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Leitnant R. Kokk.

Merejoud™) on riigi s6jaline voim kui rahu-
nii soja-ajal merel. Merejou kehastuseks ei
ole ainult sojalaevastik, nagu seda voiks esialgu
arvata, vaid ka igasugused rannakaitse abinoud
(merekindlused, miiniviljad, lennuvie iihikud,
sidevork jne.), baasid ja teatavas mottes kauba-
laevastik, mis teenib riigikaitse iilesandeid
(luure- ja transportteenistuses). T#hendab,
koigi nende abindude arv, kvaliteet, viljadpe
Ja ettevalmistus sdjaks moodustab nonda iihe
terviku, mida voime nimetada riigi mere-
Jjouks. Selle merejou suurus oleneb riigi
geograafilisest asendist, majanduslikust jouku-
sest ja vélispoliitika suunast.

Uldiselt merejou idilesandeks on
merevalitsemine, mis voib piirduda ka
kohaliku mere valitsemisega. Merevalitsemise
moistesse mahuvad koik merejou iilesanded,
mida iildse noutakse temalt. Need on: voit-
lis vaenlase s6jalaevastiku vastu,
oma merekaubanduse kaitse, ran-
nakaitse ja vialispoliitika tege-
mine,

Ka viaikeriigi merevoimu kohta on maksvad
samad pohimotted. Kuigi viikeriikide {iildine
sojaline joud omab rahvusvahelises maastabis
vordlevalt viikese tidhtsuse, siiski see ei ole

*) Inglise keeli — Sea Power, saksa keeli — See-

macht,

niivord viike, et sellel puuduks iildse kaal rii-
kide vahelistes suhetes. Jirelikult, ka viike-
riigi merejoud omab kaalu, kui osa riigi ildi-
sest sojalisest joust. See osa on tihti oma kaa-
lult marksa suurem, kui seda voiks oodata voi
seda tingiks tema suurus vordlevalt teise osa
riigi SOJahse jouga (maaviega).

Seni meie ajakirja veergudel on kisiteldud
merejou igasuguseid muid eelpool tdhenda-
tud iilesandeid, vilja arvatud iiks: nimelt
vialispoliitika tegemine. Muidugi vii-
mase iilesande tditmine tuleb vaevalt konesse
vaikeriikide merejoul, kuid sellegiparast peak-
sid selle iilesande voimalikkusest teadlikud
olema koik asjahuvilised poliitikud ja kaitse-
vie juhid.

Merejou kandvam osa laevastik
— on oma iseloomult juba sddrane so6jaline
abindu, mida kerge alati sojavalmilt litkuma
panna soovitud suunas. Sellele lisaks pole lae-
vastikule kéttesaadav kaugus piiratud ainult
naaberriigi piiridega, vaid laevastikku voib
saata ka riikide vastu, millega pole iildse kokku-
puuteid mandril. Vordluseks olgu tdahendatud,
et riigi sojalise jou teise osa — maavie — kasu-
tamine ei saa viimasel juhtumil iildse konesse
tulla. Laevastiku ulatusega ja alatise valmis-
olekuga vo6ib vorrelda lennuvige. Kuid lennuvée
hadle omadusele, nimelt igal pool ja igal ajal
kasutamisvoimalusele on vastukaaluks liihiaja-



line aktsiooni kestvus kindla kohapiilse baa-
sita. Niiteks, kuidas Inglismaa kaitseks lennu-
viega oma huvisid koigil meredel voi teostaks
mond liihiajalisemat aktsiooni soovitud kohal?
See nouaks igal pool kindlaid baase. Laevasti-
kuga on see siiski labiviidav, kuna liihiajalise-
mal aktsioonil baasikiisimus ei ole nii akuutne.
Paidlegi ,,traditsioonilised“ vilispoliitilised akt-
sioonid ei ole jarsud, rabavad loogid, vaid
pigemini teatud kestvusega dhvardused. Seepi-
rast seesuguseiks aktsiooneks on eriti kohane
laevastik. Naiiteks tuletagem meele mone aja
eest siindinud vahejuhtumit Tiirgimaa ja Ing-
lismaa vahel, kus Tiirgi piirivalvurite poolt
lasti maha Briti merevie-ohvitser. Tagajirjeks
oli see, et jirgmisel pédeval oli kohal 12 Inglise
sojalaeva ja jai kohale kuni vahejuhtumise lik-
videerimiseni. Olgu see vaid iiks niide.

Merejou, resp. laevastiku kasutamine vé-
lispoliitilise tegurina evib tunnustatud praksise
ajaloos. Seepidrast pole huvita jalgida neid
saavutusi ja dpardusi, mis on tehtud sel alal.
Ka praegu tehakse poliitikat selle relvaliigi
abil, ainult koik see siinnib tihti sdidraselt, et
see vohikule ei paista silma.

Eelmises ,,Merenduse“ numbris ilmus kok-
kuvote Ameerika merevie ajakirjas ,,United
States Naval Proceedings’is®“ ilmunud artiklist
,»Merepoliitika alused“. Ilmunud Kkirjutuses
toonitati, et mere- ja vilispoliitika on kaks
tdiesti lihtekuuluvat asja, kusjuures merepolii-
tika aluseks on riigi vilispoliitika. Tahendab,
teatud vilispoliitilisele suunale peaks vastama
ka véariline merepoliitika, kui need tootavad
kasikies.

Tegelikult ajalugu aga niitab, et see alati
pole nii. Niib, et ei olda kiillalt teadlikud neist
tagajargedest, mis vilispoliitikas moningate
eesmirkide taotlemisel merepoliitika kaasabil
voivad tekkida. Voi sama teadmatusest olene-
valt ei astuta samme, mis kindlustaks oma riigi
merepoliitikat. Eriti paistab aga ajaloost
silma, et neil vilispoliitilisil dpardusil on osu-
tunud siitidlasiks valispoliitika juhid, kes pole
hinnanud kiillalt vairikaks merejou moju
ega ole tahtnud sellest mojust ka aru saada.
Toon allpool paar ajaloolist ndidet vilis- ja
merepoliitika ebakooskolast, mille asjaosalised
ei salga oma eksisamme.

Aastal 1898 Saksamaal liks korda Venemaa
ja Inglismaa haatahtlikul erapooletusel rentida
Hiinamaalt pikaajalisele rendile Kiautschou lahe
kaldalt tiilkk maad. Maa rentimise eesmirgiks
oli, nagu seda tdhendas viirst Biilow riigipie-
val, kindlustada Saksa majandusele ja kauban-
dusele uks Hiinasse. Inglismaa ei niinud sel-
les enesele mingit hddaohtu, pigem lootis
Saksamaast saada endale liitlase v6i vihemalt

sobraliku riigi Venemaa vastu, kes tol korral
oli mojuvoimas Kaug-Idas. Sama eesmargiga
siindis ka Inglise-Jaapani liit. Sellele liiduie

“Jaapan lootis tuge Saksamaa poolt. Kuid Saksa-

maa poliitikud iitlesid koigest sellest dra, slim-
patiseerides Venemaale. Samast tundest aetud
Vene-Jaapani soja ajal Saksamaa jai erapoole-
tuks, lootes nonda teenida poliitilist tdnu Vene-
maa poolt. Tegelikult aga soja tottu Jaapanist
sai esimese jargu voim Kaug-ldas, ja Venemaa
kaotas koik, mis tal oli sadl kaotada. Seega
Saksamaa vilispoliitika oli joosnud Kaug-ldas
karile, ja Kiautschou saatus rippus ohus. Veel
oli iiks voimalus oma poliitikat parandada. See
oli rahulepingu s6lmimisel, millal Jaapan teiste
suurriikide mojutusel ei saanud Venemaalt
kaugeltki seda rahuldust, milleks tal oli digus.
Siis Saksa merepoliitika juhid juhtisid sellele
tahelepanu ja soovitasid astuda Jaapani poolele,
et kindlustada kuidagi Kiautschou poliitilist
positsiooni. Kuid ka see jii ,,kollase tou hida-
ohu“ ettekddndel tegemata.

Saksa merevide juhid olid valinud Kiaut-
schou selleks toetuspunktiks Hiinas kui koha-
seima ja h#dd sadama edaspidisele majandusli-
kule pailetungile. Merevie poolt tehti koik, et
siin luua alus Kaug-Ida poliitikale. Tegelikult
aga selle toetuspunkti saatus olenes teistest
riikidest, sest soodsad poliitilised kindlustuse
voimalused olid mooda lastud. Kuidas sakslased
ise hindavad seda olukorda tagant jéarele, sel-
leks iiks katke krahv E. zu Reventlow’i raama-
tust ,,Merejou moju Maailmasojas®.

LBt Kiautschou Maailmasojas
muutus tragoodiaks, on pohjus-
tatud sellest, et Saksamaa valis-
poliitika ei seisnud samal korgu-
sel kui merepoliitika.”

Teine suurem valispoliitiline liitiasaamine
oli samuti Saksamaal 1907—1911 vaevaga iiles-
ehitatud Marokko poliitikas.

Saksamaa tolleaegse intensiivse vilispolii-
tika iliheks sihiks oli kindlustada endale teatud
mojupiirkond voi isegi asumaa Pohja-Aafrikas.
Sédrase poliitika tagajirjel tekkisid siin para-
tamatult vastolud Prantsusmaaga ja ka kaud-
selt Inglismaaga. Saksa vilispoliitika juhid
tahtsid seda konflikti Prantsusmaaga lahen-
dada oma kasuks merepoliitika kaasabil. Tolle-
aegse valissekretdri von Kiderlen-Wiach-
teri péilekdimisel riigikantsler saatis
1. juulil 1911. a. suurtiikilaeva Panther Ma-
rokko sadamalinna Agadiri. Briti valitsuse
jarelepdrimisele, mis on selle sojalaeva saat-
mise eesmirk, ei vastatud sakslaste poolt mitme
niddala jooksul midagi. Selle tagajirjel 21. juu-
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lil Lloyd George pidas oma valitsuse nimel po-
liitilise kone, milles hoiatas Saksamaad, et kui
Pantheri saatmine peaks olema viljakutse, siis
Briti riigi joud seisavad Prantsusmaa selja-
taga. '

Suurtiikilaeva Panther saatmine siindis aga
admiral Tirpitz'i teadmata, kes tol korral oli
riigisekretdr mereministeeriumis. Sellest siind-
musest ta kirjutab ka oma ,,Méilestustes” ja
lisab sinna juure:

»Kui Kiderlen uskus, et Marokko
poliitikas ei saa toime tulla soja-
viaelise Zestita, siis see oleks pi-
dan ddetmgal s iindinme.J:a1 0lema
Juhitud ainult prantslaste vastu:
Mina oleksin olnud tdiesti niisu-
guse*) zesti vastu. Uht lipukest on
kerge siduda varre kiilge, aga see
awga e aha . votta  maksab . vahel
vigapalju. So6daagameieeitaht-
nud. Suurim viga seisis aga selles,
et esimesel juulikuu néddalal ei
selgitatud valitsuse poolt oma ees-
markli. Kiderlen kinnitas hiljem,
et kantsler kunagi pole motelnud
nouda Marokko maid. Parast Lloyd
Georgeli hoiatavat konet ndis aga
nii, et tema niiiid Inglismaa poolt
tostetud mooga eest porkab ta-
gadgi.. Meie  prestiiz sailterves
maailmas hoobi ja ka saksa avalik
arvamine seisis selle moju all
sEngland stopped Germany“ — oli
looksonaks maailma ajakirjan-
duses.”

Sama viljendab ka krahv E, zu Reventlow
oma raamatus, lisades juure, et Saksamaa juh-
tivad mehed ei saanud aru merejou tédhtsusest
ega tahtnud ka sellesse siiveneda. Seepérast
sddrane vilispoliitika tegemine merejou abil,
mille] puudus merepoliitika (merevée) juhtide
nousolek, vois loppeda ainult fiaskoga.

Need kaks eelpool toodud ajaloolist toika
niditavad kommentaarideta, kuivord tdhtis on
valis- ja merepoliitika koostoo ja vastastikune
arusaamine. Kuid et see koost6o ei anna mitte
alati sddraseid negatiivseid tulemusi, selleks
veel iiks naide Maailmasoja ajaloost.

Tiirgimaa sotta astumine keskriikide liitla-
sena on ainult dige merepoliitika teene. Kuid
Tiirgimaa oleks voinud ka sama histi jidda
erapooletuks voi isegi sodida koos liitlastega
keskriikide vastu. Koik see olenes vaid mole-
mate poolte osavaist poliitilisist malekédikudest,
mida osati sooritada sellel Tiirgimaa kohkleval
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*) Merejoududega teostatava Zesti vastu (R. K.).

ajajiargul. Tegelikult osutus aga matiandjaks
Saksa merejoud.

Juba moningaid aastaid enne Maailmasoda
oli Tilirgimaal Inglise merevie missioon, kes
pidi Tiirgi merevie timber organiseerima ja ka
valja Opetama.

1913/14. a. talvel saabus aga Konstantinoo-
poli Saksa maavie missioon kindral Liman von
Sanders’i juhtimisel. Saksa missiooni iilesan-
deks oli Tiirgi maavide ilimberorganiseerimine
ja ka viljaope. Maailmasoja puhkemisel olid
molemad missioonid kohapéil, mis tekitas viga
pineva olukorra, sest pdile poliitikute teotsesid
muidugi ka missioonid oma riikide kasuks,
piilides saada Tiirgimaad oma soiduvette.

Soja puhkemisel oli Vahemeres kaks Saksa
sojalaeva, nimelt lahinguristleja Goeben ja
ristleja Breslaw Balkani sojast padle Saksamaa
valispoliitika ja viliskaubanduse mojuvamaks
kaitseks. Kerkis kohe kiisimus, millised iiles-
anded anda neile laevule, sest nende seisukord
Vahemeres osutus viga raskeks. Parast mitme-
suguseid kaalutlusi admiral Tirpitz’i otsekohe-
sel mojutusel otsustati neist kahest puht-
lahingu iihikust teha vilispoliitika ideede kand-
jad ja eesmirkide teostajad. Laevade koondise
iilemale admiral Souchon’ile anti kdsk sboita
Dardanellidest 1labi Konstantinoopoli, et saal
kergendada Saksa missiooni seisukorda ja mo-
jutada Tiirgimaad keskriikide kasuks.

Nagu eelpool tahendatud, oli Tiirgimaa sei-
sukord vaga raske. Ka valitsuse litkmed ja
poliitikategelased olid jagunenud kahte par-
teisse. Uhed, eesotsas Suur-Vesiiri ja meremi-
nistri Jemal Pasha’ga, slimpatiseerisid liitlasile
ja soovisid Tiirgimaa erapooletust, teine partei
aga sojaminister Enver Pasha’ga eesotsas piiti-
dis Tiirgimaad siduda keskriikidega, lootes
nonda tasa teha koik Balkanisoja kaotused.

10. augustil Goeben ja Breslaw ldbisid Dar-
danellid ja ilmusid Konstantinoopoli alla. See
tostis siin omakord pinevust veelgi. Liitlaste
saadikud protesteerisid ja noudsid laevade des-
armeerimist ja meeskonna Saksamaale saat-
mist, kuid see koik ei annud soovitud tagajirgi.
Tiirgimaa andis kiill esialgu moned lubadused,
kuid hiljem teatas, et ta on ostnud molemad
laevad endale. Laevade meeskonnad lubati aga
siiski dra saata, mis aga jaigi lubaduseks. Ing-
lise merevie-ohvitserid korvaldati juhtivailt
kohilt ja méadrati mereministeeriumi teenis-
tusse, kuna laevastiku juhtimine liks kord-
korralt iile saksa merevie-ohvitserele Goebenilt
ja Breslault.

Kiires korras hakkas see Saksa-Tiirgi lae-
vastik Dardanelle kindlustama ja miinitokkeid
vilja panema. Siiski ei pidanud liitriikide
diplomaadid seisukorda lootusetuks, vaid loot-
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sid olukorra lahendada ikkagi soodsalt. See-
tottu ei peetud ka tarvilikuks kohe Goebeni ja
Breslau jarele 1dbi tungida Dardanellidest ja
voimuga sundida Saksa laevu alla andma, sest
see aktsioon ei oleks mojunud kiillalt soodsalt
muhameedi maailmale.

Vahepiil kestis aga kahe partei joukatsu-
mine Konstantinoopolis edasi. Tiirgimaa kohk-
levale seisukorrale otsustas lopu teha Saksa
laevade koondise iilem admiral Souchon. Ok-
toobrikuu I6pul admiral Souchon, mereminist-
rile teatamata, viis iihendatud Saksa-Tiirgi
laevastiku Mustale merele. 29. oktoobril mere-
minister sai raadiogrammi, milles Souchon tea-
tas, et Vene laevastik araandlikult atakeeris
temale alluvat flotillat ja tema sellele vastas
Vene sadamate pommitamisega.

Mida kardeti, oli juhtunud. Tiirgimaa oli
vastu oma tahtmist alustanud sojategevust
Venemaaga.

Tegelikult olukord ei olnud aga sugugi sdi-
rane. Admiral Souchon teotses tiiesti kava-
kindlalt ja tahtis Tiirgi valitsust seada siindi-
nud fakti ette, kust ei ole enam tagasiteed.
Aktsioon ise viidi ldbi jargmiselt: ©Uhendatud
laevastik lahkus Bosporusest admiral Souchoni
juhtimisel, kes ise asus Goebenil kavakindlate
tilesannetega. Nii Goeben iihes iihe veeskjaga
soitis Sevastoopoli alla, et mineerida sadama
valjasoidud, sest Vene laevastik oli poordunud
just merelt sadamasse ja tédiendas kiitte taga-
varu. Joudnud kohale, hakkas veeskja miine
panema, kuid venelased takistasid seda, avades
kaldalt tule. Sellele vastas Goeben linna pom-
mitamisega, saades ise sdiljuures 3 tabet vene-
lasilt. Parast seda admiral Souchon otsustas
plaanikohaselt edasi sbita ja miinitokked vilja
panna ka Ker¢i viina. Breslauw ja Hamidieh
samal ajal pommitasid Feodoosiat ja Novo-
rossiskit. Pérast neid operatsioone iihendatud
laevastik poordus Konstantinoopoli tagasi.

Sellest operatsiooni kaigust voime jarel-
dada, et aktsioon oli ette voetud taiesti kindla
eesmérgiga ja tdpse plaani kohaselt. Ta pidi
sundima Venemaad alustama otsekohe soja-
tegevust Tiirgimaa vastu. Liitlased lootsid
seda asja aga siiski kuidagi parandada, sest

Tiirgi valitsuse tormiline koosolek pirast ope-
ratsiooni teatavaks-saamist 1oppis liitlasile
soodsa resolutsiooni vastuvotmisega. Kuid Ve-
nemaa talitas siin omapiid ja kuulutas Tiirgi-
maale 1. novembril s6ja. Sellega olid kadunud
koik lootused voita Tiirgimaad liitlaste soidu-
vette. Venemaa sojakuulutusele jargnesid peat-
selt ka teised liitriigid, ja vaenutegevus algas
taie hooga. Kuid soodus moment voimuga sun-
dida tiirklasi alistuma liitriikidele oli juba
mooda. Dardanellide kindlustused olid juba
tdiendatud ja aktsioon oleks noudnud suure-
maid joude ja ettevalmistust.

Nagu koigest sellest ndhtub, osutus saks-
laste energiline teotsemine, eriti aga admiral
Souchon’i osa selles aktsioonis merepoliitiliselt
vaga eeskujulikuks. Raske on ette kujutada,
milliseks oleks kujunenud Maailmasoja kiik,
kui Tiirgimaa oleks jadnud erapooletuks. Tosi-
asi on see, et admiral Souchon’i teotsemine oli
maailmapoliitilise tdhtsusega. Kuid ei saa mui-
dugi alahinnata ka Saksa mere- ja vilispoliitika
juhtide taipu ja oiget otsustamist.

- Mbningaid jareldusi koigest eelpooltoodust
voime meie enestegi kohta teha. On vastuvaid-
lematult selge, et meie oma merejoududega ei
hakka mingisugust vélispoliitilist aktsiooni
teostama, kuid kunagi me ei voi olla kindlad, et
seda ei tehta meie suhtes. Monesuguste rahvus-
vaheliste konfliktide puhul vo6ib olukord vilja
kujuneda sdidraseks, et meie soovime erapoole-
tuks jaada, kuid monele teisele riigile voi rii-
kide koondisele see ei ole kaugeltki meele jargi.
Siin kerkib kohe kiisimus, kuidas kaitsta oma
erapooletust siddraste vilispoliitiliste sundakt-
sioonide vastu?

Meil on vilksatanud ajakirjanduses vahel
motteid, et Eesti peaks rahvusvaheliste konflik-
tide puhul, kui need ei sunni otse teda enese-
kaitsele, pidama ,relvastatud erapooletust®.
Ma arvan, et neil juhtumeil just eriline tdhen-
dus on meie merejoul. Vilispoliitilise sundakt-
siooni voimalused mere poolt on mirksa suure-
mad kui maa poolt. Seepidrast meie merejou
suurus ei ole ka valispoliitiliselt niivord tihtsu-
seta, kui seda esialgu voiks arvata.
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Soome merevéde 16. aastapdeva puhul.

Komentaja IRonen, ?
Soome merejoudude juhataja.

Soomes kerkis oma merevie asutamise mote
kohe pirast Vene revolutsiooni enamlaste valit-
suse ajal. Kuid selle motte teostamine oli esi-

algu vidga raske. Mereringkonnad Helsingis
kodusoja ajal valmistasid ette jaalohkujate
Tarmo ja Volonets’i (praegune meie Suur Toll)
vallutamist. Parast piisivaid ja kavalaid ette-
valmistusi ldks see Iopuks korda. Teine osa
asjahuvilisi liitus kaitseliiduga. Hiljem moo-
dustati merekaitseliit, kelle iilemaks valiti kap-
ten A. Lindfors.

Soomuslaeva sillali vaade voorile.
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See oli aluseks 1918. a. augustis asutatavale
merepataljonile. Esialgse erialalise ettevalmis-
tuse said merevielased sakslaste traalerite di-
visjonis ja pirast sakslaste lahkumist asutati
iseseisev traalerite divisjon. Paralleelselt sel-

tiikivdgi ja merepataljon. Rannalaevastikku
kuulusid siis juba 4 wvahilaeva, 10 torpeedo-
paati ja iiks veeskja. Nendest laevadest kuu-
luvad osa praegugi laevastiku koosseisu, kuna
osa on hévinud.

Soomuslaev Vdinamdinen.

lele oli asutatud ,,Rannalaevastik®“. Molemad
ithikud iihendati 1921. aastal.
,Rannalaevastik“ sai aluse 3. augustil

1918. a., millal kontr-admiral Indrenius
madrati laevastiku iilemaks. Sellele ,,Ranna-
laevastiku® iilemale allus ka rannakaitse suur-

Traalerite divisjoni ja Rannalaevastiku
ithendamisega algas uus etaap laevastiku are-
nemises. Seni laevastik oli olnud allutatud teise
vieliigi juhatusele, kuna niitid asutati eriline
Ranna suurtiikiviie staap ja Laevastiku staap.
S#adrane olukord kestis kuni 1927. aastani,

i

Jumalateenisius Soome mere-

vde aasltapdeval 9. juulil 1934.

torpeedopaat ,,S.2“ hukkumise

mdlestussamba juures Rapo-
saarel.
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milal muudeti jdlle merevie organisatsioon ja
loodi iihine Merekaitse staap.

1925. aastal voeti parlamendi poolt vastu
laevastiku arendamise kava, mille jirgi téna-
pdevaks on valminud modern-iihikud, milleks
on soomuslaevad Viinamoinen ja Ilmarinen,
allveelaevad Vetehinen, Vesihiisi, Iku-Turso ja
Saukko ning 7 mootor-torpeedopaati.

See osa ehitusprogrammist loetakse esialg-
seks, kuna teine osa nieb veel rea iihikuid lae-

vastiku tdiendamiseks. Koik need laevad on
ehitatud kodumaal. Jirgnevate ehitamiseks
teeb Soome merevigi laialdast propagandat
kasutades selleks koiki voimalusi. Nii organi-
seeritakse igal aastal laevastiku aastapéeval 9.
juulil suuremad laevastiku pidustused erikoh-
tades, mis peavad aitama populariseerida lae-
vastiku tdiendamise tarvidust.

Soovime selleks oma poolt hdimuvelledele
joudu ja pilisivust.

Raadiopeilungid.

Raadiopeilungite abil laeva asukoha mé#dra-
mise meetodid omavad meie-pdevil suure téht-
suse. On kdigepaalt kaks paameetodit:

1) laeva peilung midratakse kindlaks iihe
voi mitme kaldal asuva vastuvotteaparaadiga
ja tagajarjed teatatakse laeva;

2) peilingaatorjaam on laeva poolt kaasas-
kantav ja soovi korral voib peilungi votta iiks-
kodik missuguse vastuvoetava raadiosignaali
paile.

1. Laeva asukoha madramine kaldal asuva
raadiopeilingaatorjaama abil.

Enamikul merepiiriga riikidel on asetatud
kaldaile raadiojaamad, mis varustatud raadio-
peilimise seadisega. Need jaamad inglise mere-

kaartidel on margitud W/T D. F *). Neilt pei-’

lungite saamise kord on teatud piirides eri-
sugune ja selle ligem seletus on antud ,,Admi-
ralty List os Wireless Signals“ voi ,,Nautischer
Funkdienst.

Harilikult laev, mis soovib saada oma pei-
lungi, kutsub vilja jaama, kust tahab oma pei-
lungit saada. Viljakutsutud jaam wvastab ja
palub laeva oma kutsesignaali edasi anda, mil-
lele kaldajaam teatab laeva Gige pe11ung1 kalda—
jaamast.

Mbonedel juhtumitel mitmed kaldaJaamad on
endavahel telegraafikaabliga otseiihenduses ja
moodustavad iihe grupi. Noudmise jargi need
jaamad votavad iiheajaliselt peilungid. Saadud
peilungid antakse laevale edasi {ihe jaama poolt,
harilikult niinimetatud kontrolljaama poolt, mis
ei pruugi alati olla just peilingaatorjaam.

Paljudel olemasolevail kaldajaamul on
kaunis raske teha vahet peilungi ja vastupidise
peilungi vahel. Kui peilung laevas on vastu
voetud ja seda arvestatud kui vastupidist, siis
ei tohi seda kaardile kanda sellisena, sest —
»jaotuse viga®, mis on juure arvatud saate-
jaama poolt peilitud peilungile, voib olla ise-
sugune ,,jaotuse veale“, mis oleks juure arva-
tud vastupidisele peilungile.

Peilungite tdpsus oleneb mitmest asjaolust,

kuid pddtingimus on: kui laev on jaama selles
sektoris, milles jaam on voimeline tootama, siis
voib peilungitele kindel olla ja arvestada neid
2° tépsusega.

Kui aga on voetud kolme jaama peilungid
ja saadud ,,vea kolmnurk® on viike, siis voib
saadud kohta votta suurema usaldusega.

Viga suure tédhtsusega on, et laeva jaam,
kui ta tootab peilungi saamiseks, ei tootaks liig
suure voimega, et signaalide tugevus-oleks iihe-
sugune (konstantne) ja et tarvitaks Giget lai-
nepikkust.

Raadiopeilungites on tulnud ilmsiks suuri
vigu, kui peilung 16ikab kaldajoont terava nurga
all ja peilungite votmine on siindinud iihe tunni
viltel enne piikese loojumist ja iihe tunni véal-
tel parast piikese tousu. Viimane viga, mida
nimetatakse ,,00efektiks®, ei ole viga suur, kui
laeva kaldajaamast lahutab suur veekogu. Kuid
viga suureneb tublisti, kui peilung peab minema
iile maa ja isedranis iile migismaa.

Kui saadud peilungid teatatakse kaldajaa-
mast kui ,,umbkaudseid” (,,approximate® ehk
,,second class“), siis nende kasutamisega peab
olema ettevaatlik, sest vea suurus voib olla suur.

Uldiselt selle meetodi paremused hiljem
punktis 2 kirjeldatud meetodist on jargmised:

a) peilungi saamiseks laev ei vaja oma
pelhmlsJ aama;

b) ei ole tarvis raadio-operaatori vilumust.
Kaldajaama operaatori poolt voetud. peilung on
alati tipsem, sest tema kogemused on sellel alal
suuremad, vottes tihti peilungeid. Sellega ,,indi-
viduaalne viga® on alati vihem;

¢) kaldajaamad on vahem seotud korratus-
tega kui laevajaamad.

Selle meetodi halbused aga. on, et see sun-
nib laeva andma raadiosignaale. Alati on soo-
vitav vidhendada signaliseerimist niipalju kui
voimalik, isegi rahu-ajal, vdlja arvatud soja-
aeg, kus ollakse sunnitud seda tegema. Laev
signaliseerimisega ,,avastab ennast“ ja viga
voimalik ka, et oma tdpse asukoha (vaenla-
sele).
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2. Laeva asukoha miidramine laeval asuva
peilingaatorjaama abil.

Laeva peilingaatorjaam, kui korralikult ka-
libreeritud, on suureks abiks navigeerimisel
peilungite votmiseks kaldajaamade pidle, mille
tdpne geograafiline asend on antud ,,Admiralty
List of Wireless Signals“ véi ,,Nautischer
Funkdienst“. Need jaamad annavad signaale
noudmisel, nii et nende peilimine on voimalik.

Laeva peilingaatorjaam peab olema asetatud
kesklaeva diametraalses tasapinnas, nii et laeva
mass seadise suhtes on slimmeetriline. Jaama
kalibreerimine on tarviline ja toimub jirg-
miselt: iihel ajal vdetakse harilik kompassi-
peilung ja raadiopeilung iihe ja sama kalda-
jaama voi mone teise laeva suhtes. Saadud vead,
suhteliselt sellele, missuguse nurga all 16ikab
peilung laeva diametraalset tasapinda, kantakse
tabelisse. Harilikult ilmneb, et vea miinimum
on siis, kui peilitav jaam on otse vooris véi
ahtris, v0i molemail traversjoonil, ja maksi-
mum viga on 45° nurga all laeva diametraalsele
tasapinnale ahtrist ehk voorist. Vea mirk muu-
tub ndonda veerandites.

Padle selle on veel muid laeva asukoha m#i-
ramise meetodeid, kuid enamik neist koosneb
moodusest, millega laev, millel ei ole peilingaa-
torjaama, saaks kaldajaama peilungi ilma et
ta ise teeks signaale. Kuid suurem osa neist
on katsetamisel. Nende lihem kirjeldus on an-
tud ,,Admiralty List of Wireless Signals®“ voi
..Nautischer Funkdienst*.

Suurringi kursi muutuvus voi meridiaanide
kokkujooks (convergency).

Suurringi kurss on nurk, mis moodustub
Iabi kahe punkti joonestatud suurringi ja
vaatleja meridiaani vahel. Et meridiaanid ei
ole paralleelsed, vaid 16ikuvad pooluste juures,
siis suurring 1oikab iga meridiaani isesuguse
nurga all. Seepdrast suurringi kurss mingi-
suguse kahe punkti vahel on oma suuruselt eri-
nev. Nende kahe kursi suuruse vahet kahest
punktist nimetatakse meridiaanide kok-
kujooksuks ehk lihtsalt kokkujook-
suks.

Joonistusel 1 on antud maakeral kaks punkti
A ja B. Punkt P on poolus. PA ja PB on
vastavalt punktide A ja B meridiaanid ja AB
on suurring, mis iihendab punkte A ja B.

Joonistusest nieme, et:

Nurk PAC on punkt A suurringi kurss — «
” PBC »” 2 B ”» ” S

Seepirast kursside vahe — « + B — kokku-

jooks = C*).

*) Convergency.

Joon. 1.

Suurringi kursi muutuvus voi kokkujooks —

— pikkuste vahe X sin keskmine laius.

Liithendatult: C =PV **), sin (kesk. ¢).

Selle kokkujooksu valemi toestus jargneb
hiljem.

Kokkujooksu diagrammid on ilmunud tri-
kist, millest iiks avaldatud ,Ad. List of
W/Signals“.

Merkaatoriline peilung.

Peilung, mis saadud peilingaa-
torjaama abil, on laeva 6ige pei-
lung kaldajaamast (nagu I meetodis

. seletatud) ehk kaldajaama 6ige pei-

lung laevast (nagu II meetodis seletatud}).

Kui neid peilungeid soovitakse kanda mer-
kaatorkaardile (millel meridiaanid on alati pa-
ralleelsed), siis tuleb seda teha kaarena (ko-
verjoonena). See kaar on alati kumer pooluste
poole. '

Sirge.-mis uhendal kabt.kohta
merkaatorkaardil, on viikese ringi

osa, janurk mille all see joon 18i-
kab meridiaane, on merkaatori-
line peilug.

Oige ja merkaatorilise peilungi vahekord on
selgitatud joonisel nr. 2.

Punktid A ja B on kaks kohta merkaator-
kaardil ja kaar AB on suurringi osa, mis
iihendab neid kaht punkti. Kuni 500 miilini
voib seda kaart arvestada kui ringi osa, mis
asub kaardi pinnal. Sirge, mis iihendab punkte
A ja B, on viaikese ringi kaar.

Punktidest A ja B tombame puutujad AT
ja BT, mis ldikuvad punktis T. Siis saame, et
nurk PBT on punkt A &ige peilung punktist B
ja nurk PBA on merkaatoriline peilung. Samuti
nurk NAT on punkt B dige peilung punktist A

##) PV — pikkuste vahe.
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Joon. 2.

ja nurk NAB on merkaatoriline peilung. Nurk
STP on nurk, mille all puutujad 16ikuvad, ja
seeparast vordub see kokkujooksule.

Niitid nurk STB — nurk TAB + nurk TBA.

Kuid nurk TAB — nurk TBA, sest AB oli
arvestatud kui ringi kaar. Seepdrast nurk
TAB — nurk TBA — % kokkujooksu.

Nii siis merkaatorilise peilungi

50!

o o

2°

saab, kui dige peilungiga liita *»
kokkujooksu.

Oiged peilungid antakse alati edasi 000° kuni
3599

Nordipoolsel maakeral % kokkujooksu peab
liitma o6ige peilungiga, kui peilung on alla 1807,
ja. lahutama, kui peilung on iile 180°.

Siitidipoolsel maakeral on see timberpoordult.

Ei ole tdhtis meeles pidada neid seadusi,
vaid lihtne joonis néitab kohe, mis méargiga
tuleb % kokkujooksu liita.

Saadud raadiopeilungi kaardile kandmine.

Kalda peilingaatorjaama poolt saadetud o6i-
gest peilungist voib leida merkaatorilise pei-
lungi, kui oige peilungiga liita ¢ kokkujooksu.
(= % pikkuste vahe X sin keskmine laius.)

RKuai lgeva- ja kuldagaama Rau-
gused on viikesed, siis merkaato-
rilist vpeidungitotwleb 6t tgakad
seisujoont*) Viga on sel juhtumil viike,
kui arvatav koht on kaunis dige.

*)  Seisujoon
Position Line.

Sumnerjoon; inglise keeli —

. j-“
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Suuremate kauguste puhul, kui
oige ja merkaatorilise peilungite vahe on tun-
tav, tuleb seisujoon, mis on arvatava
laesva asukoha ligidal, kanda kaardile
tema 0iges suunas, s. o. suurringi sihis
peilingaatorjaamast.

Esiteks kantakse kaardile merkaatoriline
peilung. Libi selle punkti, kus tema 16ikab ar-
vatava koha laiust (voi pikkust), kanda seisu-
joon oOiges suunas. See suund leitakse, kui
terve kokkujooks liita 0ige peilungiga, mis
saadud kalda peilingaatorjaamalt.

Kui peilung on rohkem N ja S poole kui
E ja W poole, siis on parem algpunktiks votta
punkt, kus merkaatoriline peilung loikab arva-
tava koha laiust. Kui peilung on rohkem E ja
W poole, on parem votta punkt, kus tema 16ikab
arvatava koha pikkust.

Juhtumil, kui laev ise votab kaldajaama
peilungi, siis sama kord on maksev ka siis,
kuid seisujoone siht on sama, nagu vaadeldud
peilungil (parandatud ainult instrumentaalse
veaga).

Naide. Kell 08.00 laeva arvatav asukoht
58° 26’N ja 0°10’E. Kurss 070°, kiirus 12 slm.
Sel ajal Borkumi W/T.D.F. jaamast (53°35’N,
6°40’E) oli laeva peilung 324°. Kell 09.00
Utsire W/T jaama (59°18'N, 4°55’E) peilung
voetud laeva peilingaatorjaamaga oli 066°.

Noutakse koht kell 09.00.

Arvatav koht (AK)
kell 08.00 58°26’'N
Borkum 53°35’N

0°10’E
6°40'E

Keskmine laius —
— (kesk. ¢) =56°00’N; P.V.=6°30’E = 390’
Kokkujooks —390’. sin 56° —
— 323’ ehk 5%° (umbes)

% kokkujooksu — 2%°,

Siit saame, et kaardile kantav merkaatori-
line peilung on 321%4°.

Kaardile kantav I seisujoon ldbi punkti ILi,
(vaata kaart) on 318%°.

Labisoidetud maa 12 miili, 070° kursiga on
kaardile kantav punkt I..

Kaardilt saame:
Arvatav koht (AK)

kell 09.00 58°30°N 004’ E
Utsire 59°18’N 445’K
Keskmine laius — Y

— (kesk. .0) /==58%4!N ; PiV.—=4%1'E:—=291’

Kokkujooks  —291’. sin 5854’
— 249’ ehk 4° (umbes)
% kokkujooksu — 2°,

Kaardile kantav merkaatoriline peilung on
068°. Kaardile kantav II seisujoon ldbi punkti
J: (vaata kaart) on 066°.

Kaardilt saame:

Laeva koht kell 09.00 — 58°21’N;
F. 8.

0°20’E.
(Jargneb.)

Lati kaitselaevastiku kulaskaik Tallinna.

Leitnant V. Puurman.

13. augustil kell 8.30 joudis Tallinna reidile
Lati kaitselaevastik, et mitteametlikult kiilas-
tada Eestit. Lipulaeval Virsaitis’el asus Lati
Merejoudude Juhataja merevie-kapten T.
Spade. Lipulaevale jargnesid kiilvees traale-
rid Imanta ja Viesturs ning allveelaevad Spi-
dola ja Ronis- Laevadega oli ka kaasas laevas-
tiku jaht Awuzeklis, mis oma joul viljus Liibavist
— laevastiku baasist paar pideva enne laevas-
tikku.

Reidile s6itis vastu mootorpaadil Lati
kaitsevieline esindaja Eestis ja tervitus- ning
ihtlasi sideohvitser, kes juhatas laevad sada-
masse. Sadamasse joudmisel mingis orkester
Virsaitis’el Eesti hiimni ja kohe pirast seda
Lati hiimni. Laevu tervitati sadama sillale
kogunenud suure hulga rahva poolt miitside ja
rattide viibetega.

Samal péeval olid visiidid Lati Merejoudude
Juhatajalt Léati saadikule, meie Merejoudude

Juhatajale, Kaitseministrile, Kaitsevigede
Ulemjuhatajale ja Véilisministrile. Kell 11.00
pani ta laevade komandoride saatel parja kait-
sevide kalmistul Vabadussojas langenuile. Kell
13.30 oli eine Kaitseministrilt. Ohtu oli ohvit-
seridele ja meeskonnale vaba. Seda aega kasu-
tati linnaga tutvumiseks.

14. augustil hommikul kaisid Virsaitis’el
visiitidega meie Merejoudude Juhataja, Vilis-
ministri k. t., Lati saadik ja Merelaevastiku
Divisjoni Ulem. Kell 14.00 oli intiimeine meie
kaitselaevades: suurtiikilaeval Laine, torpeedo-
paadil Sulev ja miinipanijal Ristna’l. Vesteldi
viga lobusas tujus kuni kella 17. Raagiti ja
meenutati ihisoppuste aegu Muhu vidinas, mis
jaanud koigile meele. See oli olnud ka viimne
koosviibimine, kus loodi viga palju sdprust.
Laevadelt lahkutigi selles lootuses, et jille
kohata teineteist siddraseil tihisoppusil, kui oli
see 1931, aastal.

Ohtul oli korraldatud allohvitserele ja mad-
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ruseile tantsuohtu ,,Sodurite Kodus*, mis kestis
hilise hommikuni.

Kodanikele oli laevade vaatamine lubatud
14. ja 15. augustil kella 14 ja 16 vahel. Kiilas-
tajaid oli viga palju.

15. augustil kell 21.00 oli vastuvott Lati
saadiku juures. Sinna olid kutsutud koik Lati
ja Eesti mereviie-ohvitserid. Kiilaliste hulgas
oli ndha Kaitseministrit, Valisministrit ja teisi
korgemaid kaitseviielasi mere- ja maaviest.

16. augustil parast lounat oli Liti laevades
kella-viie-tee. Laevad olid kaetud tentidega ja
dekoreeritud lippudega. Tantsiti Virsaitis’e de-
kil ning kiideti viiga tantsupdrandat. Tujukiil-

lases tantsus ei mirgatudki, kuidas oli ldinud
aeg ja kell niitas iile 20.00. Et veel samal ohtul
oli ette ndhtud laevastiku lahkumine Tallin-
nast, siis paljud jaidki sadamasse kiilalisi dra
saatma. Vesteldi kail ja laevades asujate vahel
ja vaadeldi, kuidas kiired kded koristasid lae-
vade dekoratsioone, et klaarida merele. Varsti
antigi korraldused laevade lahkumiseks. Kell
oli 21.00. Otsad anti lahti ja samal momendil
alustati Virsaitis’el Eesti hiimni. Sadama sil-
lale oli kogunenud viga palju rahvast. Parast
Eesti hiimni méangiti Lati hiimni ... niiiid paa-
sis valla ka rahva suu, ning lehvitades miitse ja
riatte hoisati liitlasile jarele ,,Elagu Lati!...
Elagu Lati sojalaevastik!“. ..

Léti kaitselaevastik Tallinna sadamas 13.—16. augustil s. a.

Merekaitseliidu aastategevuse Uulevaade.

Kapten-leitnant R. Gildeman.

Aasta on moodas sellest, kui meil pandi alus
mereiihikuile kaitseliidus, seepérast ei ole iile-
liigne teha liihike iilevaade tehtud to6st ja vaa-
delda selle organisatsiooni tekkimist ldhemalt.

Merekaitseliidu ehk mereiihikute asutamise
mote oli juba ammugi kone all kui kaitseliidu
ja merejoudude ringkondades nii ka nende
kodanikkude keskel, kes teostasid Vabadussdjas
merekaitset tegelikult.

Merejoudude staap vottis talviste ohvitse-
ride loengute seeriasse ka merekaitseliidu kiisi-
muse, kus vastava loenguga esines leitnant
R. Kokk, kes oli uurinud pohjalikumalt mere-
kaitseliidule vastavate organisatsioonide tege-
vust Maailmasojas ja kaalunud samasuguse
organisatsiooni loomise voimalusi ka Eestis
meie olude kohaselt.

Selles asjas oli siis hiljem ldbirdakimisi ja
noupidamisi kaitseliidu ja merejoudude staapi-
des, kus see kiisimus hiljem otsustati Ioplikult
jaatavalt. Sellele jargnes tegelikult ka organi-
seerimistoo.

Kaitseliidu mereiihikute pédliku kohused
vottis endale res. vanem-leitnant J. Klaar —
s. l. Lembit’'u komandor Vabadussojas; Tallinna
malevas asus sellel alal energiliselt toole res.
vanem-leitnant E. A vik — praegune Veeteede
Valitsuse direktor; Harju malevas res. kapten-
major T. Kraus — m. r. Vambola’ komandor
Vabadussojas.

Koos merejoudude staabiga tootati vilja
esialgsed Oppekavad ja ajutised koosseisud ning
hiljem saadeti need kaitseliidu padstaabist iihes
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vastavate juhtnooridega malevatesse, mereiihi-
kute organiseerimiseks kohtadel.

Moodunud aasta suvel kaitselaevastik, kor-
raldades oma o&ppusi Viru rannas, voimaldas
ka kaitseliitlasil neist osa votta, et kodanikes
aratada selle ala vastu huvi.

Organiseerimistoo edenes, ehkki aeglaselt,
kuid erilist hoogu vottis hilissiigisel, millal
rannaelanikel oli rohkem vaba aega. Peaaegu
igas mereddrses malevas organiseerimistoodega
oli tehtud algust, kuid kohtadel tunti puudust
kutselisest merevie-ohvitserist, kes juhataks ja
korraldaks organiseerimistoid.

Siigisel parast kaitselaevastiku iimberkor-
raldamisele asumist vabanes o0sa merevie-
ohvitsere ajutiselt kohtadelt.

Novembris lakitati kaitseliidu péaastaabi
juure endise miiniristleja Vambola komandor
kapten-leitnant R. Gildeman merekaitse-
liidu organiseerimistoode korraldamiseks.

Detsembri-jaanuari kuude jooksul soideti
labi Narva, Viru, L&dine, Pirnu, Pirnumaa,
Harju ja hiljem Saaremaa malevate tahtsamad
rannapunktid. Kohtadel tehti selgitustood ja
anti juhtnoore, tommati kaasa asjasthuvitatud
islil«iuid ja organisatsioone, kes teotsenud mere
alal.

Piadlikute kaadrit aitasid tunduvalt téien-
dada vilunud meremehed kaubalaevastiku juht-
konnast, niisama jahtklubide liikmed (P#rnu,
Kuresaare) ja reserv-merevielased. Samal ajal
registreeriti sobivamaid ujuvabinousid — era-
mootorpaate mereiihikute koosseisu.

Jatkates organiseerimistoid talvel, korral-
dati iihtlasi loenguid ja lendkursusi erialadel,
juba organiseeritud iihikuis. Instruktoriteks
kursustel olid merevie-ohvitserid.
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All: Merekaitseliidu Pédrnu divisjoni pdélikud laeva-
juhtimise Gppustel traaleril Olev.

AR

6. mail s. a. kaitseliidu paastaap korraldas
mereiihikute paélikute informatsioonilise koos-
oleku, et tehtud toost iilevaadet saada ja koos-
tada edaspidine tookava.

Koosolekul pédlikute aruandeist selgus, et

organiseerimistoo kohtadel
viidud peaaegu lopule.

Kevadel juba aegsasti k-l. pddstaap asus
Suvise praktilise kava koostamisele. Puudusid
esialgu vajalised Gppe- ja ujuvabinoud. Mere-
Joudude staap seda arvesse vottes koostas
kaitselaevastiku kava vdimalikult niisuguse,
mis voimaldas erialade Oppustest osa votta ka
merekaitseliitlasil.

6. juunist — 2. juulini s. a. korraldati esma-
kordselt k-l. mereiihikuile praktilised ihiséppu-
sed Harju, Laéne, Pdrnu, Pdrnumaa, Saaremaa
Ja Viru malevais, hiljem ka Narva malevas.
Suuremad iihikud asuvad Tallinnas, Paldiskis,
Haapsalus, Parnus, Kuresaares ja Loksal.

Oppusi korraldati pddmiselt traalereil Ka-
lev, Olev ja s. 1. Mardus’el, hiljem vdtsid dppu-
sist osa m. p." Suurop, Ristna ja s.l. Laine.
Oppuste iildjuhiks kaitseliidu malevais oli
lfapten-leitn. Gildeman, kuna laevadel Gppusi
Juhtisid laevade komandorid.

talve jooksul on

e

Uleval: Merekaitseliidu oppuste
juhid. Vasakult: ir. Kalev’i ko-
mandor leitn. V. Puurman; fir.
Olev’i komandor leitn. V. Kirotar;
s/l Mardus’e komandori abi leitn.
A. Vassiljev; oppuste iildjuht
kapt.-leitn. R. Gildeman; s|I. Mar-
dus’e komandorvan. leitn. N.Valge.

i

Merekaitseliitlasi tutvustati miinidega, kor-
raldati miinide veeskmist ja traalimist, tehti
Iohketoid maal ja merel, peeti sideharjutusi
kalda-, sidepostide ja laevade vahel lippude ja
semafori abil.

Paadi pailikuile ja abidele voimaldati ise-
seisvalt laevu juhtida ja teha manéovriharju-
tusi. .

Tallinna malev, kus suurim merekaitseliidu
iihik, korraldas oOppusi eraldi aegadel ja ise-
seisvalt.

Praktiliste iihisoppuste Iopul rivistusid
mereiihikute meeskonnad, ja iildjuhi poolt tehti
liihike kokkuvote ja hinnang oppetoost.

Kokkuvottes laksid esmakordselt korralda-
tud merekaitseliidu tihisoppused koigiti korda.
Osavotjaid organiseeritud iihikuist oli 75%,
neist vormi riietatud 50%, erialalist ettevalmis-
tust saanuid 75% ja riviline viljandgemine
keskmiselt hai.

Uldiselt peab mérkima ja alla kriipsutama
seda haad tahet ja kohusetunnet, mida ilmuta-
sid kodanikud — merekaitseliitlased oppetoos.

Siigisel septembri-oktoobri kuude jooksul
korraldatakse tdhtsamaile mereiihikuile iihis-
oppused erikava kohaselt, millest votavad osa
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eramootorpaadid ja muud ujuvabinoud, mis
registreeritud k-1. koosseisus.

Kaitseliidu paidstaabi poolt on vilja toota-
tud ja iildiselt hddks kiidetud k-1. ujuvabinoude
ahtrilipp, mis on sarnane Kkaitselaevastiku
ahtrilipuga, kuid erinev k-l. embleemiga. Sa-
muti on hidkskiidetud vastavad ametvimplid.

Lippude kavad on kinnitatud Vabariigi Valit-
suse poolt.

Jilgides kaitseliidu mereiihikute arenemist,
hoogsat tegevust ja edu toos, voib olla kindel,
et ajajooksul kujuneb neist vilja voimas
abiorganisatsioon meie merejoududele, mere-
ja rannakaitsel.

Purijahtide (-paatide) rahvusvahelised
vOidusdidu madarused.”)

M. Piigert.

Teeandmine kursimédrkide ja teel
olevate takistuste juures.

§ 31.

,Kaks jahti katavad teineteist sits, kui mole-
mad neist soidavad wmbes iht ja sama kurssi,
kwid iiks on oma klitverpoomi otsaga (voi voor-
tadviga, kur klitverpoomi ei ole) eelpool teise
jahi poomi otsa (kui see ulatub iile jahi ahtri)
v0i jahi ahtrit, arvates molemate jahi kurst
suunast.

Kui kaks jahti katavad teineteist ajal, millal
molemad on kursimdrgist voir takistusest moo-
dumas, noutavast kiiljest, ilma vindamata, siis
vilimine jaht peab sisemisele jahile teed andma,
kui viimane ei saa mdargist voi - takistusest
mooda ilma, et seda er puudutaks, sellele vaata-
mata, kas vilimine jaht on tuule pédil- voi all-
pool kiiljel ja kui jahid ei ole teineteisest vabad
mérgi voi takistuse juure joudmisel. Mooduja
jaht ei ole digustatud piitidma teist katta ja sel
viisil eesoleva jahi ja mirgi voi takistuse vahelt
libi. soita piididma pirast seda, kui eesolev jaht
on joudnud mdrgi voi takistuseni, v61 nendest
moodumiseks on oma kursi muutnud voi teos-
tab simbersoitu. Kiigus olev ujuvabinou (iihes
arvatud ka moni teine voiduséidust osavotia
jaht), millele kones-olev jaht peab teed andma,
loetakse takistuseks selle ja § 32. mddruse ko-
haselt.

§ 31. on eesoigustatud § 30. ees winult siis,
fowi vélimiselt jahilt noutakse, et ta sisemisele
jahile annaks teed, kui viimane 6igeaegselt on
katnud vilimist mérgist vo1 takistusest moodu-
misel. Koiges muus osas jadb maksma § 30.

Niditeks eesolev jaht v6ib ainult siis iimber
mdrgi voi takistuse péorata, kui ta jiib enda
jarelolevast jahist vabaks, niisama kui ta peaks
seda tegema vabas vees soites, kus ei ole mirk:
ega takistust.

Igasuguse protesti puhul, mis sisse antud
selle prg. alusel, lasub kohus téestada sellel

*) Vaata Merendus nr. 2 ja 3.

jahil, et ta oigeaegselt on katnud teist jahti, mis
algul oli teisest jirel.

Nagu maéaruste tekstist ndha, kidsitab see
kursimérkidest ja takistustest ringiséitmist voi
moodumist. Voib kiisida: mis on siis kursimirk
ja mis on takistus? Esimese kohta annab sele-
tust § 34, kus on o6eldud: kursimirkideks loe-
takse koik mérgid (ainult nende veepéddlne osa),
mis on voidusdidu programmis tdhendatud ja
kui eelmine mérk — kui see iildse olemas — on
ringi so6idetud voi temast programmi kohaselt
moddutud ; teisel puhul tuleb seda marki lugeda
takistuseks. Tdhendab, kui programmis on an-
tud, et mooduda tuleb jargemooda mirkidest
A, B ja C, siis kui on moéodutud margist ,, A%,
loetakse kursimirgiks ,,B“, mitte aga ,,C“. Vii-
mane muutub kursimirgiks ainult siis, kui on
,,B“-st mooda mindud voi ringi soéidetud nagu
programm nouab seda, seni on ,,C“ takistus.
Mis on takistus soiduteel, seda nideme nende
samade paragrahvide 31. ja 32. tekstist, kust
selgub, et takistuseks voib olla kallas, madalik
voi moni méark voi soiduk soiduteel ja isegi ka
moni voidusoidust osavotja jaht, kui viimased
(soidukid, jaht) evivad teesaamise oiguse.

§ 31. kasitelemisel peab meeles pidama péé-
miselt jargmisi asjaolusid: 1) seda maidrust
saab tarvitada ainult sama v6i peaaegu sama
kurssi soitvate jahtide juures ja ainult prii-
tuulega soites. 2) § 31. késiteleb juhtumeid, kus
kursimérgist voi takistusest moodasoéit on voi-
malik ilma vindamata. 3) § 31. kisiteleb kursi-
mirke ja takistusi tihesuguselt. 4) § 31. kisita-
misel peab teeandja oma algatusel teed andma.
5) jahid peavad iiksteist katma mérgist voi
takistusest moodumisel. 6) § 31. saab kisitada
ainult siis, kui mérgi voi takistuse poolne jaht
el saa vabalt méargist voi takistusest mooda.

Nii joonisel nr, 15 B ja B: peavad teed
andma, vaatamata sellele, kas A ja A: on all-
tuule voi paaltuule jaht, sest A ja A: katavad,
soidavad sama kurssi ega saa maéargist mooda
ilma, et seda ei puudutaks. Joonisel nr. 16 B ei
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ole kohustatud teed andma, sest A saab vabalt
mérgist mooda. Joonisel nr. 17 A ei pea samuti
teed andma, sest jahid ei soida samal kursil, mis-
parast on maksev § 30 f, mille jargi A-l kui

paremale halsile, et mirgi ja B vahelt ldbi
soita. Juhtumil, kui B siis peaks olema seetottu
sunnitud kurssi muutma, voi kokkuporge siin-
dis, tuleb A diskvalitseerida — tema oleks pi-
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paremal halsil soitjal on teesaamise 6igus. Joo-
nisel nr. 18 A ei vdoi nduda endale teed, sest ei
ole samal kursil, mis B-gi ega saa ilma vinda-
mata mérgist mooda. Joonisel nr. 19 A soitis
vasakul halsil margi juure, kus B voori ees liks

danud B tagant labi soitma, sest joudis méargi
juure teissuguse kursiga kui vilimine jaht B.

Edasi on selles paragrahvis noue, et jarele-
joudev jaht ei tohi katsuda eelolijat katta, et
selle 1dbi tee digust evida siis, kui eelolija on
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joudnud juba mérgini voi on margist voi takis-
tusest moodumist alustanud voi on muutnud
selleks oma kurssi.

Selle osa méiidruse tditmisel on tekkinud
viaga palju arusaamatusi ja vaidlusi, sest iiks
pool iitleb, et kattis teist enne kui see joudis
maéargini, voi hakkas kurssi muutma, teine kin-
nitab vastupidist, sest tegelikus elus on ka
raske seda momenti dra méadrata. Seepiarast on
ka § 31. viimases ldikes deldud, et protesti pu-
hul on jiareltuleva jahi kohus toestada, et kat-
mine siindis oigeaegselt.

Joonisel nr. 20 B on joudnud juba méirgini,
misparast A ei tohi piitida katta ja méargi ning
B vahele soita, muidugi siis, kui ta ei saa siilt
vabalt 1dbi. Joonisel nr. 21 B on muutnud oma
kursi juba mérgist moodumiseks ega ole kohus-

nisel nr. 23-b, teed anda. On aga kokkuporget
karta A ja C vahel (vaata joon. 23-¢), siis kui
A, kes on kohustatud C-le kui paremal halsil
soitjale teed andma, poordub paremale, peab B
ruumi andma, sest C on A-le takistuseks.

Raskemaks muutub ruumiandmine iiksteiseie
siis, kui méargi juures on korraga rohkem arv
jahte, nagu joon. nr. 24 ndidatud. Siin peaks B
ruumi andma A-le, C peaks ruumi andma B-le
ja D ruumi andma C-le. Tegelikult kujuneks asi
nii, et kui jahid koik on histi iiksteise ldheduses,
peaks ruumiandmisega algama C. Viimane aga
ei saa lle koikide jahtide ndha, kas margipool-
sel on ruumi tarvis voi mitte. Seepérast ei ole
niisugusel juhtumil ruumitarvitaja poolt sugugi
iilearune, kui mérgipoolne naabrile hiiiiab, et
see annaks teistele edasi ruumitarviduse.

!

¢

\\
v &S Y n h
// / N\

" joon. 23%

T E@
§ <3
Lo c Q ¢
//’§Z> G e Q D
/’ .
/ ot
i joon. 3% joon..24

tatud teed andma A-le, kui see peaks enne, kui
B mairgini jouab, katma viimast.

§ 31. teise 16ike viimane osa iitleb, et takis-
tuseks tuleb lugeda ka soidus olev jaht, kui see
teed ei anna. Nii joonisel nr. 22 on karta jah-
tide A ja B kokkupdrget. Et A on tihttuules,
on tal teesaamise digus; B peab teed andma. Et
jahi B poordumine paremale ei hoiaks ikkagi
dra kokkuporget, peab ta vasakule muutma
kursi, kusjuures C peab talle ruumi andma,
sest B tarvis on A kiesoleval juhtumil takistus
ja C on vilispoolne jaht.

Joonisel nr. 23-a ndidatud juhtumi puhul
tekib kiisimus: kellel on teesaamise digus ja
kuidas teised peavad talitama? Siin ndeme
koigepédlt, et A ja B on samal kursil priituu-
les, katavad, seega B peaks ruumi andma A-le.
C aga on kiill teisel kursil, kuid paremal halsil,
seega on tal teesaamise Gigus, millega on B-le
takistuseks, tdhendab, A peab B-le teed andma,
kui B poordub vasakule poole, et C-le, nagu joo-

Juhtumil aga, kui ei saa kokkuporke puhul
kindlaks teha siitidlast, tuleks koik jahid oigeks
moista.

Kui takistuseks on aga kallas voi madalik,
siis tekib raskusi maé&dramisel, missugusest
momendist voi punktist alates on veesiigavus
selline, et on hadaohtlik soitjaile.

Seepidrast on Y.R.A. Yacht Racing Associa-
tion Inglismaal asunud sellele seisukohale,
et piaaltuule ldbikdiku, mooduva jahi
ja kalda voi madaliku vahelt, voib kasutada
oma riisikol, alltuule labikidigu
tarvitamine aga on 6igustatud.

Nii joonisel nr. 25 B voidakse diskvalitsee-
rida, kui ta soidab A ja kalda vahele ajal, kui
A arvas, et ta ise ei voi kaldale ligemale minna
ja kokkuporge juhtus. Kui B: katab A. juba
kesk sbiduteed, siis A; voib luhvata, kuid ei tohi
seda teha nii, et B: satuks madalikule, sest
madala veega algab takistus ja katmine algas
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enne selleni joudmist. Moodub aga mooduja
alltuule poolt kiiljest nagu Bs; seda teeb, siis
peab A; ruumi andma.

§ 31. on eesoigustatud § 30. ees ainult nii-
palju, kuipalju vilispoolsel jahil on tarvis ruumi
anda margipoolsele jahile.

Edasi nouab § 31, et margist voi takistusest
ringi soites on eespool olev jaht o6igustatud

ainult siis vindama, kui ta jareltulevast jaab
sel puhul vabaks.

Joonisel nr. 26 niidatud puhul, kui B s6i-
daks edasi endist kurssi, kuna A: hakkaks méir-
gile ligemale hoiduma, siis B, joudes kohale Bj,
kus oleks paras koht vindamiseks, et moéoduda
mérgi voorist, vindaks, kuid nii ligidal A,, et
siinniks kokkuporge, siis B tuleks siilidlaseks
tunnistada. (Jirgneb.)

Abimehhanismide remondist.

Vanem-leitnant ins. meh. G. Kull.

Paamasina korval meie teenistuses olevail
abimehhanismel on sama vastutusrikas t66 teha
kui paamasinalgi. Selgitused ja viited seks on
siin vahest iileliigsed. Sellest vilja minnes tu-
leks nimetatud abimehhanismide korrashoiule
ja remondile poorata ka enam tdhelepanu kui
seda tehakse tavaliselt.

Voimalust mooda peaks koik abimehhanis-
mid vihemalt kord aastas, nii-6elda, timber kor-
jama — s. t. lahti votma jédrelevaatuseks, et
selgitada mehhanismi seisukorda, ja selle jargi
korvaldama vihemaid kulumisi, kriimustusi,
sissestomisi jne., mis tekkinud aastate toota-
mise tagajirjel. Sddrane korrashoid ehk re-
mont oma joul hoiab mehhanismi toovoimelisena
pikemat aega, teiste sonadega: pikendab too
aega iihest kapitaalremondist teiseni ja sageli
mitmekordselt. Viimane asjaolu on aga majan-
duslikult kaaluva tdhendusega. Voiks kiillalt
tuua niiteid, kus mehhanismid on jéetud hoole-
tusse ja tootamisel ei taga meresdidul enam
mingit julgeolekut. Kuid on siiski voimalik
neid asjatundliku liihiajalise remondiga oma
joul tuua seisukorda, milles nad tootavad iiles
litlemata jdrgnevail otstel kuni kodusadamani.

Tehes oma joul aeg-ajalisi remonte, kasu-
tame dra mehhanismi tootavad osad viimse voi-
maluseni, sest kogu aeg korvaldame iihes voi
teises kohas pohjused, mis voiksid mehhanismi
mone iiksiku osa tootamist halvata. Teatud aja-
vahemiku jédrele jouame seisukorrani, kus meh-
hanismi koik tootavad osad on taielikult kasu-
tatud, ning siis on oOige aeg kapitaalremon-
diks. Koik tootavad pinnad tuleb uuendada.
Tuleb vanast mehhanism’st teha uus, mis pa-
rem kui vana, sest on voimalus teha konstrukt-
sioonis vidheseid, kuid olulisi muutusi, mida
nouab tegelik elu, millest tootamisel tarvidus.
Meil on voimalik mehhanismi tdiendada uudis-
konstruktsioonidega, mis hiljem on tarvitusele
voetud kui sissesead ehitatud.

Normaalselt on abimehhanisme paaris-
komplektidena, voi on ldbi viidud voimalus iiht
mehhanismi teisega asendada. Nii siis, meil on
voimalus ka kidigul mehhanismide remondiga
tegelda.

Niiiid, kui avaneb voimalus aja mottes, mui-
dugi ka majanduslikult, tuleb mehhanismile
anda kapitaalremont. Moistagi, kui mehhanis-
mil pole asendajat véi viimane on samuti ,,vélja
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tootanud“, tuleb neile anda kapitaalremont,
vaatamata et laeva seismapanek prahi mottes
ei ole vahest otstarbekohane. Vastasel korral
voivad ette tulla ka mehhanismi purunemine ja
viimasega seotud suuremad kulud, mdonesugu-
seil juhtumeil aga ka laeva seismajadmine kas
voi ulgumerel.

Remondi puhul loen oma kohuseks veel kord
kinnitada, et ,,oma silm on kuningas®. Remondi
ajal tuleb kogu aeg to66d kontrollida ja seda
osade kaupa vastu votta, et viltida péarastisi
arusaamatusi. Nimelt, voib ju iiht ja sama tood
teha mitmesuguse tépsusega. Tiikitoona vilja
antud remondi puhul t66line on harilikult huvi-
tatud sellest, et oma tooga toime tulla véimali-
kult véhema vaevaga ja lilhema aja jooksul.
See aga mojub tugevasti t66 haddusele. Meist-
rid ja tehaste administratsioon pole samuti
eriti huvitatud tookvaliteedist, sest tugev voist-
lus on 166nud toohinnad nii-kui-nii alla. P&aa-
rohk pannakse t60 vilimusele ja et saaks meh-
hanismi proovi dra anda. T66 vastupidavuse ja
tapsuse vastutust ei taheta tdnapieval anda —
see on jallegi tingitud hinnast.

Oma joul peab aastas vdhemalt kord koik
mehhanismid jarelevaatuseks lahti votma. Seda
tuleks teha iihekaupa, et voimaldada enam t66-
joudu koondada, lahtivotmisel ilmsikstulnud
defektide voi vigastuste korvaldamiseks.

Selle jarele, kui pikk aeg on kasutada remon-
diks, voi missuguse mehhanismi juures on t66-
tamisel tahele pandud viddrndhtused, tuleb re-
mondiga teha algust.

Piitian siin anda liihikese iilevaate oma joul
tehtavast kui ka kapitaalremondist. Selgitanud
vead, piiiian neid analiiseerida, et teoreetiliselt
aidata kergendada pérastist t66d. On ju vana
tode, et praktika peab késikides kdima teooriaga,
et saavutada maksimum tagajirgi. Selleks, et
eelpool oeldud ellu viia, on tarviline, et t66d
peab juhtima isik, kes valdab teooriat. Mitte
nii nagu see tuleb pahatihti ette meil, kus t66
antakse toolisele kitte ja see oma algatusel peab
koigega toime saama. Kiisitakse, milleks on siis
tookodades meistrid? Vastan sellele vaid: re-
montmeistrid on ka remonttéodest teadlikud,
kahjuks neid on aga meil viga vihe.

Koiki mehhanismide eritiilipe siin ei saa
ldbi vaadata, peatun vaid pohitiitipidel. Algame
lihtsemaist. Vaatleme aurupumba remonti.
See voib olla mniih#sti 8li-, toite-, tulikahju- kui
ka péadstepump. Kere konstruktsioonis voivad
olla erinevused. P#dosad aga sisuliselt on ju
neil koik tlihesugused. Midagi lahti votmata
nieb vaid kolvi- ja siibrivarte seisukorda ja
sedagi mitte tédielikult. Nieb varte tootava
pinna seisukorda, muidugi osas vilispool tihen-
duspukse. Teatud kogemusil saab iildpildi sel-

lestki, kuid voib ka eksida. Koige suurem vélja-
tootamine voi kulumine on varre keskmises
osas, suurem kraad aga tekib tootava pinna
kolvipoolses otsas, s. o. puksis.

Kolvivarre tootav pind rikutakse jargmis-
test asjaoludest: roostetamine tihen-
duskarpide kohal, kulumine t66-
tamisel; kulumine viltu sissel6o-
dud pohipukside/ tagajirjel voi
viltu pingutatud vajutispukside
tottu, tihenduse voi puksi sisse-
soomise

00 > _t6ttu ja “lopuks [vigase
gilindriliing ' voi "koveral”varre
t o't tu

Igaiiks neist pohjusist jatab tédiesti isesugu-
sed jiljed. Neid ligemalt tundma oppides ker-
gendamegi tunduvalt parastist tood. Rooste-
tamise tagajiarjel tekivad kolvivarre pinnale
algul vaid mustad laigud, mis aja jooksul muu-
tuvad siligavamaks ja muudavad l6puks kolvi-
varre pinna tootamiseks kolbmatuks. Need
roostearmid asetuvad rongana iimber varre ja
piki vart vastavad tihenduse pikkusele. Rooste-
armid on sedavord iseloomulised, et neid tun-
neb kohe,

Normaalne kulumine — on vihe-
nemine labimo6odus. Varre keskmises osas on
harilikult kulumine suurem, kuid iihtlasem,
tasasem, sest otsele ldhemal on varrel piki soo-
ned sees. Need on tekkinud auru ldbilaskest,
lohisemisest surnud punktide ldiheduses, kus
kolvi liikumiskiirus vidhem, s. t. kus kolvivars
piisib pikemat aega.

Viltu sissel6dodud voi viltu pin-
gutatud puksi juures kolvivarre kulumine
ei ole iihtlane, vaid on kahel vastaspoolel suu-
rem, teiste sonadega: varre timmargune pdik-
16ige muutub elliptiliseks. See kulumine ei ole
vaga suur, sest harilikult pukside materjal va-
litakse pehmem kui kolvivarrel.

Kui puks1d on liig tihedad, so6ob
kolvivars sisse. Kolvivarre temperatuur hoo-
rumise tagajirjel touseb sedavord (sinise virvi
ilmumiseni), et puksi kristalliline materjal
kaotab oma sitkuse ja moned tiikikesed sellest
kleepuvad varre kiilge. Edaspidisel tootamisel
niisugune vars raspeldab puksi nii, et suits
taga. Siis kindlasti mérgatakse vigastust. Sa-
masugune nihtus tuleb esile ka liialt pinguta-
tud puksi juures, kus tihendusaine sodbub
varde.

Viimasel puhul, kui tihendus liig
kovasti pingutatud, tootab pump vii-
kesel kidigul mitte sujuvalt, vaid hiipetega, mis
paistab otsekohe silma ja juhib voimalikele
tagajargedele tdhelepanu.

Lopuks, kui on méargata, et kolvivars tootab
ainult iihel poolel ja teine — vastaspoolt on
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ilus, siis on kindel, et viga on silindri-
I3inis.

Ule minnes niitid mehhanismi tdpsemale
Jjarelevaatusele, korvaldame jargmisena silindri
kaane. Tuleb téhelepanu poéorata silindri too-
tava pinna seisukorrale ja kolvi seisule silind-
ris. Esimesena paistab silma kraad silindri
tootavas pinnas. On kindel, et kolvivarrel ka
kraad p#dl. Kraad voib tekkida kahel pohju-
sel: piistpumpadel — kas viltuse silindriliini
tottu voi kovera kolvivarre tottu. Horisontaal-
sete silindrite juures tekib kraad loomuliku
kulumise tottu, kuid ainult alumisel kiiljel.

Vabastanud kolvivarre kiiljest siibri-liiguta-
jad iilekandekangid, on meil véimalik kolvivart
keerata. Paneme kolvi
Teeme mirgi silindriseinale ja jilgime selle
margi kohal ohuvahet kolviserva ja silindri-
seina vahel — kolvi keeramisel. Kui see ohu-
vahe muutub, on kolvivars kover. Sel korral
voib silindris tekkinud kraad olla tingitud ka
viimasest.

Kui ohuvahe ei muutu, on kolvivars dige ja
kraad on tekkinud kindlasti silindri tootava
pinna viltusest seisust.

See on kergesti usutav, kui silindrid on
tihendatud omavahel treitud kolonnidega. Kuid
praktika niditab viga sagedasti, et selliseid asju
tuleb ette ka iihest tiikist valatud silindritega.

Siin on viga tulnud lihtselt mitte tdpsest
iilesseadmisest treipingile, palju harvem aga
silindri ebaiihtlasest materjalist. Samuti voib
siin pohjuseks olla liialt nork treimis- voi puu-
rimisvoll, mis paindub allapoole ldbi, eriti kui
sellele toetatakse kiega, et tera ei poriseks.

Veel suuremat tdhelepanu tuleb poorata
defektide uurimisele alumiste s. t. tootavate
silindrite juures. P#ilegi enamikul piistpumpa-
del on tootav silinder alumisest otsast umbne,
— on vaid korgi avaus. Alumises, s. t. tootavas,
silindris tootingimused on aga vorratult pare-
mad kui aurusilindris, mistottu ka defekti
palju vahem.

Teistest pumba osadest, kus keerulisemad
defektid voivad ette tulla, on wveel siibrikarp.
Siibri iilekande-kangide juures on lihtne kulu-
mine ja pukside viljatootamine. Neile pidseb
igalt poolt juure, on vihemad osad kergesti
remonteeritavad. Liihidalt v6ib o6elda, et iim-
marguste siibrite juures on siibrit ja siibrikarpi
kergem korras hoida. Siin puuduvad suuremad
iiheltpoolt aurusurve all olevad pinnad, mis-
tottu ka pindade #ratootamine palju vahem.
Eriti histi hoidub siibrikarbi tootav pind, kui
siibril olevate tihendusrongaste materjal on
pehmem.

Enam tegemist on lamedate siibrite juures.
Viikestel pumpadel tuleb siin vaadata jarele

lilemisse seisakusse. .

kaks pinda, suurtel aga mneli: siibri ja karbi
peegelpinnad ja siibri kompensaatori ning selle
vastaspool tootavad pinnad.

Koigi nende pindade korralikkus on viga
suure tdhtsusega. Nende pindade korralikku-
sest oleneb pumba korralik tootamine, voime
ja siibri iilekande-kangide — iihenduste kulu-
mine.

On ette tulnud juhtumeid, kus kompensaa-
tori labilaske tagajarjel siiber auru survega
sulgus nii kovasti kinni, et siibri iilekande-
kangid vadnas koveraks, ja need tuli asendada
uutega.

*

Algame niilid perioodilise remon-
diga. Aeg on piiratud, toojoud on piiratud.
Terve t66 tuleb teha laeva-oludes. Moiste laeva-
oludes on muidugi viga laialdane, mones laevas
on tookoja sissesead niisugune, et niisugust
sooviks enesele iga viike kaldal asuv remont-
tookoda. Votame aluseks meie olud. Vanemad,
enamuses vahemad laevad, omavad piile puur-
masina harva veel viikesed treipingid.

Oleme lahti kiskunud pumba, selgitanud
vead, asume toole. Aurusilindris on kraadid.
Need tuleb vilja Saaberdada, vastasel korral
voib kolb vastu liilies ennast vigastada voi
kolvivarre dra painutada. Varem oli aurujao-
tus kindlasti seatud nii, et kolb ei teinud tervet
kaiku. Kolvi rongas on vaba. Kui kolb on kaa-
nega, tuleb seda lihemale lasta. Kui kolb on
iihes tiikis, on see kindlasti viike, voib samuti
jatta. Ronga kirnimist, nagu seda tehakse
vahel, ei saa pidada otstarbekohaseks, vaid see
on enese petmine. Kolvi vars on &ige. Varrel
olev kraad tuleb peene lameda viiliga maha
viilida ja siis smirgelriidega puhastada. Tihen-
duspunktid voib jitta samuti, kui auruldbilask
too ajal ei olnud viaga suur. Kui on voimalus
kolvivart iile treida, on tingimata tarviline
puksid uuendada. Kui kolvivars on treitud ka
ennem juba, siis on pukside seinad kiillalt pak-
sud, et neid saaks puksida. Sellega saame tub-
listi kokkuhoidu toos, materjalis ja ajas. Sa-
muti tuleb pukside puksimist kasutada juhtu-
mil, millal selgub, et kolvivarrelt tuleb soliidne
laast maha votta ja kolvi koonuse pind jaiab
vaheseks. Siis tuleb treida kuni koonuseni,
seega jadb koonus jadmedamaks kui vars, ja
sisemine puks tuleb teha kahest poolest. Saara-
seid konstruktsioone tuleb ka otse tehastest.
Kolvivarre treimisel juhin tdhelepanu, et laast
olgu nii 6hukene, kui see vaid hdadatarviline, et
saada silindriline pind, iihesugune jimedus. Kui
jadb moni arm sisse, see ei tee veel viga, samuti
moni piki kriips. Treimisega vidheneb poik-
16ige, ja sellega vars vdib notkele jadda nor-
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gaks, kuna 14bim6odu vidhenemisega viheneb
poikloike inertsuse moment neljandas astmes.
Suuremail pumpadel on kolvivarred kahest
osast koos. Kokkupanekul peab erilist tidhele-
panu poorama sellele iihendusele ja eriti veel,
kui vahetiikk on kokkupandav. Vihemgi priigi,
mis satub vahele, mojub liinile, sest nimetatud
vahetiikk vorreldes varrepikkusega on dige
lithike.

Kui kolvivars on kover, tuleb selgitada, kui
suur on koverus. Tuleb treipingile panna kér-
nide vahele. Vihese viskamise juures voib sa-
muti edasi lasta tootada, kui tihendusest ei
olnud eriti suurt ldbilaskmist. Suurema viska-
mise juures tuleb treida voi isegi tagasi painu-
tada ja siis iile treida. Puksid tuleb kummalgi
korral uuendada.

Jarjekorras tuleb silindriliin 6igeks ajada.
Seda on voimalik teha pumba tiiiipide juures,
kus silindrid isekeskis iihendatud varrastega.
Varraste kinnitus alumise silindri kiilge on ha-
rilikult kindlam ja usaldusviidrsem, seepérast
peame oletama, et nad on paralleelsed alumisele
silindriliinile. Asetame kolvivarred iihes kolbi-
dega, kuid ilma rongasteta silindreisse. Tost-
nud kolvid iilemisse seisakusse, reguleerime
vaheseibidega (silindri kolmes kinnituskohas)
aurusilindri seisu nii, et 6huvahe kolvi servadel
oleks timberringi iihesuurune. Kuna kolviron-
gad voeti maha, siis igasugune takistus kolbide
iiles-alla liigutamisel tuleb tihendus —, Gige-
mini pohipukside ja alumise kolvi arvele.
Kolvivart keerates voime kolvi ohuvahe jarele
veenduda, kuivord dige on varreliin. Téhele-
pandud takistused korvaldanud, voib silindrid-
kolvid loplikult kokku korjata.

Niiiid vaatame aurujaotuse osa. Viikestel
pumpadel on viaga sagedasti tarvitusel timmar-
gused siibrid, malmkerega ja malmist umbsete
(lukuta) rongastega. Viimasel ajal niisugused
siibrid asendatakse rongasteta terassiibritega.
Reibitud siibrikarbis, kus tootav pind téiesti
silindriline, tootab selline iihes tiikis terassiiber
kauemini kui vana tiilipi. Pohjuseks on selles
terassiibri digem ja suurem juhtiv pind. Vii-
keste siibrite viga seisab p#dasjalikult selles,
et neid on voimalik vildakalt kokku korjata, ja
selle tagajirjel on tugev kulumine paratamatu.

Kahe siibriga aurujaotuse juures on silind-
riline siiber harilikult iihes tiikis, seega tootav
pind 6ige ja kulumine nende juures vordlemisi
vidike. Kulumine on siin ainult siibri omakaa-
lust ja tihendusrongaist, mingisuguseid kiilg-
joude siin ei ole. Kui siibrikarbi tostaval pin-
nal leidub viike kraad, tuleb see vilja Saaber-
dada. On aga siibrikarp kulunud tugevasti
loperguseks, peab seda iile puurima, ja siis tuleb

siiber uuendada. Viimane on suurem too ja
kuulub kapitaalremondi hulka.

Lamedaile siibreile saame oma joul juba
enam abi anda. Siin ettetulevad kuluvad pin-
nad on sirged. Tootavate pindade kordaseadmi-
seks peab olema korralik rihtplaat. Olenevalt
siibrikarbi ehituselt kujuneb ka to6. Mone
pumba tiitibi juures on too ddrmiselt kergen-
datud, nimelt kui siibrikarp on Xkerest eraldi
raamina dravoetav. Neil on hidd juurepiis ja
peegelpind on kerest korgem, voib tootada iga-
suguses suuruses rihtplaatidega. Hoopis raskem
on peegelpinna Saaberdamine, kui see asub
karbi sees — madalamal. Otstarbekohaseim on
viimase konstruktsiooni korral kasutada eri-
mootudega rihtplaati. Erimootude all moiste-
takse siin maksimaalset suurust, mis mahub
tootavale pinnale eeldusega, et plaat igas suu-
nas saaks viahemalt iihe sentimeetri vorra lii-
kuda. Plaat peab kindlasti olema ribidega nagu
harilikult. Kui sellist ei ole, oleme sunnitud
labi ajama oma siibriga. See on hidatoo, kulu-
tab ja rikub siibrit ega anna ka o0iget peegel-

pinda. Praegusel ajal piiiitakse abimehha-
nisme voimalikult {ihtlustada, seega peaks
komplektide jaoks eririhtplaadid muretse-

tama. Peegelpinna Saaberdamisel siibri jérele
tuleb tingimata aeg-ajalt siibrit ennast jille
suure rihtplaadi jargi kontrollida. Viaga sage-
dasti on kompensatsioon 1dbi viidud erikarbi
ndol, mis siibri seljale juure Saaberdatud s. t.
kompensaator ei ole reguleeritav. Sel korral on
darmiselt tdhtis, et siibri modlemad tootavad
pinnad oleksid tdiesti paralleelsed. Niisuguste
pindade Saaberdamisel on kontroll-riistana
moeldav ainult mikromeeter. Taster ei saa tulla
jutu allagi. On niitid siibri pinnad korda sea-
tud, samuti kompensaatori peegelpind, tuleb
need kokku Saaberdada jargmiselt. Siiber ase-
tatakse rihtplaadile ja siibri selg kaetakse kerge
viarviga (indigo — rasva ja vidhese masina-
oliga). Kompensaatori karbi toetuspinnad tuleb
jarele Saaberdada, kuni siibri selg hakkab kom-
pensaatori peegelpinda iihtlaselt viarvima. Ohu-
vahe, mis tootamiseks tarviline, tekib Saabri
jalgede mahatootamisest.

Parast aurujaotuse osade kordaseadmist tu-
leb korraldada siibri liikumist teostatavad iile-
kanded ja vo6ib asuda nende kokkukorjamisele.

Klapikarbi kordaseadmisel ei tule ette eri-
lisi raskusi.

Lopuks tahaksin peatuda veel Saabril enesel.
Viaga sageli piirdutakse Saabri teritamisel vaid
smirgelseibiga. See on ekslik. Ka kiiamisel ei
saa korralikku Saabri tera. Tera tuleb viimis-
tella luisuga. Tera peab olema sile ja hammas-
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teta, ainult siis voime saada korraliku to6. Sa-
muti Saabri 16iketera kuju lamedail peab olema
otsast ainult norgalt kaares, kolmekandilistel
pikalt teravaks minema. Tera peab olema nii-
sugune, et loigates jadks voimalikult lame jalg.

Teadagi, Saaberdatud tasapind kujutab ene-
sest oiget lainelist pinda. Mida lamedam on
laine, seda parem on pind, seda korralikuma
saame varvi-pildi: peenelaigulise mustri (mitte
tipitud). Jargneb.

> Episoode allveelaevade tegevusest
Maailmasdjas.”)

Vanem-leitnant V. Vellig.

1) Justitia hukutamine.

Parimaks niiteks a-laeva torpeedorelva ka-
sutamisest konvoi vastu on kahtlemata UB 64
ja U 54 ataagid 32.000 tn. Justitia’le 19. ja 20.
juulil Iirimaa pohjarannikul, mille tagajarjeks
oli mainitud laeva hukkumine.

19. juulil kella 16.00 paigu silmas UB 64
destroierite ja a-laeva kiittide poolt tugevasti
kaitstud konvoid, mis ldhenes otse tema asu-
kohale NW kursiga. Konvoi koosnes umbes
tosinast aurikuist ja selle keskkohal, s. t. pare-
mini kaitstud kohal, asus suur kahe korstna ja
kolme mastiga aurik. A-laeva komandor pidas
tahendatud laeva end. Saksa Vaterland’iks, tege-
likult aga see oli taiesti uus Inglise aurik Jus-
titia. Otsekohe komandor otsustas nimet. laeva
atakeerida kaksik-kogupauguga.

Kell 16.30 avaneski esimene ataagi voima-
lus, kuid mitte voorist, vaid ahtrist ja selle tottu
iihe torpeedoga, kuna konvoi soitis sik-sak kurs-
sidega. Torpeedo tabas laeva vasakboordis,
tagapool paisilda. Kaugus oli 350 m. Muidugi
jargnes sellele otsekohe siigavuspommide rahe
— 35 pommi, mis aga a-laevale ei tekitanud
tosisemaid vigastusi.

Kell 17.20 ettevaatlikult otsides aurikut,
niagi ta seda stopatult iimbritsetud hulgast
destroiereist. Aurik ajas vilja tugevasti auru,
nihtavasti torpeedo tabe tagajarjel.

A-laev asus niiiid, liikudes allvee, jille au-
riku ette ja atakeeris seda kell 18.15 mole-
mate voori torpeedoga, kusjuures kaugus oli
2000 m. Mbolemad torpeedod tabasid jillegi
vasakboordis: iiks kesklaeva ja teine ahtri pool.
Ka niiiid Jargnes ataagile siigavuspommide rahe
— 23 pommi, kuid ndhtavasti jillegi need ei
siinnitanud a-laevale kahju. Kui umbes kell
19.00 a-laev julges uuesti hakata ringi vaatama,
négi ta aurikut pukseeritavat louna poole, kus-
juures vdis tidhele panna, et aurikul oli tugev
kallakus ja different ahtrile.

*) Viitse-admiral Michelsen’i raamatu ,Der
U-bootskrieg“ jargi.

Jallegi juhtis jonnakas komandor oma laeva
auriku ette ja riindas seda kell 21.50 kolmandat
korda, seekord jallegi ahtri torpeedoga 900 m
kauguselt. Vastuseks a-laev sai jalle 11 siiga-
vuspommi kaela ja taandus, kuna akkupatarei
oli lopukorral.

Kell 22.30 silmas a-laev aurikut ja nigi, et
selle kallakus ja siivis olid suurenenud. Kuna
ilm oli allvee ataagiks juba liig pime, padlegi
patarei 1opukorral, pddlvee ataagiks aga siiski
veel valge, otsustas komandor oodata hommi-
kuni. 06 jooksul laeti siis uuesti torpeedo torud
ja akkupatarei.

Jargneval hommikul kell 05.00 a-laev riin-
das aurikut neljandat korda, kuid ndhtavasti
kaitselaevade segamise tottu ei joudnud oigele
positsioonile, ja kumbki torpeedo ei tabanud.

Kui a-laev selle jiarele pinnaldus orientee-
rumiseks, selgus, et siigavuspommidel oli olnud
ikkagi tagajargi; nimelt kiittedlitankid olid
166dud niivord lekiks, et laev jattis veepinnale
tugeva olijalje. Silmas pidades auriku tugevat
kaitset, komandor loobus niitid mottest ataaki
korrata, kuid jai siiski auriku ldhedusse ja
piitidis raadio abil juure kutsuda teisi laevu(?).

Oma suureks rahulduseks ta négigi kell
11.30 kaht torpeedo plahvatust Justitia’l, mis
nagu pirast selgus oli parit U 54-alt. Need
kaks torpeedot andsidki aurikule surmaloogl
nii et ta kell 14.80 vajus.

U 5/ komandor, kes ei teadnud midagi UB 64
tegevusest, silmas 20. juulil kell 10.40 suurt
aurikut, mida tema samuti pidas end. saksa
Vaterland’iks. Antud momendil ei olnud tema
asukoht auriku suhtes kiill soodus ataagiks,
kuid ldhenedes méarkas ta, et aurik liigub vaid
dige viikese kiirusega, mistottu paranesid kogu
aeg ataagi voimalused. Lahenenud umbes 5000 m
péile, nagi ta ldbi periskoobi suurt destroierite
ja kalalaevade hulka, mis piirasid aurikut.
Kuna nédhtavus oli viiga hii, merel piilegi
tugev surnud laine, siis selgus komandorile
otsekohe, et ataak nouab tiielist laeva voimete
méngupanekut. Siiski ta ei kohelnud seda
teostamast, ainult piikesepoolset kiilge tahtis
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ta valida ataagiks, et teda voimalikult hiljem
avastataks.

Parajasti, kui a-laev oli joudnud positsioo-
nile, muutis Justitie kurssi 20° vorra ja a-laev
sattus teise kiilge. Et jille saada soovitud kiil-
jele, ta pidi limber poorduma ja kaitselaevade
alt sukeldatult ldbi séitma. Seda otsustas ko-
mandor teha 15 m siigavusel, sai aga seejuures
kaela sligavuspommide valangu — umbes 60
pommi, mis teda sundisid kiiremini kui muidu
minema 50 meetrile.

Kuid siiski ta ei lasknud end sellest eksi-
tada, vaid kursi ja aja jiargi joudes positsioo-
nile, tousis ta periskoobi siigavusele ja laskis
kell 11.32 iihe torpeedo auriku voormasti ja
kohe selle jiarele teise ahtermasti kohale. Sel-
lele jargneva siigavuspommide pildumise tottu
kuuldi vaid esimest plahvatust. A-laev taandus
ja laskus, et paidseda jilgijaist ja et akkupa-
tarei oli tiihi, 59 m siigavusel pohja. Umbes
20 minuti pirast lakkas pommide sadu.

Alles kell 18.00 ta pinnaldus jille, et laa-
dida patareid.

Nii olid siis, peaaegu 60-pievase voitluse jé-
rele, kaks tillukest a-laeva saanud jagu ookea-
nihiiglasest.

Erilist tdhelepanu vairib UB 6/ komandori
piisivus ja jarjekindlus. Téahelepanu viiriv on
aga ka Inglise laevaehitus, kuna aurik vajas
hukkumiseks tervelt kuus torpeedot. Siiski
tuleb arvestada ka seda, et silmas pidades suurt
torpeedode kulu, Saksa a-laevadele olid vilja
antud ka vanad vahemajoulised torpeedod.

Mainitud juhtum niitab meile selgesti, et
konvoi ei ole sugugi absoluutne kindlustus
a-laeva vastu, kuna vaevalt voib méelda tuge-
vamat kaitset kui see oli Justitial. Ka siigavus-
pommid ja muud vastuabinoud olid tol ajal
juba oige korgel jarjel, sest ei tohi unustada,
et see juhtum leidis aset juulikuus 1918. aastal.

Loomulikult sddrane tegevus nouab a-laeva
komandorilt mitte. ainult julgust ja visadust,
vaid ka haidd laskeoskust ja otsustusvoimet.

2) U 70 avarii ja paastmine.

Péris uskumatuna tundub esimesel hetkel
alljargnev juhtum. Saksa allveelaevade mees-
tel oli sdéraste juhtumite kohta vastav kone-
kdand: ,Der liebe Gott hat den Daumen da-
zwischen gehalten (Armas Jumal hoidis poidla
vahel). Lugu oli jargmine: 661 26./27. septemb-
ril 1917. a. U 70 sattus pailveessidul Inglise
kanalis vanale kaitse-miinitokkele. Et saksla-
sil tokke asukoht oli teada, siis loeti seda piris
ohutuks. Onnetus siindis vaid seetdttu, et vee
seis oli just madalaim.

Plahvatuse tagajarjeks oli lekk ahtriruu-
mis. Kuid palju hullem oli siiski see, et verti-

kaalne rool oli kiilunud kinni paremasse boordi,
samuti ei tootanud ka ahtri horisontaalsed roo-
lid. Masinate abil oli voéimalik a-laeva hoida
kursil vaid 10—20° tipsusega. Kiigul sukeldu-
mine oli aga voimatu. A-laev teatas asjast raa-
dio teel Briiggesse ja palus abi, mida ka sdalt
lubati, kuid selle paralejoudmiseni tuli tal veel
nii mondki labi-elada.

Jargneval, s. t. 27. sept., hommikul kell
07.45 U 70 silmas laevade suitse ja pidas neid
lubatud abiks. Samal momendil aga piiiiti kinni,
ndhtavasti lennukilt parit olev lahtine raadio
poubmarine directly beneath us“ (A-laev just
meie all). Otsekohe komandor otsustas sukel-
duda.

Niiiid juhtus esimene ime: ehk Kkiill a-laev
oli avastatud ja ta sukeldamisel ahtri-differendi
ja roolide rikke tottu pikemaks ajaks pool-
sukeldatud seisu ,,jai rippuma“, ei leidnud kol-
metunnise otsimise jarele vaenlase destroierid
teda siiski.

Loomulikult a-laevas valitses vaikus, olid
stopatud koik kidra siinnitavad mehhanismid.

Imelikuna nidib ka, et a-laev, vaatamata
ahtrilekile, ei jatnud veepinnale olijdlge. Iga-
tahes oodatud siligavuspommid jaid tulemata.
Muret siinnitas vaid ahtriruumi ja mootorite
(diinamote) alla tungiv vesi. Hiljem kolme
tunni péarast tuli lasta kdima paid-lentspump, ja
siis oli vaikusel 16pp. Loomulikult a-laev oleks
avastatud, kui vaenlane oleks viibinud veel
kohal. Kuid onneks a-laevale, vaenlasel ei ol-
nud nii suurt piisivust, voi juhiti tema téhele-
panu mujale. Igatahes propellerite miirin kau-
genes kuni kadus. A-laev pinnaldus kell 12.30
ja palus uuesti Briiggest puksiiri abi, teatades
iihtlasi oma asukoha. Vaenlasi silmapiiril ei
olnud.

Vaid mone tunni U 70 sai jatkata oma kind-
luseta teekonda 4 solme kiirusega, kui see jille
katkestati. Kell 15.15 ldahenes kaks soidukit,
mida algul peeti a-laevadeks ja kutsuti koguni
vilja tundesignaaliga, tegelikult aga osutusid
Inglise ,,Patrol-boat’ideks“. Jélle tuli laskuda
pohjale ja stopata koik mehhanismid, vélja
arvatud vurrkompass. Kuid seekord ei jaanud
siigavuspommid tulemata; kuni kella 20.00 sa-
das neid 11 tiikki, kuid onneks koik niivord
kaugele laevast, et nad ei siinnitanud tosist
kahju.

Piarast seda, kui umbes kella 21.00 paigu
propellerite miirin kaugenes jalle, U 70 pinnal-
dus uuesti kell 22.40 ja sai (oma raadiokutsele)
Briiggest juhatusi sissesodiduks, iihtlasi lubati
saata vastu moned torpeedopaadid.

Kuna aga ebakindla navigeerimise tottu oli
raske taita antud. juhtnoore, siis paluti kell
01.00 Briiggest uuesti saatelaevu. Tagajirgi
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see aga el annud, sest nagu oodata vdis, U 70
ei kohanud saatelaevu méaratud ajal — oli ju
tema poolt madratud enese asukoht viga umb-
kaudne.

Varsti teatati Briiggest viie vaenlase des-
troieri ldhenemisest, mida ka silmati kell 03.25.
Jélle tuli laskuda pohjale, kuna piiratud ma-
nooverduse tottu oli voimatu korvale hoiduda.

Piarast seda, kui a-laev kell 04.40 jille pin-
naldus, tuli veel kaks korda laskuda pohjale
soidukite eest, mille rahvust ei saadud kindlaks
teha. Paistab toenidoline, et need olid oma lae-
vad, kuid piiratud sukeldusvoime juures jilgida
laevu ldbi periskoobi, ennast dra andmata, oli
liig riskantne.

Kell 08.48 teatati Briiggest, et oma torpee-
dopaadid on tulnud tagasi. Uhtlasi lubati niiiid
teostada ohuluuret ja tagajiargedest teatada.
Kell 09.30 loodigi side Saksa lennukiga, kes
lubas juhtida kohale torpeedopaadid. Paistis,
et niitid hadal on 16pp, tegelikult suurim hida
oli veel ees.

Nimelt silmati kell 09.50 paremas boordis
kuut Inglise destroierit ja vasakus boordis nelja
Saksa torpeedopaati, kes inglaste eest taandu-
sid. Samal momendil ilmus piikesest (tdhen-
dab U 70 nahtamatult) vaenlase lennuk, mis
pikeerides viskas kolm pommi, millest iiks de-
toneeris piris a-laeva torni ldhedal vees. Kohe

laskuti pohjale, kus viibiti, kuna kogu aeg oli
kuulda propelleri miirinat, kuni kella 12.00.
Kui a-laev niitid pinnaldus, pressiti ta kohe
vaenlase lennuki poolt jille alla.

Alles kell 16.00 U 70 julges, mille seisukord
oli vahepaddl muutunud o6ige kriitiliseks, jille
pinnalduda.

Lennuki pommi detonatsioonist oli purumne-
nud terve rida akkupurke. Hape oli joosnud
laeva ja patarei oli tiihjenenud, samuti oli 16pu-
korral ka surutud ohu tagavara. A-laev teatas
Briiggesse, et tema on tiiesti manooverdamis-
voimetu ja ootab lamades pohjal abi kella
19.00-ks.

Kuna vahepéil a-laeva asukoht oli Briiggest
raadiopeilungitega . tdpsemalt kindlaks mé#éra-
tud, olid niitid suuremad lootused péaidsmisele.
Kui kell 19.00 U 70 pinnaldus, oli ka toesti VI
torpeedopaatide poolflotilla kohal. A-laev voeti
iihe torpeedopaadi boordi (kuna teda puksee-
rida ei saadud) ja nii jouti 1opuks parast ligi-
kaudu 48-tunnilist vintsklemist kell 23.30 onne-
likult Zeebriigesse.

Ulaltoodust selgub, kuivord tidbarasse olu-
korda satub a-laev, kaotanud oma pidomaduse
— sukeldusvoime, kuid samuti annab ta tun-
nistuse, et piisivus ja kindel tahe tasuvad en-
nast alati.

Peipsi laevastiku divisjon Pihkva operatsioonis

ja Murometsa lahing

Kell ei olnud joudnud veel 7, kui vana tun-
tud Murometsa patarei algas Piskovitsi kiilast
umbes 2 km Pihkva suunas korge kiinka otsast
tulistamist. Niiiid selgus, et olime olnud tema
asukoha suhtes eksiarvamisel, sest siin kloostri
pargi ja kiilade puude varjus ta oli suurepira-
selt maskeeritud, kuna meie pidasime tema asu-
kohaks Murometsa ja Piskovitsi kiilavahelist
korget joekallast. Nihtavasti silmas patarei
s/l. Tartut AtSoki kiila all, sest kohe esimesed
kuulid lendasid piki iile laeva nii madalalt,
et iile komando silla lennates t6id enesega sooja
ohku nagu sauna leili kaasa ja kukkusid laeva
ldhedale, méni ainult 10—20 m kaugele. Moned
miirsud jialle kukkusid kaugemale kuni Ka-
menka joe suuni. Uks kuul langes parajasti
Kamenka joe suust séitva s/l. Ahti voori ette
(joon. ,,A 1) paari siilla kaugusele, nii et vesi
tousis Ahti tekile ja isegi sillale ning pani Aht:
00tsuma. S/1. Ahti andis tagasikdigu, seda sama

*) Vaata Merendus nr. 3.

13. oktoobril 1919. a.*)

tegi ka s/l. Taara (joon. Ta 1), ja molemad lae-
vad taandusid Murometsa kiila alla s/l. Vane-
mutse (joon. W 1) juure ja jaid sinna kolme-
kesi korge miekiinka varjule seisma (joon. W 2,
Ta 2 ja A 2). S/l. Tartu nigi, et teised pata-
reiga aktiivselt voitlust ei alustanud, vaid tom-
busid mie taha varju ja siilt katsusid iile
kiilade patareid tabada, siis motles ta enda viia
Kamenka jokke mie taha. Praegusel®kohal
seismine oli voimatu. Tarvitses ainult veel vi-
hem tostenurka muuta ja laev oleks tabatav.

Ahter liikati kaldast eemale ja tagurpidi
kaiguga rool vasakul, nii oli rataslaeval hai
iimber manooverdada, loodeti vaenlase laskejoo-
nest korvale saada. Kuid siin juhtus 6nnetus.
Laev oli just poiki peaaegu kesk joge (joon.
T 2), kui rool sattus iihe veealuse asja, kas
kivi, oigemini iihe uppunud lodja vraki vastu
ja paindus koveraks vasakule poordi. Niiiid oli
hdd nou kallis. Vaenlane piiiidis ,,suutdit®
tabada. Tema patarei andis regulaarselt umbes
4—>5 kuuli minutis. Piskovitsi ja Murometsa
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kiilade vahel joe kaldal liikusid punaste jala-
vielased sinna, kus s/l. Tartu seisis keset joge
ilma liikumise voimeta, tuule triivida, kuna tei-
sed laevad olid Murometsa kiila all varjus ega
olnud lootust, et nad tule alla saavad appi tulla.
Onneks teadsid rooli rikkest ainult komandor ja
roolimees sillal. Et laeval manooverdamisvoime
oli kadunud, siis otsustas komandor varju otsi-
mise asemel minna vaenlasele, kelle joudu hin-
nati {ildiselt kahele kompaniile — vasturiinna-
kule. Selleks saatis ta laeva piras olevad 4 paati
Atsoki kiila alla kdsuga, et koik maal olev des-
sant tuleks ja ldheks po6iki iile vaenlasele kal-
lale. Samal ajal ta ise jatkas roolita laevaga
tagasikidiku vaenlase kalda poole (joon T 3).
Kalda lahedal hiippas dessant vette, mis siin
veidi iile 1 meetri siigav oli, ja ronis maale
laeva #dgeda tule saatel, mida koigist olemasole-
vaist relvadest arendati. Dessant vottis joe
kalda, mida vaenlane umbes iihe kompaniiga
kaitses, enda alla.

Kell 7,15 teatas s/l. Tartu divisjoni iilemale,
et rool katki ja palus abi vastava signaali masti
tombamisega, kuid abi ei tulnud, vist seepirast,
et ei riskeeritud rohkem laevu tule alla saata,
kui see, mis sdédl oli juba paratamatult, sest
vaenlane arendas tuld endiselt vidga elavalt.
Hoolimata s/l. Tartu seisukoha muutmisest, iihe
kalda alt teise, langesid kuulid laeva ldhedale
igasse kanti, paisates 16hkevaist kuulidest kord
vett, kord joe kalda pori iihes kivitiikkidega
laeva dekile.

Siin moni sona Veliikaja joe iseloomust.
Alates Gorki ja Murometsa kiilast on kogu 16u-
napoolne Pihkva jarve kallas erinev suuremast
osast jarve kaldast sellega, et siin moodustub
kallas liivakorgustikest, kuna Veliikaja joe
timbrus on koguni kivi- ja savisegune kuiv ja
kovapinnaline maa, millest jogi ennast ldbi
uuristanud 4—8 meetri korguste kallaste va-
hele ja voolab siin pdile kevadise suurvee, mis
viaga korge, rahulikult, aegaméoda, méirga-
tamatult.

Joe kaldad, mis moodustatud kovapinnali-
sest thaast, on paiguti seinataoliselt oige jar-
sud, ja inimesel iilesronimiseks on vaja otsida
soodsamaid astmetaolisi kohti. Kui vaenlane
sadraselt jarsu kalda veerelt vihe eemale
suruda, siis ei saa ta joepdilsele liikumisele
oma ligikonnas olla kuigi kahjulik. Ja seda
olukorda kasutati ka siin paatidega dessanti
iihelt kaldalt teise viimiseks. Eesti poolt tuli
dessant paatides vaenlase suurtiikitule all iile
venepoolsele kaldale, lisaks laevast sinna ldi-
nud kahele salgale, ja niiiid arenes riinnak
joudsasti. Vastane taganes Piskovitsi kiilast.
Meie dessant laiendas endale vdetud maa-ala ja
purustas Murometsa ja Piskovitsi kiilade vahe-

lise telefoni juhtme. Pirast juhtme purustamist
vastase patarei tuli muutus tunduvalt laiema
kiilvipinnaliseks, mis néitas, et purustatud tele-
fon teenis patareid tulejuhi punktist, mis asus
niahtavasti Murometsa kiilas ja kust juhiti tuld
s/l. Tartu pihta, kes venepoolse kalda &ires
Piskovitsi kiila varjus olles patareile polnud
hésti ndhtav.

S/l. Tartu tilesanne oli taidetud. Dessant oli
maal joe kalda peremees ja piile patarei pol-
nud hddaohtu. Niilid tuli nou leida, kuidas
patarei tule alt péadsta laev ja meeskond. Uheks
laeva paasteabinouks osutus kovenev 2—3-pal-
line lounatuul, mis puhus laeva vasakule Kkiil-
jele ja mida sai kasutada vasakule koveraks
vdandud rooli ja masinaga koostooks. Ja ni-
melt: kui anda masinale edasikiik, siis poordi
kddndud rooli mojul laev tsirkuleeris vasakule,
S. 0. joe padle. Siis stopatud masinaga oodata,
kuni tuul surub voori, mis ahtrist marksa roh-
kem tuult vottis, tagasi kalda ligi ja niitid uuesti
otsast péddle sama korrates oli ndha héadast
padasmise voimalust.

Nii ajas s/l. Tartu end (joon. T4, T5, 'T6,
T7 ja T8) samm-sammult umbes 50 minuti jook-
sul laske piirkonnas iile kilomeetri maad Muro-
metsa kiila poole. Et mitte laeva dramineku
parast dessanti maal &drevusse ajada, saatis
s/l. Tartu komandor teate, et laev liheb Muro-
metsa kiila alla teiste laevade juure. See teade
oli laevast maale antud suusonaline ja vastu-
votja poolt aru saadud nagu peaks dessant
Murometsa alla minema. Seda tegi ka dessandi
juhatus piarast teate kittesaamist, taandudes
ilma, et selleks pdohjust oleks olnud, Murometsa
kiila poole. S/l. Tartu oli oma algseisukohalt
umbes iihe kilomeetri maad onnelikult edasi
joudnud vaenlase tule all olevas piirkonnas.
See niahe kergitas teistes laevades usaldust
onne, ja niitid tuli s/l. Ahti (joon. A3) hooli-
mata sellest, et vastase patarei endiselt s/l
Tartut tulistas, viimasele appi ja vottis puk-
siiri, mis siindis ligi tund aega péarast appikutse
signaali tostmist.

Samaks ajaks taandus ka dessant Murometsa
alla, keda méie taga varjus olevad s/l. Vane-
muine ja Taara (joon. W2 ja Ta2) maalt enda
péile votsid.

Meie dessandi taganemisega ja laevadesse
votmisega jargnes neile vaenlane kohe kannul
joe kaldale ja arendas koondatud joududega
viga elavat tuld koigi meie laevadele ja des-
sandi pihta, keda laevadesse voeti. Muuseas
lasti s/l. Ahtilt s/l. Tartule antud puksiirtross
kuulipildujaga katki ja see tuli uus panna,
mille juures s/l. Tartu bootsmann J. Liikane
alt kehast kuuliga ldbi lasti ja s/l. Ahti madrus
Joh. Veltmann kohust surmavalt sai haavata.
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Samas teatati, et s/l. Taara komandor on kiest
kuulipildujaga labi lastud. Kui vaenlase pata-
reil enam kui tunniaegse tulistamisega, mil-
leks kulutas viahemalt 200 kuuli, ei onnestunud
oma ,saaki“ s/l. Tartu ndol tabada, siis dnneli-
kumad olid tema piissi- ja kuulipildujakuulid,
mis ei jatnud iihtki laeva puutumata ja millede
jalgi igast laevast pédrast lahingu 1oppu vois
kiimmeid lugeda. Kuid inimohvreid siiski oli
vordlemisi vihe.

Eriti dgedaks muutus tuli meie viimseid
dessandimehi maalt vottes. Niiiid kogunes vas-
tane otse korgele kaldale Murometsa kiila ma-
jade taha ja arendas siit hdvitavat tuld, millele
laevad oma poolt vastasid samuti koigist rel-
vadest, pannes kogu 6hu virisema.

S/1. Ahtilt avati suurtiikkidest kiirtuli Mu-
rometsa kiila majadesse, millede taga arvati
olevat puksiirtrossi katkildiganud kuulipilduja.
Majade palgid lendasid iga lasu jarele, vastase
kuulipilduja vaikis, majade taha peitunud vaen-
lane jooksis rannast eemale, dlgkatustes tekkis
tuli — kiila poles.

Umbes kell 9 lahkus s/l. Ahti pukseerides
s/l. Tartut, Murometsa kiila alt, talle jargne-
sid §/1. Taara ja s/l. Vanemuine, kes votsid
viimsed dessandimehed maalt piaile, ja umbes
kell 9.50 joudsid koik laevad joest valja jarvele
boi juure, kus veidi peatuti, ja siis soideti edasi
Anohova kiila alla.

Vaenlasele ei suudetud jélle anda tait karis-

tust, ja iiheks suuremaks pdhjuseks selles oli,
et meie laevadel oli puudus suurtiiki laskemoo-
nast. Laskemoona oli meil iildse vdhe, ja sel-
lestki vdhesest paar viimast pideva olid kulu-
tanud 16viosa. Niiteks, kulutas s/l Ahti 13. X.
Joes 57 srt. padrunit ja joest tulles oli tal veel
Jarel 44 padrunit. Palju parem polnud lugu ka
teistel laevadel, ja osalt seepiirast olidki nad
sunnitud vastase kuulide eest joes korgustiku
kaitset otsima. Ka oli puudulik dessandi iild-
Juhatus.
_ Hoolimata koigist puudusist, mis laevastik
ilmutas siin, oli sellel Veliikajasse tungimisel
Ja dessanditegemisel ikkagi teatud moju vas-
tgse rindele. Vaikse ilmaga oli kaugele iile
rinde kuulda rinde seljataga kidivat agedat
laskmist, samuti sai vaenlase rindel teatavaks
dessandi olemasolu selja taga. See koik aitas
tunduvalt noérgendada vaenlase vastupanu rin-
del, nagu sec selgus maalt saadud andmeist, ja
vaenlane taganes viie pédeva jooksul kogu
Pihkva iimbruse rindega iile Veliikaja.

Anohova alla joudes oli esimeseks tooks
haavatute ravimisele evakueerimine ja vigasta-
tud laeva remonti saatmine. Haavatuid oli
neli, neist langes dra s.l. Taara komandor, kes

kdest haavatuna lubas end laevas teenistuse
korval arstida.

Et vedurlaev Pikker vahepiddl oli dra soit-
nud, siis divisjoni iilem méadras s/l. Aht: kui
alatise s/l. Tartu aitaja jalle viimase remonti
pukseerijaks. Molemad laevad andsid oma
laskemoona tagavarad rindele jddjaile s/l. Va-
nemuisele ja Taarale ning soitsid kell 15 vilja
Tartu poole, kaasas divisjoni insener mehaanik
Joh. Plaks. Kell 22 jouti Praagale. Haava-
tute tervis muutus halvemaks, seepidrast jattis
s/l. Anrti s/l. Tartu Praagale ankrusse, vottis
haavatud ja kiirustas Tartu poole. Madrus
Joh. Veltmann suri Emajoel enne linna
joudmist. V/l. Pikker toi s/l. Tartu 14. okt.
kell 12,30 Praagalt Tartu, kus viimasel algas
kibe remonditoo vigastatud rooli parandami-
seks ja uue 57 m/m suurtiikijala tegemise
niol, sest senistel 40 m/m ja 47 m/m suurtiik-
kidel jalgu ei olnud ja viimastel lasetel 47 m/m
alt puutekk oli purunenud.

S/1. Tartu komandor soovis oma laeva kiires
korras #dra parandada, et jille vilja soita, kuid
Tartu oludes oli midagi kiiresti teha peaaegu
voimatu. Naiiteks, oli vaja vigase rooli kitte-
saamiseks laeva ahter niivord iiles tosta, et
roolile padseks ligi, aga laeva tostmiseks puu-
dusid tol ajal igasugused tosteabinoud. Oli vaid
iiks primitiivne abinou: laeva voor ballastiga
nii palju maha laadida, et diferendiga ahter
touseks veest vilja. Sellega too algaski. Tulski
sauna omanikult saadi kerisekive ballastiks
laeva voori mahalaadimiseks. Kivid asusid
sauna hoovis 50—60 m joekaldast. Késitsi oli
kauge kanda, hobusega tiilikas laeva viia, ka
polnudki hobust. Kisikiru oleks olnud sobiv
abinou. Laevas oli kibe t66 igal pool. Faure
(hiljem tuntud a/s. Teguri nime all) tookojast
olid toolised uue suurtiikijala t66l. Tagumine
suurtiikk iihes koige laevas leiduva raskusega
paigutati tagant otsast ette, ja 16. oktoobril
enne ldunat saadeti 2 madrust linna puukaup-
luste aedadesse kédrusid otsima.

Lounaks mehed tulid tagasi ja teatasid, et
koik linna puuaiad on ldbi kdidud, kuid kellelgi
ei ole kiru, ainult iihe kiru nad olevat leidnud
Tartu linna elektrijaamast, aga seda neile ei
antud. Selle seletuse saamisel s/l. Tartu koman-
dor saatis sama laeva vahiohvitseri ohv. aset.
Bernhard Valdt’i elektrijaama direktori pal-
vele. Valdt pidi paluma kiru laevatoodeks lae-
nata pideva ajaks, millal jaam seisab ja arvata-
vasti ka kidru ei vajata, juure lisades ka too
iseloomu ja otstarvet, millest ni#ha, et meie
palume riiklikes huvides. Monesuguste arusaa-
matuste ja selgituste jdrele jouti viimaks nii-
kaugele, et linna elektrijaam laenas kivide
vedamiseks oma kiru.
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Hoolimata kiirest tootamisest laevas, venis
sddl too siiski rooli alal 19. ja suurtiikijala alal
25. oktoobrini. S/l. Ahti, mis Ranna-Pungerjas
aurik Gorodenkot ei saanud padsta, vottis
16. okt. ohtul Kastre-Kantsist puid ja séitis
rindele s/l. Vanemuise ja s/l. Taarale abiks.

Vahepiil g/l. §/l. Vanemuine ja Taara, olles
kahekesi, kidisid igapdev vaenlase jarvedirset
tiiba tulistamas, kuhu vastane liiliasaanute ase-
mele ikka jalle uusi joude koondas. 16. okt.
ohtul sai divisjoni iilem salajase teate, et vas-
tane kiill taganeb, kuid iihtlasi ka kindlustub,
nii olevat Prioserje kiila {imbrusse ilmunud
uusi suurtiikke, mille hivitamiseks oli laevadel
vaja abinousid otsida. .

Kooskolas maalt saadud andmetega soitsid
17. okt. hommikul kella 9 ajal s/l. Vanemuine
ja s/l. Taara Prioserje, Kosld ja Stjogli kiilade
timbruses olevaid vaenlase kaevikuid ja pata-
reisid tulistama, kust vaenlane omakord vottis
oma 3 tollistega laevu oige dgedalt vastu. Ka
laevad avasid kiirtule Koslo kiilla, mis meie
tulest siittis. Keset nérvilist t6od, umbes kella
10 ajal kolas s/l. Vanemuiselt tagumise suur-
tilki juurest erikolaline pauk. Ohus lendasid
riidetiikid ja kukkusid moned siillad laevast
eemale vette, ahtritekk oli tdis gaase ja kogu
tekil valitses pilguks surmavaikus. Tagumise
suurtiiki laeng oli 166nud tagant lukust vilja,
rebides suurtiiki kiiljest lukukanni tihes raamis-
tikuga ja paisates selle 1dbi raudreelingu jiarve.
Silmapilkselt sai surma sihtur G. Klimov, plah-
vatus purustas ta téiesti, nii et laevast leiti iiks

sorm ja veidi lihariismeid purustatud reelingu
juurest. See oli koik, mida kaasteenijad joud-
sid ndha oma noore sébra jidinustest.

Piadle selle said veel dige raskeid tulehaavu
signalist Joosep Hoope ja elektrik Al-
bert Hermann ja kergemaid tulehaavu
masinist G. Roots ja madrus K. Kalling.

Hiljem asjatundjad seletasid, et onnetus
juhtunud liig kiirest toost, et laadija ei joud-
nud lukku kiillaldaselt kinni liiia, kui kiis
pauk, liities halvasti kinnitatud luku tagant
valja. S/1. Vanemuine 16petas tulistamise, andis
laskemoona s/l. Taare ja vast siia . joudnud s/l
Ahti padle, kes niitid kahekesti jiaid rindele,
kuna s/l. Vanemuine ruttas haavatuid Tartu
viima ja oma suurtiikki remontima. Jérvele
jaanud s/l. Ahti ja Taarae tulistasid kogu piev
lilhikeste vaheaegadega vaenlase rinnet kuni
ohtuni. Samasugune tegevus oli meil ka jarg-
misel pdeval, s. o. 18. oktoobril.

Alles 18. oktoobril dhtuks joudsime niikau-
gele, et meie vied saavutasid oma 16ppsihi:
vastane oli aetud kogu Pihkva rajoonis iile Ve-
lilkaja joe, millega meie iilesanne loeti téide-
tuks.

Pirast seda taandusid meie vied oma endis-
tele seisukohtadele ja asusid kaitseseisukorda
Narva-aluseid tulemusi dra ootama.

Ka laevad vabanesid sellest n. n. Pihkva
operatsioonist ja asusid kordamooda vahitee-
nistusse jarvele ja muude pidevakohaste iiles-
annete taitmisele. Sl

Teateid purispordi alalt.

Maadevoistlus 6R jahtidele.

Voistlused 6R jahtidele ,Coupe interna-
tionale“ auhinnale peeti kdesoleval aastal Norras.
See igavesti rindav auhind on annetatud 1898. a.
»Cercle de la Voile de Paris“ poolt. Selle auhinna
tingimuseks on, et igast maast voib votta osa iiks jaht,
ning 1906. a. alates peab selleks olema iiks 6R jaht.
Voiduséidu kohaks on selle riigi veed, mille jaht véitis
selle auhinna viimaks. Seega on sdidutingimused viga
lahkuminevad ja rohkem tuntud ainult selle maa esin-
dajal, kus vbistlusi peetakse. Siiski on see auhind
rannanud iihest riigist teise.

25 korda on peetud selle auhinna véistlusi, 12 rah-
vust on osa votnud sellest. K&ige rohkem on véoitnud
Inglismaa — seitse korda, siis Prantsusmaa — 6 korda,
Saksamaa ja Rootsi mélemad 4 korda, Holland ja
Norra molemad 1 kord. Itaalia, Belgia, Hispaania,
Daani ja Soome, kes ka votsid osa neist véistlusist, ei
ole suutnud véitjaks tulla.

Et ldinud aastal voitis selle Norra Varg V, siis

peeti vdistlusi kiesoleval aastal ka Norras Hankd
lahes. Osavotjaiks olid iiles annud seitse rahvust, kel-
lest ei tulnud voistlusile Ameerika, Inglismaa ja
Soome, nii et voistlesid neli — White Lady — Norrast,
tuntud 6R jahi juhi M. K on ov’i juhtimisel; Rootsist
oli Old Jan 1929. a. Estlanderi konstrueeritud.
Prantsusmaalt oli Namoussa IV omanik ja konstruk-
tor L. Berguet — ja Saksamaalt Irmi dr. Lubi-
nus’e juhtimisel.

Voistlusi peeti 8 pieva, kusjuures voitjaks iga-
paev tuli Norra White Lady. Arvustajad leiavad, et
White Lady voit oli kerge saavutada, sest konkuren-
tidest olid Rootsi Old Jan ja Prantsuse Namoussa IV
tugeva tuule jahid (Old Jarn vanem ehitus, Na-
moussa IV raskem kui teised 6R jahid) voistlustel aga
igapaev oli nork tuul. Saksa Irmi meeskond aga ei
olnud arenenud oma voimetes veel tdiuseni 6R jahtide
juhtimises, neil puudus aeg voidusoidu tee tundmadppi-
miseks, mis aga viaga tdahtis sdil, kus olemas vool ja
muutlikud tuuled. MP,
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Ameerika pokaalivoistluste iimber.

Kiesoleval aastal valmis Inglismaal uus voistleja
Inglis-Ameerika vaheliste voistlustel ,,Ameerika®
pokaalile — purjejaht Endeavour. See on juba viie-
teistkiimnes jaht, mis Inglismaa ehitanud selle pokaali
voitmiseks, alates 1851. a. Endeavour on tuntud ing-
lise konstruktori Chr. Nicholson’i poolt konstruee-
ritud ja ehitatud Camper & Nicholsoni tehases. Selle
jahi smanik on lennukite ehitaja T. O. M. Sopwith.

Endeavour on terasest, vialja arvatud dekk, rool,
sisestus ja poom, viimane on kandiline purje kumeru-
sele vastavalt painduv silver-spruce’st. Masti pikkus

Endeavour treening-regatal.

on 51 m., vandid on varustatud pingemdotjaga. Juhi
kasutada, vastavale moodutahvlile konstrueeritud, on
modduriistad, mis voimaldavad kindlaks madrata tuule
suuna, kiiruse mitmesuguses korguses ja ka soidu-
kiiruse. Isegi kaugusemdodtja on jahil olemas, mida
kasutatakse vihem kiill navigeerimiseks kui voidusoi-
dul konkurendi kauguse méiramiseks. Jaht on niida-
nud eelvoistlustel Inglismaal hdid tagajargi, jahi kere
kui ka takelaaZiga ollakse rahul. Ainult painduva
poomi omaduste ja voimete suhtes ei olda kindlal
otsusel.

Jahi ehitusel on katsutud korvaldada koik need
puudused, mis tulid ilmsiks eelmise Inglise jahi
Shamrock V juures, mis ei suutnud oma vastaseid
péariselt voita.

Ka Ameerika saadab neile voistlusile uue jahi
Rainbow, mille ehitamine kestis ainult 100 pieva.

Kolm pideva pirast vettelaskmist sooritas juba esimese
prooviséidu. Rainbow kere piddlvee osa on terasest,
allvee osa pronksist ja poleeritud. Masti 14bildige on
munakujuline, 18bim66t pikuti 75 sm., laiuses 45 sm.

kergest metallist, needitud. (Endeavour’i mast on
ummargune Sveisitud terasest). Staagid on teras-
trossist, vandid aga — kummalgi pool kaks, tollilisest

rauast (150 kg./mm?2? tugevusega). Poom ei ole sellel
jahil mitte painduv, vaid kolmekandiline, terav-nurk
all, kuna {iilemisel tasapinnal v6ib purje liik liikuda
molemale poole vastavalt purje kumerusele.

Allqifool moned andmed nendest jahtidest:

Rainbow Endeavour
Uldpikkus 38,60 m. 39,55 m.
Pikkus veeliinil 25,00°,, 25507,
Laius 6,38 ,, 6.72. '3
Stivis % 4555 5 457133}
Veeviljasurve 3 138 tonni 143 tonni
Moodetud purjepind . 720: m2 720 m.2
Masti raskus 2550 kg. 2500 kg.

Sisustus kaalub moélemail vahemalt 7 tonni.

Tingimuste kohaselt peab iga jaht ise voistluseks
kohale sbéitma. Seepidrast alustaski Endeavour juba
oma reisi Ameerikasse, et aegsasti kohale jouda. Ule-
soiduks pandi jahile yawli takelaaz paile, et ookeanis
vahemate purjedega hélpsam oleks teotseda.

M. P.

Jahijuhi 6iguse omandamisest mujal.

Eestis ilmus kdesoleval aastal esimene maarus,
mis kédsitab jahijuhi 6iguse saamist. Toon siinjuures
moned markmed selle kohta, kuidas see on korraldatud
mujal, koigepaalt meie naaberriigis Latis.

Latis Majandusministri m#adruse pohjal 14. V.
1924, a. voib jahtklubides registreeritud jahte juhtida
isik, kellel on vastav juhitunnistus. Selle tunnistuse
saamiseks tuleb vastav katse sooritada komisjoni ees,
mille eesistujaks on Meredepartemangu (Veeteede Va-
litsus) esindaja, komisjoni liikmed — jahtklubi liik-
med. S6idu piirkond on kolme jarku: 1) so6it jogedel,
jarvedel ja merel 3 miililises rannavee ribas; 2) soit
Baltimerel ja selle lahtedes, Beltis, Kattegatis ja Kiili
kanalis; 8) Kaugesoit — vilispool eelnimetatud piir-

kondi. Katsetamise programm on padamiselt sama,
mis meilgi. Praktilisi soéite jahil noutakse Baltimere
soidu juhi katsetamire slinnib merekooli juures.

tanud vahemalt kolm sadamat, kaugesoidu juhilt nou-
takse, et tema Baltimere soidu juhikutsega iseseisvalt

jahti juhtides oleks dra sbéitnud 1000 miili. Kauge-
soidu juhi katsestamine siinnib merekooli juures.
Jahijuhi tunnistuse v6ib saada ainult téisealine

(Litis 21 a.).

Saksamaal Séidu piirkond Saksamaal on
jagatud ka kolme liiki, kuid vihe lahkuminev Léti
omadest. Nimelt on Saksamaal: 1) sisesdit, 2) ranna-
s0it ja 3) meresoit.
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Sisesdiduks loetakse soidud sisevetel, kuhu ei
soida merelaevad, rannasdidu piirkonna madrab kind-
laks kohap#didlne klubi, meresdiduks loetakse séidud
valispool iilemaltdhendatud piirkondi. Vastavalt nen-
dele piirkondadele tuleb ka juhikatse scoritada, sest
Purje Liidu voi klubi lipu all séitvaid jahte voib juh-
tida ainult see, kellel olemas vastav juhikutse.

Jahijuhi Giguse voib saada kaht viisi: 1) soorita-
des vastavad katsed oma klubi juures Purje Liidu
poolt kindlaks mé#dratud kava kohaselt, voi 2) soorita-
des merekoolide juures laevajuhikutse.

Merekooli juures katsetavail tuli seni teoreetiliselt
teada koik see, mida kaubalaevajuhilgi, vastavalt soidu
piirkonnale, ainult ei noutud neilt kaubalaeva sdite.
Kiesoleval aastal on merekoolide juures jahijuhi
Oiguse saamiseks katsetavate tarvis maksma pandud
uus programm, mis erineb kaubalaevajuhtide program-
mist seega, et sellest on valja jaetud koik see osa, mis

tarviline ainult kaubalaevas, nii kui kdik see, mis puu-
tub laeva laadungisse, samuti osa navigatsioonist ja
navigatsiooni vahenditest, mida ei kasutata jahis jne.
Merekooli juures peetavaile katseile lastakse ainult
Saksa riigi alamaid, kes 20 a. vanad ja kes omavad
Saksa Purje Liidu poolt viljaantud jahijuhi tunnistuse
vdahemalt sises6idus. Viimane on ka tunnistuseks
katsetatava nigemis- ja viArvitundmise alal. Katsed
merekooli juures ei ole sunduslikud. Liidu mi#&iruse
jargi katsetatavad peavad sise- ja kohaliku séidu tar-
vis vidhemalt 16 a., meresdidu tarvis aga 18 a. vanad
olema, kuid klubi voib lubada oma liikmeil teatud
juhtumil s6ita ka kuni 2 aastat sellest vanusest noo-
remaid.

Saksa Purje Liidu oppekava vastab iildjoontes:
sisesdites — meie sisesdidu, rannasdites — meie koha-
likule s6idule ja meresdidus — meie ligisoidu kavale.
Tuleks mirkida ainult ehk vahest seda, et Saksamaal
noutakse jahijuhilt ujumisoskust. J, 7 B0 2

Teateid sdjalaevastike taiendustest.

Briti laevastikule 1932. a. eelarvega lubatud flo-
tilla-leader Faulknor lasti vette 12. 6. Yarrow tchas-
tes. Samas on lubatud ka 1933. a. eelarvega flotilla-
leader Grenville ehitusel, arvates k. a. jaanuari lopust.

(Journ. of the Roy. Un. Serv. Inst., mai; Shipb. &
Shipp. Ree., 14. 6. 1934. a.).
£
Prantsuse lahingulaevade Provence (Brestis)

ja Bretagne (Toulonis) {imberehitus, mis kestis 15
kuud, on lopetatud, Le Yacht 14. 7. teatel, nii et mole-
mad laevad tulevad jalle rivisse. Razkimata laevade
artilleeria ja arvatavasti ka uppumatuse parandusist,
padmised muutused on ctte voetud masinate ja katelde
alal. Olikiitte sisseehitamise ja osaliselt turbiinide
uuendusega peaks nende laecvade masinate voime olema
tunduvalt tousnud, mistottu arvestatakse seda, et nende
laevade omaaegne katsetamise kiirus 21—22 solme
mitte ainult ei saavutata uuesti, vaid ka iiletatakse.

Samad {imberehitused voetavat
raine juures.

niitid ette ka Lor-

Ristleja E'mile Bertin saavutas, nagu teatab Nav. &
Mil. Ree. 12. 7., esialgseil katseil 36-s6lmelise kiiruse
juba umbes 3/5 tdisvoime juures ja olevat sbitnud ka
tormisel merel mitu tundi 35 solmega. Endiste and-
mete kohaselt on projekteeritud kiirus 84 sélme ja
,normaalne® masinate voime 102.000 HP, kusjuures
arvestati 120.000 HP maksimaalset voimet. Tuleb sil-
mas pidada, et ristlejal puudub viga toeniolikult veel
taieline varustus, nagu prantslasil iildse loetakse kii-
ruseproovidel (ka ametlikel) keskmise veeviljasurvena
laeva tiilibi-veevéljasurve. Viimase saavutamiseks jie-
takse dra osa artilleeriast, laskemoonast jne., et voi-
maldada vajalist kiitteaine kvantumi kaasavotmist.

Flotilla-leader Chevalier Paul, mis kuulub Cassard-

klassi (2480 tonni tiiiibi-veeviljasurve) on vastu voetud
nitid 16plikult. Mogador’il, mille tiilibi-veevaljasurve
arvatavasti tuleb 2700 tonni uUmber ja mille ehituse
algus korduvalt on edasi likatud, — pandavat kiil
hiljemalt tuleva aasta alul (Le Yacht, 7. 7. ja 14. 7.
1934. a.).

Septembris lastakse miitigile Maailmasdja
ajal Jaapanis chitatud torpeedopaadid Amnnamite ja
Bambara, samuti suurtiikilaevad Vaillante ja Viper ja
a-laevahidvitaja C—67 (Le Yacht 21. 7. 1934. a.).

%

Greeka mereminister esitavat valitsusele laevas-
tiku ehituskava, mis kestab mitu aastat ja niaeb ette
1 kerge ristleja, 10 destroierit ja terve rea a-laevu.

Pakkumised voetavat vialisfirmadelt, kes on nous
neid laevu ehitama Greekas, kas Salami tehastes voi
teistes, mis seatakse sel juhtumil vastavalt sisse. Kre-
diiti noutakse selleks 675.000 naelsterlingut aastas, mil-
line summa on valispool korralist eelarvet.

Kahe destroieri ehitus algab vististi juba kéesole-
val aastal (Arm. Nav. Gaz., 28. 6. 1934. a.).

*

Hollandis ehitatav ristleja, mis seniseil andmeil
pidi saama nimeks Celebes, ristitakse De Ruyter’iks.

Selle laeva tiiibi veevdljasurve on umbes 6000 t.;
tildpikkus — 170,8 m, pikkus veeliinil — 168 m, laius —
15,6 m, korgus — 11,35 m, keskmine siivis — 4,9 m;
normaalne veeviljasurve 6580 t; projekteeritud kii-
rus — 32 solme, 6konoomiline kédik — 15 s6lme; kaks
Parsons turbiini, Yarrow kateldega; 1 katapult ja 2
lennukit; relvastus koosneb kuuest 15 sm. suurtiikist,
3 kaks igas tornis, millest iiks vooris ja kaks ahtris,
neli 10,5 sm. ohukaitse-suurtiikki paaris-lafettidel ja
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neli kuulipildujat. Uldiselt sarnaneb ta tiiiibilt samuti
India jaoks ehitatud eelkiijaile Sumatra’le ja Java'le.

Ettevalmistused uue ristleja ehitusele algasid juba
novembris 1932. a., kuna tegelik ehitus algas aasta
hiljem. Laeva rivisse astumist oodatakse siigisel
1935. a.

Destroier, mis praegu kannab nime De Ruyter, ris-
titakse iimber Van Gendt’iks (Rev. Mar., oktoober
1933. ag Un. Serv. Inst., Mai 1934. a.).

Jaapanis on ajakirjanduse teatel praegu pie-
vakorral tuleva aasta eelarve koostamine. Selles nou-
takse laevastikule 650 miljonit yeni (ea 780 milj. kroo-
ni), s. o. umbes 35% enam kui k#esoleval aastal. Sel-
les summas on ette nihtud viljaminekud uute laevade
ja lennukite muretsemiseks. Maavidele noutakse 600
milj. krooni, sissearvatult viljaminekud MandZuuria
ja ohujoudude jaoks.

*

Noukogude Venemaal ehitatakse praegu iiht
ristlejat Itaalia tehase Ansaldo projektide jargi ja
selle firma jarelevalvel. Sama tehas valmistab ka
masinad. Projekti koostamisel vialjuti Condottieri-
titibist.

Nimetatud firma ehitab oma tehastes Genua-Sestris
kaks suurtiikilaeva Vene laevastikule (Marina
Italiana, Mai 1934. a.). .

*

Siiam on tellinud Kawasaki-tehastelt Jaapanis
endale kaks torpeedopaati 400 t. veeviljasur-
vega (Kieler N. Nachr., 26. 7. 1934. a.).

*

Tirgi valitsus otsustas laevastikku suurendada
kahe 10.000 t. ristleja, kahe destroieri ja nelja a-laeva
vorra. Ka need laevad ehitatavat Jaapanis. Kuulda-
vasti olevat juba solmitud lepingud Jaapani tehastega
ja lubatud vajaline krediit (Navy, Juuli 1934. a.).

*

Uhendriikide mereminister Swanson on aval-
danud, et praegu valmistatakse kahe lahingulaeva
projektid 35.000 t. veevaljasurvega, millest iiks relvas-
tatakse 40,6 sm, teine 35,6 sm. suurtiikkidega. Kuigi
need laevad ei ole veel lubatud, tahetakse need ecltood
juba lopetada ajaks, kui ldbirdakimisist laevastiku
kohta selgub, et nende laevade ehitamisega voib teha
algust (Nav. & Mil. Ree., 19. 7. 1934. a.).

26. 5. rivisse astunud lennukite emalaev Ranger on
esimene, mis Uhendriikides projekteeritud selleks ots-
tarbeks algusest piddle. Tema tiiiibi veevidljasurve on
13.800 tonni jargmiste padmootude juures: iildpikkus —
233,16 m, pikkus veeliinil — 221,6 m, suurim laius =
28,7 m, laius veeliinil = 24,4 m, korgus — 15,55 m ja
keskmine siivis — 5,79 m. Alul kavatseti laev ehitada
tidiesti sileda lennudekiga, kuid ehituse ajal otsustati
teistelt lennukite emalaevadelt saavutatud kogemuste
pohjal laev varustada kiillg-pdilisehitustega; seejuures
jaadi aga plisima projektis etteniahtud kokkupandavate
klapp-korstnaile & 8 kummalgi pardal. Igasuguste
lennukite arv, mis voimalik paigutada laevale, tousvat
mitmesuguseil andmeil kuni 72-ni. - 54.000 HP masi-
nate voime juures, arvestati kiirusega 29,5 kun' 350
solme. Laev on relvastatud kaheksa 12,7 sm ohu-
kaitse- ja rea viahemat kaliibrit suurtiikkidega.

_li_—-

Saksa oppelaev ,,Bremse‘.

Selle oppelaevaga on Saksa merevigi endale téiesti
uue laevatiiiibi loonud, missugust ka keegi teine riik
senini ehitanud ei ole.

Teatavasti viiakse merevdes suurtiiki ala laske
viljadpe sel viisil 14bi, et laevad kidigul lasevad samuti
litkuvate mirklaudadele, missuguseid pukseerib pika
vaieri otsas moni oppe- voi abilaev.

Sarnastel laskeharjutustel oli senini see puudus,
et mirklauda suudeti vedada vidhema kiirusega Kkui
seda vaenlase laev teeb lahingus ja seeparast vilja-
Oppe oli liig iihekiilgne s. t. harjutati ainult vdhema
kiirusega vaenlase vastu.

Sojateadus on aga toendanud, et tegelik lahing
peetakse laevade suurte kiiruste juures.

On tdhelepanu viiriv, et 6/1. Bremse oma erilise
ehituse ja sisseseade tottu on voimeline vedama mark-
lauda sarnase suure kiirusega, mis seni osutus vdi-
matuks.

Et seda saavutada, selleks varustati see laev suure-

jouliste diisel-moctoritega, millede koguvoime on
26.000 HP ja on suutelised andma laevale kiirust vi-
hemalt 27 sélme.

0/1. Bremse paa-moodud:

pikkus . 1036 m
paituanid ERa Nia 9,6 .
stivis 2855159, 8

veeviljasurve — 1.250 t. (ilma kiitteaineta).

Tahelepanu viirib asjaolu, et Saksa sojalaevastik
asub jarjekindlalt mootor-piimasinate kasutamisele
ja seda juba puhtal kujul on Ildbiviinud 6ppelaevade
ehitamisel. Suurevoimeliste diisel-mootorite tarvitami-
sele votmine pidd-masinatena Gppelaevadel peab iihtlasi
téendama nende otstarbekohasust selleks, et siis saadud
kogemuste varal nende kasutamist uurida ja hiide
tagajirgede korral ka soomuslahingulaevu tulevikus
diisel-mootorite seadistega varustada.

Nii on siis Bremse esimene sellesarnane G&ppelaev
Saksa sojalaevastikus, kus puhtal kujul pii-masinateks
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on diisel-mootorid ja seega esitab tadiesti uudset laeva
tiitipi.

Laeva padmasinad on jagatud kahte gruppi a 4
mootori kummalegi voéllile, aga nii, et nemad erilise
vulkan-hiidraulilise seadise abil véivad tootada modle-
male vollile.

Mootorite iiksikvoime on 3.200 HP.

See kahetaktiliste diisel-mootorite tiitip M. A. N.
on tarvitusel juba ristlejal Leipzig, kuid ainult selle
vahega, et iga iliksikmootoril ei ole mitte 7, vaid on 8
toosilindrit.

Pad-mootorid omavad tidie voime 600 tiiru juures
minutis ja neisse jahutusvee pumpamiseks on ette
nihtud iga kahe pad-mootorile iiks abi diisel-mootor,
mis on samasugune silidri 12biméodu ja kolvikdiguga.

Laevakere kaalu vahendamiseks on selle ehitus
suurel médral 1abi viidud elektri-sveisimise teel, mida
tuleb Vilhelmshafeni laevatehaste edusammuna votta.

On selge, et ilma laeva kere kaalu vihendamata,
sarnase viikese veeviljasurve juures, ei oleks voimalik
olnud saavutada seda suurt kiirust, relvastust ja
tegevus-raadiust.

Viliselt on laev sarnane endisele inglise Scout-
klassi kergeristlejale ja omab lahing-varustusena neli
10,6 sm. kiirlaskjat suurtiikki ning paile selle erisea-
dised, mis m#iratud laevastiku teenistuseks.

Koik proovid on tditunud seni soovikohaselt ja
aratasid Saksa merevies eriliselt tihelepanu just see-
parast, et see laev on varustatud puht diisel-joumasi-
natega. Vo K

Lahendatud ja lahendamata meresaladused.

Moodunud aasta siigisel, kui Inglise kanalis
Jersay kalamehed merelt tagasi tulid, t6id nad endaga
sadamasse kaasa iithe kahemastilise Prantsuse lipu all
soitva purijahi, mis oli meeskonnast mahajiaetud. Jaht
oli téditsa soidukorras purjede all; kiilinal poles kajuti
laual, kuhu oli asetatud ohtusook kahele inimesele ja
see oli puutumata. Kaesolev saladuslik juhus selgus
hiljem ja oli endast viga lihtne. Selgus, et jahiomanik-
kapten iithes oma sobraga olid lahes Iobuséidul. Jahil
oli paat pukseeris. Juhtus aga, et sober, kes dekil pur-
jesid korraldas, sel ajal, kui omanik kajutis &htusoéoki
valmistas, viddratas ja kukkus iile parda merre. Kap-
ten, kajutist vilja tulles, mirkas eemal lainetes sur-
maga voitlemas oma sopra, suures rutus keeras jahi
vastutuult, hiippas ise pukseeris olevasse sdupaati, et
sobrale appi rutata. Tuul aga oli vahepidil purjedesse
sattunud ja laev, kasutades rutuga onnetult asetatud
rooli seisukorda, suundus tdie purje all lahtisele
merele, maha jattes kapteni ja tema surmani visinud
sobra viikesesse lootsikusse lainetavale merele.

Jaht oli peagi nende silmist kadunud, kuid neid
padstis juhuslikult moodaminev laev.

Kui kergesti aga oleks voinud sobrad oma ker-
ges aerupaadis uppuda. Ja kuidas oleks siis see mere-
saladus lahendatud?

Tuletades meele juhtumit, mis leidis aset 60 aas-
tat tagasi Atlandis 300 miili Gibraltarist, detsembri-
kuu 5. paeval 1872. aastal, kui inglise brigg Dei Gratia,
purjetades New-Yorgist Gibraltari, mirkas merel
briggi Mary Celeste’t tdies purjes. Seda laeva tun-
dis Dei Gratia kapten Moorhouse sest, selle juhiks oli
tema tuttav kapten Briggs, kes laadis oma laeva laa-
dungi ka New-Yorgis samal ajal, kui tegi seda Dei
Gratia. Kuid Mary Celeste sbitis aga merele moni
pdev varem. Kaptenid olid lapsepélve sdbrad ja olid
New-Yorgis eelmisel ghtul ennem Mary Celeste &ra-
purjetamist koos ohtust séonud. Sdilt lahkudes oli
kapten Briggs oma valged purjed lahti puistanud ja
poole tunni jooksul oli laev silmist kadunud.

Meremeestel on komme laevu merel kohates nen-
dega lipusignaalide abil iihendusse astuda ja nii mon-
dagi selgitada, mis selle teel juhtunud. Tehakse seda
osalt meeskonna viljadppeks, osalt monesuguste teadete
hankimiseks; kui aga kaptenid on tuttavad, tehakse
seda lihtselt tervituste ja Gnnesoovide edasiandmiseks.
Nii oli see ka praegusel korral, kui kapten Moorhouse
mirkas oma ees sobra laeva, tegi tema kohe algust
valjakutsega Dei Gratia’lt. Pika ootamise jidrele pais-
tis ebaloomulik, et Mary Celeste ei vasta ja et kaugus
laevade vahel silmandhtavalt viahenes, vaatas kapten
Moorhouse imestades oma sobra laeva kurssi. Mary
Celestq purjetas narvilikult kiill ithte kiill jille teise
poole; teine asi, mis teda imestama pani, oli see et
Mary Celesta mars-seil oli vdlja tommatud teise parda,
kus see praegusel korral ei oleks pidanud olema. Kap-
ten Moorhous’i imestus aga kasvas, kui sober omast
laevast ei vastanud hadakutsele. Siis saatis kapten
oma laevast aerupaadi esimese tiilirimehega sobra
laeva. Laevale ldhenedes paistis tiilirimehele laeva
ahtris juba tuttav nimi Mary Celesta New-Yorgist.
Dekile ronides leidis ta eest korralikult purjede alla
pandud ja hiasti hoitud laeva, kuid mitte hingegi. Ja
laev soitis omapadd kui muinasjutus.

Dei Gratie tiilirimees tegi laevas pohjaliku jarele-
vaatuse. Ei leitud tundemiarke, mis oleks selle sala-
pirase laeva meeskonna kadumise jilile juhatanud, ka
roovimise, vastuhakkamise tundemirgid puudusid. Ei
kajutis ega ruumis ei leitud inimesi. Samuti ei leitud
ka sdilt meeskonna kadumise pohjuse tundemirke.
Laadung oli hasti sisselaetud ja hédds korras. Toidu-
ainete ja mageda vee puudust ei olnud mirgata, ainult
ithe ruumi luugid olid lahti 166dud ja valesti tagasi
asetatud, kuid see ei lahendanud seda saladust. Mad-
ruste koid ja kastid olid puutumata, raha ja koik
viaartasjad olid alles, kook oli nii, kuidas kokk oli selle
jatnud pdrast soogivalmistamist ja kattejagamist.
Kajutis leiduval harmooniumil oli kate paalt iilestoste-
tud ja lahti, nagu oleks méngija oma saladuslikke viise
lopetades just praegu siit lahkunud. Laud oli lahti ja
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Omblusmasin pooleldi ommeldud lipuga vahel. Nii-
sugused asjad kui sormkiibar, masina oOlitamise kann,
riidedared, kdarid olid koik masina korval laual, ome-
tigi oleks need voinud kergesti lainetuse juures poran-
dale kukkuda.

Leidus tahvel, kus oli padle kirjutatud moned
miarkused laeva pievaraamatu tarbeks ja niHitas no-
vembrikuu 25. pdeva, millal viimane mirkus pdeva-
raamatusse tehtud. Uks pooleli kirjutatud kiri, ndh-
tavasti Mary Celeste tiitirimehe oma naisele, mis algas

Kapteni kajutis olid alles koik vadrtuslikud asjad ja
padjal oli ka ndha veel selgesti padase. Moned toidu-
ainete kastid olid rutuga tiithjaks tehtud ja moned
konserveeritud lihapurgid puudusid. Laevapaberid,
paile laeva-pdevaraamatu, puudusid. Kronomeeter
puudus,

Ei kunagi enne ega parast ei ole meri nii saladus-
likult oma ohvreid saanud kui see juhtus Mary Ce-
leste’ga. Palju on kirjutatud selle juhtumi kohta ja
katsutud seda igakiilgselt selgitada, aga saladuslikuks

sonadega ,,Fanny, mu armas naine.“ — oli aga jad- on see jidnud tdnapievani.
nud Iopetamata. Nahtavasti katkestati ootamatult. —es.
K. LOIK
KAUBANDUS KONTOR S.KARJA 192
TELEFONID: 446-81, 469-11.
AMEERIKA: INGLISE:
i tt id Elektri shveisimise traat
i laamia e, (Elektroodid) ja shveisi-
Elektrimadtmise instrumen~ mis-aparaadid,

did; raadio oscillatorid jne. Eerastrgssn%,
Transmissioni-ketid, ngv'qvax;lw A tébriistad
Rutomobiilide tagavaraosad Gdriistade | teras, tooriistad,

Y vindepuurid, viilid, reibalid

ja tarbed. jne.

Hktsia-Selts

Tallinna koievabrik

JOHN GARR’I PARIJAD.
Ropli tdnav 33. - Telefon 439-79.

KﬁiSi, kanepist térvatud,
manilast ja sisalist.

Ntitire, lood, loggi, lipu ja
kalavorgu, hiiiisingut,
schiemansgarni jne.

TI'OSSG, parvetamis-, veo-,
ankru- ja liiktrosse ning
jahtidele trosse kdérgemast
manila kiuaineist.

A-5. HY MOSER & Ko.

Tallinn, Pikk tdmnav 19. Teleion 437-47.

I
LESLEOCEE
SCHV.EZZ

AR AR

MR
ASUTATUD
1826. A.
T

/i

SOOVITAB RIKKALIKUMAS VALIRKUS

tasku ja kdekelli maailma kuulsa
H-y Moser & C-ie vabrikust
Le Locle Schveiz. Seina-, laua- ja
aratuskelli. Kette~ ja kdevdrusid.
Kuld~ ja hébekaupu.

PARIMAT ROOTSI KRISTALLL

Jdllemiiiijaile meie ei anna oma
Kkelli miiiigiks, mispdrast neid
saab ainult meie juurest
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Tallinn, S. Tartu mnt. 74—1.
Telefon 304—32,

Ulirijgte tellimiste vastuvétt meeste~, naiste-~
iiliriiete, mantlite ja palitute paile.

Vormiriiete valmistamine kaitseliitlastele,
kaitsevdelastele ja eriti soodsatel tingimustel
merevde-ohvitseridele ja iileajateenijatele.

T66 tehakse oma t66kojas
korralikult ja odavalt,

vilunud asjatundjate juhatusel

Soovi korral tdidan tellimised oma materjalist
tellija valiku jargi.

JEARELMARS VOIMALDATUD.

ALBERT KUULER

Rustusega omanik.

Mitmesuguseid

tulekustutajate tulpe,

ka erilisi tulekustutajaid laevade jaoks
BENZIN TYPE

,RADIKAL".

Ka&ikide riikide lippe,

rahvusvahelisi signaallippe, tellimise
jargi koiksuguseid lippe siidist, laeva-
lipuriidest jne.

pakub oma laost

N. Schilling &C°

Tallinn, Pikk tanav nr. 27 (sissekaik
Hobuse tan. 2). Telefon 437-29.

Akkumulaatorid
ja nende osad

»s L UX*

EHITAME IGASUGUSEID ARRUMU-
LAATORI — JAAMA SISSESEADEID.

Akkumulaatori
&

elemendi tehas

Honslanlin Mihlwerk

Jaama tdnav 8.

Telefon 306-67.

EESTI MINERAALIDE TOOSTUS

S»ESTONAFTA“

Toostus: Madara t. 7 — Paldiski maantee 29
Konetraat 431-93,

Rontor: Tallinn, Vene tan. 8.
Konetraadid: 430-88 ja 433-91.

My

Soovitame oma toostuse saadusi:

Autodlid ,Estomin®
Mootordlid
Separaatordlid
Traktordlid
Diinamodlid
Kompressordlid
Vaseliin D.R.B. VI valge ja kollane
Tavott
ja mitmesuguseid si-
lindri ja masinadlisid

Kirjast. o.-ii. , Taht* triikk

Tallinnas, V. Pdrnu mnt. 31. 1934.




