juba lähemal ajal. 

Sellel asjal on ka veel teine külg. 

Kui meie laevastiku uuendamisega ei saa 
edasi, siis kaotame oma naabrite poolehoiu, ja 
sellele kaotusele ei saa ükskõikselt vaadata. 
Naabritega koostöö, läbikäimine, üksteise mõist­
mine on ühele väikesele riigile äärmiselt tähtis 
tegur rahu ja iseseisvuse säilitamiseks, on roh­
kem väärt kui paberil sõlmitud lepingud. Kui 
meie aga riigikaitset ei võta tõsiselt, loodame 
suurel määral välisabile, siis kaotame kindlasti 
usalduse naabrite seas ja sellega nõrgestame 
riigi julgeolekut tunduvalt. 

Tahaksime loota, et Vabariigi XV aasta on 
pöördepunktiks meie laevastiku uuendamise 
teel, vaatamata raskele majanduslikule suruti­
sele. 

Lahingulaevade ja lahingurist- I918-a- 1933-a-
lejate 57% 32% 

Ristlejate 20,5% 22,5% 
Leaderite ja destroyerite . . . 1 5 % 21% 
Allveelaevade 3% 7,5% 
Teiste laevade (abi jne.) . . . 4,5% 17% 

Need andmed ja riikide laevaehituse prog­
rammid võimaldavad teha järeldusi: 

1) relvastuse vähendus-konverentsidele vaa­
tamata kõik riigid ehitavad uusi laevu 
(eriti Prantsusmaa). 

2) Lahingulaevade kui ka lahinguristlejate 
tonaaž on vähenenud (1918. a. — 57%, 
1932. a. — 32%). 

Mõningaid märkeid merejõudude arengust 
välisriikides viimase 15 a. jooksul. 

Äsagiri (Fubuki klass). 
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3) Ristlejate, leaderite, destroyerite ja all­
veelaevade arv ja tonaaž näitab tundu­
vat juurekasvu. 

Üldse laevaehituse programmid osutavad 
erilise tähelepanu kergetele jõududele (vaata 
tabel II) , nähes ette individuaalse veeväljasurve 
suurenemise nii ristlejale, leaderile kui ka des-

kogupaugu kaaluga, ent ületab iga ennesõja­
aegse tüübi laskekaugusega ja kiirusega. 

[Laskekaugus suurem umbes 30 kaabli, — 
kiirus 10 sõlme võrra.] 

Rahvusvahelised normid võimaldasid tehni­
liste uuendustega tõsta ka ristlejate lahinguvõi­
met. Viimane suurendati kogupaugu kaalu suu-

Maryland. 

troverile ja allveelaevale. Näib, et lahingulae­
vadest ei julgeta ära öelda vaid asumaade ühen-
dusmereteede kaitse tõttu. 

Ehitusele määratud laevade projektid töö­
tatakse välja erilise hoolega ning kasutatakse 
sel puhul kõik kogemused ja tehnilised uuendu­
sed, mis võimaldavad laevale suurema lahingu­
võime kui seda näevad rahvusvahelised normid. 

Viimased normid jätavad täielise vabaduse 
tehniliste uuenduste kasutamiseks nii laeva- kui 
ka masinaehituse alal, piirates vaid veevälja-
survet ja relvade kaliibrit. 

Rida tehnilisi uuendusi suurtükkide, mürs­
kude, kesktulej ühtimise abinõude, kaugusemõõt-
jate, torpeedorelvastuse ja keemiliste võitlusabi­
nõude alal, — samuti rida parandusi ja kind­
lustus! sottide süsteemis — dekisoomuses, on 
tõstnud tunduvalt iga sõjalaeva lahinguvõimet. 
Lõpuks laialdane lennukite kasutamine ühes 
laevastikuga suunib samale eesmärgile. 

Kokkuvõttes pärast Maailmasõda ehitatud 
vähemad tüübid on kõigiti tugevamad ennesõja-
aegseist. (Vaata tabel III.) 

Võrreldes ennesõjaaegset lahingulaeva prae­
gusega, näeme, et viimase riigi inseneride pro­
jekt on vähema veeväljasurvega, sama boordi 

rendamisega 5401—1200 kilogrammile, laskekau­
guse pikendamisega 35 kaabli võrra ja tegevus­
raadiuse suurendamisega 5000 miili võrra, s. o. 
5000 m. — 10.000 m. (Vaata tabel III.) 

Kergeristlejail on suurendatud kogupaugu 
kaalu 270 kilogrammilt 60O kg.-le ja laskekau-

H. M. S. Dauntless (D klass). 

gust 45 kaablit. Ekonoomiline käik võimaldab 
sääraseile laevule endistest kahekordselt suu­
rema tegevuse raadiuse ja mõningaid neist, 
näit.: A. "Diaz (It.) on saavutanud kiiruse 42 
sõlme, mis 10 sõlme suurem eelkäijate omast. 
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Viimasel ajal varustatakse neid juba ka so­
liidse soomusega. 

Edasi leaderite, destroyerite ja allveelae­
vade alal on märgata kõikide taktikaliste ele­
mentide kasvamist ja paranemist. 

Juhtumil, kui rahvusvahelised normid ta­
kistavad uute laevade ehitamist, moderniseeri­
takse vanemad laevad. Seda tehakse kaunis 
põhjalikult, nii et pärast seda laev oma või­
metelt vastab täielikult uuele sama-tüübilisele. 

liselt oma laevaehituse programmidele vasta­
valt oma laevastikke rea üksustega ja jätkavad 
tegevust samas suunas. Eriti jõudsalt sammub 
Soome, kel endal stapelid ehitamiseks, üldse 
takistab majanduslik surve väikeriike program­
mide teostamisel ja sunnib mitu ja mitu korda 
neid muutma, kuid vaatamata sellele täienda­
takse laevastikke ja organisatsiooni järjekind­
lalt. 

Älgerie (projekt). 

Ameerika iga lahingulaeva kahe-aastane 
moderniseerimine, näiteks, maksis umbes 60% 
endisest alghinnast; selle juures loomulikult 
nähti ette päämasinate asendamine uutega, ar­
tilleeria laskekauguse suurendamine 20 kaabli 
võrra, Zeniit artilleeria vahetus, miini- ja kee-
miavastase kaitse uuendamine, teki soomuse 
uuendamine jne. jne., teisiti — laev ehitati pea 
täiesti ümber. 

Kokkuvõttes kõike seda näib, et suured 
mereriigid püüavad oma laevastikke varustada 
tüüpidega vastavalt oma operatiivsele ja stra­
teegilisele asendile, varustades laevu igasuguste 
tehniliste uuendustega. 

Väikeriigid — Soome, Poola, Rumeenia ja 
Läti on täiendanud samal ajal samuti energi-

Järgnev tabel kujutab piltlikult Poola, Ru­
meenia, Soome ja Läti poolt ehitatud sõjalaevu 
käsitletud aja jooksul, mistõttu seis 1933. a. 
alguses kujunes järgmiseks: 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

Rannakaitse soomus-

Allveelaevad . . . . 

Destroyerid . . . . 

Kürmootorid . . . . 

Miinipanijad . . . . 

SuurtUkilaevad . . . 

Merelennukid . . . . 

Poola 

3 

2 

-
-

2 

76 

Rumee­
nia 

l 

4 

-
1 

4 

20 

Soome 

2 

4 

7 

2 

2 

50 

Läti 

2 

-

2 

— 
10 

J. J. 

K/M. C. ERM 
end. Kiirteni ladu 
Tallinn, Pikk t. 55 

Metallid, 
teraskaubad, 

rauakaubad 

Kõrgeim häädus! 

tehnika-tarbed, 
elektri-tarbed, 

majandus-tarbed 

Madalaimad hinnad! 
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E. J. L. 
Eesti Jahtklubide arengust Eestis. 

M. Piigert, Jahtklubide Liidu sekretär. 

Katsun siinkohal teha lühikese ülevaate 
praegu Eestis teotsevaist purjesporti harras-
tavaist organisatsioonest — jahtklubidest. 

Praegu teotseb meil mereäärsetes linnades 
7 organisatsiooni — klubi, mille eesmärk pää-
miselt on purjespordi-harrastamine: suvel me­
rel, talvel jääl. Need klubid on järgmised: Tal­
linnas— Tallinna Jahtklubi ja Eestimaa Meri-

See klubi on asutatud 1888. a. Haapsalus, kus 
teotses kuni 1897. aastani, mil juhatus üle toodi 
Tallinna, kuna Haapsalu jäi teotsema osakond. 
Üks selle klubi asutajaist ja esimeseks komo-
doriks 24 aasta jooksul oli hr. R. Gernet. Tal­
linnas klubi hakkas kiirelt arenema, ning 
1901. a. korraldati juba rahvusvaheline Reval-
steini võidusõit. 1906. a. alates aga hakati kor-

TD.K. ĵahl" ..flHTD" reis Tallinnast flmeerixa ja tagasi 
lovcmfc 1931-? sept 1 9 3 2 a ? sept 

jahtklubi osakonnaga Haapsalus; Haapsalus — 
Haapsalu Purje ja Sou klubi, Pärnus — Pärnu 
Jahtklubi, Kuresaares — Saaremaa Merispordi 
Selts ja Kuresaare Jahtklubi, Narva-Jõesuus — 
Narva Jahtklubi. Nendest on asutatud Kure­
saare Merispordi Selts ja Narva Jahtklubi 
Eesti Vabariigi päevil, kuna teised teotsesid 
juba Vene valitsuse ajal. 

Üheks vanemaks ja praegusel ajal suuremaks 
klubiks on Eestimaa Merijahtklubi Tallinnas. 

raldama rahvusvahelisi võidusõite ka Tallinna 
lahel, „Tallinna nädala" nime all, mida kuni 
tänini on peetud, välja arvatud aastad 1914— 
1924. Need võidusõidud peetakse iga aasta Jaa­
nipäeva ümber ja kestavad 3—5 päeva. Need 
on saanud Tallinna purjesportlasile suursünd­
museks, sest neist võidusõitudest võtab osa 
vahel rohkem kui 30 purijahti välismaalt. 

Eriti suurejooneliseks kujunes selle klubi 
tegevus 1913. a., mil peeti ka klubi 25-aastase 
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kestvuse juubel. Selleks aastaks valmis Tal­
linnas uus klubi hoone ja peeti juubeli võistlu­
sed, mis kestsid 6 päeva ning millest võttis osa 
181 jahti. 

Samal aastal korraldas E. M. Y. K. ka või­
dusõidu Tallinnas viibivate sõjalaeva puripaa-
tidele, millest võttis osa 22 puripaati. 

Võidusõidu komisjoni aujuhiks oli laevastiku 
juht admiral Essen. 

Ka klubi jahid hakkasid välismaa võistlus­
test ikka rohkem ja rohkem osa võtma ja võite 

lustest. Eriti viimaseil aastail E. M. Y. K. jää­
purjekad on osa võtnud järjekindlalt Riia rah­
vusvahelistest võistlustest ja väga edukalt. Nii 
tuli 1931. a. Riias E. M. Y. K. jääpurjek „E. 
S. Y. C. 1931" isegi Euroopa meistriks. 1929. a. 
alates on E. M. Y. K. „Euroopa Jääpurjespordi 
Unioni" liige. 

Ehk küll Maailmasõja ajal klubi tegevus jäi 
täiesti seisma, on see nüüd jõudnud jahtide 
arvult jällegi ennesõjaaegsele tasemele, liikmete 
arvult isegi suurenenud. Nii oli klubil ühes 

„Hai" klassi jahid „Tallinna nädala" võidusõidul pärast starti, Foto Rambach. 

saavutama. Eriti silmapaistvaid tagajärgi saa­
vutas esmakordselt 1908. a. dir. Fahle jaht. 
„Tutti II", mis ehitatud Tallinnas 1908. a. 
Eggersi tehases. Esimese suve jooksul see jaht 
sai juba 17 esimest auhinda. 1927. a. võistles 
„Tutti V" isegi Olümpia võistlustel Amsterda­
mis 6 R klassis ja võitis Eestile pronksmedaali. 
1925. a. alates on klubi „International Yacht 
Racing Union'i" liige. 

Pääle purjespordi harrastamise merel E. 
M. Y. K. on arendanud purjesporti ka talvel 
jääpurjekail. Iseäranis viimaseil aastail selle 
klubi jääpurjekate arv on kasvanud tunduvalt. 
1932. a. oli klubis registreeritud 18 jääpurje­
kat. Ka siin ei piirduta enam üksi kohaliku 
tegevusega, vaid korraldatakse ka rahvusvahe­
lisi võitlusi ning võetakse osa välismaa võist-

Haapsalu osakonnaga 1932. a. (klambrites 
1913. a. andmed) auliikmeid 15 (19), liikmeid 
482 (320), juniore 36 (22), purjejahte ja pur-
jepaate 62 (59), mootorjahte 8 (2). 

E. M. Y. K. juures teotseb ka auto sektsioon. 
Teiseks jahtklubiks Tallinnas on „Tallinna 

Jahtklubi". Selle klubi asutajaks oli päämiselt 
kaupmeeskond, eesotsas hr. Schröderaga. Asu­
tamiskoosolek peeti 8. sept. 1910. a., kus vastu 
voeti klubi põhikiri ja saadeti kinnitamisele. 
3. märtsil 1911. a. see leidis kinnituse ning 
klubi võis oma tegevust alustada. Esimeseks 
ja pärastiseks kauaaegseks komodoriks oli 
hr. Badendick. Kohe alguses asuti intensiivselt 
küll klubi hoone ehitamisele, küll puri- ja moo-
torjahtide muretsemisele ja spordiharrastami-
sele. Nii tegid juba 1913. a. 3 klubi jahti pike-
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maid sõite Baltimeres ja korraldati 2 võidu­
sõitu. Sama aasta sügisel klubi asus sadama 
lõunamoolile, sest senine asukoht idamooli 
ääres muutus raskeks jahtide kaitseta seisu­
koha pärast. Aasta lõpuks oli juba klubis 10 
purje- ja 7 mootorjahti. Liikmete arv tõusis 
200-ni. Järgmine aasta algas juba õige lootus­
rikkalt. Kavatseti korraldada juba üks rah­
vusvaheline võidusõit ja uues asukohas klubi 
hoone ehitus lõpule viia, kuid lahtipuhkenud 

, sõda tõmbas sellest kriipsu läbi. 
Uuesti T. J. K. algas tegevust 6. mail 1918. a. 

päämiselt sisemise tegevuse alal, kuna jahid 
pidid ikka veel kail seisma. Alles 1920. a. ava­
nes klubil avaram võimalus meresportlikuks 
tegevuseks. Klubis oli registreeritud juba 15 
puri- ja 15 mootorjahti. Suvehooaja jooksul 
korraldati ühine väljasõit Soome sõprusside­
mete korraldamiseks. 1922. a. alates T. J. K. 
jahid hakkasid osa võtma ka Soome võidusõi­
tudest ja hakati korraldama T. J. K. ja Soome 
S. P. S. vahelisi võidusõite, mis seni on aset 
leidnud iga aasta. 

1923. a. võeti ette põhikirja muutmine, mis 
tõttu välja langesid need liikmed, kes huvi ei 
tunnud merespordi vastu ning millega algas 
T. J. K. elus uus ajajärk. Klubi ümber koon­
dusid ainult merespordist huvitatud isikud; 
korraldati kursusi jahijuhtimiseks, organisee­
riti noorte osakond, vananenud jahi materjal 
uuendati, alul ostu-teel, hiljem uute ehitami­
sega. 

1929. a. alates hakati uusi jahte juba ka 
kodumaal — Tallinnas Kiili tehases ehitama, 
kus seni on ehitatud 5 uut Soome Purjeliidu 
„15 valööri" ja „Hai" klassi jahti. 

1929. a. T. J. K. võttis Eesti Jahtklubide 
Liidu asutamisest osa, mille põhikiri registree­
riti 24. mail 1930. a. 

Eriti on arenenud T. J. K. pikamaa sõitude 
harrastamises. Klubi jahid on läbi sõitnud 
terve Baltimere ühes lahtedega, rääkimata ala-
tistest sõitudest Soome saarestikku. 

PIKK 

O. 
TÄNAV NR. 4 9 . 

• i 

-U. „EMBAG" 
K Õ N E T R A A T 

Tehnilised ja optilised abinõud sõja- ja kaubalaevadele nagu: pikksilmad, signaal-
aparaadid ja nautilised instrumendid, helgiheitjad ja spetsiaalaparaadid. 

300 -45 . 
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Klubis registreeritud jaht „Ahto" on kan­
nud aga klubi lipu isegi Ameerika rannikule, 
seejuures ära sõitnud umbes 12.000 miili. 
„Ahto" algas läinud sügisel uut ümbermaailma 
reisi. 

Purijaht „Ahto". 

Pääle omavaheliste võistluste T. J. K. kor­
raldab igal suvel ka ülemaalise „Väina" võidu­
sõidu, millest on osa võtnud jahid kõikidest 
Eestis teotsevaist klubidest, välja arvatud 
Narva. 

1932. a. oli klubis registreeritud 16 puri-
ja 10 mootorjahti ja 6 jääpurjekat. 

Ülevaade teistest klubidest järgneb. 



E. L. S. 
Eesti kaubalaevastik ja tema teenijaskond. 

M. Piigert. 

Ametliku registri järgi oli Eesti kaubalae­
vastik 1. jaanuaril 1933 a. järgmine: 
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SISEVETE LÄEYÄD. 
Sisevete 
aurlaevad | 15,' 6 2 9 | | 3| 419![ —| — 11 —1 — il 18| 1.049 

Kokku . 215J 8.800 92 23.218 31 28.656 23 59.243 361 119.918 

Vedur- ja päästelaevad — 30, üldtonaaž 
1.785 br. reg. tonni. 

Tabelis ei ole näidatud praamid, lodjad ja 
jäälõhkujad. 

Neist laevust olid läinud aasta läbi seisus: 
Rannapurjekaid alla 100 br. reg. tn. 86 tk. 
Teisi purjekaid 25 „ 
Purjekaid abimootoriga 17 „ 
Mootorlaevu 7 „ 
Aurikuid 10 „ 
Sisevete laevadest oli seismas aurikuid 10 „ 

Seega oli aasta läbi tegevuseta kaubalae-
vastikust: 

Nende kogu-
Üldarvust mahutusest 

Rannapurjekaid alla 100 br. 
reg. tn 52% 49% 

Teisi purjekaid 52% 49% 
Purjekaid abimootoriga . . 4 2 % 27% 
Mootorlaevu 35% 38% 
Aurlaevu 11% 2% 
Sisevete aurlaevu . . . . 56% 82% 

Mereaurikute seisva tonaaži vahekord on 
väikesem, sest seismas on pääasjalikult väike­
semad laevad. 

1932. aasta jooksul on registrist maha kus­
tutatud laevu järgmiselt: purjekaid alla 100 br. 
reg. tonni — 10 tk. 442 reg. tonni mahutu­
sega; nendest 3-le on sisse pandud abimootorid 
ning seega abimootorlaevade registrisse kan­
tud; suuremaist purjekaist on hukkunud 1 — 

„Emilie" — 250 br. reg. tonni. Abimootoriga 
purjekaist on maha kustutatud 1 laev — 311 
reg. tonni. 

Juure on tulnud: purjekaid alla 100 br. reg. 
tonni — 4 tk. — 172 reg. tonni, suuremaid 1 
— 716 br. reg. tonni („Atlas" — Pärnu), seega 
purjekate üldtonaaž tõusnud 196 reg. tonni 
võrra, laevade arv aga vähenenud 6 võrra. Abi­
mootoriga purjekaid alla 100 br. reg. tonni on 
juure tulnud 8 laeva — 489 reg. tonni ja üks 
— 312 reg. tonni, seega abimootoriga purilae-
vade arv üldiselt suurenenud 8 laeva võrra, 
tonaaž aga 490 tonni võrra. Mootorlaevu on 
juure tulnud 7 tk. üldmahutusega 210 reg. tonni 
(2 riigi mootorlaeva, mis sadamate teenistuses, 
ei ole arvesse võetud). Aurikuid on juure tul­
nud 12 tk. üldmahtuvusega 17.796 reg. tonni. 
Mootor- ega aurlaevu 1932. a. ei ole ära läi­
nud. 

Nii näeme, et Eesti kaubalaevastikust 1932. 
aasta jooksul on: rannasõidu purjekaid alla 
100 br. reg. tonni vähenenud 6 laeva võrra — 
270 br. reg. tonni, suuremate purjekate arv on 
jäänud endiseks, tonaaž tõusnud 466 tonni 
võrra. Abimootoritega purjekate, mootor- ja 
aurlaevade arv on suurenenud 27 laeva ja 
18.496 reg. tonni võrra. 

Siin ei ole arvestatud laevu, mille mahtu­
vus alla 20 br. reg. tonni, ja sisevete laevu, 
mille arvus suuremaid muudatusi ei ole olnud. 

Missugune on siis selle laevastiku deki juht­
kond? Palju nendest ja mis alal nad olid tee­
nistuses, seda näeme alljärgnevast tabelist: 
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Kui nüüd deki juhtkonna üldarvust lahu­
tada rannasõidu purjekate juhid — kippareid 
237 meest, siis saame, et ligi- ja kaugesõidu 
laeva-juhte on 614, kellest, kui lisandada ka 
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sadama ja Veeteede Valitsuse laevad, on leid­
nud laevades teenistust möödunud aastal ainult 
umbes pooled (420 meest). 

Sellest juhtkonna üldisest arvust on vene­
aegse haridusega ja diplomiga umbes 350 meest. 
Teised on saanud kas Eestis kutsehariduse või 
täiendanud oma veneaegset diplomi. 

Kust on siis meie kaubalaeva juhid pärit? 
Riigi Statistika Keskbüroo on koostanud 

vastavad andmed „Meremeeste Kodus, regist­
reeritud meremeeste päritolu kohta, kusjuures 
aluseks on voetud meremehe enese või vanemate 
alaline elukoht, või kus nad on elanud kauemat 
aega. Neist andmeist näeme, et deki juhtkon­
nast 70% on pärit maalt ja 30% linnadest. 
Maakondadest on esikohal Lääne maakond — 
21,3%, siis Viru maakond 16,6%, Pärnu maa­
kond — 11,1%, Harju maakond — 9,9%, Saare 
maakond — 8,9%, teised maakonnad on annud 
ülejäänud väikese osa. Linnadest on esikohal 
Tallinn — 17%, siis Pärnu — 5,6%, Haapsalu, 
Kuresaare, Baltiski, Tartu annavad igaüks um­
bes 1,5%, teised linnad tunduvalt vähem. 

Vastavalt meie kliimalistele oludele võime 
Eesti sadamad jagada kahte gruppi: 

1) aasta läbi teotsevad sadamad ja 2) hoo­
aja sadamad. 

Esimesse liiki kuulub meil kaks sadamat: 
Tallinna ja Baltiski, kuna kolmas — Jaagu-
rahu sadam Kihelkonna lahes, tahtes küll kuu­
luda samasse sadamate liiki, ei küüni siiski 
selleni oma vähese laevade läbikäigu tõttu tal­
vekuudel. Nii ühelt poolt. Teiselt poolt: ta 
nõuab siiski, vaatamata kõige läänepoolsele ase­
tusele, laevasõidu julgeoleku kindlustamiseks 
alatist jäälõhkuja kohalolemist. 

Teise gruppi kuuluvad peaaegu kõik muud 
Eesti sadamad. 

Kaubanduse iseloomu seisukohast võiks veel 
järgmine sadamate liigitus tulla kõnesse: 

a) väliskaubanduse sadamad, b) rannasa-
damad, c) kalasadamad. 

Väliskaubandusest võtavad meil osa suure­
mas ulatuses Tallinna, Pärnu, Baltiski sadamad, 
vähemas ulatuses Kunda, Narva-Jõesuu, Loksa 
ja Jaagurahu sadamad. Narva-Jõesuu, mis 
enne Maailmasõda omas võrdlemisi suure välis­
kaubanduse, on peaaegu kaotanud oma täht­
suse praegu osalt madala vee tõttu, osalt aga 
raudtee juurepääsu puudumise pärast sadama 
kaidel. Loksa ja Jaagurahu sadamad omavad 
osalise väliskaubanduse tähtsuse ainult oma 

Need andmed on, nagu tähendatud ülemal, 
ainult nende kohta, kes registreeritud „Mere-
meeste Kodus". Kui siia liit veel need laeva-
juhid, kes on registreeritud ainult „Laevajuh­
tide Seltsis", siis muudab see üldist pilti ainult 
Tallinna suhtes, kus tuleb liita 60 juhti. Nii 
näeme, et laevajuhi-kutse valikul on suurem 
osa rannaäärsetest kohtadest päritoluga. 

Teise pildi saame küll, kui puudutame ma-
sinaala juhtide ja meeskonna päritolu. Sääl 
näeme, et suurem protsent sellel alal teotsevaid 
isikuid on pärit linnadest, kus paremad või­
malused erialal hariduse ja kutseoskuse saa­
miseks. 

Võiks veel ära märkida deki juhtkonna 
vanuse. 

Siin saame, et suurim arv juhte on: 
kaugesõidu kapteneist 40—44 a. vanuseid 21% 

„ tüürimehist 30—34 a. „ 34% 
ligisõidu kapteneist 30—40 a. ,, 23% 

„ tüürimehist 25—30 a. „ 34% 
kippareist 45—50 aasta vanuseid . . . 22% 

(Järgneb.) 

eritööstuste tõttu, mis asuvad nende sadamate 
ligidal. 

Rannasadamad on määratud pääasjalikult 
rannasõiduks ja omavad teatud tähtsuse ka 
läbikäimises Soome, Läti ja Rootsiga, muidugi 
päämiselt kaubaveo alal, kuna reisijate veos on 
neil tähtsus läbikäimises Läti ja osaliselt ka 
Soomega. 

Kalasadamaid Eestis peaaegu ei ole, välja 
arvatud Tallinna kalasadam, Haapsalu ja Kure­
saare Tori sadam, kuid viimane, olles linnava­
litsuse korras hoida, on niivõrd lagunenud 
kaiga, et laevade sildumine sääl on praegusel 
momendil peaaegu võimatu. Kalasadamaiks 
kasutatakse rannikus looduslikult sobivaid var­
jupaiku, mis rahuldavad aga tihti ainult osa­
liselt nõudeid. 

Eesti oma 15-aastase iseseisvuse kestel on 
suutnud väliskaubanduse ja rannasadamate 
arendamise alal teostada õige palju, kuna kala­
sadamate küsimus kalapaatide siirdumisega 
mootoritele, on esile kerkinud akuutselt viima­
sel kolmel aastal, ja sel alal töö on alles alg­
astmel, nii et nimetamisväärset pole veel teh­
tud peaaegu midagi. 

A. 
Tallinna sadam. 
Väliskaubanduse alal Tallinna sadam on 

arenenud õige edukalt, kui siia arvata uute 

Meie sadamad. 
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kaide (Lääne mool, Tehaste bassein ja Uue 
sadama kaid) juuresoetamine kaubanduslikuks 
tegevuseks, raudtee ja sõidukite juurepääsu tee 
lahendamine kaidele ja sadamast läbikäimiseks, 
siis laiaroopalise raudtee küsimust sadamas võib 
lugeda täiesti rahuldavalt lahendatuks. Kuid 
kitsarööpalise raudtee juuretoomine kaidele on 
muutunud tõsiseks küsimuseks, arvestades seda, 
et ka uute kitsarööpaliste teede juureehitami-
sega kitsarööpalise tagamaa on suurenenud tun­
duvalt. Tallinna sadam omab praegu kitsaröö-
palisi teid ainult Vana sadama Bassein nr. 1 
lõunakaldal ja Viktooria sillal, kuna Baikovi 
sillal puudub ta täiesti. Maieri ja Clayhillsi 
kanalite osalise sulgemise ja täitmisega aga see 
küsimus on ilma suuremate kuludeta teostatav 
ja arvatavasti lähemail aastail suudetakse see 
ehk ka reaalselt läbi viia. Tallinnal puudub 
praegu aga täiesti rannasadam. Seetõttu ran­
nasõidu laevadel tuleb leppida vabade kohta­
dega väliskaubanduse kaidel ja leppida kõigi 
sekeldustega, mis toob neile säärane olukord 
kaela. Arvesse võttes aga praegust rahvusva­
helist laevasõidu vähenemist ühelt poolt ja tuge­
vat tagasiminekut rannasõidus teiselt poolt, 
tuleb selle olukorraga lähemail aastail leppida 
ja lõplikult väljakujunenud rannasõidu suuru­
sele arendada kalasadamad rannasadamaks, 
muidugi kui olud peaksid seda nõudma. 

Üheks puuduseks Tallinna sadamas loetakse 
jahtklubi asupaika keset kaubasadamat, kuid 
praegustes oludes jahtklubidele teise koha and­
mine on seotud tõsiste raskustega, ja jahtklu­
bide paigutuse küsimus tuleb tulevikus lahen­
dada ühiselt rannasadama küsimusega. 

Tähtsamaks küsimuseks Tallinna Vana sa­
dama tulekahju julgeoleku küsimuse seisukohast 
tuleb lugeda nafta- ja bensiinipaakide asumist 
keset metsamaterjali mahapaneku kohta. Oma­
ajal oldi arvamisel, et Uue (Miini) sadama väl­
jaehitamisega on võimalik metsamaterjali koon­
dada viimasesse, kuid tegelik elu näitab, et see 
osutub võimatuks. Miinisadam, omades 18 jalga 
sügavust, ei võimalda igale laevale juurepääsu, 
ja teiselt poolt: Miinisadam ei oma ühtki kitsa-
rööpalist teeharu, aga viimase toomine Miini­
sadamasse on seotud suurte kuludega. Kitsa­
rööpalise raudtee puudus määrab aga metsa­
materjali tagamaadeks ainult laiaroopalise 
raudtee piirkonna, mis aga metsakaubanduse 
seisukohast on vastuvõtmatu, õlitööstuse aren­
guga ja eesti õli välisturu võitmisega peab pa­
ratamatult arvestama tanklaevade läbikäimise 
suurenemist ja seega ka uute paakide ehitamise 
vajadust. Sellest seisukohast välja minnes peab 
õlisadama asukoht olema ette määratud ja ka 
tema osaline väljaehitamine ette võetama. Pet-
rooleumisadama asupaigaks on kavatsetud Pal­

jassaare idapoolne rand, kus praegused loodus­
likud sügavused võimaldavad sadama ehitamist 
ilma suuremate raskusteta. Endiste dokkide 
töökodade juures asuvad Vene nafta hoiupai-
gad võimaldaksid osaliselt ka edasiarendamist, 
kuid nende asupaik on liig linnale lähedane ja 
ka laevade juurepääsuteede süvendamine õige 
kulukas. 

Eesti kaubalaevastiku arenguga tuleb Tal­
linna sadamal kokku puutuda ka talvitamise 
võimalustega suuremas ulatuses kui see seni 
on tulnud esile. Sadama arendamisel on silmas 
peetud pääasjalikult teotsevaid laevastikke, kuna 
remondiks ja talvitamiseks Vana sadam pakub 
vähe võimalust vähemagi sadama läbikäigu 
intensiivsuse juures. Uus sadam oma rahutu 
veepinnaga ei anna ka selleks kuigi suuri või­
malusi. Heeringalaevastikul tuli tänavu endale 
valida talvitamiseks Vene-Balti tehase sadam. 

Paistab, et kuiva dokkide aukude avamisega 
sadama poole avaneb sääl esialgselt küllaldane 
varjatud veeala laevade paigutamiseks talvekor-
terisse; kallastel tuleb soetada küllaldased so­
liidsed trosside kinnitamiskohad, milleks kül­
lalt sobivaks osutuvad maasse kaevetud vanad 
sõjalaevade ankrud, mida Veeteede Valitsusel 
küllaldaselt tagavaraks. 

Pärnu sadam. 
Olles väliskaubanduse hooaja sadam, teotseb 

väljaveo alal pääasjalikult metsavedudega, mis 
on määranud ka sadama arengu, nõudes sa­
damalt küllaldasi maa-alasid metsamaterjali 
mahapanekuks ja raudteede juurepääsu maha­
paneku platsidele ja kaidele. Riikliku laadi­
mise kai joone suurenemisega päälpool nahk-
silda ja käimasolevate maa-alade täitmise töö­
dega ülalpool neid kaisid, suurendatakse metsa 
mahapaneku maa-alasid ja hõlbustatakse raud­
tee juurepääsu kogu riikliku kai joonele. Vist 
need tööd peaksid rahuldama lähemaks kümneks 
aastaks kõiki ettetulevaid nõudeid, sest erasillad 
saeveskite juures võtavad osa kaide koormatust 
endi pääle, vähendades riiklikku kaide koorma­
tust ja ka metsamaterjali ümberlaadimise ku­
lusid. Metsamaterjali väljaveo suurenemisel 
võivad ka uued erasillad kas või ajutist laadi 
üles kerkida ja sadama läbilaske elunõuete kõr­
gusel hoida. 

Pärnu sadama laevasõidu suuremaks takis­
tajaks on linna nahksild, ja selle silla asetamine 
alalise sillaga peaks olema kui Pärnu sadama 
nii ka Pärnu linna lähema tuleviku mureks. 
Muidugi tekitab silla asupaiga valiku küsimus 
tõsiseid vaidlusi. Pärnu linna ja kaubaäride 
seisukohast peetakse loomulikuks, et uus alaline 
sild peaks asuma praeguse nahksilla kohal, kuid 
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säärane sillapaigutus lõikab sadama kaid kahte 
ossa. Puht-sadama huvides peetakse samuti 
loomulikuks silla üleviimist ülespoole Elektri­
jaama ja riiklike kaide vahele. Küsimuse otsus­
tamisel peab mõõduandvaks kujunema silla ehi­
tamise kulud ühes ja teises kohas, kuid esime­
sel juhtumil peaks sild olema lahtikäidav, avau­
sega, mis võimaldaks merelaevade läbilaskmist, 
kuna teise paigutamise juures võiks juttu olla 
ka kaarsillast säärase avause kõrgusega, et 
pukseerlaevad ja praamid suudaksid silla alt 
valitsevate ka kõrgemate veeseisude juures 
vabalt läbi pääseda. Sel juhtumil Pärnu sadam 
kujuneks välissadamaks allpool silda ja ranna-
sadamaks ülalpool silda, mis hoiaks ära sü-
venduskulud ülalpool uue silla asupaika ja seega 
vähendaks osaliselt sadama korrashoiu kulusid. 

Baltiski sadam. 

Sellele sadamale tuleb vaadata kui Tallinna 
abisadamale ja tema tulevikuks võiks olla vaba-
sadam kas või ainult erikaupade jaoks. Tehni­
list väljaarendamist ta ei nõua praegu ja tule­
vikuski tuleks sellest hoiduda, arvestades suuri 
kulusid, mis see sadam on nõudnud juba Eesti 
iseseisvuse ajal. 

Narva-Jõesuu. 

Eesti iseseisvuse algaastail omas teatud täht­
suse metsaveo alal, kuid metsakaubanduse taga­
siminekuga tähtsus vähenes. Kulutusi sadama 
süvendamise alal tuli kokku tõmmata ja Narva-
Jõesuu süvendamisest täiesti loobuda. Praegu­
sel momendil on sadamal enam-vähem kohalik 
rannasõidu tähtsus ja osaline tähtsus läbikäi­
mises Soome saartega. Nagu alguses nimeta­
tud, sadam ei oma raudtee tagamaid raudteede 
puudumisel sadama kaidel ja ka loomulik sise­
miste veeteede tagamaa on poolitatud Narva ko­
sega, mis võimaldab ainult parvetatava mater­
jali (propsid, palgid) otsest väljaviimist Narva-
Jõesuhu. Kui Narva kosk omaks lüüsid ja või­
maldaks sisevete lotjadele väljapääsu otsekohe 
Narva-JÕesuhu, võiks sadama elustamine esile 
tulla. Lüüside ehitamine nõuaks 2 miljonit 
krooni kulu; lüüside ekspluateerimine ilma juu-
remaksuta väheste loodetavate läbikäikude juu­
res ei oleks mõeldav. Meie oludes on täiesti 
läbiviidamatu Narva-Jõesuu sadama tagamaa 
suurendamine sisemiste veeteede kaudu, seda 
rohkem, et kliimalised olud võimaldavad navi­
gatsiooni alalhoidu max. 7 kuud aastas. Raud­
tee juuretoomine Narva-Jõesuu sildadele oleks 
ehk ennem mõeldav, kuid praegustes oludes ei 
näi olevat selleks otsest vajadust. 

Loksa ja Kunda sadamad. 

Praegu nad teotsevad pääasjalikult ranna­
sõidu ja Soomega läbikäigu sadamaina. Kui 
nende sadamate arendamisest võiks juttu olla, 
siis vist ainult Kunda sadamast, mis teatud 
ulatuses, raudtee kaudu, võib suviseks hooajaks 
omada Virumaa Õlitööstuses tagamaa. Kunda 
sadama arendamine on aga eratööstuse huvide 
piirkonnas,, mistõttu ka algatus ja finanseeri-
mine peaks tulema ka samadest ringkondadest. 

B. 

Rannasadamaid omame praegusel ajal — 
Eesti põhjarannikul: Vergi, Mahu, Kunda, 
Tsitre; Eesti läänerannikul: Dyrhamn (ankru­
plats), Rohuküla, Haapsalu, Virtsu. 

Hiiumaa rannikul: Heltermaa, Hiiu-Suur-
sadam, Kärdla, SÕru, Orjaku. 

Muhu ja Saaremaa rannikul: Kuivaste, 
Roomassaar, Mõntu, Orissaar, Taaliku, Leisi, 
Triigi. 

Neist sadamaist on Eesti ajal välja ehita­
tud Vergi, Sõru, Leisi, Triigi, Orissaar ning 
põhjalikult korda seatud Rohuküla, Hiiu-Suur-
sadam, Mõntu, Virtsu, Kuivaste. 

Vergi sadama moolid on välja ehitatud, kuid 
tarviline rannasadama sügavus seespool moole 
on kättesaamatu, nii et lähemas tulevikus tuleks 
teostada süvendustööd, et võimaldada ranna­
sõidu laevadele sadamat varju- ja talvesada-
mana kasutada. 

Sõru sadam nõuab ka lähemas tulevikus 
süvendamist, et laevad suudaksid otse kai ääre 
pääseda, mis aga praegu võimatu, ja laevadel 
tuleb oma kaupu maale anda paatidesse ümber­
laadimisel. 

Mahu sadam omab Viru rannikus kartuli-
väljaveo sadamana ja Soome saartega läbikäi­
mises tõsise tähtsuse, kuid praegune hädaliselt 
varjatud veeala sunnib laevu tihedalt külg-
külje vastu seisma ega paku laevadele tõsist 
hädaohutut varju, nii et siin tuleks kas moole 
pikendada ja, võib-olla, ka osaliselt süvenda­
misega suurendada ankurdamise veeala. 

Kärdla sadam on praegu erasadam nõrga 
väljaehitusega, kuid suudab oma ülesandeid esi­
algselt täita, kuigi laevade varjusadamana ei 
oma hääd kuulsust. Vähe on aga praegu välja­
vaateid, et erakapital avaldaks siin lähemas tu­
levikus suurt aktiviteeti, arvesse võttes, et ran­
nasõidu läbikäigud kipuvad vähenemisele, mis 
ei jäta oma mõju avaldamata ka sadama tulu­
kusele. Olles Hiiumaa tähtsaimaks sadamaks, 
vääriks küll suuremat tähelepanu, kuid ainult 
sadama riigistamine võiks siin pöörde tuua, mis 
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aga praeguse riigikassa seisukorra juures oleks 
ehk valesamm. 

Nagu see lühidane ülevaade näitab, on meil 
rannasadamate alal küll lähemas tulevikus kind­
lad ülesanded, et pooleli-olevad ehitused lõpule 
viia. Kuid uute rannasadamate ehitamisest tu­
leks praegusel ajal hoiduda, enne kui ei kujune 
välja meie rannasõidu alaline suurus, millele 
ei jäta mõju avaldamata ka omnibuse-liinide 
konkurents nende võrgu suurenemisel. 

C. 

Kalasadamad. Nagu alguses nimetatud ei 
oma Eesti välispool linnu peaaegu ühtki kala­
sadamat. Iseäranis vaeslapse seisukohta on jää­
nud sadamate alal meie väikesemad saared, mil 
sadamad on sama tähtsad kui maa-alevile 
raudteejaam või külale korralik väljapääs 
maanteele. Saared nagu Ruhno, Kihno, Vormsi, 
Prangli ja muud peavad mannermaaga ühen­
dust küll mootorpaatidega, kuid kodusaarel 
paatidel ei ole varjupaika ja raske mootorpaa­
tide vinnamine kaldale ei ole igalpool nii ker­
gesti teostatav. Esimeses järjekorras tuleks 
vist saartele ehitada mootorpaatide varjusada-
mad väikeste maandumissildadega, kusjuures 
tähtsamaiks tuleks lugeda: Vormsi, Kihno, 
Ruhno, Prangli. Uurimistööd Vormsi, Kihno ja 
Prangli kohta on juba teostatud, mõnede kohta 
ka projektid ja eelarved koostatud. Praegu käib 
ka Vormsis hädaabitööde korras sadama ehi­
tamine. Nende sadamate ehitamise eelarved 
kõiguvad 15.000—20.000 krooni vahel vastavalt 
põhja reljeefidele. Paistab, et säärased summad 
peaksid leiduma nende sadamate ehitamiseks, 
hädaabitööde korras, et ära hoida liigset riigi 
eelarve koormamist. 

Pääle saarte sadamate ehitamist tuleb asuda 
ranniku kalasadamate ehitamisele esimeses 

1. S i s s e j u h a t u s j a ü l d m õ i s t e d . 

Meresõja-õiguse normide kogud oma rah­
vusvahelises ulatuses sisaldavad suuremalt jaolt 
materjalõiguse norme priisiõigusest. Kogu me­
resõja-õiguse üldmahust priisiõigus läbib pu­
nase joonena, mis on esitanud nüüdisajal ja ka 
ajaloolises sündmuste kuhjumises määratu 
tähtsat osa rahvaste võitluses merel ja ilmne­
nud relvade taktilise käsitluse kõrval võimsa 

järjekorras, silmas pidades kalapaatide roh­
kust ja ümbruskonna hädaohtlikkust kalapüügi 
seisukohalt. 

1929. aastal Põllutööministeeriumis peetud 
koosolekul määrati kalasadamate kava ja nende 
ehitamise järjekord, kuid kas seda kava suude­
takse täies ulatuses teostada lähema kümne 
aasta jooksul, jääb küsitavaks. 

Pean soovitavaks järk-järgulist ehitamist 
ja esimeses järjekorras väikesemate kuludega 
seotud ehituste teostamist, kusjuures aga dema­
googilised põhjused sadamate ehitamise vaja­
duse määramisel peaksid kõrvale jääma. 

D. 

Nagu ülevaade näitab, meil on elulisi üles­
andeid sadamate arendamise ja ehitamise alal, 
millest mõned välditamatud juba lähemas tule­
vikus. Avalikkude tööde korraldamisel tööfondi 
arvel, samuti igasuguste talviste hädaabitööde 
korraldamisel peaks saarte ja rannaelanike 
vajadusi silmas pidama ja neid teostama riigi 
kandejõu kohaselt ka järk-järgult. Ei pea unus­
tama, et sadamate ehitused ei nõua suuri ma-
terjalikulusid, ei nõua mingisuguseid valuuta-
kulutusi, vaid suurem osa eelarve summadest 
läheb tööjõule, see on ringvoolu rahva hulka. 
Peab silmas pidama, et kivi kui sadamate pää-
ehitusmaterjal omab väärtuse kohaletoomisega 
veokulude näol, kuna rannas või põllul tal 
väärtust ei ole. Eeskuju saarte ja ranniku eest 
hoolitsemise alal peaksime võtma Soomest, kus 
peaaegu ühelgi vähegi suurema elanikkude ar­
vuga saarel või rannas ei puudu oma paatide 
varjupaik ja maandumissild. Soome ei ole saa­
vutanud seda ühe aastaga, vaid järjekindla pü­
siva tööga, silmas pidades ka välispool linnu 
asuvate elanike huve ja elu olukorra tõstmise 
vajadusi. E. A. 

tegurina vastaspoole merekaubanduse ja riigi­
majanduse nõrgestamise alal. 

Võrdluseks priisiõiguse mõiste alal peatun 
sõjaõiguse normel maasõja alal, kus vastavate 
konventsioonidega on kindlaks määratud sõja­
saagi mõiste, mille alla kuulub vaenlase riiklik 
vara, kuna vaenuriigi kodanikkude eraomandus 
jääb sõjaõigusest puutumata, välja arvatud rek­
visitsioonid. 

Priisiõgus ja selle rakendusnormid 
Eestis. 

G. Laagus. 
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Kuid ajaloolises arengus meresõja-õiguse 
alal laieneb sõjasaagi mõiste ka vaenuriigi ko­
danikkude eraomandusele ja pääle selle veel — 
mis täitsa omapärane meresõja-õiguse süstee­
mis — meresõja saagiõigus laieneb ka erapoo­
letu riigi kodanikele. 

Rida norme, mis käivad eelpool mainitud 
eraomanduse kohta, leiavad käsitlust priisiõi-
guse alal. 

Eelpool rõhutades priisiõiguse tähtsust rah­
vusvahelises elus, pean ka mainima, et veel 
tänapäeval priisi materjalõiguse alal puuduvad 
siduvad rahvusvahelise ulatusega õiguslikud 
normid ja sel alal leiab käsitlust iga riigi sise-
seadlusandlusega maksmapandud normid, mis 
baseeruvad Pariisi 1856. a. konventsioonil ja 
1909. a. Londoni deklaratsioonil. Viimane on 
jäänud üldse riikide poolt ratifitseerimata, kuid 
mereõiguse normid on võetud seadusandluses 
aluseks kui tavaõigus, peaaegu kõigis mere-
riiges. 

2. Ajalooline ülevaade. 

Et priisiõigust mõista, peame lühidalt pea­
tuma tema ajaloolisel arengul. 

Priisiõiguse tähtsam osa meresõja saagi­
õigus on ürgajast tuntud mõiste, kuid selle pii­
ramine meresõja-õiguse normega teostub alles 
13. sajandil n. n. „Consolato del Mar'ega". 
Tollal pärast Rooma riigi langust polnud tär­
ganud veel Vahemerel võimas merejõud, ja 
meresÕjas kasutati väga palju n. n. kaaprite 
laevu. Need olid oma või võõra riigi palgalised 
laevaomanikud, kellele anti riikide poolt õigus 
röövida vastaspoole kaubalaevu. Hiljem need 
kaaprid jätkasid ka rahuajal oma tegevust, mis 
Vahemerel kutsus välja suure meresisside ohu. 
Hiljem mereriikides sõjalaevastiku moodusta­
misega ja meresisside hävitamisega kasutatakse 
edasi kaapreid meresõjas, kuid siin need allu­
vad juba nagu ka riigi oma sõjalaevad vastase 
kaubalaevade vallutamisel väljakujunenud 
tavaõiguslikele normele. Need normid olid koos­
tatud n. n. ,,Consolato del Mar" (1370. a.), mis 
näeb ette vaenulise laeva kohta: „igaüks teab, 
mis tal teha tuleb", s. t. ära võtta. Sõbraliku 
laeva (erapooletuse mõiste oli veel võõras) suh­
tes oli maksev norm, et laevalt konfiskeeriti 
vaenuriigi laadung, kuna laev ja sõbraliku riigi 
laadung jäeti vabaks. Vastuhakkamise puhul 
aga kuulus laev hävitamisele. 

Oma hilisemas ajajärgus meresõja saagi­
õigus arenedes tunneb 16. sajandil juba era­
pooletuse mõistet, ja siis lööb läbi põhimõte: 
,,Laev vaba — on ka laadung vaba" ja ümber­
pöördult : „mittevaba laev — ka laadung mitte­

vaba". Hiljem tuleb esimesele põhimõttele 
lisaks veel konterbandi mõiste, mida ei arvata 
vaba laadungi hulka. 

Seega esineb sõja konterbant esimest korda 
1584. aastal ühes Prantsuse ordonaunzis ja 
selle all mõisteti sõjatarbeks vajalikke kaupu. 

Nagu näeme meresõja saagile lisaneb juba 
konterbandi mõiste; ja need mõisted on tollal 
reguleerimas priisiõiguse rakendust. Sõja-
konterbant saab oma kindlamad alused alles 
Inglise teadlase Grotiuse poolt 1625. a., kes seda 
liigitas 3 liiki: 

a) kaup, mis sõjapidamiseks kasutatav; 
b) mis ei ole sõjatarbeks ja d) mis võib ka sõja­
tarbeks kasutada. 

Säält hiljem areneb edasi juba konterbandi 
mõiste, jagunedes absoluutseks ja relatiivseks 
konterbandiks, kusjuures veel eri vabaleht on 
kaupadele, mis ei kuulu konterbandi õiguse alla. 

17. sajandi esimesel poolel priisiõigus laieneb 
veel blokaadi-õiguse rakendusega. Blokaadi-
õiguse tekkimine ulatub 17. sajandi keskele, 
kus juba meresõja taktika tunneb vastase lae­
vastiku sulgemist mõnesse sadamasse. Kuna 
tollal sõjalaevastiku üheks ülesandeks oli kauba­
laevade saateteenistus, s. o. neid kaitsta mere-
retkil, siis vastase laevastiku sulgemisega mõnne 
sadamasse takistati ka tema merekaubandust. 
Sellest hiljem arenes kaubandusblokaad, millise 
meresõjaõigusliku instituudi juures oli keelatud 
ka erapooletute riikide laevadel liiklemine blo­
keeritud sadamasse või rannikule. Inglise ja 
Prantsuse sõdade kestel 17. ja 18. sajandeil 
kasutati väga palju blokaadi-õigust, kusjuures 
see oli teostatud tihti fiktiivselt, s. o. ilma vas­
tava merejõudude üksusteta. Nii kujunes n. n. 
„paberipäälne blokaad". Blokaadi-õigus tõusis 
oma õitsepunktile Napoleoni sõdade puhul, kus 
Inglismaa kuulutas välja kogu Prantsuse ranna 
blokaadi, millele Napoleon vastas kontinentaal­
blokaadiga, mis väga piiras Inglismaa teo­
võimet. 

Ühes eelmiste instituutide tekkimisega ilmub 
ka sõjalaeva poolt kaubalaevade saateteenistus. 
Seda kutsus välja sõdivate poolt liig suur oma-
volitarvitamine merepriisi võtmistes ja, et seda 
vältida, mereriigid andsid kaubalaevadele saa­
teks kaasa sõjalaevu, mis pidid relvade jõuga 
kaitsma kaubalaevu kallaletungi eest. Seda 
näeme esimest korda 1613. a. Rootsimaa poolt 
teostatavat. 

Üldembargo leidis ka juba 1370. a. Consolato 
del Mar põhjal käsitlust — s. o. kogu kauba­
laevade liikumise keeld oma sadamas, mis teos­
tus sõjaalgel ja mil võimaldus vastaspoole 
kaubalaevu oma sadamas kinni pidada ja neid 
hiljem konfiskeerida. 
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Mis puutub laevade kinnipidamisse merel, 
siis see on määratud juba 1659. a. Pürenei 
kokkuleppes kindlaks, mis üldjoontes on olnud 
maksev tänapäevani. 

Sõjasaagi õiguse alal tuleb hiljem teravne­
mist ette, kusjuures 1756. a. jälle Inglismaa 
poolt öeldakse üles kokkulepe „vaba laev — 
vaba laadungi" kohta. 

Ühenduses sellega tõlgitsetakse ,,vaenlase" 
ja ,,vaenlase omanduse" mõistet laiemalt. Tollal 
esineb ka üks piiramus, erapooletuse vastase 
tegu (assistance hostile, unneutral service), 
mis nägi ette erapooletu laeva poolt mõne 
vaenuriigile teene sooritamist, mis põhjustas 
erapooletu laeva vallutamist. 

Uus piiramus tekkis 1674. a. veel n. n. 
,,litsentsretki" näol, mille all mõisteti era­
pooletu laeva retki vaenuriigi sadamate vahel, 

Tehnika arenemisega on saavutatud ka jääpurje­
kate ehitustes viimaseil aastail suuri edusamme. Nii 
näeme, et iga aastaga tuleb uusi jääpurjekaid juure, 
mis on kiiremad ja täiuslikumad endistest. Nii osutub 
jääpurjek, mis ehitatud mõne aasta eest, nüüd juba 

milline eelõigus rahuajal oli ainult vaenuriigi 
laevadel. Litsentsretki sooritanud erapooletu 
laev kuulus konfiskeerimisele. 

Ühenduses sellega tekkis jälle erapooletute 
laevade „adopteerimine", mis tähendas erapoo­
letu laeva siiret vaenuriigi lipu alla, kus see 
laev aga kuulus samuti sõjasaagi mõiste alla 
vastaspoole juures. 

Uue piiramise priisiõiguse alal tõi normaalse 
priisiõiguse kujunemine, kus juba 1589. a. Ing-" 
lismaal priiside üle otsustamine allus priisi-
võtjariigi kohtumõistmisele, kusjuures „vaenu­
riigi laadungi" mõiste laienes igasuguste vaenu­
riigi saadustele, mitte arvestades selle oma­
nikku. Vaenlase mõiste tehti kindlaks Inglis­
maal omaniku elukohaga ja Prantsusmaal riigi-
kodakondsusega. 

(Järgneb.) 

vananenuks ega suuda võistlustel enam pidada sammu. 
Tahtmata tekib selle omanikul soov ehitada uus pur-
jek. Kui see mõne aasta eest, kui majanduslik olukord 
oli lahedam, veel oli võimalik, siis nüüd, kus majan­
duslikud võimalused vähenevad, osutub see paljudel 
kättesaamatuks, ning varemalt ehitatud purjeka oma­
nik peab leppima ainult lõbusõitudega, sest võidusõidul 
ei suuda tema uuematega võistelda. Seepärast tekkis 
purjespordi harrastajate seas mõte: välja töötada jää­
purjeka tüüp, mille ehitustingimused määrataks kind­
laks, nii et kõik purjekad, mis ehitatud nende tingi­
muste kohaselt, oleksid ehituselt ühesugused ning kuu­
luksid seega ühte klassi. Ka avaldati soovi, et selle 
ehitus ei tohiks liig kalliks minna, mis teeks tema 
omandamise suuremale hulgale raskeks. 

Seda mõtet pooldas ka Euroopa Jääpurjespordi 
Union. Neil põhjustel ongi nüüd tuntud purjesportiana 
ja jääpurjekate konstrueerija ins. Holst — Tallinnas 
konstrueerinud ühe ,,15 m'- ühtlustüüpi jääpurjekaks" 
(15 m- Eintyp-Eisyacht). 

Selliselt ehitatud jääpurjekail nüüd korraldatakse 
ka rahvusvahelised võistlused meistri nimele ja Olüm­
pia võistlused. 

Sellega ei taheta sugugi takistada jääpurjekate 
konstruktsiooni arenemist, vaid teissuguse ja uuema 
konstruktsiooniga purjekad saavad võistelda eriklassi­
des, nii kui see ka purijahtide juures on läbi viidud. 
Tahetakse luua ainult võimalus sportlasile, kes on 
huvitatud ka võistlusist, oma võimet näidata võidusõi­
tudel, ilma et neil pruugiks karta seda, et konkurendil 
on uuem ja paremini konstrueeritud purjek. 

Pildil ins. Holsti poolt konstrueeritud E. J. U. 15 m-
ühtlustüüpi jääpurjeka skits. Mõõt: 1:80. 

15 m2 ühtlustüübi jääpurjek. 
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Välismaist kirjandust. 
MARINE-KUNDSCHAU. JANUAR 1933. 

1. Kontradmiral Gadow. — Sõda, sõjaline jõud ja 
majandus. 

Autor selgitab, kuivõrd lahutamatult on seotud 
rahvamajandus riikliku sõjalise jõuga: nad peavad 
olema kooskõlas, ja aluseks on alati maksvad looduse­
seadused. Kuni Maailmasõjani see küsimus polnud kõi­
gile rahvaile küllalt selge. Selle vastu eksiti kõikjal, 
kuigi terve inimkonna ajalugu koosneb võitlustest oma 
riikliku rahvamajanduse hüveks, ükskõik millisel ette­
käändel need võitlused ette võeti. Maailmasõda selgi­
tas täieliselt nende kahe riikliku mõiste ühtekuuluvust, 
kuid liig hilja Saksamaale. Järelduseks on suured 
augud Saksa rahvamajanduses. 

Ka Inglismaa kui võitja seisukord ei ole Maailma­
sõja tagajärjel parem. Merevalitsemise mõiste on kõi­
gutatud teiste riikide merejõudude kasvamisega. Üle­
maailmsed ühendusteed on rohkem ähvardatud kui 
kunagi varem. 

Olukord Prantsusmaal on aga hoopis parem. Ko­
dune rahvamajandus on hästi arenenud. Maa on rikas 
kõigist tagavaradest, välja arvatud õli. See annab 
Prantsusmaa poliitikale tugeva seljataguse. 

Samuti Itaalia rahvamajanduslik seisukord on para­
nenud palju pärast Maailmasõda, tänu plaanikindlale 
majandusele. Ühendustteed Vahemerel on küllalt kaits­
tud laevastiku poolt. 

Pilt Venemaal on aga hoopis paradoksaalne. Plaa­
nimajandus riigis on tõstnud eriti ühendusteede koor­
matust, jagades riigi majanduslikesse rajoonesse, nagu 
vilja-, metsa-, tööstuse- jne. rajoonid. Sõjalise võimu sei­
sukohalt see võib sõja puhul viia riigi katastroofini. Sel­
lest siis ka Venemaa praegune poliitika — mittekallale­
tungi paktide sõlmimine Läänes jne. 

Jaapanil on Mandschuuria küsimus väga eluline. 
Leides siit oma tööstusele küllaldasi toorainete taga­
varasid ja tööstussaadustele turgu, rahvamajanduse 
vahekord on muutunud riikliku sõjalise jõuga nor­
maalsemaks, ja seega riik välismaailmast rippuma-
tumuks. 

Ameerika Ühendriigid kujutavad enesest välistest 
mõjudest rippumatut ja sisemiselt parimini organisee­
ritud majanduslikku üksust. Selle tõttu rahva majan­
dus ja riiklik sõjaline jõud on täiesti tasakaalus ning 
välispool igasugust kallaletungi hädaohtu. 

Autor toob edasi näiteid ajaloost, alates vanast 
Greekast kuni meie-päevini, kuidas ühel või teisel juh­
tumil riigi sõjaline jõud oli kooskõlas majandusega ja 
kuidas kujunesid tagajärjed. Lõpetades Maailmasõjaga 
ja olukorraga, mille lõi Versaille rahuleping, leiab au­
tor, et desarmeerimise ja julgeoleku küsimuste lahen­
damisele ei ole asutud õigetest alustest. Riigi eelar­
vetest relvastusele minev % ei anna õiget ettekuju­
tust riigi sõjalisest jõust. Enne Maailmasõda ei juh­
tinud keegi sellele tähelepanu ja keegi ei kartnud ka-
taftroofi, sest Euroopa jõudude tasakaal näis küllalt 
kindel olevat. Tänapäeval see ei ole aga nii. Mitte-
julgeoleku kartus on see põhjus, miks majanduslik 
kriis kestab. Seepärast on lahutamatud desarmeeri­
mise ja majandusliku kriisi lahendamise probleemid. 

2. Konteradmiral Wülfing von Ditten. — Taandumis­
lahingu taktika merel. 

Autor käsitab pikemas artiklis taandumislahingu 
taktikat ja seab üles alljärgnevad põhialused: 

1. Lahing tuleb pidada võimalikult suurtel kaugus­
tel, et vältida suuremaid kaotusi artilleeria tule tõttu 
ning hoida välispool torpeedo laskekaugust. Taandu-
misrivi peab moodustama vähemalt üle 200 hm. vaen­
lasest. 

2. Taandumislahingut tuleb pidada kõigi jõududega, 
et vaenlasele mitte näidata oma nõrkust. 

3. Taandumisrivi peab võimaldama võimalikult roh­
kem kasutada raskekaliibrilise artilleeria tuld, s. o. kas 
rindrivi või lai peilrivi (Staffel). Taanduja kasutab 
rivi pikendamiseks oma lahinguristlejaid kas ühel või 
mõlemail tiivul. Osa kergeid ristlejaid ja torpeedo-
paatide flotillasid peavad asuma tiival vaenlase ata-
keerimiseks, kui vajalik või ataakide vastulöögiks. (Sel­
gituseks on lisatud teksti juure skeemid.) 

4. Taandumislahingus on mõlemate poolte kiirus 
maksimaalne. 

5. Tulemõjukust ja suurtükkide arvu võib mõlemail 
poolil lugeda umbkaudselt võrdseiks. 

Torpeedotaktikas on taanduja palju paremas sei­
sukorras. 

Miinitaktikaks ei ole jälgijal mingit võimalust; 
taandujal aga kõik hüved kasutada. 

Allveelaevade taktikas on ülekaal alati taandujal, 
samuti ka lennuväe taktikas, sest taanduja läheneb hari­
likult oma baasidele, kust lennuvägi võib alati välja 
lennata. 
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Seepärast ikkagi ei ole üldiselt taanduja seisukord 
parem. Vigastatud laevad on paratamatult vaenlase 
saak, või nende kaitseks tuleb lahing vastu võtta, s. o. 
alistuda vaenlase tahtele. Seepärast taandumislahing 
peab algama mitte liig hilja, vaid võimalikult kauge­
malt. 

Kokkuvõttes taandumislahing on õigustatud, kui 
selle tulemuseks on jõudude tasakaalu saavutamine, s. 
o. vaenlase vähem kiired laevad jäävad maha, oma 
abijõudude kohalejõudmine, rannakindluste lahingusse 
astumine, oma miiniväljade või allveelaevade ootesei-
sukohtade juure jõudmine või öö tulek. 

3. Madalmaade vabastamine. — Kapiton zur See 
D. v. Waldeyer-Hartz. 

Ajalooline ülevaade vabanemisest võõra võimu alt, 
alates 1530. a. kuni 1579. aastani. 

4. Konter admiral Peter Donner. •—- Mereväe-ohvitser ja 
raamat. 

Autor leiab, et mereväe-ohvitseri lugemine on kahe-

KIIRAURIKUD. 

Saksa reisijateaurik „Bremen" on parandanud oma 
sõiduaega Euroopa—New-York 47 minuti võrra, s. o. 
sõitis hiljuti selle tee ära 4 päeva 15 tundi ja 56 min. 

„NIOBE" MÄLESTUS. 

Preisi rahapada laskis liikvele õppelaeva „Niobe'l" 
hukkunud meremeeste mälestuseks 5 marga suurused 
mälestusrahad. Raha esiküljel on kujutatud reljeefselt 
õppelaev „Niobe", teisel küljel aga rist meres. 

UUS HÄDASIGNAAL. 

Ameerikas tehakse katseid uue hädasignaaliga, mis 
peaks aset leidma sääl, kus raadiosaatejaama ei ole 
või kus see on läinud rikkesse. See hädasignaal seisab 
selles, et rakettpüstolist lastakse välja põlevad padru­
nid, mis jäävad langevarju küljes kauemaks ajaks 
õhku rippuma. Punane tuli on 30.000 ja valge 50.000 
küünla tugevusega. Normaalseis oludes olevat säärast 
signaalituld 25 miili kaugusele näha. 

ÄPARDUNUD KANALISÕIT. 

Kuus Inglise noort mereväe-ohvitseri kavatses oma 
14-päevalist puhkust, mis nad said oktoobrikuu alul, 
veeta purjetades. 

Selleks nad võtsid kaks lahtist puripaati, 5,4 ja 
4,8 mtr. pikkused, ja purjetasid Portsmouthist merele. 
Le Havre jõudsid õnnelikult, kuid tagasisõidul tabas 
neid torm. Suurema paadi takelaaži lõhkus tuul ja paat 
oli vajumas, kui üks aurik päästis meeskonna. 

Teisest paadist ei olnud 2 päeva mingisuguseid 
ceateid. Saadeti üks destroyer neid otsima. Paati ei 
leitud, küll aga saadi raadio teel teada, et üks Inglise 
aurik oli päästnud mehed ja võtnud Antverpeni kaasa. 

„Jumal tänatud, et see inimeste suhtes lõppes õnne-

sugune: eriala õppimine või täiendamine ja ajaviite-
lugemine. Viimane liik peab aga ka taotlema teatavaid 
sihte, sest mereväe-ohvitseri elukutse nõuab väga laial­
dast silmaringi. Seepärast on hää, kui selgi lugemisel 
talitatakse plaanikindlalt. On täiesti ükskõik, millisest 
raamatute liigist alatakse, sest kõik teed viivad Rooma. 
Autor isiklikult soovitab alata eriti kahest liigist: aja­
loolisist ja loodusteaduslikest raamatuist, sest ajaloo-
lisile järgneksid siis sise- ja välispoliitilised, õigustea­
duslikud, majanduslikud, sotsiaalsed jne., loodusteadus-"* 
likele vastupidises järjekorras samad alad. 

Ohvitseril on aga tarvilik, et ta kui juht oleks võime­
line hindama õigesti kõiki küsimusi, mis kerkivad päe­
vakorrale, olgu need poliitilised või majanduslikud. 

5. Vaidlus ja päevaküsimused. 

6. Ülevaade kõigist merevägedest. 

7. Uued raamatud. 

likult," kirjutab „Yachting World", sest niisuguste 
paatidega üle kanali sõitmisest võib juttu olla ainult 
kesksuvel, aga mitte oktoobrikuus. 

PURJESPORT LÄTI MEREVÄES. 

Läti Purjeliidu (Jahtklubide Liidu) poolt vastuvõe­
tud rahvusvahelise „Dingi Klassi" puripaate on juba 
Lätis 24 tükki. 11 paati nendest on ehitatud Liibavis 
ja kuuluvad kõik Läti mereväele. Pääle selle Läti 
Jahtklubi poolt on kingitud Läti mereväele jaht „Vil-
nis", mis ehitatud Stokholmis 1900 a., 15 m. pikk. 
Jahti mõeldakse kasutada õppejahiks mereväes. Nagu 
sellest näha, Läti mereväe juhatus hakkab rohkem 
rõhku panema purjetamisala käsitlemisele mereväes. 
Vanemad riigid on jõudnud sel alal juba palju kauge­
male, sest sõja olukorras on palju juhtumeid, kus selle 
tundmine hädavajalik; Nii Saksas on mereväe juhtkon­
nal oma iseseisev jahtklubi, pääle selle paljud ohvit­
serid on ka teistes klubides liikmeks. 

Läinud suvel sel ajal, kui meid külastasid Inglise 
veealused paadid, oli ka jahtklubidel võidusõit. See sai 
teatavaks ka allveelaevade juhtkonnale. Kohe oli mees­
kond koos, võttis ühe kohaliku klubi jahi ja läks võidu­
sõidule, kus näitas oma oskusega, et esimest korda ei 
ole võidusõidul. Nii on arenenud purjesport välismail. 

PURJE HOOAEG LÄTIS 1932. A. 

9 lahtisel võidusõidul, mis korraldati läinud suvel 
Riias ja Liibavis, tulid esikohale 30 m2 skääri-ristleja 
„Smut" ja 6-m. Anier. „Spidola", mõlemad Läti Jaht­
klubist. 1907. a. Liivi Jahtklubi poolt väljapandud 
Ruhno pokaal läks sel aastal lõplikult Riia Jahtklubi 
jaht „Tamarabis" omanduseks, mis kaks aastat järge­
mööda kaitses teda. 

Selle pokaali pärast on peetud 19 võistlust (sõita 
tuli 110 miili — Riiast ümber Ruhno ja tagas), millest 
mõned on lõppenud väga kurvalt (tormide pärast) . 

Lühikesi teateid. 
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Möödunud suvel korraldati ka Riias esimesed purje-
võistlused klubi junioridele. 

Tuurisõite on teinud kõige rohkem Riia ja Läti 
jahtklubi jahid. Kõige rohkem nendest on sõitnud 
„Albatros" R. Y. C. — nimelt 2.500 miili. 

Käesoleval talvel kavatseb R. Y. C. korraldada ka 
rahvusvahelisi võistlusi jääpurjekaile. Uusi ehitusi on 
jääpurjekate alal Riias kaks 15 m2 ja üks 20 m2. Ka­
vatsetakse ehitada selleks ajaks ka kaks 15 m2 Eu­
roopa Jääpurje Unioni ühtlustüübi purjekat. 

VERGINIE HERRIOT SURNUD. 

Kuulus Prantsuse nais-jahisportlane m-me Herriot 
on surnud äkitselt oma kolmemastilisel šoonerjahil 
„Aile'l" Arachani sadamas. 

M-me Herriot on teinud prantsuse purjespordi hääks 
palju. Teda tunti välismaal mitte üksi kui hääd sport­
last, vaid ka kui hääd ja tasakaalukat inimest. M-me 
Herriot on väisanud ühe oma väikesema jahiga ka 
Tallinnat. M. P. 

Bridži-nurk. 
Aegade kestel on leidnud harrastamist ja 

poolehoidu seltskonnas mitmesugused mängud, 
köites kord lühemat, kord pikemat aega huvi­
tatuid ringkondi. 

Praegusel ajal on leidnud puht-vaimsete 
mängudena ülemaailmselt tunnustamist male, 
doomino ja bridž, millest viimane on levinud 
meil oma huvikülluse ja kombinatsioonirikku-
sega laiemais hulgis sedavõrd, et „Merenduse" 
toimetus on otsustanud oma veergudel ruumi 
anda bridž-nurga asutamiseks. 

Järgmisis numbreis püüame algajaile anda 
mõningaid näpunäiteid mängust, ja mängijaile 
tutvustada rahvusvahelist tunnustamist leid­
nud Culbertsoni süsteemi põhimõtteid. Aja­
jooksul esitame inglise, ameerika ja prantsuse 
juhtivate klubide poolt vastuvõetud ja sellega 
ülemaailmselt maksvaid mängureegleid, kuna 
praegusel korral märgime ära mõningad vana­
dest erinevad seadused, mis lubavad mitmeid 
arusaamatusi mängu alul ja kestel lahendada. 

Ühes sellega ka ülesanne asjast huvitatuile 
mõtteteravuse ja painduvuse proovimiseks. 

A. M ä n g u a l u l . 
Koha ja partnerid määrab kõrgem kaart 

(ässast kaheni) ja alles ühesuguste kaartide 
juures mast (padast ristini). Selle järele on 
kõrgeim kaart pada äss, madalaim risti kaks. 
Mõlemad kõrgemad mängivad paaris, kusjuu­
res kaarte jagab esimesena kõrgeim. 

Kui välispool järjekorda pakkumisel uut ja­
gamist ei nõuta, pakub sellest järgmine harili­
kus korras edasi. Mitteküllaldased pakkumised*) 
peavad nõudmise korral ükskõik mil viisil (ka 
masti vahetuse või ilma trumbita) küllaldasteks 
tehtama, ja partner peab järgmine kord pas­
sima. 

Pakkumise ajal võib ainult järjekorras olev 
pakkuja pakkumise kordamist nõuda. Pärast 
pakkumist võib enne esimest väljamängimist 
igaüks seda teha. 

B. M ä n g u k e s t e l . 

Pööratud võtte vaatamist karistatakse sel­
lega, et — vastavalt olukorrale — üksikmängija 
või temast vasakul istuv vastane võib järgmi­
sel väljakäimisel nõuda süüdlaspoolelt mingit 
masti. 

Kui üksikmängija puutub laua kaarti 
(dummy), peab ta sellega mängima, kui ta ei 
ole ütelnud „kohendan". Kui üksikmängija va­
lest kohast mängib välja, peab ta ühe vastase 
nõudmisel võtma selle tagasi ja õigest kohast 
sama masti käima. Kui ta ei tee seda, ehkki 
tal olemas see mast, loetakse see revoke'iks. 

Revoke maksab kaks võtet, järgnev — üks. 
Sääljuures ei saa neid võtteid ära võtta, mis 
võidetud enne reoke'i. Kaheteistkümnenda 
võtte juures revoke ei ole karistatav. 

Ülesanne Nr. 1. 
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Lahendused saata M E R E N D U S E toimetusele 
,B"dž i -nurk \ 

Lahendus järgmises numbris. 
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TALLINNA KORGITÖÖSTUS 
h SEMISKÄR 

TALLINN, VÄIKE PÄRNU MAANTEE 25. -- KÕNETRAAT 454-28. -- POSTKAST 52. 

l l l l l l l l l l l l l l l l l l l U 

SOOVITAME OMA LAOST: 
Apteegi-, ekstrakti-, laboratooriumi-, likööri-, mineraalvee-, pintsli-, purgi-, 
sinepi-, tünni-, veini-, veepudeli-, viina-, äädika-, õlle- ja muid korke. Kalastus-
korgipuud j . m. 

VALMISTAME : 
Päästeabinõusid nagu korgist madratseid, päästerõngaid, päästeveste, päästeviske-
palle jne. Änkruboid jahtidele. Korktihendusi. Korkklotse maaldri ja puutööstu-
ritele ning igasuguseid muid korgisaadusi. 

P A K U M E l Korgipuru otstarbele vastavalt soovitavas jämeduses. 

T E O S T A M E : Korkisolatsioon-töid. 

JAHVATAME, LÕIKAME, P E E N E N D A M E : 
Soovitavas jämeduses igasuguseid aineid: Droogid, juured, kemikaalid, koored, maitse­
ained, varred ning muud ained, olgu need kiusernased, kõvad, pehmed või sitked. 

A.-S. KAPSI & Ko 
TALLINN, HARJU 46. 
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ELEKTROTEHNIKA 
Rikka l i k l adu u u s i m a i d m ä ä ­
rus te le vas tava id ma te r j a l e . 

• 
J õ u j a a m a d e j a s i sseseade te 

e h i t a m i n e . 

I RAADIO 
V a s t u v õ t j a d P H I L I P S j a o m a 
töös tuses t , S u u r i m l adu v a s t u ­

võ t ja te j a saa t j a te os i . 

Saa t j a te e h i t a m i n e . 

Kirjast, o.-ü. „Täht" trükk, Tallinnas, V. Pärnu mnt. 31 1933 


