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Aliveelaevade tulevikust)

Vanem-leitnant A. Pontak.

Allveelaev on eriliste omadustega relv tea-
tud sojaliste iilesannete tditmiseks. Ta voib olla
nii paéd- kui ka abirelvaks voitluses merevalit-
semise eest ja voib ka olla teise jargu tahtsu-
sega vahendiks vihema-ulatuseliste, vihem taht-
sate ja talle kohaste iilesannete tditmiseks. Nen-
dele nouetele vastavalt arendatakse ka allvee-
laevu teatud lahkuminekutega, sedamooda, kui-
das teda kavatsetakse igas riigis kasutada. See-
parast ka ettekuulutused allveelaevade tuleviku
kohta el voi olla piris tédpsed, vaid voib teha
ainult moned oletused.

Koigepaalt tekib kiisimus, mida muuseas
on kaalutud juba ammu kas voib kuju-
neda allvee- ja torpeedolaevast iiks iihtlane lae-
vatiilip? Vastus on eitav, sest sdédrase laeva
ehitamine ei annaks kiillalt rahuldavat allvee-
ega torpeedolaeva, vaid mingisuguse kompro-
missilise laevatiiiibi, mis ei suuda kiillalt rahul-
davalt tdita kummaltki tiiiibilt {iksikult nouta-
vaid kohustusi. Niiteks, allveelaev tdidab suu-
rema osa torpeedolaeva iilesandeist, kuna tor-
peedolaev viaga vahe allveelaeva omist. Nii Maa-
ilmasdja alul osa saksa torpeedolaevastikule oli
tehtud korraldus 6opimeduse katte all laia rin-
dega teatud Pohjamere alad 14bi otsida. Saks-
lased olid arvamisel, et inglise laevastik, otsides

1) Saksa adm. Bauer’i ,,Das Unterseeboot” raamatu
jargi.

kohtamist nende laevastikuga, kavatseb tingi-
mata nende laevastiku baasi riinnata. Seda lae-
vastikku taheti oodatamatult torpeedodega ata-
keerida ja osa laevastikust havitada, et nonda
joudude vahekorrad tasakaalustada. Sellele oleks
siis voinud jargneda otsustav merelahing saks-
lasile paremais tingimusis. Kuna aga inglise
laevastik hoidus saksa rannikust eemale, siis
sgdrased retked ei annud oodatud tagajirgi.
Piilegi saksa torpeedolaevade tegevusraadius
oli vaike, mistottu oldi sunnitud teotsema ainult
oma baaside ldheduses, et aovalgel olla jalle
tagasi baasides.

Kui aga niisugune rinne oleks olnud moo-
dustatud allveelaevadest, siis see oleks vdinud
olla kindlasti menukam. Allveelaevad ei olnud
seotud oma baasidega, voisid laiemad ja kauge-
mad piirkonnad pohjalikumalt Idbi otsida, kasu-
tades ka selleks pievavalgust; nad oleksid olnud
ka palju soodsamad oodatamatuiks torpeedo-
ataakideks 00si (pddlvee) oma. vihese ndhtavuse
tottu jne. Samuti allveelaevad voivad ka teisi
torpeedolaevade iilesandeid tdita, nagu niiteks:
vaenlasega kontakti pidada, luuret teostada,
vaenlase merealasid mineerida jne. Isegi juh-
tumeil, kui see torpeedolaevadel on seotud suure
riisikoga. Kuid siiski allveelaev ei suuda téie-
likult asendada torpeedolaeva. Juba sail, kus
on vaja suurt kiirust, allveelaev peab alla
andma, sest torpeedolaevade kiiruseni (praegu



iile 40 solme) allveelaevad ei joua kunagi. Sa-
muti torpeedolaeval on palju paremad sideabi-
noud ja palju paremad voimalused nende tarvi-
tamiseks. Péédleselle torpeedolaev omab allvee-
laevadega vorreldes mitmekordselt tugevama
artilleeria, tal on voimalus rohkem miine piile
votta jne.

Nii voib kindlasti iitelda, et kompromissilist
laevatiilipi ei saa olla. Molemad tiitibid jadvad
iseseisvalt arenema edasi ja tootavad teatud
ilesannete tditmisel tihedas kontaktis, aidates
ja taiendades teineteist.

Uldises allveelaevade tehniliste omaduste
arenemises annavad ennast tunda teatud kind-
lad sihid, mis koik on seotud enam-vihem vee
valjasurve suurendamisega. Viimase suurenda-
mine aga mojutab allveelaeva mandoverdamise
voimet negatiivselt, s. t. vee viljasurve suure-
nemisel allveelaev kaotab teataval médral osa
oma allvee manooverdamise voimest. Nii on sel
asjaolul teatud piir. Seeparast peab oletama,
et iga riik arendab oma allveelaevu teatud voi-
maluste piirides, nii kuidas igale paistab all-
veelaevade kasutamine kasulikem.

Koigepaalt paistavad silma allveelaevade
iildise Kkiiruse tostmise pingutused. Iga riik
piitiab allveelaevade veep#dlset kiirust suuren-
dada nende paremaks taktikaliseks kasutamiseks
iiksikult ja koos laevastikuga. Teises jarjekor-
ras arendatakse allvee kiirust, sest siin tehnika
ei ole veel joudnud iiletada raskusi, mis olene-
vad akkumulaatori patareide tarvitamisest.
Voib iitelda, et selles suunas allveelaevad on juba
mitmeid aastaid samal tasemel ja joudnud nagu
ajutise surnud punktini. Vo6ib oletada, et sel-
lest raskusest ei saada veel niipea iile, ja all-
veelaevad kasutavad positsioonele minekul
menutostmiseks oma padlvee-kiirust.

Uks voimalus molemail aladel edasijoudmi-
seks oleks iihtlase mootori leidmine, s. 0. moo-
tori, mis oleks iihiselt kolvuline nii paél- kui
ka allveesdidus. Olgugi et sddrane mootor, mida
voiks tarvitada allveesdidul atmosfadrilise ohuta
ja tootanud gaaside veepinnale saatmiseta, on
koikide allveelaevade konstruktorite iilemaks
ideaaliks, siiski on ta seni veel leiutamata ja vist
niipea ei leiutata. Niisuguse mootori tarvitusele-
votmine oleks revolutsioneerinud allveelaeva
tahtsuse. Kuid sellise mootoriga varustatud all-
veelaev paistab veel kauge tuleviku unistusena.

Saarase iihtlase mootori leiutamine on pi-
durdatud mitmete asjaoludega. Koigepailt on
praegustel elektermootoritel see viga hdid ja
eriti viimasel ajal nii viga tahtsaks muutunud
omadus, et nad tootavad taiesti hdiletult, kuna
diiselmootorid sellevastu teevad porgu-miirinat.
Niikaua kui seda miirinat diiselmootorite t66-
tamisel ei korvaldata, jddb allveelaev alatisse

hidaohtu, ja tema kurss, suund ja kiirus tehakse
kindlaks veel enne, kui ta allveekuulamise apa-
raatidega varustatud vaenlast saab niha. All-
veekuulamisaparaatide tehnika on teinud viga
suuri edusamme ja on tahtsamaks abinouks
sukeldunud allveelaevade jéilgimises. Juba Maa-
ilmasoja ajal oli noue, et allveelaevad vihemalt
viaikese kiirusega sukeldatult liikudes pidid
tdiesti hédletud olema. Seda enam tdhendab
see raskusi iihtlase mootori leidmiseks, sest selle
masina hdidletu tootamine peab tdiesti kindlus-
tatud olema.

Uhtlase mootori arenemise eelkidijaks voiks
nimetada akkumulaatorite arendamist nende
mahutavuse tostmise suunas. Kuid siin peab see
ettevaatlikult siindima, sest patarei allveelae-
vas, paidle oma otsekohese iilesande, on ka
iihtlasi allveelaeva stabiliteedi péadkandja.
Piadlveesoidus omab allveelaev hariliku laeva
stabiliteedi. See stabiliteet oleneb allveelaeva
vialisjoontest, kaotatakse aga vee ballasti sisse-
votmisega sukeldumisel ega eksisteeri enam all-
veesoidul. Siin tema asemele peab astuma ras-
kuse stabiliteet, mis allveelaevadel lasub pii-
asjalikult akkumulaateri patareide arvel ja on
ehitatud seepédrast voimalikult allapoole. Nii
et kuigi tulevikus tehnika teeb edusamme akku-
mulaatorite raskuse vihendamise ja nende mahu
suurendamise alal, siis peab seda kaotsildinud
raskust asendama muude raskustega, kas rel-
vastuse suurendamisega voi pahimal juhtumil
surnud ballastiga.

Juhtumil aga, kui siiski iihel pdeval onnes-
tub leida nouetele vastav iihtlane mootor, mis
kuigi mitte ldhemas tulevikus, on siiski viga
toendolik, siis see on otsustavaks sammuks all-
veelaevade arengus. Sukeldunud allveelaev saab
siis mitte ainult kiillaldase kiiruse allvee manoo-
verdamiseks, vaid — mis veel tdhtsam: ta muu-
tub palju julgemaks ja elavamaks oma operat-
sioonidel, mille taitmisel ta praegu on viga seo-
tud oma patarei energia tagavaraga.

Jargmiseks sammuks on allveelaevade sig-
nalisatsiooni ja sidevahendite areng. Tulevasel
allveelaeva juhil avaneb voimalus niisuguseid
sidevahendeid tarvitada, mis voimaldavad sukel-
dunud allveelaevade koondist olukorrale vasta-
valt juhtida. Sel alal on juba praegugi teatud
valjavaateid olemas. Kui jilgida allvee signali-
satsiooni riistade arenemise tehnikat, siis hili-
semate aparaatidega voib allveelaev sidet pidada
mitte ainult omasuguste ja teiste laevadega,
vaid ka kaldajaamadega taiesti kindlalt ja suur-
tel kaugustel igasuguses olukorras. Teiseks
voib allveelaev kuulda iga teise laeva liikumist
palju suuremal distantsil kui ta voib teda niha
ja sddljuures hiaidle iseloomu jargi kindlaks
teha, missuguse laeva tiiiibiga tal on tegemist,
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miadrata tema kohta, kurssi ja kiirust tdpselt.
Need andmed voimaldavad talle soodsama posit-
siooni votmist ataagi labiviimiseks.

Maailmaso6ja ajal oli allveelaevade artillee-
ria relvastus kaunis improviseeritud ja p#das-
jalikult kaubalaevade vastase s6ja kohane, mis-
tottu ta oli ka kaunis puudulik. Harilikult oli
ainult iiks, komandosilla ees olev, vihema ka-
liibriga suurtiikk, mille iilesanne oli padasjali-
kult kaubalaevadele padletung ja mida ei olnud
voimalik tarvitada taganemisel ja kaitsel taga-
ajajate vastu. Nii allveelaev oli harilikult sun-
nitud ka enesest norgema laeva eest sukelduma,
mis tal ka igakord ei kindlustanud kaitset, sest
kui tagaajajal oli voimalus aegsasti sukeldu-
miskohani jouda v6i mitmesuguste véliste tun-
demirkide jargi allveelaeva edasi jalgida, oli
viimane alati hddaohus allveepommidega atakee-
rimise péarast. Seepirast tulevikus allveelae-
vad varustatakse arvatavasti ka ahtris asuva
suurtiikiga, mis pahimal juhtumil voiks taga-
ajajaid sukeldumise asupaigast moneks ajaks
kaugemal pidada. On ka vdga toendolik, et all-
veelaeva veest valjaulatuvad kereosad kaitstakse
kerge soomusega kildude vastu, sest allveelae-
vad on nende vastu viaga tundelised. Uks vii-
kene granaadikillu tabe naftatanki voi paakere
pihta voib pohjustada allveelaeva peatse téie-
liku hdvimise. Et tulevikus allveelaeva suure-
maks vaenlaseks kujuneb ohujoud, siis peavad
tema suurtiikid olema kiirlaskjad ja suure tos-
tenurgaga. Péileselle muidugi peavad olema
ka ohukaitse kuulipildujad.

Uks tegur, mis vidga halvasti segab sukeldu-
nud allveelaeva ndhtamatust, on valjalastud tor-
peedo jooksu jalg. Teatavasti tootab torpeedo
masin soojendatud ohu ja veeauru seguga ja
saadab selle tottu veepinnale histi n#dhtavaid
dhumulle, mis niitavad torpeedo liginemist. Kui
seda aegsasti méargatakse, siis voib iga laev
vordlemisi kerge manoéovriga hoiduda torpee-
dost eemale. Et torpeedo jalg piisib veel rahu-
liku mere juures kaunis kaua ja on kaugele
nihtav, siis viib see nagu sirge niidina allvee-
laeva asupaiga juure torpeedo laske momendil
ja seega vdimaldab teda allveepommidega ata-
keerida. Teiseks, torpeedo lastakse torust vélja
kokkusurutud o6huga, mis tekitab veepinnale
hiiglasuure héstipaistva 6humulli, mis omakord
annab allveelaeva asupaiga vilja. Juba praegu
tootatakse viga intensiivselt nende pahede kor-
valdamiseks. Nii, nditeks, torpeedo jilje kaota-
mise kiisimus on osaliselt lahendatud sellega,
et allveelaeva varustatakse harilike torpeedode
asemel elektri joul tootavate torpeedodega,
mil on viike ulatus (kuni 3000 m) ja osali-
selt vihem kiirus, mis aga allveelaevade oludes
ei ole suuremaks takistuseks. Teine probleem on

ka lahendatud Shumulli sumbutaja tarvitusele-
votmisega torpeedo torude juures, nii et voib
oelda, et tulevikus allveelaev on nende pahedeta.

Meeskonna elamistingimused allveelaeval on
ka vidga suure tahtsusega, sest iga allveelaev
peab olema oma baasidest mitte rippuv ja
tal peab olema voime kauaaegseks merel viibi-
miseks. See kiisimus tuleviku allveelaevas ka
kahtlemata leiab lahenduse, sest ka sel alal olud
allveelaevadel paranevad viga joudsasti ja
meeskonna elu nendel muutub rohkem ja roh-
kem mitte ainult viljakannatavaks, vaid koguni
mugavaks. Liikumise puudust piiiitakse siin
asendada iildise komfordi, toidu kvantiteedi ja
kvaliteedi tostmisega ja isegi viahese suitseta-
mise voimalusega allveesoidul.

Allveelaevade tuleviku harutlusel seni oli
padasjalikult juttu puht-allveelaevast, s. t. nii-
sugusest, mis pédle piddlvee omaduste omab
kerge ja Kkiire sukeldusvoime ja hddd manoo-
verdamise omadused allveesdidul ja torpeedo
ataagil. Sdaraseks normaalselt osutub keskmise
suurusega allveelaev. Kuid iga selline allveelaev
ei vasta igakord koigile noudeile, naiteks, tema
tegevusraadius (3000—5000 miili) ja seega ka
merel viibimise aeg (keskm. 15 pédeva) ei voi-
malda talle koikide tiilesannete tditmist, ja ta
peab jalle oma baasidesse tagasi poorduma
tagavarade tdiendamiseks. Nii suurema-ulatuse-
line blokaad, nagu see oli Maailmasoja ajal
kogunisti Atlandi ookeani teisel kaldal, ei ole
saaraste allveelaevadega ldbiviidav, eeldusega,
kui ei ole merel loodud kaitstud toetuspunkte
vaenlase ranniku ldhedal. Samuti nendel allvee-
laevadel on vordlemisi viike piidlvee-kiirus, mis
el voimalda neil osavotmist retkist ja lahin-
guist koos piilveelaevastikuga. Tahendab, —
kui moni riik tahab rakendada oma allveelae-
vastiku ka nendeks iilesanneteks, siis ta peab
selleks endale soetama vastava tiitibi, n. n. all-
veeristleja (submarine cruiser, fleet subma-
rine), mis oma veevéljasurvelt peab harilikust
allveelaevast palju suurem olema, sest ta néuab
mitte ainult suuremat kiitet, laskemoona ja
muude tagavarade kaasavotmist, vaid eluruumid
meeskonnale, kauaaegse merel viibimise tottu
peavad olema vdimalikult 6hurikkad ja muga-
vad, ta peab omama voimaluse viikesi rikkeid
mehhanismide juures iseseisvalt parandada jne.
Ko6ik see mojutab tonnaaZi suurendamist juba
enam kui kahekordseks, mis omakord mdjub
negatiivselt sddrase allveelaeva sukeldumis- ja
mandéoverdamisvoimalusile. Kui teda vorrelda
teiste laevadega, siis kuulub ta juba oma suu-
ruselt ja omadustelt ristlejate tiilipi. Ta on kiill
sukeldusvoimeline h#daohtlikest merealadest
moodumisel, voi tugevamast vaenlasest eemale-
hoidmisel, kuid ei oma puht-allveelaeva liikuvust
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ja manooverdamisvoimet; tema trimmimine ja
tasakaalustamine on viga komplitseeritud ja
roolimine allvees6idul kaunis raske. Niisuguse
allveeristleja iilesandeks jadb voitlus mereteede
eest ja nende kaitsmine ja ka soda vaenlase
kaubalaevastiku vastu nii, nagu see oli moodu-
nud sojas. Ta teotseb ulgumerel voi wvalitud
kohtadel vaenlase rannikul, kus ei ole karta
plaanikindlat valvet ja kaitset, kus aga mere-
teed ristuvad ja pakuvad paremaid viljavaateid

ataagi ldbiviimiseks on arvatavasti niisuguse
laevaga tédiesti lootusetu ega vasta oma relvas-
tuse, soomuse ja muude omadustega taielikult
lahingulaeva nouetele. Kuid siiski sddrane laev
voiks julgesti voitlusse astuda suuremate rist-
lejatega ja sukeldamisvoime on tal ainult enese-
kaitseks tugevama vaenlase vastu, blokaadi-
murdmiseks jne.

Juurelisatud tabelist véib naha tdhtsamate
mereriikide allveelaevade tehnika arengut

Inglise allveeristleja X I.

eduks. Tema relvastatakse paile torpeedode ja
miinide tagavara tugeva kaugelaskja artillee-
riaga (nait. inglise allveeristleja X. 1 — 4—6¢
suurt. kahes soomustornis) ja voib laevu suur-
tel kaugustel kinni pidada ning havitada. Oma
nihtavat silmapiiri ta voib veel suurendada
kaasavoetud kokkupandava merelennuki abil.
Tema tegevus on padasjalikult veepinnal, mil-
leks tal on ka antud vordlemisi héid kiirus;
tugev artilleeria sdaljuures voimaldab talle iile-
kaalu relvastatud kaubalaevade ja kergemate
sojalaevade lile. S#arase ristleja veel elujoulise-
maks tegemiseks soomustatakse kergelt tema
veepinnale ulatuv osa. Tema norgemateks kiil-
gedeks jadvad siiski halb sukeldusvoime ja lii-
kumine vee all.

Voib oletada, et tulevikus allveeristleja voib
valja areneda allveelahingulaevaks (submarine
battleship), suurema tonnaaZiga, tugevama
artilleeriaga ja soomusega. Tehniliselt on niisu-
guse laeva ehitamine téiesti voimalik ja kindel.
Sadrane allveelaev 1dheb aga veel rohkem puht-
allveelaevast lahku ja omab veel suuremaid
kompromissilise laeva omadusi kui allveerist-
leja, sest sukeldamise ja allveeliikumise voimed
on tal halvemad, manoéverdamine torpeedo

1918. a. alates, andmete alusel allveelaevade ja
nende arvu kohta kuni 1932. aastani. Vordlu-
seks on tabelis toodud andmed allveelaevade
kohta kuni Maailmasoja alguseni. Tabelist voib
niha, et Inglismaa ehitas 63 allveelaeva ja all-
veeristlejat, millist arvu ta loeb kiillaldaseks
oma sadamate ja mereteede ka1tsm1seks igas
maailmajaos.

Prantsusmaa paneb rohku pidasjalikult
suurema arvu keskmise suurusega allveelaevade
ja allvee-miinipanijate ehitamisele. Need lae-
vad on vordlemisi lithikese tegevusraadiusega
(2000—3000 miili), missugune asjaolu niitab
valmistumist sdja vastu euroopalikus mastaa-
bis. Niisuguseks sdjaks Prantsusmaa allveelae-
vad nédivad olevat oma tegevusraadiuselt ja
suuruselt tdiesti kohased. Sellejuures aga vord-
lemisi suur allveeristlejate arv laseb oletada, et
Prantsusmaa tahab olla valmis ka sojapidami-
seks allveelaevadega ulgumerel viimasest sojast
saadud kogemusil. Itaalia nidhtavasti oma ette-
valmistustega peab piddasjalikult Vahemerd sil-
mas. Selleks ta omab h&id keskmise suurusega
allveelaevu, kuid laevastikku kuuluvad méned
allveeristlejad niitavad, et ka Itaalia ei taha
ette valmistamata olla, kui s6jaajal tekib noud-
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mine oodatamatuiks kaugemate ulatustega seo-
tud iilesannete tditmiseks.

Parema tehniliselt arenenud allveelaevastiku
ndib omavat Jaapan. Iga tema allveelaev oma
suuruselt ja tegevusraadiuselt voib teotseda
kaugel ulgumerel, baasidest olenemata. 1927. a.
saadik Jaapan ehitab ainult allveeristlejaid,
millele on kittesaadavad kaugeimadki Vaikse ja
India ookeani osad. Nende suur kiirus (21 s.),
suur tegevusraadius (16000 miili) ja tugev tor-
peedo relvastus on nidhtavasti ka ette ndhtud
koostooks laevastiku padjoududega suuremail
kaugusil.

Ameerika Uhendriigid omavad 80 modernset
allveelaeva, mis on kiillalt suured nende kasuta-
miseks tema pikkade merepiiride ja kaugel asu-
vate asumaade ja huvipiirkondade ulatuses.
Nendele lisaks Ameerika omab veel 7 viga tuge-
vat allveeristlejat, nahtavasti juba rohkem
offensiivseiks iilesandeiks.

Kokkuvottes voiks oelda, et allveelaevad ei
suuda paidlveelaevastikku taielikult vilja su-
ruda ja teda liigseks teha, kuid ta kujutab ene-
sest siiski niisugust joudu, et iikski riik ei loobu
sellest vabatahtlikult, koiksugu konverentsele ja
lepinguile vaatamata. Kuigi lepitakse kokku,
voib-olla, et loobutakse selle laeva tiilibi ehita-
misest ja kasutamisest, siiski igalpool allvee-
laevu arendatakse teisel teel, kas avalikult voi
salaja. Nii kuidas laevastikudki tulevikus eksis-
teerivad, nii kuuluvad nende koosseisu ka allvee-
laevad, olgugi kas voi illegaalselt. Tuleviku-
sojas tarvitatakse neid iga riigi s6jancuetele
vastavalt, kusjuures toendolikult koik séja hu-
maanseks-tegemise kokkulepped unustatakse ja
rikutakse. Praegu olemasolevate suuremate
mereriikide allveelaevastikke kritiseerides voib
teha otsuse, et igaiiks vaatab allveelaevale kui
tdhtsale ja asendamatule relvale teiste relvade
hulgas.
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Tukike Ameerika mereseadusest.

Inglise ajakirjas ,,Ship & Eng* ilmus kap-
ten A. Aillet’i sulest huvitav artikkel — ana-
liilis Ameerika mereseadustest ja méiédrustest,
mis maksavad nii vialismaa kui Ameerika kau-
balaevade suhtes Ameerika vetes.

Kokkuporge Ameerika mereseaduse termi-
noloogia jargi on juhtum, kui kaks laeva por-
kavad teineteise vastu voi laeva kokkuporge
mone ujuva objektiga. Kokkuporge aga sillaga
voi mone teise kindla mitteujuva objektiga ei
ole kokkuporge ja seeparast ei allu mereseadu-
sele, mis méidrab dra kahjutasu vigastust saa-
nud poolele.

Oeldud niide médrab dra, et mereseadus ei
oigusta juhtumit, kui laev vigastab veealust
telegraafikaablit.

Kokkuporgete juhtumeil, moiste vastutuse
piiridest muutub sagedasti piris sonade mén-
guks.

Vastutus vigastuste eest, mis tekkinud kok-
kuporgetest teise laevaga, langeb laeva kanda,
mis oli kdesoleval puhul ,,hooletu. Juhtumeil,
kui molemad laevad on hooletud, on harilikult
nonda-nimetatud jaotatud vastutus (Divided
liability), ja kumbki laev maksab osa iildiste
vigastuste eest. Vo6ib aga juhtuda, et iildiste
vigastuste eest makstav osa voib olla palju suu-
rem kahjudest, mis sai vihem vigastatud laev.
Kui kokkuporge laevade vahel oli juhuslik, s. o.,
kumbki pool ei olnud onnetuses siiiidi, langeb
igale laevale tekkinud kahju tema enda kanda.

Iga kokkupdrge kuulub seaduslikule lahen-
dusele, kus koigepailt tehakse kindlaks, missu-
gune laevadest oli siiiidlane hooletuses. Kui iiks
kahest laevast ei tditnud koiki seaduslikke méa-
rusi, mis reguleerivad laevasdite, on tema hoo-
letus kdesoleval juhtumil kindlaks tehtud ja see
on niiiid juba vastutavate poolte mure niidata,
et nende méiidruste mittetditmine, milles nad
leiti siitidi olevat, ei olnud kokkuporke tekki-
mise pohjuseks.

Seadused, mida arvestatakse, on muidugi
rahvusvahelised mereseadused, kuid igatahes on
siin tarvilik arvestada ka kohalikke seadusi ja
madrusi, kui kokkupdrge siindis vees, alluvas
kohalikele seadusile. On péris véimatu kaptenil
teada ja jalgida koiki kohalikke seadusi, olgugi
et on abiks loots, kes peaks olema kohalike olu-
dega ja sddl maksva seadustega histi tuttav. Ei
ole tdhelepandavaid lahkuminekuid kohaliku ja
rahvusvahelise mereseaduste vahel, kuid on
giiski teatud korvalekaldumised.

Niiteks, seaduse jargi sise- ja rannavetes
peavad aurulaevad udus andma vilet, vahedega,
mis ei iileta iitht minutit, kuid sellega omavad

need vile-signaalid pisut teissuguse tihenduse
nendes kohalikes vetes kui see on merel. Nii-
teks, kui kaks laeva ldheneb teineteisele otse ees,
vO0i peaaegu ees, siis iliks lithike vile ei tdhenda
veel: ,,Mina muudan oma kursi paremale®, kuid
tahendab aga, et laevad mooduvad teineteisest,
kumbki asetades oma vasakut parrast teisele.
Ameerika sisevete seadus méirab dra hida-
signaali, mis koosneb vidhemalt neljast liihike-
sest vidikeste vahedega iiksteisele jiArgnevast
sireenist. ;

Ameerika kohtud piihendavad iseiralist
tdhelepanu koikide meresdidu seaduste ja mai-
ruste teadmisele, niiteks, soita voib ainult vii-
kese Kkédiguga udus, masinad tuleb seisma
panna, kui kuuldub vilet ees, ja anda kohe
tagasikaik.

Rahvusvaheline seadus ei sunni, et kapten
peab udu ajal vahi pakile védlja panema, kuid
Ameerika kohtud aga leiavad, et vaht pakil udu
ajal on sunduslik, ja laev, kes ei tidida seda
seadust, on otsekohe vastutav hooletuses, mis
voivad esile tulla selle tagajarjel.

Ameerika kohtute seletuste jargi laevad, mis
kuulevad iiksteist udus, ei tohi oma kurssi min-
gil juhtumil muuta enne, kui on kindlaks teh-
tud laevade asukoha suunad iiksteisele. Kies-
olev seletus ei ole kooskdlas rahvusvahelise
meresoidu seadusega, kuid see on aga maksev
olnud nii mitmelgi juhtumil Ameerika tUhend-
riikide kohtuis.

On vastu voetud, et kui liks kahest laevast
ei ole merekdlvuline, siis on tehtud juba selle
faktiga kindlaks hooletus, seletades, et sdal oli
ithist kokkuporke juhtumi ja tagajargede vahel,
mis annab oiguse saadud iildkahjude omavahe-
liseks jagamiseks molemate laevade vahel.

Fakti, kui laevas ei kuuldud udusignaali, ei
loeta kiill hooletuseks, kuid juhtumit, kui pakile
udu ajal viljapandud vaht on mees, kel ei ole
kiillaldaselt kogemusi voi tdhelepanekuid oma
teenistuses, voetakse hooletusena.

Laevad on vastutavad kahjude eest, mis teh-
tud kolmandale isikule, ja kui laeva laadung
saab kokkuporkel rikke, on kauba omanikel
digus kahjutasu saamiseks.

Harter Act’i maksmahakkamisega laeva-
omanik ei ole enam vastutav laadungi rikete
eest tema laevas, kuid laevaomanik v6ib vastu-
tavaks saada kahjude eest, mida siinnitab tema
laev teise laeva laadungile.

Onnetused meeskonnaga ja surma puhul
jadb kannatajal voi tema seaduslikel pirijail
oigus kahjutasu noudmisega esineda laeva oma-
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niku vastu, kelle laev leiti siiiidi hooletuse tottu
tekkinud kokkuporkes.

Uhendriikide kohus hoiab kinni pohimattest,
et vigastusist inimestega, mis tekkinud mees-
konnas merel, voora riigi lipu all sditval laeval, ei
kuulu Uhendriikide seaduse alla, kuid 1920. aas-
tal maksmapandud seadustega rahalist kahju
siiski arutatakse eelpool nimetatud onnetus-
juhtumi puhul. K6ik need andmed lasevad viita
LWlaevaomaniku hooletust ja teiste seaduspi-
raste nouete mittetditmist. Ameerika seadus
nieb ette, et iga sddrase noudmisega voib veel
kahe aasta jooksul parast juhtumi esineda.

Ameerika seaduses ,merekolvulisusel on
palju suurem tahendus kui on Prantsuse ,,mere-
kolvulisusel”.

See tahendab koige enne hidds seisukorras
meresoiduks kolvulist laeva, kuid see viljendus
ei ole aga madratud mitte iiksi laeva kere kohta.
Niiteks, laev on merekolvuline meeskonna suh-

Gdynia

Uheks moodsamaks sadamaks Baltimere
rannal tootab saada ehitatav Poola sadam Gdy-
nia. Umbes 10 aasta jooksul on ehitatud hari-
likust lahtisest mererannast, 30 km. pohja pool
Danzigi, moodne sadam, mille kaide pikkus
tootab ulatuda umbes 16 km. Saksa insener
dr. Foerster, hinnates selle (W.-R.-H. nr. 1)
sigseseadet, mainib ka, et ehitused, isedranis
raudteevork j.n.e., on tarvilise hoole ja asja-
likkusega kuni viimse peensuseni vilja tootatud.

Muidugi soodustas seda asjaolu, et terve
sadama ehitus {iihes seadeldistega ehitatakse
korraga. Kuid ei ole tahtsuseta ka see asjaolu,
et selle sadama ehituse juhtideks on padle Poola
inseneride ka Daani, Saksa ja Prantsuse omi.
Ka suuremad firmad on kaasa kisutud sinna
nagu kivisoe- ja olitoostused.

Selle sadama huvitavamaist iiksikehitusist
on Nord ja Siiiidi suunas betoonist umbes 3
km. kaitsemooli ehitus.

Selle ehituse ldbiviijaks on iiks Daani firma,
kusjuures tarvitatakse seni tundmata moodust
kai ehituse alal, s. o. kai iiksikud osad betoon-
kastid suurtes tiikkides valmistatakse mitte
sddl, kuhu nad paigutatakse, vaid eraldi eemal
vaikses kohas, kust nad hiljem veetakse kohale.
SH3l taidetakse esiteks veega, siis sadama bas-
seinide siivenduselt véiljabagerdatud maaga.
Selle meetodi kasutamiselevotmist soodustas
muidugi asjaolu, et Gdynia sadama ja timb-
ruse merepohi on iihtlane ja liivane, mis soo-
dustab bagerdamist ja betoonide kohale aseta-
mist. Iga betoonkasti mahutus on 350 m?® ja

tes, see tihendab, et laevas on tarvilik arv asja-
tundlikke ja vilunud meremehi. Laev, niiteks,
tunnistati mittemerekolvuliseks seeparast, et
puudus teatud arv siisi, mis oleks kindlustanud
talle lopetada ettendhtud reisi normaal-olukor-
ras. Jille laev tunnistati mittemerekolvuliseks
seepirast, et vahimees pakil udu ajal tegi oma
esimest meresoitu ega olnud kiillalt kogenud
iimbrust tdhele panema, ning kuulama ja juba
tarvitusele-voetud signaalide abil silla paile
edasi andma seda, mis ta kuulis ja nigi.

See moiste ,,merekolvulisus® el ole maksev
iiksi laeva suhtes, aga siirdub ka laevas veetava
laadungile — kas oli teatud laev teatud reisil
teatud laadungi vedamiseks kiillalt kolvu-
line jne.

Nagu naha, ,,merekolvuline ja ,merekoldb-
matu”“ on niisugused painduvad moisted ja
kutsuvad esile paris fantastilisi vaidlusi.

—es.

sadam.

kaalub juba kohaleasetatult ja liivaga taidetult
umbes 2000 tonni. Uldse tehti niisuguseid kaste
250, milleks kulutati 65.000 m® betooni. Need
kastid valmistati mitte veel valmisolevate bas-
seinide kallastel, mida oli veel tarvis siivendada
ja laiendada.

Beloonist kastide kohale-pukseerimine.

Kui kastid said valmis, siis siivendajaga
siivendati nende alt maapind, kuni nad hakka-
sid ujuma, mispdale kastid pukseeriti kohale.
Nii langesid dra kulukad vettelaskmise kulud.
Nende kastide alt bagerdati valja umbes %
miljoni m®* maad, mis hiljem tarvitati nende
kastide taitmiseks.

Selle meetodiga saavutati ka hidid kiirus
kaitsemooli ehitusel. Uhe nidala jooksul tehti
valmis umbes 100 m mooli 10 m siigavusel.

Huvitav on mirkida ka seda, et enne séa-
rase meetodi tarvitusele-votmist kastide ujuvus
ja hiljem uputamine vastavate mudelite abil
prooviti jarele.
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Ill Vaba sadam. IV Marssal Pilsudski bassein. V Siite

bassein. VI Léuna bassein. VII Presidendi bassein.

1. Norra kai. 2. India kai. 3. Rotterdami kai. 4. Poola kai.

5. Loolsi Rai. 6. Prantsuse kai. 7. Belgia kai. 8. Hollandi

kai. 9. Daani kai. 10. Rootsi kai. 11. Schleesia kai.

12. Inglise Rai. 13. Wilsoni kai. 14. Presidendi kai. 15. Pom-
merelleni kai. 16. Kala Rai.

Niitid mond sadama ehitistest.

Seni on valmis ehitatud 18 suurt aita, iga
kaubaliigi tarvis eraldi ait, vastavalt selle kauba
nouetele. Nii ndeme s#él erihooneid kala-, tu-
baka-, riisi-, 6li- j.n.e. kaupade tarvis. Muidugi
ei puudu ka moodne kiilmetushoone 10.000 m?
porandapinnaga. Uldporandapind ladudes on
106.000 m?, sellest ligi pool riigi ladusid.

Eriliselt tdiuslikud on ka siite-laadimise
sisseseaded. Et Poola siitevagunid kuni 30
tonni laadungit mahutavad ja koéikide vagunite
otsades ei ole uksi, tuli vaguni toste ja kiiljeli-
keeramise sisseseaded eriti tugevate ja lisameh-
hanismidega varustada, mis ka esimesed sarna-
sed Euroopa mandril. Péidle selle on erilised
sisseseaded, mis voimaldavad siite-laadimist nii,
et siisi kantakse litkumatus olekus kuni laeva-
ruumini, seega vihendatakse siite purunemist.
On siite-laadimise sisseseadeid Gdynias, mis
voimaldavad kuni 770 t. siisi tunnis laadida.

Piadle selle on igal kail vastavad kraanad
olemas kogujouga kuni 7 tonni.

Sadama sissesoidu araméarkimiseks on mooli
otsas moodne signaalseadis, mis automaatselt
annab kiire valguse, ko6la, raadio ja veealuseid
signaale. Muuseas annab see jaam ka kolasig-
naale, mis kuulda ainult teatud suunas.

Gdynia sadamasse tuleb ka vabasadam, mille
ehitus aga pole loppenud veel, kuid 1933. a.
siigiseks loodetakse niikaugele jouda, et voib
selle avada. M P,

Purijahtide vidusdidu taktikast.

M. Piigert.

,Merendus’es” nr. 3 kisitelime neid ,,sood-
said“ ja ,ebasoodsaid“ asendeid, mis tuleb
arvesse votta voidusdidul purijahtidega. Niiiid
katsume selgitada, kuidas ja millal neid olu-
kordi tuleb kasutada. Koigepaidlt puudutame
starti.

Kui jahi juht on teinud k&ik ettevalmistu-
sed voiduséiduks: médranud vastavad purjed,
kontrollinud kellaaega, tutvunud voidusdidu
programmiga ja sdiduteega kaardi jargi ja
tutvustanud meeskonda (just meeskonda ka,
sest juht v6ib séidul nii mondki unustada), vil-
jub tema jahiga voistluskohale, arvestades nii,
et kiillaldaselt aegsasti olla enne ettevalmistuse
signaali stardiliini ligiduses. Igaiihel mees-
konnast on vastavad iilesanded kitte juhata-
tud. Ettevalmistuse signaaliga pannakse se-
kundimo6otja kdima, kui seda ei ole (mis kiill
mitte soovitav), kontrollitakse veel kord kella.

Niitid peab jahi juht kiiresti ja konkurentide
taktikat jalgides, startimise plaani valmistama.
Padpiiiid on tal, et digel ajal soodsas asendis
stardisignaaliga ldbistada stardijoon.

Nagu varem tiahendatud (Merendus nr. 3)
on start hai siis, kui jaht parast stardisignaali
on varsti juhtivas asendis. Seda saab aga
ainult siis, kui jaht, valides dige positsiooni,
suure kiirusega ldbistab stardijoone. Selleks
tuleb ettevalmistuse aja viltel edasi-tagasi soi-
tes, sddljuures sekundites aega mootes, leida
vastav kaugus, kust tdisi purji stardijoonele
voib soOita, nii et stardisignaaliga seda lidbis-
tada. Seda el saavutata mingisuguse teoreeti-
lise arvestusega, vaid praktikaga. Peab tundma
oma jahi kiirust ja mandiéverdamise voimeid.
Olles enne stardisignaali stardijoone ligiduses
viikese kdiguga, et stardi signaali jarele kohe
poorduda stardijoonele, ei saavutata kunagi

= 128 —



haad starti, sest jahil puudub kiirus, ning
eemalt suurema kiirusega tulijad moéoduvad
igast kiiljest.

Tercil,
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Et peaaegu koik jahid saavutavad suurema
kiiruse priituules soites (mitte loov- ega péari-
tuules), siis tuleb stardijoonele, kui see voima-
lik teiste jahtide tottu, ka sellise kursiga ligi-
neda. Niiiid tuleb veel valida asend teiste jah-
tide suhtes stardijoone ldbistamisel.  Siin on
muidugi véimatu anda juhiseid igaks olukor-
raks, sest ka teiste jahtide juhid piitiavad voita
endale paremat asendit. Samuti on modduan-
dev voistlejate jahtide arv, tuul jne.

Voime vaadata enam-vihem mond iseloo-
mustavamat niidet. Koigepadlt peab tdhen-
dama, et neis nditeis on stardijoon moeldud
alati ristloodis kursiga, mis viib esimese poor-
demérgi juure, s. 0. nagu see ka tegelikult on
voidusoidul enamasti.

I juhtum: esimene kurss on loov kurss, tuul

otse vastu. Siin soovitatakse startida parem-
poolse stardimérgi ligiduses, tulles sinna tiilir-
poord-halsiga priituules, millega voidab soodsa
péadletuule positsiooni ja temale annavad teed
paapord-halsiga s6itvad jahid. (Joon. nr. 1
jaht A ja B.)

Paapord-halsil startida on kasulik ainult
siis, kui see esimene paapord-halsi kurss viib
esimese poordemargini pooranguta (iile staagi
minemata), kuna tiilirpord-halsil startijad seda
peavad tegema, millega aga kaotab aega.

On aga voimatu pailetuult positsiooni votta,
siis voib startida ka allatuule jahina, kuid sel
korral peab olema tingimata hii kiirus stardi-
joone ldaheduses, et soodsa allatuule positsiooni
saaks voita ja seda kaitsta, nagu joonisel nr. 2

naidatud jaht A.
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Millest aga startimisel tingimata tuleb hoi-
duda, on see, et mitte sddrase kursiga ei so6i-
detaks, kus varsti parast starti tuleb teisele
halsile siirduda, sest iga pooranguga kaotab
aega, isearanis veel siis, kui jahil viike kiirus.

(Jargneb.)

Purijahtide hoiust talvel.

Talve tulekuga peavad nii mitmed jahtide
omanikud, kel ei ole vdimalik paigutada oma
jahti kinnisesse ruumi, motlema, kuidas oma
suvekaaslast kaitsta talve eest.

kus.- Iga sportlane, kes soovib, et tema jaht

poleks kevadel halvemas seisukorras kui siigi- |

sel talvkorterisse panekul, peab tema eest hoo-

~ litsema ka talve tulekul. On iilekohus oma suve- °
kaaslase vastu, kui jitame tema talvel katmata. -

Ka majanduslikult on see kahjulik, kui me, ei

- kaitsta ka kiilma eest.
Kurb on ju
igal meresportlasel vaadata, kuidas tema jahti :
talvel looduse ‘poolt vintsutatakse katmata ole- .

kaitse jahti talvel vihma, lume, igasuguse mus-
tuse jne. eest. Oleks ju hii, kui saaksime teda
Viimast saavad teos-
tada muidugi ainult need vihesed, kel on voi-
malik jahti talveks panna kinnisesse ruumi.
Meie oludes on see praegu voimalik ainult vi-
heseil, suuremal hulgal tuleb jahid vilja jatta.
Kuid ka viljas saame nii mondki teha. See
nouab kiill iihekordselt ehk rohkem kulu, aga
tasub ennast kevadiste remontide arvel ausasti
ning pikendab ka jahi iga.

Enamikel juhtumeil nieme, et meil tehakse
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jahtidele talveks liht-laudadcst katus péile.

Sddrane katus pakub vahe kaitset. Ei ta hoia-

téielikult vihma ega lume eest, mis ongi just
vihased vaenlased, isedranis jahi tekile, kust
nad padsevad ka jahi sisemusse.

Parem on juba jaht katta presenninguga.

See ei tohi aga olla viike, samuti ei tohi pre-
sent olla ka iiksk6ik missuguse ldikega, vaid
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peab olema vastavalt jahi suurusele ja vormile
valmistatud. Ei ole ka iikskoik, kuidas selle
presenninguga jahti katta. Ndiiteks pole hii,
kui m#ahime jahi presenninguga, ilma mingi

alusraamita. Presenning lamab siis mitmes
kohas jahi kerel, on kortsus ja takistab vee
dravoolu ega voimalda virskele ohule padseda
jahi sisemusse. Koige nende pahede véltimi-
seks soovitab hr. C. Eichler ,Die Yacht'is“
ehitada jahi iimber vastav raamistik, nii et
present kuski jahi kere vastu ei puutu, nagu
niaidatud joonisel nr. 1, ja selle raamistiku iile
laotada siis ka presenning, nii kui joonis nr. 2.

Raamistik peab olema vidhemalt iiks meeter
pikem kui jaht, samuti peaks presenning %
meetrit ulatuma allapoole veeliini. Siairaselt
kaetud jaht on toesti kaitstud sadude eest, ja
ohuvahetus jahi ruumes ei ole takistatud. Peab
aga silmas pidama, et presenning kiillaldaselt

Jeenis rn <

tugevalt jahi alusraami kiilge oleks kinnitatud,
sest ta peab kiillaldaselt tugevaile tuultele vastu
panema.

Niisuguse raamistikuga presenningkate voi-
maldab ka kevadel osa toid presenningu all
dra teha, mis isedranis hoovihmade ajal on
vaga tahtis. Uht ei tohiks siiski sddraselt talv-
korterisse pandud jahi juures unustada: see
on, et jahi pohi veel siigisel pestaks seespoolt
dra ja, mis padasi, kuivatataks tidiesti. Kui
pohja august koik vesi ei voola ara, tuleb iile-
jaadk kas kaltsuga voi kisnaga vilja votta.
Vastasel korral médaneb jahi pohi ja talvel
kiilmanult voib jaa jille paisudes paha teha.
Liht-laudadega katmise korral ei saa seda pa-
het aga iialgi korvaldada. Mis meil iiks pre-
senningkate maksma ldheb, seda v6ib vastavalt
jahi suurusele vilja arvata, aluseks vottes, et
selleks kolvulist riiet meil saab osta hinnaga
kr. 2.— ruutmeeter. i et 2

Raud- ja teraskaupu,

varve~, dlisid, toostuse~
ja tehnilisi tarbeid.

METALLE IGASUGUSEID

soovitab suures valikus

K-m. ERNST ARING
b

Tel. 451-03, 469-36.

Estonia puiestee 19.
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Meremeeste tervise rikked ja Snnetusjuhtumid.

Merele... kiill kdik noormehed igatsevad
saada meremeesteks, kuid millised raskused,
hidad, vintsutused ja millised Onnetused siin
varitsevad, ei tea kuivamaa rott aimatagi!
Arvesse vottes eeskiitt kas voi toitlustingimusi
. bikkadel merereisidel, peab siiski imestuma, kui
nihakse moOnes merekiilas mond vana puna-
poselist kaptenit noortega vestlemas oma seik-
lusist.

Tihti loeme ajalehest, et lainte moll on kis-
kunud mehe rooli juurest, roolipinn pihus, voi
on viga sagedane juhtum, kus mast murdunud
ja allajdsjaid shvardanud, voi tuuleiil seili-
seadvad mehed alla raputanud. Kuuleme vahel,
et on purunenud virvimisel istelaua noor, kuk-
kumisel laeva ja kai vahele on kondid puru-
nenud, voi soepunkri gaasid on trimmeri miir-
gitanud. Eks ju masina meeskonda kuuluv
koosseis aegade jooksul kaota oma nigemisvoi-
met ja virvide tundmist.

Eks ole ju elujoulised ja terved kodanikud nii
riigi kui ka iihiskonna kogu varandus voi kapi-
tal, mis teenib riigile %-te. Kuid kui see kapi-
tal defekteerub, kas vanaduse, terviserikke voi
onnetuse n#ol, siis riigil sissetulekut enam ei
ole ja tuleb kelgi invaliide juba toetama hakata.

Aga ... ega meremehed ei tule tihti mitte
ootama tooborsidele voi kulutama too-hoole-
kandeasutuste uksi, vaid kui véljaoppinud me-
hed leiavad endale ise tood ja leiba. Kas voib
keegi iitelda, et vaata: siin on see vana mere-
meeste seek voi vanadekodu! Ei leia te niisu-
gust asja Eestis. Jarelikult ei ole ka olemas
meremeeste jaoks sotsiaalkindlustust Eestis, ei
toopuuduse, terviserikke ja vanaduse vastu, ega
saa nemad ka pensioni. Nii nagu ei saa vao-
kiindja pollul riigilt vanusepdevil midagi, nii
ei saa seni ka ,merekiindja“ midagi.

Et inimene oma voimete juures kauem pii-
siks, on riik maksma pannud terve rea sot-
siaal- ja tookaitse-seadusi, kuid merele nad ei
ulatu.

Toostusliku too seaduse § 372 ja 375 poh-
jal alluvad sisevetel (meil tdhendab Peipsil ja
jogedel) teenivad meremehed (vilja arvatud
kaitsevielased) haiguste kindlustuse alla ja
seda siin tehakse haigekassade kaudu, nagu
hariliku toolisegagi. See tdhendab, haigekassa
annab kassaliigetele abiraha haiguse ja vigas-
tuse puhul, samuti korraldab arstiabi-andmist.
Haigekassa makse maksavad molemad, nii t00-
line (meremees) kui ka tésandja (laevaomanik).
Samuti on sama seaduse alusel kindlustatud
onnetusjuhtumite vastu sisevetel soitvad lae-
vamehed. Kui teenija t66 juures vigastub, siis

saab ta kindlustusiihingult vastava tasu; kui
sureb — tema perekond, nagu see seaduses
méadratud.

Meremeeste Kodu seaduses § 2 ja 61 voi-
maldavad kiill resursside puhul muretseda me-
remeestele pddvarju sadamais ning ,,anda abi“
ja toetust neile kui ka nende leskedele ja las-
tele, kuid nagu 6eldud, seadus ,,voimaldab,

“kuid ei kohusta, ning nouda ei saa.

: Kt}id ega onnetus hiitia tulles ega kii mitte
kive ja kdnde mooda, vaid tabab ikka inimest.

Joon. 1.

Nii, néiteks on joon. nr. 1 niidatud kisi,
mis sormuse kandmise tagajirjel on masin-
osade voi keti poolt kaasa kistud ja omanik on
kahest sormest ilma jadnud. Viga histi oleks
ka kiest voinud ilma jaada.

Joon. nr. 2 on nidha, kuidas masina treppi-
dele hooletuse tottu jaetud votmed on tabanud
meest just mitte ,,koige kovemast kohast®. See-
p'ai}"ast : nide ette ja dra ole lohakas. Teinekord
v;')11b niisugune ese laeva masinale purustajaks
olla.

Joon. nr. 3 on niidatud viarvimise juures
katkildinud laud ja tross. Ettevaatlik mees on
end kindlustanud {imber keha oleva nooriga,
kuid ilma olev langeb veel luugile.

Loppude Iopuks kannatame ka meie koik
ise, iiks rahaliselt, teine moraalselt ja kolmas,
s. 0. see suur kannataja — meremees ka veel
fiitisiliselt. Ei ole ju moraalsest kannatusest
veel keegi surnud; kuid kui talumata on iiks
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fiitisiline valu — seda teab igaiiks. Suuremalt
jaotatakse terviserikked olenevalt:

1) joomisest,
2) fiiiisilisest {iletootamisest ja vanaduse-
norkusest ning visimusest,

3) vintsutustest ja alatoitlusest,

4) kutselise t66 mojudest,

5) onnetusjuhtumeist.

Vaatame, kuidas teostatakse elu ja tervise
rikete drahoidu meist vilispool, mis, kahjuks,

nagu eelpool oeldud, pole meremeestele veel

kohandatud seni ajani. Soovima peaks, et see ka
kuidagiviisi teostataks. Vaataksime kaht méié-
rust.

Esimene nendest on meil Harid.-sots. mi-
nistri poolt kinnitatud ja Eesti tooliste kind-
lustusiihingu pcolt maksma pandud n.n. ,,Medid-
rused onnetuste drahoidmisteks — muidugi
ainult kuival maal. Maarused jagunevad toos-
tuslike erinevuste jiargi. Nii, naiteks, ndoutakse,
et tootava masina juures on soovitav, et kaitse-
seadet ei saaks masina kiiljest enne maha votta,
kui masin ei ole seisma pandud, voi kaitseseade
eemaldamine paneks masina seisma. Katsuge
seda teha laevas tormisel merel — modne rikke
parandamiseks! Inimest, keda tabanud hai-
gusehood, ei tohi iildse masina juure lasta.
Aga katsuge kuski vilissadamas meest palga-
tes selgusele jouda — kes nendest ei ole lange-
tobine! Tekile saata ainult neid, kes ei kan-

nata padpooritusest. Joobnuid masina juure
mitte lasta (aga kas meil on vidhe juhtumeid,
kus mees vahil olles enese joobnuks on joo-
nud!) Ei tohi porandale eriti koguda oliseid
puhastusmaterjale. Kuuma Kkatlasse ei tohi

&> VY =
=% (=

2R -
G s

RInze

Joon. 3.

ronida! Poorlevate osade juures ei tohi lipenda-
vaid riideid kanda. Veeklaase, mille klaastoru
Iohkemisel klaasikillud paiskuvad laiali, tuleb
varustada seda takistavate Kkaitse-seadeldis-
tega, mis aga veeseisu vaatlemist ei tohi takis-
tada. Plekist, traadist ja varbadest kaitsed ei
ole siiski kolvulised, sest pilude vahelt lenda-
vad 1ohkenud klaastoru tiikid ja kuum vesi
suure hooga vilja. On keelatud katlaseinu vér-
vida tulepinnas halvasti soojust juhtiva vir-
viga (iseenesestki selge!) ja vilispinda niisu-
guse viarviga, mis Iohnab! On keelatud kiit-
jale anda niisugust t66d, mis tema tédhelepanu
otseselt kohuselt kisub mujale. ‘

Teine nendest seadustest on Inglismaal
maksev. Inglismaal kui suuremal mereriigil
on ka oma reeglid, kuid nende ulatavus vélis-
poole ei ulatu. Need reeglid kannavad nime-
tust ,,Dock Regulations A. 1925“ ja jagunevad
kolme ossa:

I osa kisiteleb noudeid sadamate ehituste
kohta,

II osa puudutab ettevaatus-abinousid laadi-
mis-lossimise ajal ja iilepdédsu laevast maale ja
laevast laevale. Nii, n'aiitgks, nonutakse, et land-
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gangi laius olgu min. 2’ ja 9” ja kaitstud kasi-
juhtmetega kahelt poolt. Trepid peavad olema
hédst materjalist ja hidsti kinnitatud.

Tootamise puhul, kuhu t6slistel vaja minna,
peavad koik laevaosad olema kiillaldaselt val-
gustatud, laeva seisukoht h#sti valgustatud
kokkuporke drahoiuks ja oleks voimaldatud ka
navigeerimine teistele laevadele. Laadluukidegi
kohta on oma nouded.

III osa kasiteleb laadimis-lossimismehhanis-
mide hooldamist, kditumist ja jarelevalvet. Laa-
dimis-lossimismehhanism peab enne tarvitusele-
votmist asjatundja poolt olema ldbi vaadatud ja
kolvuliseks tunnustatud. Uldvaatust tehakse
nagu survey’dki iga 4 a. tagant, kuid paindu-
vate osade ja liihijatkude jarelevaatust igal
aastal. Jarelevalve kohta peetakse raamatut.
Kraana voi vintsi liikumist kontrolliv kiepide
peab olema varustatud sellekohase vedru voi
muu lukustusabinouga.

Piadle nende on laevameeste elu kindlustu-
seks koikides kultuurriikides laevade meretuge-
vuse kontroll, n. n. ,klassimisseltside“ poolt,
kes uurivad nii laeva kere- kui ka masinsea-
diste to6 tugevust ja vastupanu. Ilma nende
reegliteta oleks kiill hukkunud tormises meres
palju vaartusi, kas kere murdumise (s/s Liro)
voi masinaseadiste rikete tagajarjel. Siin on ka
reegliks, et n. n, survey tehakse iga 4 aasta
tagant, voi madratud tahtajal, et laev oma
vaartust klassis ei kaotaks. Koik laevad ei allu
kiill klassimisseltside kontrollile, nagu riiklikud
laevad, sisevete laevad, rannasdidu laevad, ja-
hid jne. Nende merekolvulisust tihti otsustab
sadamakapten, kui see teisiti pole korraldatud.

Kui inimesed juhtuda-voivaist ohtudest olek-
sid teadlikumad ja nendele vahel siidamele ko-
putataks, et ,,0onnetus varitseb®, kiill oleks siis
palju viahem fiiiisilist kannatust ja isegi koh-

tuskdimist. Toome veel iihe viiga lihtsa niite:
meeskond aerutas paadiga rannast laevale ja
liks meestest vottis kogemata paadi vilisservast
k1pn1. Laine tottu tousis paat ja alla langedes
161 vastu treppi. Mehe kisi jai vahele ja 16-
mastus. Kas on siin keegi siiiidi péile kan-
nataja? Ei ole. On ettevaatamatusega tege-
mist. Ja kui palju ei tule sidraseid juhtumeid
igapdev ette!

Kuid onnetusteta ei saa aga kahjuks inim-
kond ikkagi ldbi, vaid nad on paratamatud.
Kui ei ole maksmapandud reeglitest kinni pee-
tud, siis ei saa kedagi siiiidistada. Tihtigi kiill,
kui ollakse joobnud vo6i liig kaua vahet pida-
mata tootanud ja vidsinud — jadb inimese ti-
helepanu norgaks ja onnetused on paratamatud.
Seeparast juhid: korraldage t66d nii, et ei oleks
inimeste iilekoormamist. Ja toode taitjad: mao-
telge veidi ja vaadake enese limber ringi.

Uldiselt peaks aga:

1) maksma panema oma laevas eraldi eri-
aladel reeglid igapievase elu korraldamiseks,

2) muretsema tabeleid ja juhiseid, elektri-
vigastuste, pdlemiste, uppumiste, verejooksu
jne. puhul otsesteks abiandmisteks,

3) kutseorganite juhid tootama vilja mai-
rused ja korraldama need nii nagu kuival maal.

4) merekooli tunnikavadesse voetama 1 tunni
niadalas o6nnetuste arutamisteks ja ldbiradki-
misteks,

5) riiklikul voimul maksma panema mere-
meeste kindlustusseaduse, et meremees. kodust
vialja minnes ja kaugele soites teaks, et tema
surma puhul ei jadks tema pere kui linnukene
oksale. i :

Missugused onnetused on olnud ja kuidas
nende vastu abingusid on leitud, sellest jargne-
vates ,,Merenduse“ numbrites.

Uuemaid katlatulupe.

Sojalaevade kiirused on kasvanud viimase
25 aasta jooksul tunduvalt: ristlejail 2 korda,
lahingulaevadel ja destroieritel 1% korda.
Mérkimise vaart on Itaalia uuetiiiibilised rist-
lejad ja destroierid, mille keskmised kiirused
on 40—42 solme.

Niisugused suured kiirused nouavad haid
katla ja masina sisseseadeid, mis peavad olema
okonoomsed, kerged ja kompaktsed.

Nii nideme harilikku tiitipi katelde juures
surve korgemaletostmist, lilekuumendatud auru
tarvituselevotmist, ohu eelsoojendust jne. Néi-
tena olgu toodud Inglise destroier ,,Acheroni“
(D = 1330; SHP — 34000; V — 35 solme)

aurukatla sisseseade, kus katla surve on 35
atm.; auru iilekuumendus 400° C. Katlaid on
kolm, harilikku kolmnurga tiiiipi, kahes katla-
ruumis. Kollektorid ilma omblusteta, veetorud
— terasest tervelt tommatud, keskelt sirged,
kollekoritesse suubudes painutatud. Esimese
kahe rea labimoot 44,5 mm, jargnevail enne
iilekuumendajat 38 mm ja pidile iilekuumen-
dajat 28,5 mm. Ohk soojendatakse ette dhueel-
soojendajas kuni 75°. Ohk enne paismist tule-
ruumi uhub tagumist seina, porandat ja kiilje-
kesta, mistdttu ta 1opuks kuni 120—130° C-
ette soojendub.

Katsetel niitas ,, Acheron“ hiid tagajirgi:
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kiittekulu iihe hobusejoule tunnis tidie voimsuse
juures oli 0,276 kg, kuna 60% voéimsuse juu-
res 0,305 kg/EHP.t. ja 10% — 0,415 kg/EHP.t.

Need kiittekulud tuleb lugeda tdiesti vastu-
voetavaks, mistottu auru iilekuumendusel ja
korg-survel merekatelde juures naib suur tule-
vik olevat.

Viimasel ajal, kus sisemise pdlemise masi-
nad teevad suurt konkurentsi aurujou sissesea-
detele, on konstrueeritud rida uut tiiiipi katlaid,
mis osalt veel laboratoorsel katsestusel, osalt
viimisteldud ja praktikas tarvitusel. Neist ka-
teldest oleks nimetada: Schmidti, Atmosi, Ben-
soni Lefleri, La Mont’i, poorleva katla projekt
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neb gaaside liikumise Kkiirusest mooda katla
soojenduspindu.

Normaaltiitipi katelde juures on soojuse iile-
kanne konvektsiooni teel 75—80% iildisest soo-
juse iilekandest, kusjuures gaaside liikumise
kiirus on 8—10 m/sek. Ainult erijuhtumeil
on sojalaevade sisseseadetel gaaside liikumise
kiirus kuni 20 m/sek.

Suuremaid kiirusi ei luba katla konstrukt-
sioonid, sest ei ole vdoimalik saavutada gaasi-
dele kitsaid kiike, mille tottu aurukulud venti-
laatorite juures tousevad kuni 5% tervest katla
voimest.

Velox-katlal on gaaside kiirus tostetud
300—400 m/sek. Niisugune suur gaaside kii-
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ja Veloxi katelt.

Kirjeldame allpool Veloxi
katelt, mil tema haiide omanduste tottu on
suurt tulevikku oodata merekatelde seas.

Nagu teada, antakse soojus polemisgaasi-
dega katla veele kahel viisil edasi: kiirgamise
ja konvektsiooni teel. Soojuse iilekanne kiir-
gamise teel oleneb gaaside koosseisust ja tem-
peratuurist, kuna iilekanne konvektsiooniga ole-

el

rus saadakse survete vahe tottu sel teel, et
polemise ruumi saadetakse kompresseeritud
ohku turbokompressori poolt. Suurte kiiruste
tottu soojuse iilekande koefitsient suureneb kaks
korda.

Skeemil on toodud Brown-Boveri poolt kon-
strueeritud Velox katel, mis tootab naftakiit-

tega. Nafta saadetakse pumba (1) poolt ldbi
(Jarg lhk. 135)
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Dipl. ins. E. Tiirna.

I. Kolvi masinad.

Viimase paarikiimne aasta jooksul masinate ehitus-
materjalid on palju paranenud kvaliteedilt, samuti
ehitusel tarvitatavad tooriistad on tdienenud suuresti.
Nii, ndit., tarvitatakse rohkem terasosi, mistottu masi-
nad on muutunud iildiselt kergemaks. Jirgneb lithike
laeva kolvimasinate tiilipide kirjeldus.
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Kolmekordse paisumisega
masin ralaslaevale.
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Neljakordse paisumisega
masin rataslaevale.

Masinad sourattaga laevas.

Need masinad on harilikult paigal-seisvate silind-
ritega, voll on perpendikulaarne laeva diametraal-joo-
nele. Odtsuvate silindritega masinad ei leia enam kasu-
tamist. Masinad on iihe-, kahe-, kolme- vo6i neljakordse
paisumisega. Vintade arv on harilikult kaks, kuid
leidub ka kolme vindaga masinaid. Jooniseil 1, 2, 3
ja 4 on kujutatud mitmesugused silindrite ja vintade
asetused. Kolmekordse paisumisega masinais tarvita-
takse korg- ja vahesurve siibrikarpides silindrilisi
siibreid ja madalsurve siibrikarbis lamedat karpsiibrit.
Joonestusel tdhendab K.S. — korg-survet, V.S. —
vahesurvet, M.S. I — esimest madalsurvet ja M.S.II —
teist madalsurvet.

Joon. 5. Rataslaeva masin.

Masinad propellerlaevades,
Need masinad on kas kahe- (kompound), kolme- voi
neljakordse paisumisega. Masinad on harilikult verti-
kaalsed ja silindrid on asetatud p#ilpool volle. Jooni-
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seil 6, 7 ja 8 on kujutatud mitmesugused silindrite ja Kompoundmasinas: aur voolab kateldest K.S. siibri-

viantade asetused. karpi ja silindrisse, edasi M.S. siibrikarpi ja silindrisse,
Auru teekond silindrites on jirgmine: ning 16puks kondensaatorisse.

Kolmekordse paisumisega masinas: Aur voolab

- kateldest ldbi K.S., V.S. ja M.S. siibrikarpide ja si-

lindrite’ kondensaatorisse.

4-silindriline  kolmekordse paisumisega  masinas

M5 Vig K5 (K.S.; V.S.; M.S.I; M.S.II): Aur voolab kateldest

labi K.S. ja V.S. siibrikarpide ja silindrite ning jagu-

neb kaheks osaks, millest igaiiks oma toru kaudu ldaheb
a|[s olls _l H M.S. siibrikarpi ja silindrisse.

Neljakordse paisumisega masinas: Aur voolab katel-
dest 1dbi K.S,; V.S.I; V.S.II ja M.S. siibrikarpide ja
silindrite kondensaatorisse.
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Joon. 6. Kolmekordse paisumisega masin (3 silindri
vdndad on 120° nurga all asetatud.)
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Joon. 8. Vinlade ja silindrile aselus kolmekordse paisu-

misega 4-silindrilise masina juures (lasakaalustaiud Yarrov,
Schlick ja Tweedy siisteemi jargi.

Paljudes suurevdimelisis masinais aur voolab iihest
siibrikarbist teise suurte torude kaudu (,,resiiver-

V 5 torud®), kuid harilikes keskmise voimega masinais siin-
Joon. 7. Vaéntade ja silindrite asetus kolmekordse paisu- nib aurujuhtimine ihest siibrikarbist teise kanalite
LS misega 4 silindrilise masina juures. . kaudu, mis on valatud silindri-blokkidesse. Joon. 9. on
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kujutatud iihe neljakordse paisumisega masina silind-
rite asetus ja auru teekond. Siibrikarpide vaheline
ithendus on tehtud resiiver-torudega.

Tasakaalustatud masinad.

‘Alatiselt muutuv surve vianda kaelale kutsub esile
vollides vastavad poorde- ja paindepinge muutused, mis
olenevad masina tiitibist, silindrite arvust, asetusest
ning iga silindri aurujaotusest. Need muutlikud pin-
ged voivad tihti esile kutsuda pragude tekkimist volli-
des, mille tagajarjel voivad lopuks tekkida avariid.
Seeparast, on vaga tidhtis liitkuvad osad tasakaalustada
nii, et saada vollele iihtlane poordemoment ja miini-
mum vibratsiooni. Oma ettekandes tasakaalustamisest
inglise mere-inseneride seltsis iitles prof. W. E. Dalby
jargmist:

»Ainuke viis harilikku tiitipi mere aurumasina tasa-
kaalustamiseks on tasakaalustavate raskuste juure-
lisamine litkuvaile osadele. Saarasel juhtumil t&hen-
dab tasakaalustamine tegelikult 6ige suurte materjali-
masside juurelisamist masinale, kusjuures neil muud
ilesannet ei ole kui joude tekitada, mis on vordsed ja
vastupidised liikuvate osade litkumise tottu tekkivate
tasakaalustamata joududele.  Yarrow, Schlick ja
Tweedy tasakaalustamise siisteem kujutab erandi, sest
selle jargi on toosse-rakendatud liikuvad osad paigu-
tatud nii, et need tasakaalustavad vastastikku iiksteist.
Niisugune tasakaalustamine on voimalik, kui masinal
on viahemalt neli védnta.

See tingimine ja masina jou progressiivne kasva-
mine on esile kutsunud neljavindalise masina levimise
viimasel ajal kui sdja- nii ka kaubalaevastikus.

Siiski niisugusest masinate tasakaalustamisvoima-
lusist ei ole veel aru saadud igalpool, vaid veel prae-
gugi ehitatakse nelja-vdndalisi masinaid, mille vindad
on asetatud 90° nurga all. Neli iiksteisele perpendiku-
laarset vinta on aga just iiks erijuhtumeist, kus
neljavandalist masinat ei saa ilma lisaraskusteta tasa-
kaalustada. Muutus vintade omavahelistes nurkades,
viike muutus liikuvate osade massis — see on koik, mis
vajalik tasakaalustatud masina saamiseks. Neid muu-
tusi ei voi, arusaadavalt, umbkaudu teha, vaid liiku-
vate osade massid, vidntade omavahelised nurgad ja
silindrite teljed peavad iiksteise suhtes teatavaile tingi-
musile vastama.“

Joonisel 8 on kujutatud tasakaalustamine Yarrow,
Schlick ja Tweedy siisteemi jargi.

(Jirgneb.)
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Joon. 9. 1. Kérg-surve siibrikarp. 2. K. S. silinder. 3. Esi-

mene V. S. siibrikarp. 4. Esimene V. S. silinder. 5. Teine

V. S. siibrikarp. 6. Teine V. S. silinder. 7. M. S. siibri-
karp. 8. M. S. silinder. E Resiver-iorud.

Paremused laagri maarimisel.

Co. Generale Transatlantique pddinseneri poolt kor-
raldati madrimisseadeldised iimber, ja selle tagajarjel
vahenesid hoorumised laagreis.

Nagu teame, metall metalli vastu téotades hodru-
mise koefitsent on 0,1—0,4, kui aga need metallide
tootavad pinnad miirida, langeb hoorumise koefitsent
0,1—0,01. Hodrumisel kaotsildinud joud on kiillalt
suur, ja seepdrast on katsetatud mitmeti, et seda jou-
kulutust vidhendada.

Joon. 1.

On teada, et Michelli tugilaager, mis varustatud
surveklotsidega, tootab viga viikese hoorumise koefit-

cendiga. Ja niiiid hilisemad katsed niitavad, et ka
Joon. 2.
immarguste laagrite juures voib hoorumise koefit-

senti vahendada kuni 0,01—0,001. Joonis nr. 1 kuju-
tab volli ja laagri labildiget. Siin on n#ha 6lisooned,
mis on ldigatud laagri tdiesti risti volli liikuvale pin-
nale. Joonisel nr. 2 on niidatud, kuidas &likogumise
soontest voll A votab endaga kaasa temale tarvismi-
neva 6li. Kui olisooned on risti liilkumise pinnale, siis
nad votavad paremini osa laagri m#drimisest, nii et
vollil on véimalik 6li kiilusarnaselt tommata laagri ja
volli vahele. Nonda kujuneb volli iimber ja laagri
sisemusse teatud seisev olikiht. Olipindade vaheline
hoorumine laagris jash seda viihemaks, mida paksem
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on &likiht. Laagri ja liikuva volli héoruva o6likihi
paksus on sajandik millimeetrit. - Selle uuenduse varal
on voimalik 6likihi paksust ja laagris dlitamise pinda
suurendada. Uued {imberkorraldatud laagri pooled on
varustatud nelja oOlisoonega, mis on 15igatud risti volli

liitkumispinnale. Olisooned ulatuvad peaaegu laagri
otsteni, seda selleks, et 6li ei voolaks vilja laagri ots-
test. Et olisooned oleksid varustatud dliga, on ette nih-
tud toite Olisoon, mis labistab teisi 6lisooni.

—f—

Raske onnetus korg-survesiibri kastis.

Uhe laeva pikemal vilisreisil alarmeeriti meeskond
tugeva plahvatuse 1dbi. Méne sekundi jooksul masina-
ruum oli tdidetud tiheda auruga. Ei olnud véimalik
orienteeruda, kus seisis viga, ainult umbes aimata’ oli,
et K. S. silindri osas. Dekil olev masinameeskond sul-
ges pad-auruventiilid — hidaseadistest. Kui mélemad
katlad olid korraldatud, tehti masinas tlevaatus ja
leiti, et K. S. siibrikasti vilisseinas varske aurutoru
juures oli 500X600 mm suurune tikkk vilja léonud.
See vialjalennanud tiikk leiti masinaruumi porandalt.
Péaaaurutoru lamas korg-survesiibri kastil. Suurim surve
plahvatusel langes masina ja katla vaheseinale, mille
vahel oli kitsas ruum. Masinaruum nidgi kole vilja.
Viljavoolav aur oli rebinud siibrikastilt isoleermater-
jali. Onneks ei olnud inimohvreid.

Et kesk- ja madal-survet téotamisvoimeliseks muuta,
voeti ette jargmised t6od: korg-surve dratéotanud au-
rutoru, mis iihendas kesksurvet, suleti, korg-survesiiber
voeti valja. Edasitootamiseks voeti aur abimagist-
raaltoru kaudu, mis muidu oli ette nahtud kesksurve-
siibrisse lisaauru andmiseks. Viietunnilise t66 jéarele
olid kesk- ja madal-surve séiduvalmis. Parempoordi
katel jieti tegevusest vilja ja tarvitusele vdeti vasak-
poordi katel. Katla surve vdhendati kuni 10 atm. (ha-
rilik toosurve oli 14 atm.) ja iilekuumendatud auru
asemele voeti kiillastatud aur. Peenikese aurutoru ja
ventiili tottu tousis kesksurve siibrikastis kuni 2 atm.
ja madal-surve téusis — 0,2—0,3 atm.; masina tuu-
ride arv langes 72 tuurilt kuni 38 tuurini minutis.
Samuti soidukiirus langes 10 meremiililt kuni 5 mere-
miilini tunnis.

Soideti jargmisse hadasadamasse, mis oli onnetus-
kohalt eemal 100 meremiili. Siin voeti ette tdiendav
parandus. Vaheventiilis, mis viis auru kuni aurujao-
tuskarbiini, tehti ithendus 3” toruga kuni kesksurve-
siibri kastini ja varustati vastava ventiiliga. Et ker-
gem oleks manooverdada, pikendati ventiili spindel.
Kaitseventiili vedrud kesksurvel lasti kuni 6 atm. sur-
veni. Masina seadised vaadati hoolega iile. tiksikud
poldid, mis iihendasid kesk- ja madal-survesilindreid,
olid jarele andnud. Need uuendati, muidu oleks véinud
jalle suurem onnetus tulla. Kui oli viidud 1abi see
hadaparandus, tehti masina proov kindlustusseltsi esi-
taja juuresolekul ning saadi‘tag'asiséidu luba. Moéle-
mad katlad pandi tegevusse ja aurusurve jieti kuni
10 atm. nii, et auru surve kesksurves tousis 5,5 kg. ja
madal-surves 0,52 kg.; masina tuuride arv téusis kuni
63 tuurini minutis ning saadi kiirust kuni 8 mere-
miili tunnis. Inditseeritult andis masin 760 JHP, kuna
harilikult oli masina véime 1150 JHP. Aurusilindrite
tditmise muutmise tottu saadi katte masina rahulik
tootamine. Korg-survesilindri osad liikusid kaasa, et
tasakaalustada masina tegevust. Mandoverdamine oli
takistatud, kui jahutajas tiihjus langes. Mingi iillatu-
seta jouti kodusadamasse. Reis kestis kahe silindriga
5 Gopaeva.

Mil pohjusel valjamurre juhtus, ei voidud kindlasti
oelda, siiski enam-vahem oli selge, et oli materjali viga
voi nagu oeldakse tehnikas ,materjal visis“ ehk ,vas-
tupanu andis jarele“. Vead masina osades nii lahtine
siiber kui lahtised vundamendi poldid, nagu jirelevaa-
tusel selgus, ei vdinud Onnetuse pohjuseks olla. -k~

Kondensaatoritorude libisddmise pohjused.

Kogemused niitavad, et kondensaatoritorude eluiga
on vaga lithike, sellele vaatamata, et kondensaatori-
torud on hadst materjalist ja hésti tehtud. Seeparast
on hakatud juurdlema kondensaatoritorude 1dbisoomise
pohjusi.

Ajakiri ,,Pacific Marine Review“ arutleb vaatlusi,
mis tehti, et jidlgida kondensaatoritorude soomise
pohjusi. Need uurimised on tehtud praktiliselt hr.
Pague poolt, kes on uurinud mitmeid kondensaatori-
torude 1abis6omisi. Hr. Pague tuli arvamisele, et pii-
pohjus on tsirkulatsioonivees olev &hk.

Sel laeval, mil s66mine kondensaatoritorudel oli kdige
suurem, ehitati aken kondensaatori kerre vaatlemiseks
ja pandi sisse tuukri veekindel elektrilamp. Nii oli voi-
malik jialgida vee liikumist ja temas sisalduvat ohku.
Kui see seadeldis pandi kohale, asus laev New Yorkis,

olles taies laadungis. Nii tsirkulatsioon-vee viljavoolu-
toru oli vee all 70—80 sm. Siis pandi tsirkulatsioon-vesi
lilkuma, ja jalgides vee koosseisu, ei leitud tsirkulat-
sioon-vees ohu sisalduvust, ka mitmesuguse vee kiiruse
juures. Padle selle toimetati uurimist, kui laev oli
reisil, ja mingit muutust ei olnud ka mirgata. Kui
laadung pandi maha, siis tsirkulatsioon-vee viljavoolu-
toru tuli veepinnale, ja iile poordi voolav vesi, vottes
ohku kaasa, viis selle imeva toru alla, kust ta oma-
kord pumbati kondensaatorisse. Sel viisil vottis tsirku-
latsioon-vesi endaga 6hku kaasa. See selgus kondensaa-
torit jalgides, kus oli ndha, et oli rohkesti kogunenud
ohku, mis suuremal miairal asus kondensaator-torude
otstes. Nii tehti otsus, et jahutusvee viljavoolutoru
tuleb kaugemale viia imevast torust. Sel viisil on v6i-
malik viltida kondensaatoritorude soomist.
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puhuja (2), kus ta seguneb 2—3 atm. surve
all oleva O0huga, mis antakse turbokompresso-
riga (3). Segu poleb pdlemise kambris (4) ala-
tise surve juures.

Pdlemiskamber on seespoolt vooderdatud
tihedalt iiksteise vastas olevate piisttorudega,
mille 1abimodét = 150 mm. Nendes torudes
igaiihes on 3 tuletoru l&bimo6oduga & — 30 mm.
Tuletorudest kaivad gaasid ldbi. Torud on
gaaside sisseminekul varustatud puhujatega,
vilja minnes ,,difusooridega® ja on kinnitatud
nii, et neid voib kergesti vilja votta ja puhas-
tada. Gaasid, ldbides tuletorusid suure Kkii-
rusega ja korge temperatuuri ning survega,
ithinevad gaasikoguja-kambris (5), kust nad
lahevad auruiilekuumendajasse (6). Siit ldhe-
vad gaasid 1dbi turbiini (7) ja sdalt labi toite-
vee-eelsoojendaja (8) ja korstna kaudu atmos-
faari.

Atmosfiadari minevate gaaside temperatuur
on langenud kuni 160° C.

Toitevesi saadetakse pumba (9) poolt lidbi
eelsoojendaja tsirkulatsioonpumba juure, mis
siinnitab katlale sundusliku veetsirkulatsiooni.
Tsirkulatsioonpump imeb vett piistauruvee kol-
lektori alumisest osast veidi korgemalt setti-
misnoust (11) ja saadab vett suure kiirusega
labi torude, kus osa muutub auruks, tsentri-
fugaal-separaatori juure, mille abil veepiisad
eralduvad aurust. Aur ldheb siit iilekuumen-
dajasse ja sdalt torustiku kaudu turbiini.
Suurte vee ja gaaside kiiruste tottu piisivad
soojenduspinnad puhtad ja katel ei vaja tihe-
dat puhastamist. Ka vesi ei tarvitse olla destil-
leeritud, vaid harilik keemiliselt puhas.

Skeemilt on niha, et gaasiturbiin, kompres-
sor, nafta- ja tsirkulatsioonpumbad asuvad iihi-
sel vollil iihes kidimalaske elektrimootoriga (12).
Aurutostmine siinnib 5—6 min. jooksul. Re-
guleerimine oleneb auru tarvitusest ja teostub
abimehhanismide kaudu automaatselt. Gaasi-
turbiin tarvitab oma to6oks 15—30% katla ener-
giast, kuid see ei lahe koik kaduma, sest osa
muutub ohu kompresseerimise tagajarjel jille
soojuseks.

Brown-Bover’i Velox katel andis proovi-
misel tdie koormatuse pédle jirgmisi andmeid
ja tagajargi:

1. Katla soojenduspind Hk — 22,7 mz2.
2. Ulekuumendaja soo-

jenduspind ... .. Hii = 26,5 m=.
3. Vee-eelsoojendaja

soojenduspind . . . . Hw= 66,0 m=.
4. Polemiskambri maht V = 1,05 m2.
5. ' Toosmrvenrays & Pp: =28 iatml
6. Auru-iilekuumendus tii = 380° C.

7. Tuleruumi  soojen-
dusvoime
8. Katla soojenduspin-
na soojendusvoime D/Hk — 500 kg m?/t.

9. Kiitteaine aurutus-

0/V = 8,10¢ Kal/m?/t.

......

vioiefrsa &y, alsgrik D/B = 13,5 kg.
10. Raiskgaaside temp. tr = 160° C.
11. Katla kasukraad . .7nk =90%.

Tahelepanuviiart on see, et katla kasutegur
veerand koormatusest kuni tdie koormatuseni
jadk ikka 7mk = 90%.

Saksa lahingulaeva ,,Deutschland’i“ jaoks,
mis varustatud diisel-mootoritega, on tehtud
sisseseade projekt nelja Velox katlaga, lubab
kokkuhoidu ruumis kuni 40% vorreldes diisel-
masinatega ja pédidle selle veel kokkuhoidu
kaalus.

Tehtud projektid néitavad, et erilise rasku-
seta voib Velox katla sisseseade projekteerida,
mille kaal on alla 3 kg {ihe hobusejou kohta.

Kokkuvoetult on Velox katlal jargmised
tiahtsad omadused:

1) kerge kaal — mitte iile 3 kg iihe hobuse-
joule,
2) kompaktne,
3) voimaldab kiiresti auru tosta 5—6 minu-
tiga,
4) suur aurutusvoime,
5) kiitteaine poleb ka suurtel koormamistel
suitsuta,
6) kerge ja elastiline reguleerimine,
T7) Soodus abimehhanismide asetus ja regu-
leerimine,
8) kiire veetsirkulatsiooni tottu on katlakivi
tekkimine minimaalne,
9) okonoomne,
10) voimalus konstrueerida iseseisvaid turbo-
katlaid.
Nende omaduste pohjal on Velox kateldel
suured vialjavaated sojalaevastikus. —f—

— 136 —



Polevkividli laeva aurukatelde kiltteainena.

Vanem-leitnant V. Kapp.

Polevkivioli kasutamine nafta (masuut)
asemel meie suuremais soéjalaevus on annud
hiid tagajargi, sest hoolimata vihemast kiitte-
vadrtusest (9000 kal.) on suudetud pédlevkivi-
Oliga isegi vdhendada kulu.

Niitid M/r. ,,Lennuki®“ ja M/r. ,,Vambola“
dramiilimisega on jirele jadnud polevkivioli
kiittele ainult T/p. ,,Sulev* ja seda kogu Ees-
tis, kui mitte juure arvata ehituselolevat jai-
Iohkujat ,,Merikaru®.

Mujal riiges on ikka eeskitt tarvitusel ko-
halik kiitteaine, mida aga meie ei saa kahjuks
enda kohta kiill iitelda. Selles suunas on veel
mondki dra teha, sest milleks vedada raskelt
saadava valuuta vastu viliskiitteainet sisse ja
kulutada energiat, et jille oma saadusi valis-
turule mahutada.

Tosi — algust on tehtud ,,Merikaru® ehita-
misega polevkiviolikiittele ja sellega nii monigi
,tootatooline leiab alatist ja kasulikku tood.

Selles suunas tuleks edasi minna ja kohalike
soidulaevade aurukatlad, mis olnud ennem &li-
kiittel, jalle podlevkiviolikiittele iile viia, kuna
teised peaksid jargnema nendele uuenduste voi
suuremate parandustoode korral.

Polevkiviolikiitte paremused oleksid:

1. Oli saab tidielikumalt dra poletada ja
jadvad adra kaod, nagu: soe ldbi resti valgu-
mine, katlajahutamine ahju puhastamisel ja
soeviskamisel.

2. Mahub rohkem laeva, s. t. tegevusraa-
dius suureneb.

3. Katla voimsus suureneb.

4. Katla kasukraad touseb.

5. Oli kaitseb seinu roostetamise eest ja
seega langevad dra kulud tankide vérvimiseks.

6. Olitankideks kolbavad igasugused piltsi-
ruumid, kuna soepunkriteks peavad ruumid
avaramad olema, et neisse siisi asetada ja jalle
saalt katte saada.

7. Kiitmine ja iildse tule reguleerimine on
palju kergem.

8. Kiitteaine edasitoimetamine on lihtsam
ja puhtam.

9. Restide polemine jididb #ra.

10. Jddvad ka &ra restide
musseri korvaldamine jne.

Uldiselt polevkividlikiitte paremused tasu-
vad end ajajooksul mitmekordselt, ja seepirast
ei tohiks kohutada kedagi ka esialgsed {imber-
ehituskulud, mis lihtsa o&likiitte sisseseade
(joon. 4) juures ei olegi kuigi suured.

Meie olitoostused peaksid ka ise oma abi
selleks pakkuma, et siseturul polevkivioli tar-

puhastamine,

vitajate arvu suurendada, sest teistest pélev-
kivi saadustest (nait. bensiin) on juba puu-
dus, kuna pdlevkiviolist on korjunud suured ta-
gavarad ja pole kuhugi mahutada.

Minu arvates on suuremaks olikiittele iile-
mineku takistuseks selle ala viheldane tund-
mine iihelt poolt ja harjumus kivisbega ning
osalt ka ilikskoiksus asja enda vastu.

Nagu teada, on vedel-kiite aurukatelde juu-
res tarvitusel padasjalikult kolme liiki sisse-
seadeil, mil koigil kiill sama iilesanne, s. t.
kiitteainet polemiseks tarviliku Shuga segada.

1. Vedel-kiitteaine tolmutamine tema endale
pumba joul antud 8—15 atm. survega.

Korg-rohupump votab 6li tankist ja saadab
seda 1dbi filtri ning eelsoojendaja, n. n. puhu-
jasse, kus olile tiirlev liikumine antakse ja
muudetakse korgsurve alt ahju (madalsurve
ruumi) sattudes tolmuks.

Kiitteainetolmu ohuga segamiseks ja &ra-
poletamiseks antakse ventilaatorite abil ohk
labi Shutrumli, milles ka o6hk omab tiirleva
litkumise ja kiitteaine tolmuga hésti seguneb.

2. - Kiitteaine tolmutamine kompresseeritud
ohuga.

Ohukompressor saadab 4—10 atm. surve all
oleva ohu puhujasse, kuhu ka teist kanalit
mooda on juhitud kiitteaine, voimalikult ette-
soojendatult ja filtreeritult.

Kiitteaine {iihiselt kdrgsurve ohuga puhu-
jast viljudes muudetakse viimase poolt tol-
muks. Taiendavalt juhitakse juure lisachku.
Kompresseeritud Shu tilesanne on ainult kiitte-
ainet tolmutada.

3. Kiitteaine tolmutamine auruga. Siin
kompresseeritud Shu aset tdidab aur, muidu
on koik nagu teise liigi juures (joon. nr. 1 ja
npiv2)!
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Joon. 1.

Esimene liik on neist koige kallim just sel-
leks vajaliste suure hulga abimehhanismide
tottu ja tarvitusel ainult suurevoimeliste (4000
ja rohk.) aurukatelde juures.
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Teine liik on rohkem kaldaseadete jaoks
médratud, vajab ka kalleid abimehhanisme ja,

mis padasi: kolle voi leektoru peab vordlemisi
pikk olema.

Kolmas liik on lihtsaim ja ka odav ning
sobiv vihemajoulistele (400 HJ) kohaliku s6idu

¥ oL
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Joon. 2. Puhuja siisteem ,Schuhov®.

aurlaevade kateldele, olgugi et siin kerkib
esile viikesel madral auru jahutuse moju.
Voiks veel kone alla tulla teise liigi all n. n.
madalsurve ohuga tolmutamine (joon. nr. 3),
kus ohukompressori aset voib tdita ventilaator
(6husurve 400 mm v. s.) ja kogu ohk (tol-

Joon. 3. Madalsurve puhuja.

‘mutamiseks ja tidlendusohk)
kaudu (joon. nr. 3).

Kuidas laeva silinder aurukatla juures kiit-
teaine auruga tolmutamist 14dbi viia, selleks kor-
raldasin paar katset sojasadama a/l. ,,Saka-
laga“, kus {iles seatud liht-leektoruga silin-
der-aurukatel, mille soojenduspind 30,4 m? ja
annab umbes 50 HJ.

Laia ja tiihtlase leegi saamiseks tegin sel-
leks uue puhuja (joon. nr. 1) ja tagajirjed
olid h&ad.

Katsel asetati vedel-kiitteaine (pdlevkividli)
paaki, mis asus leektoru keskkohast iihe meetri
korgusel (vaata kiitteskeem).

Ahju ukseraam jidi endine (joon. nr. 4) ja
samuti ka ohuluuk, mille kaudu siindis puu-
dega aurutostmine.

laheb puhuja

.é_

Joon. 4.

Ahju uks ise voeti dra ja tema asemele
kinnitati raudplaat, millesse asetati kinni pu-
huja ja padlpoole puhujat tehti veel teine ohu-
luuk.

Restid ja tulepakk korvaldati ahjust (leek-
torust) ning - nende kinnituspoldid ja kingad
kaeti saviga podlemise drahoidmiseks.

Piaidle puhuja iihendamist torude kaudu po-
levkivioli paagiga ja katla aururuumiga, taideti
katel veega ja asuti aurutostmisele (puudega).

Kui juba 3 atm. auru oli, jatkati aurutost-
mist pdlevkivioliga kuni normaalsurveni.

Pérast masina soojendamist tehti juba selle
laevukesega esimest korda pdlevkividliga auru-
katla kiitmisel soitu.

Varem oli kiitteaine, s. t. kivisoe kulu sellel
katlal 65 kg/tunnis.

Soites hariliku kiirusega 8 solme, oli polev-
kivioli kulu iihe tunni jooksul 48 kg ehk 29%
vahem.

Suits oli vaevalt mérgatav.

Uldiselt onnestus see katse ja neid tuleks
jatkata juba tidielikumalt sisseseadet vilja ehi-
tades, kuid juba seegi iildjoontes niitab, et iile
minna pdlevkivioslikiittele on voimalik.
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Salaluurest Maailmasdjas.

Paljudele n&dib sona ,salakuulaja‘“ seotud
olevat ebameeldiva koélaga. Salakuulajat tihti-
padle koheldakse ebaaustavalt isegi nende poolt,
kes neid toole rakendavad ja kogutud andmeid
kasutavad. Napoleon, niiteks, maksis oma kuul-
sale salakuulajale Schulmeisterile miidratuid
honorare, kuid ta keeldus kategooriliselt teda
aumdargiga austamast. Sddrane vaade on taiesti
ekslik. Salakuulaja, kes eluga riskeerides vaen-
lase maal suurte raskustega oma iilesandeid
taidab on samavéiiriline vastu votma isamaa
tanu kui lahinguvéljal voitlev sodur. Moeldud
on siin muidugi oma isamaa huvides teotse-
vad salakuulajad. S#draseid, kes héadasunnil
vaenlase teenistusse iile lahevad voi molemaid
voitlevaid pooli rahateenimise otstarbel piitiavad
rahuldada, ei saa loomulikult pidada ausaiks,
vaid neid tuleb kohelda draandjaina. Kahjuks
aga tuleb viimaseid sagedasti ette. Vaid vihe-
sed suudavad rahulikult ja vaikides surmale
silma vaadata.

Teoreetiliselt ei pea iikski riik rahuajal
teise vastu salakuulamist. Kui aga sellegiparast
moni agent tabatakse, siis diendatakse otsekohe
vastava riigi poolt ametlikult, et tabatu toimis
salakuulamist téiesti oma kiel ja ametliku iiles-
andeta. Vaevalt suudavad sarnased, olgugi
ametlikud, mahasalgamised kedagi veenda.

Erilise tiahtsuse omab salaluure so6jaajal.
Tapne, doigeaegne teade voib padsta voi huku-
tada tuhandeid, isegi kiimneid tuhandeid inim-
elusid. Seeparast on ka salakuulamise eest
sojaajal karistuse korgeim méaar surmanuhtlus.

Teatud pohjusil on aga selle huvitava kiisi-
muse kohta leida vordlemisi vdhe kirjandust.
Meresotta puutuvaid salaluure paljastusi on
eriti vahe. See on ka tédiesti loomulik, sest Maa-
ilmasojast on mooda ldinud siiski vordlemisi
vihe aastaid. Maailmasojas kogutud teated
omavad osaliselt ka praegugi tdhtsuse ja paa-
legi elab suurem osa salaluurega seotud inimesi,
kelledele igasugused ,,paljastused“ hadaohtli-

kuks voivad saada. Uksikud seni avaldatud
juhtumid vo6iksid siiski teatud huvi pakkuda.

Talvel 1914/15 otsustas Inglise mere-sala-
luure juhatus teatud pohjusil laiali laotada
kuulujutte laevastiku kavatsetavast suuremast
padletungist Saksa NW rannikule. Salaluure
agendid nii erapooletutes kui ka vaenlaste rii-
kides said korralduse eelpoolnimetatud kuulu-
jutu laialilaotamiseks. Samal ajal Portsmouthis,
Doveris ja mitmes teises sojasadamas viidi la-
hingulaevadega Idbi teatud manoovrid, mis ko-
hapailseid Saksa salakuulajaid pidid veenma,
et toesti kavatsusel on suurem dessant iile
Pohjamere. Need teated sattusid loomulikult
Saksa salaluure tsentrumisse, kus neid parast
kontrollimist voeti puhta tdoena. Rannakaitse
kiires korras Lkovendati. Seks voeti soja-
laevadelt rida raskeid suurtiikke uute rannapa-
tareide formeerimiseks, tekkisid pikad kaevi-
kute read piki randa Cuxhavenist Borkumini
jne. Inglased, saades oma agentidelt teada
sakslaste ettevalmistustest oletatava dessandi
tagasiloomiseks, olid endaga vaga rahul. Kuu-
lujutu laialilaotamise eesmargiks oli norgestada
Saksa joude Flandrias, mis ka hiilgavalt tditus.
EgSelon eSeloni jarele veeres Flandriasse, et
tagasi liitia fiktiivset dessanti.

Kuid ka inglastel tuli iihenduses sellega iile
elada kaunis suur pettumus. Nimelt olid mere-
vie vastavad asutused suure kiiruga unusta-
nud ,,operatsioonist® informeerida samalaadilisi
maavie asutusi. Inglise maavie vastuluurel
olid aga oma erilised agendid Saksamaal, kes
tootasid vaid maavde huvides ja iilesandeil.
Loomulikult panid need tdhele suuremate vie-
koondiste koondamist ranniku piirkonda ja tea-
tasid sellest otsekohe sOjaministeeriumile. Kui
imelik see ka ei ole, kuid peab siiski uskuma
maa- ja merevie koostootamise ddrmisest nor-
kusest, sest agentide teadete pohjal jéareldati
sojaministeeriumis, et sakslastel on kavatsus
dessant teha Inglismaa rannikule. Kiires kor-

Seekord kiitteaine tolmutamiseks minevat
aurukulu ei madratud, kuid {iildiselt arvatakse
seda 5% Kkatlas produtseeritud auru hulgast.
Korraldatud katse juures veetarvituse jargi
ndis kulu olevat umbes poole vihem.

Rannasoéidulaevu ei tohiks kohutada see
umbes 3% vee kaotsiminek, sest mageda veega
on voimalik tagavara taiendada.

Kokkuvottes arvestades, et aurukulu I ja

II liigi sisseseadete abimehhanismide késita-
mise piddle koigub samuti 5% piires ja et silin-
deraurukatlale ahju, pbélevkiviolikiitte juures,
auruandmine isegi tarvilik tuleleegi moju peh-
mendamiseks, voib selle 2—5% aurukuluga
taiesti leppida.

Uldiselt viddrib meie polevkivioli
tihelepanu ja kasutamist.

rohkem
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ras visati suured viekoondised idarannikule
ning voéimalikud dessandi kohad kindlustati.
Sel viisil norgendati tunduvalt inglise vieosi
Flandrias. Niiiid oli sakslasil voimalus inglaste
sissekukkumise iile roomu tunda,

Salakuulaja saatus 16peb enam juhtumeil
traagiliselt, kuid tihti on tema elukutse seo-
tud ka huumoriga. Iseloomulikumaks néiteks
voiks olla saksa salakuulaja Miilleri saatus, kes
suvel 1915. Londonis maha lasti. Miiller oli
iiks paremaid saksa agente, kes ‘eriliselt oli
viljakoolitatud teotsemiseks merevie alal. Ta
kogus ning toimetas edasi sakslasile vdartus-
likke andmeid inglise laevastiku liikumistest
Pohjamerel. Oma tegevuses oli ta viga osav
ning ettevaatlik, kuid inglise vastuluurel onnes-
tus siiski teda paljastada ja ta vangistati New-
castle’is. Sideloomise viisiks oli ta valinud kuu-
lutuste paigutamise teatud provintsi ajalehis.
Sdgraseid ajalehti, milles olid teatud koodi abil
kokkuseatud kuulutused, saatis ta Hollandi
kaudu Saksamaale. Arvatavasti iihe Hollandis
asuva abilise ettevaatamatus reetis Miilleri
ning oli tema sojakohtu ette sattumise pohju-
seks. Loomulikult huvitas inglasi eriliselt Miil-
leri poolt tarvitatud Sifr, kuid Miiller ei arves-
tanud nende huvisid ja suri vaikides. ,,Kuu-
lutused voeti inglise vastuluure poolt tosisele
uurimisele. Kokkuseatud kood oli téepoolest
geniaalne, kuid inglasil liks siiski korda seda
avastada. Saksa salaluure ei teadnud midagi
Miilleri hukkamisest, mida hoiti suures sala-
duses. Sakslasil ei olnud ka mingit pohjust
muutuda rahutuks, sest vaenlase maal asuva
salakuulaja moneaegne vaikimine oli harilikuks
nahteks. Salakuulajail tuli tihtipaadle muutuda
adrmiselt ettevaatlikuks, mis teatud juhtumeil
vois vilja kujuneda isegi pikemaajaliseks vaiki-
miseks. Inglastel oli niitid teada Miilleri poolt
kasutatud kood ja padlegi laks neil korda avas-
tada tema korrespondente Amsterdamis. Kat-
seks seadsid nad kokku teate ja saatsid selle ha-
rilikul teel Saksamaale. Siil ei olnud aga mingi-
suguseid pohjusi kahelda selle toepdrasuses.
Seda kinnitas ka vordlemisi suur summa, mis
saadeti honorariks Miilleri abilise nimele. ,,Abi-
line“ oli muidugi moista ka juba korvaldatud
ja saadud rahasumma kanti erilisele kontole.
See tiivustas inglasi uue teate kokkuseadmisele.
Jillegi jargnes honorar. Sadraselt kestis méng
tiiki aega. Inglasile valmistas see niivord palju
nalja, et sakslased mitte enam elusoleva sala-
kuulaja teadete eest tasu maksavad, ning nad
muutusid liig julgeks. Teated ei leidunud enam
uskumist, Miillerile tehti isegi vastav mirkus
ja hiljem jieti ka honorari saatmine jérele.
,,Miiller” jattiski teadete saatmise jarele. Ing-
lise vastuluure agendid votsid aga eriliselt kon-

tolt sakslaste poolt saadetud honorari £ 400
vialja ja ostsid endale selle .eest auto.

Suureks ohuks laevasodidule -olid Maailmasoja
16pupoolel viikesed pliiatsisuurused pommid.
Kail - edasi-tagasi jalutav madrus on rahuajal
taiesti harilik ja siititu nahe. 1918. aasta alul
vois aga sarnane niiliselt. sihita jalutav madrus
adrmiselt suurt kahju tekitada. Kui. tal nii-
teks onnestus soepunkri ldhedusse sattuda, siis
vois ta taskust umbes 8 sm. pikkuse ,,pliiatsi-
jupi“ vilja votta ja selle mdrgatamatult siite va-
hele visata. Sa#drane lilhikene pliiats on aga
niivord viikene ese ja pidlegi sattudes siite
vahele kaob ta silmist. Kiitja ei pane sdédrast
pliiatsijuppi tildse tdhele ja kuigi see peaks
juhtuma, siis ei vota ta kindlasti vaevaks seda
iiles tosta. Mida peaks ta sellega ka tegema?
Mone pideva piarast aga saadakse Inglismaal
teada, et jallegi iiks h#déd laev on pohja ldinud.
Pohjamineku pohjus jadb sddrasel juhul hari-
likult arusaamatuks ja koneldakse lihtsalt on-
netust juhtumist. Kui imelik see ka ei ole, kuid
vaike ,,pliiatsijupp® oli tihtipddle kaubalaevade
kadu pohjuseks. Tehnika edusammude tottu
oli voimalik niivord tugevajoulisi lohkeaineid
pliiatsikujulisse plekktorusse suruda, et laeva
kas taiesti hdvitada voi vdhemalt raskelt vi-
gastada.

Molemad voitlevad pooled kasutasid sddra-
seid miniatiitirseid porgumasinaid suure eduga
nii merel kui maal. Suurem osa ,,0nnetuid juh-
tumeid“ laskemoonatehastes tuleb kirjutada
pliiatsipommi arvele. Koneldakse, et pliiatsi-
pommi leiutajaks olnud keegi saksa salaluure
agent, kuid teise teate jargi keegi Sveitsi pro-
fessor. Igatahes olid nad esialgu sakslasile ja
hiljem ka liitlasile tugevaiks héavitusrelvadeks.
Eriti ‘suure tdhtsuse omas nende kasutamine
merel. 4

Intensiivne allveelaevade soda 1917. aastal
ei tditnud Saksamaa lootusi, olgugi et selle tu-
lemused liitlasile palju muret siinnitasid. Piaa-
legi oli selle halvimaks tagajarjeks Ameerika
Uhendriikide sotta astumine. Igapidev tuli ing-
lise sadamaisse keskmiselt 2000 laeva. Saksa
allveelaevade poolt pohjalastavate kaubalaevade
hulk tegi neist vélja vaid vaikese %. Erilised
allveelaevade 1oksud, allveepommid, lennukid,
pohjamiinid jne. sundisid sakslasi 16puks veen-
dumusele, et allveelaevade abil s6da voidurik-
kale lopule viia on tdiesti voimatu.

Oli selge, et liitlaste laevanduse havitami-
seks tuleb allveelaevadele lisaks leiutada uus
relv. Jéadi peatuma pliiatsipommidele, mis
said hirmsaks relvaks saksa salaluure agentide
kiaes, kelledel avanes palju voimalusi kiilastada
inglise randu erapooletuteks meremeesteks riie-
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tunult. Seda relva kasutati ohtrasti ka era-
pooletuis, eriti Skandinaavia sadamais, kust
suuniti transpordid suurte puulaadungitega
Inglismaale. Kivisoekaevandusile tegid need
pommid, puumaterjali puudusel v6i viahesusel,
suurt kahju. Loomulikult kannatasid seetottu
ka laskemoonatehased.

Saaraste pommide kasutamine nduab sala-
luure agendilt kahtlemata suurt julgust, —
isegi hulljulgust.

On teada rida juhtumeid, kus agendid
pommi s#ddrase laeva sOepunkrisse viskasid,
millel nad ise tegid soidu kaasa. Ainsaks loo-
tuseks sel juhul jai agendile onnelik paddsmine
padstepaadis, kuid see jii tihtipeale lootuseks,
ja nii monigi leidis surma oma relva labi. Sala-
luure vastavas ametkonnas tehti sel juhtumil
lihtne mérkus ta nime jarele: ,,Teadmata ka-
dunud. Uksikasjad ei ole teada.“ Suure teene
eest vaid mittemidagi iitlev méarkus.

Maailmasojas salgasid molemad sodivate

poolte voimud kategooriliselt maha siddraste
pommide olemasolu. Vastasel korral oleks see
voinud laevandusega teotsejaile jatta viga
halva mulje ja isegi tekitada soovimatu paa-
nika. Ametlikult koneldi s#ddraseil juhtumeil
vaid onnetusest.

Voiks arvata, et parast Maailmasoda lakkas
intensiivne tegevus salaluure alal, kuid see kes-
tab siiski. Salaluure tegevus ei lakka kunagi.
Niipea kui iiks soda on loppenud, peavad sala-
kuulajad valmis olema jérgneva soja puhke-
miseks. Kunagi ei tohi agent unustada, et ti-
nane liitlane voib homme muutuda vihaseks
vastaseks. Seepédrast ei tunne salakuulajad huvi
mitte ainult vaenlaste vastu, vaid erilist huvi
tuntakse ka liitlaste kindluste, dokkide, sdja-
joudude jne. vastu. Niaib olevat imelik, kuid
riigil tuleb voidelda mitte ainult vaenlase sala-
kuulajate vastu, vaid tal tuleb iileval pidada
rida agente liitlaste agentide tegevuse paralii-
seerimiseks. Voks R

Priisidigus ja selle rakendusnormid Eestis.*)

G. Lagus.

Varjatud tuledega 00si merel Likuda on
sojalaevade eesdigus. Kui kaubalaevad kasu-
tavad seda eesdigust, voib nende suhtes soja-
ajal kasitada vaenlase laevadele vastavat tege-
vust, kusjuures neid voib atakeerida ilma tava-
lise peatamiseta. Kuid see nende oiguslikku

ss sms

Meil maksvad normid?!) ndevad ette, et
kahtlase laeva peatamisele jargneb laevavaai-
lus. Selleks maidratakse eriohvitser (priisioh-
vitser), kes peab vastavalt olema ette valmis-
tatud. Voimalikul korral méiidratakse temale
abiks veel teine ohvitser. Priisimeeskonna ar-
vuline koosseis ei ole harilikult kindlaks mé&é-
ratud, see oleneb teatava laeva suurusest ja
peatamise olukorrast. Priisiohvitser ja -mees-
kond on relvastatud revolvritega, kuna paadi
meeskond voib relvastatud olla dessantkorras.

Priisiohvitseri tegevuse ajal peatatud lae-
val soOjalaeva komander hoiab kahtlase laeva
laheduses so0jalaeva lahing-alarmi korras, et
valtida igasuguseid iillatusi.?) Tuleb meeles
pidada, et Maailmasdja ajal kaubalaevade var-
jus (n. n. ,sootlaevad®), olid peidus vaenlase
allveelaevad, mis atakeerisid priisivotjaid laevu
oodatamatult.

*) Vaata Merendus nr. 1 ja 3.
1y Juh. § 4—35.
2) Vt. Meremaar. § 321.

Et priisivotmisel tdhtsaim toiming lasub
priisiohvitseri olgadel, peatume alamal {iiksik-
asjalisemalt priisiohvitseri 6igustel ja kohustel.

5. Priisiohvitseri tegevus.

Priisiohvitseri kohustetiditjad peavad olema
varemalt selleks eriti ette valmistatud ja neid
mise alal teotseda, olema vidhemalt 2 vahetust.

Priisimeeskonda méiédratakse meil maks-
vate normide pohjal iiks varahoidja.

Peatudes priisiohvitseri tegevusel, leiame,
et siin esimeseks sammuks on peatatud laeva
viline vaatlus, kus tuleb kindlaks teha tema
kodusadam ja nimi. Seda tehakse juba lihe-
nedes laevale,

Joudnud peatatud laeva juure, priisiohvit-
ser jatab paati priisimeeskonna ja ise, votnud
kaasa oma abi (ohvitseri) ja iihe merevielase
(signalist), ldheb laeva pardale.

Laeval priisiohvitser on kohustatud kind-
lalt, kuid viisakalt noudma laeva juhilt laeva-
dokumentide esitamist. Selleks alla ruumidesse
minnes priisiohvitser jatab oma abi ja teise
merevaelase laevatekile, kus viimased on ko-
hustatud jalgima tegevust laeva tekil, samuti
ka oma laeva signaale.

Laeva dokumentide vaatlusel priisiohvitser
peab igapidi identifitseerima esitatavaid and-
meid tédieliku olukorraga. Eriti hoolega piiiiab
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ta, uurides laeva paevaraamatut, veendumusele
jouda talle esitatud andmete toelikkuses, kont-
rollides laeva asukohta kaardil sojalaeva asu-
kohaga ja piitides leida toendusi mereretke olu-
korra ja pohjuste kohta.

Laeva patenti (Certificate of Registry)
vaadeldes piitiab leida ka vilistunnuseid, mis
toestaksid patendi andmeid (korstna mairgid,
Vileviarvitud kohad jne.).

Dokumentide jargi tuleb tal teha kind-
laks: a) laeva kodusadam ja registri number,
b) omanik ja tema rahvus (nimi ja kodakond-
sus), d) ehituskoht ja aeg, e) kas laev ei ole
siirdunud s6jaajal vaenuriigi lipu alt erapooletu
riigi lipu alla.

Kaubadokumentide (chartes party, kon-
nosomendi ja kaubalehe — freightlist) pohjal
méidrab kauba lahte- ja sihtpunkti, saatjate ja
saajate nimed ja rahvuse ning piiiiab selgusele
jouda, kas kaup ei sisalda konterbanti.

Laeva meeskonna ja reisijate nimestikku
(rulli) uurides selgitab, kas see ei sisalda vae-
nuriigi séjateenistuse kohuslasi ja ka oma riigi
kodanikke. Leides vaenlase laeval oma riigi
kodanikke, arreteerib need (Mereméisr. § 114),
samuti talitab ka vaenuriigi sojateenistuseko-
huslasiga. '

Samuti peatatud laeva juht on kohustatud
priisiohvitserile esitama postisaadetised, kes
on digustatud nende seast eraldama vaenuriigi
postisaadetised.

Kui laeva juht osutab vaatlusele vo6i ka
hiljem laeva sisemuse vaatlusele voi labiotsi-
misele vastupanu, siis laev kuulub konfiskee-
rimisele.

Kogu vaatlusel saadud olulised andmed
priisiohvitser mérgib endale iiles.

Eelpool kirjeldatud laeva dokumentide vaat-
luste tulemuste kohaselt priisiohvitser otsustab,
kas laev kuulub arreteerimisele voi mitte.

Arreteerimist pohjustab alamaljérgnev:

a) kui laev on vaenuriigi omandus;

b) kui puuduvad laevadokumendid ja eriti
need, mille jargi voib rahvust kindlaks teha
ja toendada laeva soiduolukorda, voi kui laeva-
dokumendid on havitatud;

d) kui laevadokumentide seas on sidaraseid,
mis annavad pohjust oletada, et dokumendid
on voltsitud;

f) kui dokumentidest ndhtub, et laev on
erapooletu omaniku poolt ostetud vaenuriigi
kodanikult ja et on alust kahtlemiseks, et siin
on fiktiivse ostu-miiligi tehinguga tegemist;*)

g) kui laeva laadung sisaldab konterbanti;

h) kui laev piiiidis peatamise puhul poge-
neda ja

1) Juh. § 18.

i) kui on pohjust oletada, et laev sooritab
erapooletusevastast teenet.

Kuid juhtumil, kui tekib kahtlus dokumen-
tide andmete toelikkuses, eriti veel siis, kui
laeva sihtpunktiks on vaenuriigi sadam ja kui
laeva kurssidest ja asukohast voib oletada, et
varjatud sihtpunktiks on vaenuriigi sadam, sel
puhul priisiohvitser teostab laeva iiksikasjalise
vaatluse voi ldbiotsimise, et veenduda, kas laa-
dung ei sisalda sojalist konterbanti.

Laeva iksikasjalise vaatluse voi libiotsimise
puhul tuleb laevale kogu priisimeeskond, vaja-
lisel korral tdiendatakse seda veel lisamees-
konnaga so0jalaevalt,

Laeva siseruumide vaatlusel voi ldbiotsimise
juures peab olema laeva juht, ddrmisel korral
tema abi. Sadljuures laevajuht on kohustatud
priisiohvitseri noudmisel avama koik ruumid,
pakendid ja muu, mis vajalik vaatluseks voi
labiotsimiseks. Labiotsimisel priisiohvitser esi-
tab nii laeva meeskonnale kui ka reisijaile kii-
simusi, et jouda selgusele laeva laadungist ja
retkest, ;

Kui laeva vaatlus voi labiotsimine ei avasta
konterbanti ega laeva arreteerimist mojuta-
vaid pohjusi, siis priisiohvitser laseb priisi-
meeskonnal asetada koik esemed endisele ko-
hale ja lahkub laevalt.

Enne seda priisiohvitser mirgib peatatud
laeva piaevaraamatusse andmed vaatlusest eesti
keeles ja teatab lahkudes laeva juhile, et see
saab edasiliikumiseks loa s6jalaevalt signaaliga,
parast laeva komandorile esitise tegemist prii-
siohvitseri poolt.

Laevalt lahkudes priisiohvitser palub laeva
juhti esitada kirjalik tunnistus oma kodukee-
les pretensiooni suhtes, mille esitab sojalaeva
komandorile.

Kuid sel puhul, kui vaatluse voi ldbiotsimise
tulemused annavad pohjust laeva arreteerida,
priisiohvitser korraldab laeva juhtimise iile-
votmist ja 1dheb isiklikult {ihes laeva juhiga
ja teiste vajavate isikutega sojalaevale, et esi-
tist teha sdjalaeva komandorile, jattes oma abi
priisi juhtima.

6. Priisi arreteerimise toiming.

Maailmasdja praktika t6i tavadigusliku
taienduse sel puhul, kui oli juhtumeid, kus tuli
laev peatada tormise ilmaga ja kus sel puhul
raskendatud oli merel laeva vaatlust toimetada.
Siis kohustati peatatavat laeva minema iihes
sojalaevaga lihemasse kodusadamasse vdi var-
julisele reidile, kus voimaldus vaatlust toime-
tada. Tuleb tdhendada, et sel puhul kaubalaeva
eest vastutab navigeerimise tingimuste koha-
selt kaubalaeva kapten, kuni priisiohvitseri lae-
vale saabumiseni,
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Ka meie olukorras on sojategevuse seisu-
kohalt viljudes tihti kindlam laeva vaatlust
toimetada kodusadamas.

Et viltida laevade vaatlust merel, Maailma-
sojas iiksikud sodivad pooled andsid erapoole-
tute riikide sadamaist viljuvaile kaubalaevule
saatetunnistuse sodivate poolte esindajate agen-
tide poolt, kes toimetasid juba sadamas laeva
vaatluse.

Laevaarreteerimine oleneb sojalaeva koman-
dori jurisdiktsioonist. Maksvate normide ko-
haseltt) sellele eelneb kolmeliikmelise priisi-
komisjoni tegevus, millest votab osa ka priisi-
chvitser. Priisikomisjon seab kokku iiksikasja-
lise protokolli laeva peatamise ja vaatluste tu-
lemuste kohta, mis esitatakse komandorile kin-
nitamiseks.

See protokoll loetakse ette arreteeritud laeva
kaptenile, kes oma poolt voib protokollile lisan-
dada protesti.

Silmas pidades, et kogu peatamise, vaatluse
ja protokolli kokkuseadmise toiming nouab pi-
kemat aega ja et peatumine merel {ihel kohal
meresdja olukorras on ohtlik, laevakomandor
voib kogu seda protseduuri toimetada kaigul,
médrates peatatud laevale kursid.

Laevakomandor, tutvunud protokolliga ja

s s

vasid, teeb korralduse laeva arreteerimiseks.

Meil maksvate normide kohaselt kuuluvad
arreteerimisele eeskidtt koik vaenlase s6ja- ja
kaubalaevad. Nende kohta ei ole vajagi priisi-
ohvitseri poolt toime panna suuremat vaatlust,
juba kuuluvus vaenuriigi lipu alla on koigiti
pohjuseks arreteerimiseks. Siinjuures tuleb
veel tiahendada, et vastavate rahvusvaheliste
kokkulepete pohjal vabastatakse moningad lae-
vad arreteerimisest, eeskétt laatsaretlaevad ja
teaduslikkude iilesannetega laevad. XKuid kui
viimaste poolt rikutakse kokkuleppe tingimusi,
siis tiihistatakse nende kohta erisoodustused.

Mis puutudb laatsaretlaevadesse,?) siis sodi-
jad pooled on Gigustatud neid peatama ja vaat-
lust toimetama. Olgu tiahendatud, et nende
laevade kohta on maksev II Haagi rahukonve-
rentsi kokkulepe 1907. a., mille art. 8 pohjal

1) Juh., §"38.

2) Laatsaretlaevade nimed tehakse juba rahuajal
teatavaks. Need kannavad eritunnuseid ja on valgeks
varvitud.

Sodivate poolte kui ka riiklikud laatsaretlaevad
cmavad eritunnusteks pikuti laeva jooksva 1% meetri
laiuse rohelise v60, kuna eraorganisatsioonide poolt iilal-
peetavail laatsaretlaevadel see vo6 on punane. Mastis
kannavad need laevad Punaseristi lippu. Eraorgani-
satsiooni laevad kannavad péile selle veel grotmastis
selle riigi lippu, kelle kdsutuses nad tostavad.

Oosi laatsaretlaevad peavad olema iileni valgusta-
tud, et eritunnused oleksid n#ha.

need laevad ei tohi omada raadioseadeldisi ega
ka mingisuguseid erilisi teeneid sooritada iihe
sodiva poole kasuks enam kui teisele. Sadijad
pooled voivad laatsaretlaevadele teha korral-
dusi, neile médrata kursid ja tarbekorral pidada
ka oma komissare kontrolliks laeval.

Kalalaevade ja vihemate rannaséidulaevade
kohta on maksev kokkuleppe norm, et nende
arreteerimist vilditakse, kui nad sdjategevusest
ei vota osa. See Oigus laieneb ka religiooniliste
ilesannetega liikuvaile laevule ja teisile vihe-
maile soidukeile, mis puht-navigeerimise kor-
raldamismottes on kaubateedel tegevuses.

Erapooletute laevade suhtes meie normid
ndevad ette nende riikide kaubalaevade arre-
teerimist jargmisil juhtumeil:t)

a) kui need laevad veavad vaenlasele relvi,
Iohkeaineid voi vaenlase sojavide meeskondi;

b) kui need veavad vaenlasele konterbanti,
mis oma kogult voi kaalult iiletab poole laeva
laadungist;

d) kui nad viljendavad peatamisel voi
vaatlusel relvastatud vastupanu ega tdida prii-
siohvitseri ndudeid;

e) kui nad votsid osa vaenutegevusest vaen-
lase poolel. Selle all tuleb méista ka vaenlase
saatelaevade koondises viibimist.

Arreteerimisele kuuluvad koik Fkahtlased
laevad sellele vaatamata, et nad kannavad era-
pooletu riigi lippu. Meil maksvad normid 2)
madravad kahtluse moiste jargmiselt:

a) kui laev ei peatu sojalaeva ndudmisel
voi signaalil, mis sunnib sGjalaeva algama jil-
gimist ja tulistamist;

b) kui laeval puuduvad dokumendid, voi
need on puudulikud v6i voltsitud;

d) 3) kui on pohjust oletada, et laev on
fiktiivselt miitidud erapooletu riigi kodanikele
piarast sojakuulutamist;

e)*) kui peatatud laev valjendas vastupanu
vaatluse toimetamisel.

Maailmasoja kestel praktika tunnistas veel
arreteerimise pohjust n. n. litsentssoitudel.
Selle all moisteti soite vaenuriigi rannavetes ja
vaenuriigi sadamate vahel, mis rahuajal oli
selle riigi laevade eesbigus.’) Litsentssoitude

1) Maar. § 11, Juh. § 87. Londoni deklaratsiooni
art. 46 nigi ette konfiskeerimiseks jargmisi juhtumeid:
a) kui erapooletu laev votab osa lahingutegevusest,
b) kui on vaenuriigi agendi kisutuses, d) kui renditud
(charter) vaenulise riigi poolt ja e) kui on midratud
valsnulise poole vigede veoks voi teadete edasiandmi-
seks,

2) Mdédr. § 16 ja Juh. § 37 p. 3.

3) Vt. Londoni deklar. pp. 55—56.

4) Maailmaséja praktika tunnustas siia kuuluvaks
analoogia pdohjal ka katse sojalaeva sihilikult rammida.

5) Meil on see soodustus maksev V. S. K. XI r. 2. j.
§ 165 pohjal.
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keeld on maksev tavadiguse alal aastast 1756,
ja meil puuduvad selle kohta normid. Kuid
meie olukorras omab see suure tidhtsuse soja
puhul, kus, naiteks, N. Vene Li#nemere ja
Mustamere sadamate vahel iihendustpidavate
erapooletute kaubalaevade tegevuse kitsenda-
misel on suur tdhtsus.

Erapooletute laevade arreteerimise pohjused
— blokaadimurdel tulevad vaatlusele teises
kohas.

Uhes kaubalaevadega kuulub arreteerimisele
ka nende laadung voi ainult laadung iiksinda
voi osa sellest. Meil maksvad normid iitlevad
sellest jargmist:

a) vaenuriigi kaup vaenlase laeval konfis-
keeritakse;

b) nii vaenlase kui ka erapooletu kaup era-
pooletul laeval konfiskeeritakse, kui laev vil-
jendab erapooletuse-vastast teenet.

Erapooletuse rikkumise vo6i erapooletuse-
vastase teene all moistetakse asjaolu, kus era-
pooletu laev vottis osa vaenutegevusest voi
sooritas erinevaid teeneid iihele sodivaist pool-
test, viljendades relvastatud vastupanu laeva-
peatamisele ja vaatlusele voi tabati blokaadi-
murdel. ,

Piadle selle kuulub arreteerimisele veel ka
laadung, mis enesest kujutab konterbanti. Kon-
terbandi sekka ei arvata tehnilisi materjale, mis
on vajalised peatatud kaubalaeva liikumiseks
ja tegevuseks, niisamuti ka provianti.

Laevade arreteerimisel tuleb k#sitada iild-
reeglit, et kogu laeva meeskonna liikmete ja
reisijate isiklik varandus ei kuulu arreteeri-
misele.

-

7. Priiside edaspidine kasu-
tamine.

Arreteerimisele jargneb uus toiming —
priisisaatmine lihemasse kodusadamasse voi
tegevlaevastiku juure, mis toimub so6jalaeva
komandori drandgemisel.

Priisisaatmine siinnib kas priisivallutaja
sojalaeva saatel voi priisi pddle maaratakse prii-
simeeskond ohvitseri juhtimisel, kusjuures ki-
sitellakse Mereméirustiku §§ 351—353 analoo-
gia pohjal, sest need normid nievad ette raken-
damist sojalaevade vallutamisel. Kdesoleval juh-
tumil priisikomandoér omab identset tegevuse-
ja jurisdiktsioonilist voimkonda, nagu see on
ette ndhtud sojalaeva komandorile. Koik priisi
dokumendid jadvad séjalaeva komandori kitte,
kuna #rakirjad antakse priisikomandérile. Lae-
val priisikomandér teeb inventuuri ja valvab
kogu varanduse korralikku hoidu.*) Joudnud
sihtpunkti, antakse priis iile vastava sadama

*) Vt. Merem#ir. §§ 347, 351—3863.

valitsusele vdi selle puudumisel tolli- vdi polit-
seiesindajale.

Priis liigub merel selle sdjalaeva lipu all,
mis vallutas tema, kuid priisi sojalaevaks ei
ilmas6ja ajal palju arusaamatusi, praegugi on
selles palju liinki. Priisi voiks tema o6iguslikult
laadilt lugeda vastavaks abilaevale .

Erapooletud riigid kaitusid priiside suhtes
vastavalt sojalaevadele ja nende sadamais ja
territoriaalvetes olid priisidele maksvad samad
kitsendused kui see ette ndhtud sojalaevadele.

Tihti, olenedes mitmesuguseist pohjusist, ei
voimaldu priisi saata kodusadamasse, ja siin
nidevad maksvad normid ette voimaluse priisi-
hévitamiseks. Priisi voib hévitada jargmisil
juhtumeil :

a) kui priisi on raske tema halbade mere-
omaduste tottu siilitada;

b) kui valitseb oht, et priis voidakse vaen-
lase poolt tagasi vallutada;

d) kui arreteeritud laeva vadrtus on nii-
vord viike, et laeva sadamasse saatmise kulud
ei tasu end &ra;

e) kui laevasaatmine on raskendatud kodu-
sadama suure kaugusega;

f) kui saatmine on takistuseks sojalaeva
lahingiilesande edukaks tditmiseks.

Enne priisi hdvitamist voetakse laevalt maha
meeskond ja reisijad ja voimalikult ka laadung
voi osa sellest. Pidle selle koik dokumendid,
mis kuuluvad esitamisele priisikohtule asja-
arutamisel.

Priisihdvitamise pohjustest seatakse kokku
akt, millele kirjutavad alla koik laeva ohvit-
serid.

Maailmasoja ajal tuli rohkesti ette priiside
havitamisi saksa sojalaevade poolt, eriti all-
veelaevade poolt, ja sddljuures saadeti mees-
kond, liikmed ja reisijad ldhemasse sadamasse
tihti iihel priisil, mis siis sel puhul interneeriti
erapooletus sadamas.

Tihti on meres6ja operatsioonide puhul ka-
sulik, et hadde mereomadustega ja had kiiru-
sega priisi hivitamise asemel voiks asendada
sojalaevaga, millel pole niivord hiaid mereoma-
dusi. Sel puhul voimaldatakse sojalaeva koman-
doril relvastada priis ja hivitada parast seda
sojalaev. Ka meil maksev madrus § 41. nieb
selle voimaluse ette.

Maailmas6ja praktika nditab ka priiside
kasutamist rohkel arvul abisgjalaevadena ja
abilaevadena, eriti sakslaste poolt ristlejate
sojas.

Priiside saatmisel kodusadamasse maksvad
normid n#evad ette sissesdidu voimalusi era-
pooletusse sadamasse, kuhu see vdimaldatakse
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vastavate kokkulepete pohjal. Erapooletus sa-
damas kisitatakse maksvaid norme, mis ette
nahtud sojalaevade viibimise kohta. Sissesdit
on tingitud kas avariist, tormisest ilmast voi
tugeva vaenlase poolt jilgimisest. Kui teatud
aja moodumisel priis ei lahku sadamast, siis
interneeritakse tema kohalike sadamavdimude
poolt.

Erapooletus sadamas viibimisel on keelatud
toimetada priisi kohtupidamise toimingut, sa-
muti ka tavadigus ei nde ette sddl priisi reali-
seerimist. Maailmas6ja praktika pohjal oli
priis vabaks lastud, kui ta oli toodud tema en-
disse lipu-sadamasse. Kuid ainult endise lipu-
riigi territoriaalvetes viibimine, ldbisoit voi
ankrusviibimine ei véimaldanud veel seda.

Meil maksvate normide kohaselt *) antakse
sojalaeva komandori poolt kodusadamasse saa-
bumisel priisid vastava sadama voéimudele,
nende puudusel politsei- voi tolliametile, vasta-
vate dokumentide ja nimestiku pohjal. Kuna
ka vastav norm n#eb ette sojasadamat, siis
voib jareldada, et Tallinnas tuleks see anda iile
sojasadamale. Tegevlaevastiku juures priis
antakse iile laevastiku juhataja erikorraldusel.

Edasi korraldavad priisiasju eelpool maini-
tud ametasutised, kuid dokumendi avamisel,
priisi vara hoidmise korraldamisel ja hoiuks
mittekolvulise laadungiosa realiseerimisel on
oigustatud viibima ka stjalaeva komandor voi
iiks ohvitser tema méiadramisel.

Siin olgu veel meele tuletatud, et maksvad
normid nievad ette priisi vallutamise meldi-
mise vahetult Merejoudude Juhatajale.**)

Sojalaevadele priisivotmise puhul tasumii-
ramine on muudetud, ja see on ette ndhtud
ainult kaubalaeva meeskonnale repriisivotmi-
sel.¥**)

8 Muud korraldused priisivot-
misel.

Eelpool puutesin juba maksvaid norme
meeskonna suhtes. Siin tuleb veel mainida II
Haagi rahukonverentsi 11. kokkulepet 1907. a.,
kus IIT paatiikis on ette ndhtud normid kauba-
laeva meeskonna suhtes. Sd4l ndhtub 5. artik-
list, et erapooletu riigi kodanikku ei tunnustata
sojavangiks.

Art. 6. laseb sama soodustuse osaliseks saada
ka vaenuriigi kodanikke, kes kohustuvad parast
seda loobuma vaenutegevusest arreteeriva riigi
vastu. Nende nimed tehakse teatavaks teisele
sodivale poolele. Need soodustused ei ole maks-
vad laevadest, mis on osa votnud vaenutege-
vusest.

#) Juh. § 43.
#¥) Juh. § 45.
#ik) Juh, § 98

Seda kokkulepet késitatakse, kui molemad
sodijad pooled on seda tunnustanud. Maailma-
soja praktika niditas siin mitmesuguseid kisit-
lusviise. Uhelt poolt tunnistati meeskond sdja-
vangideks ja teisal jidlle interneeriti. Viimase
mooduse jargi toimis Inglismaa.

Reisijate seast voetakse sojavangiks koik
sojakohuslased, samuti vaenlase priisil arretee-
ritakse oma riigi kodanikud Meremiirustiku
§ 114 kohaselt, kus nad peavad selgitama oma
viibimise pdhjuse vaenlase laeval.

Olgu iihtlasi tdhendatud, et priisidel kui ka
peatatud kaubalaevadel on spioonide arreteeri-
mine tavadiguse pohjal voimaldatud.

Postisaadetiste suhtes on ette ndhtud nor-
mid II Haagi rahukonverentsi 11. kokkuleppe
1 piatiikis,*) kust selgub, et arreteeritud lae-
vadelt postisaadetised, sellele vaatamata, kas
need on miadratud erapooletu voi sdédiva poole
kodanikele, tuleb hiljem edasi saata. Erand on
tehtud siin ainult blokaadi puhul, blokeeritud
riigile. Postiaurikuil leiduvaid vaenuriigi posti-
saadetisi ei saa lugeda erapooletusevastaseks
teeneks. tUldse postiaurikute ldbiotsimisel tali-
tatakse erilise ettevaatusega. Kui siiski nosti-
aurik tuleb arreteerida. siis ei tohi takistada
posti edasisaatmise voimalust. Meil maksev
priisidiguse norm n#eb ette vaenlasele miira-
tud posti eraldamise priisiohvitseri poolt.

Maailmasdia praktika tunnustas neid reeg-
leid ainult kirjavosti saadetiste suhtes, kuna

.....

vastavalt kaupadele.

9. So6jalaeva tegevus blokaadil.

Blokaad on ajalooliselt viliakujunenud sur-
veabinou merestjas. Blokaadi puhul suletakse
liiklemine vastase ja erapooletu sadamate vahel
ia blokaadimurdiaid karistatakse laeva ja laa-
dungi konfiskeerimisega.

1856. a. Pariisi konventsiooniga on kuulu-
tatud blokaad effektiivseks, s. o. peab olema
iilal peetud kiillaldaste merevieiiksustega, et
blokaadimurret takistada. Maailmasdia prak-
tika niitas, et sodivad pooled ei votnudki kisi-
tusele blokaadidiguslikku instituuti, vaid siir-
dusid uuemale ja suuremale surveabindule —
majanduslikule blokaadile. Sadljuures iihelt-
poolt liitlased sulgesid kogu kaubandusliikle-
mise keskriikide ja erapooletute vahel Pohja-
merel, millele omakord sakslased vastasid Ing-
lismaa {iimber asuva vetepiirkonna tokkerajoo-
niks kuulutamisega.

(Jargneb.)

#) , Kokkulepe teatud piiramiste kohta meresdja-
saagi-oiguse rakendamisel“. See oli jadnud Venemaa
poolt ratifitseerimata.
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Kuidas Rootsi kavatseb parandada tonnazi Ule-
produktsiooni oma vana kaubalaevastiku arvel.

Kiesoleval kevadel oli ette ndhtud Balti riikide lae-
vaomanike konverentsi kokkukutsumine, et arutada iihi-
selt neid kiisimusi, mis voiksid aidata lahendada prae-
guse raske kaubalaevastiku elukiisimuse, mis on tekki-
snud tonnaazi iileproduktsioonist ja mille voiks lahen-
dada ainult organiseeritud vanade laevade lohkumisega
riigi kaasabil.

Héarra Em. Hogberg Stokholmis on valja tootanud
skeemi, kuidas sddrane lohkumisviis mojuks Rootsi
kaubalaevastikule.

Hirra Hogberg toestab, et Rootsis on palju vana
tonnaazi. Kaubalaevad, mis on ehitatud enne 1895. aas-
tat, annavad kokku 208.000 tonni, kui sellega liita veel
tonnaaz, mis ehitatud 1896. kuni 1905. aastani, siis
see vordub 201.800 tonnile, seega kokku 409.800 tonnile.
Need on laevad, mis tuleks dra lohkuda ja selleks jao-
tada nad kahte klassi.

Esimene klass koosneks laevadest 2000-tonnilise kan-
dejouga maksimum. Nende lohkumise puhul laeva-
omanikud peaksid saama tasu riigilt 40 krooni tonnist.
Teine klass koosneks suuremaist laevust, mille kande-
joud iile 2000 tonni; ka nende eest laevaomanikud peak-
sid saama riigilt — 35 krooni tonnist.

Riigi kulud niisuguse lohkumisviisi labiviimisega
oleksid: a) kr. 7.144.000 laevade eest kuni 2000-ton-
nilise kandejouga, mis ehitatud enne 1895. aastat 178.600
tonni suuruses, kusjuures hinnaks oleks kr. 40 tonnist;
b) kr. 1.050.000 suurema kandejouga laevade eest,
mis ehitatud samal perioodil, on 30.000 tonni suuruses;
c¢) laevust kuni 2000-tonnilise kandejouga, mis ehitatud
1896. kuni 1905. aastani ja mida on kokku 124.000 ton-
ni, tuleks riigil maksta tasu kr. 4.980.000 arvates
kr. 40 tonn; d) laevad, suurema kandejouga, kui 2000
tonni, ehitatud samal ajal 76.700-tonnilises wldsum-
mas, teeksid valja kr. 2.684.500 kui tonni hind kr. 35.

Seega vanade laevade Iohkumine riigi kaasabil
néuaks riigilt kulusid kr. 15.855.500.
Et kompenseerida riiki laevaomanikele makstud

tasu eest, tuleks laevandusele piddle panna erimaks.
Rootsi laevad, mis saabuvad aasta jooksul Rootsi sada-
maisse vilisriikidest, on umbes 8.000.000 tonni netto.
Samal ajal vilisriikide laevad moodustavad 9.000.000

tonni. Seega oleks aastane ldbikidik 17.000.000 tonni.
Kui niitid see maksustada umbes 20 6origa (umbes 2,8 d.)
tonn, siis selle tagajarjeks oleks, et riik saaks aastas
sissetulekust 3,4 miljonit krooni, ja laevaomanikele maks-
tud summa voéimalduks katta umbes viie aasta jooksul.

Harra Hogberg arvab, et see erimaks laevadelt ei
ole nimetamisvadrt, sest padlegi sec on ithesugune nii
oma kui voora lipu all sissesoitvalt kaubalaevalt. Ja et
vanade kaubalaevade 1ohkumine oleks effektiivsem, siis
ta soovitab #ra keelata laevade ostu ja sissetoomise,
mis on ehitatud kuni 1906. aastani.

Koikides mereriikides valitseb arvamine, et iile-
maailmset kaubaveo olukorda saab paidsta ainult kauba-
laevastiku reguleerimisega ja organiseeritud vanade
laevade 1ohkumisega. Ténini on katsutud seda valusat
kiisimust lahendada riikides laevaomanike vahelise n.n.
,»Sobraliku lepinguga“ (gentleman’s agreement), kuid
see el ole avaldanud aga laevanduses mingisugust mdéju.

Jaapanis, kus kaubalaevastik vordlemisi suur ja
koosneb suuremalt jaolt vanadest laevadest, on saadud
juba valitsuse nousolek tonnaazi timberkorraldamiseks.
Nimelt Jaapan kavatseb oma 650.000 tonni vanu laevu,
mis iile 25 aasta vanad, dra 1ohkuda ja kohe juure
chitada 825.000 tonni uusi laevu. Lohkumine tuleb labi
viia kolme ja chitamine viie aasta jooksul, mida riik
toetab, makstes laevaomanikule iga 16hutud vana laeva
tonnilt 15 yeni ja iga ehitatava uue laeva tonnist
20 yeni.

Ka Saksamaa on olnud viga aktiivne selles asjas, ja
hiljuti oli laevaomanike ja valitsuse vahel kokkulepe, et
umbes 400.000 tonni laevu lohutakse dra, mille eest
ritk maksab laevaomanikele RM. 30 tonnist. Formee-
riti erikomitee, kes teostab lohkumist ja valvab selle
skeemi ldbiviimist. See kava annaks tood umbes 1500
inimesele 12—18 kuuks.

Pohja-Saksa Lloyd ja Hamburg-Ameerika liin on
kaks suuremat laevaiihingut, kes selle kava kohaselt
kumbki saavad valitsuselt 3.000.000 RM. tasuks lohu-
tud 100.000 tonni laevade eest.

Ulejadnud 200.000 tonni ja Rm 6.000.000 jaotatakse
Hansa, Louna-Ameerika ja teiste laevaiihingute vahel.

—es.

Sekstant uduga voi pilvedega varjatud paikese
kérguse mOootmiseks.

Iga meremees teab, millise suure tihtsuse evib pike-
ma soidu jarele observeerimisvdoimalus, ldhenedes vii-
nadele, kitsustele, sadamaile jne. Laiustes, kus teatud
aastaaegadel on vihe piikesepaistelisi pdevi, osutub
uduga ja pilvedega varjatud paikese vaatlemine pea-
aegu voimatuks.

Itaalia merenduse ajakirjas ,Rivisita Marittima“
aprillikuu numbris 1931, a. on toodud ameeriklase Mac
Ney poolt konstrueeritud sekstandi kirjeldus, mis voi-
maldab uduga ja pilvedega kaetud piikese korgust
moota 20“ tépsusega.

See sekstant on rajatud infra-punaste kiirte piiiid-
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mise pohiméttele. Niisuguste kiirte avastamine on teh-
niliselt voimalik ainult fotoelektriliste elementide abil.
Teatavasti need elemendid on kahesugused: iihed n.n.
takistusfotoelemendid pohjenevad sellel, et monede
ainete elektriline takistus infrapunaste kiirte mdjul
vaheneb. Teised pohjenevad monede metallide oma-
dusel samade kiirte mojul kaotada oma mnegatiivne
elektrilaeng. Siinjuures on tahtis mirkida, et fotoele-
mendid momentaalselt reageerivad viahemagi kiirte,
isegi norga intensiivsusega, hulga muutusele. Kui, nii-
teks, kuiva patarei ahelasse liilida takistusfotoelement,
saame iilitundelise seadeldise, mille infra-punaste
kiirte mojul tekkinud pinge koikumisi véib galvano-
meetriga maoota.

Teaduses on 1878. aastast tuntud katsed soojuse
kiirte rakendamiseks praktilisile tarbeile, mis aga pia-
asjalikult olid suunitud sideabindude loomisele (Grahni,
Siimoni, Ruhmeri ja teiste t66d). Niilid on Mac Ney
esimene, kes piitiab infra-punaseid kiiri astronoomilise
instrumendi konstrueerimiseks kasutada.

Tema sekstandi ehitus on printsiibilt jargmine:

Lihikesi

SUETSI KANALIST LABISOIDU MAKSUDEGA
EI OLDA RAHUL.

Tuntud Inglise laevaomanik sir Arn. Wilson pidas
hiljuti iihel suurel koosviibimisel kone, milles dige age-
dasti tungis kallale Suetsi kanali aktsionidridele selle
cest, et nad ei ole vihendanud laevadelt kanalist 1abi-
soidu eest voetavat maksu, niiiid, kus prahihinnad on
langenud ja laevade teenistus vidhenenud.

Ta t6i ette jargmised andmed:

Suetsi kanal:
Ehitus lopetatud 1869. a.
Pikkus 100 miili
Ehitus maksis 30 miljonit £
‘Aasta sissetulek 9 miljonit £
Kulu 3 miljonit £
Ulejask 6 miljonit £ jagatakse dividendeks.

Panama kanal:

Ehitus 16petatud 1914. a.

Pikkus 50 miili

Ehitus maksis 75 miljonit £

" Aasta sissetulek 6 miljonit £

Kulu 2 miljonit £

Ulejadk 4 miljonit £ 1aheb padmiselt vola kat-
teks, kuna dividendeks ei ole makstud kunagi
ile 5%.

Suetsi kanali aktsiondrid aga on saanud viimase 4
aasta jooksul dividenti 40% umber aastas. 32 direkto-
rit selles seltsis saavad tasu 120.000 £, 2% sissetulekust
1zheb direktorite iilalpidamiseks. Kui aktsiondrid lepik-
¢id 20% dividendiga, viheneksid maksud laevadelt %
praegustest, mis oleks niiiidsete prahihindade juures
normaalne. Tahetakse seda kiisimust Rahvaste Liidule
otsustamiseks anda. M. P.

RAADIO KA VAIKELAEVADE TEENISTUSES.

1925. a. asutati Hamburgis ,,Der Deutsche Hoch-
seerundfunk Gesellschaft Nordreich“ eesmiargiga, et
varustada Pohja- ja Baltimeres sgitvaid laevu, mil puu-

Sekstandil on pikksilm, mis suunitakse mitte hori-
sondi, vaid péikese pidile. Infra-punased kiired, 1dbis-
tades udu ja pilvi, juhitakse pikksilmast fotoelemendile,
mis iihendatud patarei, relee ja galvanomeetriga. Kii-
red, labistades fotoelementi, sunnivad galvanomeetri
néditajat korvale kalduma. Maksimaalne niitaja kor-
valekaldumine tdhendab, et pikksilma ldbistab maksi-
maalne kiirte hulk, mis ainult siis véimalik, kui pikk-
silm on suunitud tédpselt piikese piaile. Pikksilm, mis
juhitakse hariliku sekstandi juures horisondile, on
asendatud siin nahtavasti peegliga, minnes vilja seks-
tandiga mootnisviisist.

Kirjeldus on antud viga lithidal kujul, mainitakse
enam printsiipi kui praktilist otstarbekust, portatiiv-
sust ja instrumendi kasutamist. Kuid teiselt poolt teade,
et uue sekstandiga hiljuti , Mavritania® kapten katse-
tas ning andis viaga kiitva otsuse, lubab loota ja ole-
tada, et ta voib tulevikus leida navigatsiooni prakti-
kas reaalset kasutamist, mis eriti pikemaid otsi tege-
vail laevul oleks suuresti abiks.

teateid.

duvad raadiotelegraafi-jaamad, ilmateadetega, raadio-
telefoni teel. Paamiselt oli moeldud see kalapiitigi lae-
vadele. Niiiid on aga voimalik selle jaama kaudu ka
telegramme raadiotelefoni kaudu edasi anda. On tar-
vis ainult dra tasuda vastav abonendimaks sellele jaa-
male. Praegu on siiiraseid abonente juba umbes 400.
Neid teateid kasutavad ka suuremad I6buséidujahid,
mis merel sdites ei taha maaga iihendust katkestada.
M. P.

Tihelepanuks laevaomanikele.

Shippig & Transport’i teatel hakkas maksma His-
paanias uus tooliste kindlustus-seadus, mis end moju-
valt tunda annab laevaomanikele, kelle laevad on pra-
hitud Hispaania sadamaisse. Nimelt nédeb see seadus ette,
et onnetuse korral, laadimis- voi lossimistoode juures,
kus sadamatodline saab vigastatud voi surma, on ko-
hustatud laevaomanik viimase perekonnale maksma
abiraha iilalpidamiseks summas, mis voib tousta kuni
50% toolise palgast, mida ta sai elu ajal. Paile selle
kinnituspreemiad on tousnud 8% péevapalgast kuni
19%.

Nii tuleb siis Hispaania sadamaid kiilastades arves-
tada suuremaid kulusid kui see oli seni.

ES

Nagu teatab The Marine Engineer on Briti Admi-
raliteet s6lminud lepingu oma maa Kkivisoest viljaae-
tava oliga varustamiseks sojalaevadele. Esialgu viiakse
olikiittele iile ainult H. M. S. ,,Westminster“, mis on
esimene laev, mil tarvitamisele tuleb 6li, Briti kivisie
saadusena.

TOIMETUSELE SAADETUD KIRJANDUS.

August Gustavson. Deviatsiooni teooria ja praktika.
Raamat on #dsja triikist ilmunud ja tahab olla prakti-
liseks kisiraamatuks koigile laevajuhtidele.
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Mitmesuguseid tulekustutajate tUlpe,
ka erilisi tulekustutajaid laevade jaoks
wBENZIN TYPE*

RAktsia~Selts

Tallinna koievabrik

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

~RADIKALY,
puirit , KY M E T A,

mis takistab kateldes ja mehhanis-
mides tekkimast katlakivi.

KﬁiSi, kanepist térvatud,
manilast ja sisalist.

|
Koikide riikide lippe, rahvusvahelisi
signaallippe, tellimise jargi kdiksugu-
seid lippe siidist, laeva - lipuriidest jne.

NoOOre, 1004, loggi, lipuja
kalavérgu, hiiiisingat,
schiemansgarni jne.

Trosse, parvetamis-, veo-,
ankru~ ja liiktrosse ning
jahtidele trosse kdrgemast
manila kiuaineist.

pakub oma laost

N.Schilling & C°

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

- I_\_/IOLI A.-LJ.

TALLINN, VENE TANAV NR. 7.
Konetraadid: Juhatus: 463-05. Miiiigiosakond: 464~50. RArveosakond: 465-56.

TEHASED JA KAEVANDUS, KIVIOLI JAAM. Konetraat: Sonda 15.

SAADUSED:

Rorgevdidrtuseline Kkiittedli — toostuslike,
keskkiitete~ jne, seadete kiitteks.

Immutusdli — puukonstruktsioonide immu-
tamiseks.

sFenolaat“ ja ,Carbestoleum®“ — puuosade
kaitsmiseks maddanemise eest, padlekand-
mise teel.

Viljapuu karbolineum ,Estolenm*“— vilja-
puude kahjurite hdvitamiseks pritsimise
teel — kevadel.

Katusetdrv -- esmajarguline aine papp- ja
muude katuste tdrvamiseks. Kvaliteedilt
vastab parimale kivisdetdrvale.

Mootornafta — hodgpéad-, pooldiisel- ja
diiselmootorite kiitteks.

RAvio~ autobensiin ,Estolin® — korge
kvaliteediga segamata kodumaa bensiin
lennukeile, autodele, mootorraitaile jne.

Tarvilage ja noudke koikjall EESTI KIVIOLI A-U. saadusi.




chitnsmeistor 1. KITL

THLLINN, MIINISADAMAS.

PARTIDE, MOOTORPAATIDE, SUSTADE jne.
EHITAMINE NING PURJEKRTE
REMONTEERIMINE

Tdielik remont vilunud t66j6udude poolt.

Laos igasuguseid ehitusmaterjale.
T66 hdaduse eest vastutus.

TELEFON 439-03.
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AKUMULAATOREID
== JA ELEMENTE

IGAL POOL SAADAVAL.

Akumulaatori~ ja elemenditehas

KHonst. Miihlverk

Tallinnas, Jaama tédnav 8. Telefon 306-67.

@ Kokkuhoid

on iiks tdhtsamaist tegureist, mis tdstab voistlusvdoimet. Votke oma katlast
maksimaalne vdime, tarvitades isoleerimisel

» IEXIT I'T"

Nénda saavutate mddratu suure kokkuhoiu. Iga laevaomanik ja mehaanik teab,
millise suure tdhtsuse omab otstarbekas isolatsioon.
»TEXIT’il* on olnud seni suur edu nii sise~ kui ka véalismaal.

Rolm tdhtsamat tegurit, mis hddd isoleerainet iseloomustavad, on:

madal soojusejuhtarv

hdd vastupidavas
ajakohane hind.

Need omadused on isoleerainel ,,TEXIT’il** korgel mddaral olemas.
Silmas pidades isolatsiooni tahtsust, palume tarviduse korral meie poole pdorata.

»TEXIT* on kodumaa saadus. Tarvitades seda ainet isoleerimisel, Teie toetate
kodumaa to6stust ja vahendate t6opuudust.

Isolatsiooni toostus ,, TEXIT*

Tallinn, Vana Sadama 11. Telefon 459-66.

Rirjast. o.-ii. ,Tdht* triikk, Tallinnas, V. Pdrnu mnt. 31. 1933




