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Eelsõna

See lühikene broshüür ilmub „Laewanduse“
seltsi poolt korraldatud referaadi järeldusena, mis
minu poolt nimetatud aine üle peeti. Eesmärgiks
on walgust heita laewade tonnasi mõiste ning
eriti praegu tarwitusel olewate mõõtmise reeglite

asjakohase pruukimise peale, mille järeldusel

nagu austatud lugejad näha wõiwad mitte ainult

üksiku laewaomaniku, waid isegi riigimajandus-
lisest seisukohast, kaunis wõib saa-

wutada. Awaldame lootust et see lühikene töö-

kene osalt kaasa mõjub selleks, et meie mere-

asjanduse arenemist algusest peale kindla alusele

rajada, ära kasutades kõiki uuema aja tehnilisi

ja praktilisi saawutusi, ühtlasi alguseks olles

terwe rea töödele sellel alal, mille poolest meie

literatuur weel koguni waene.

Laewaehit. ins. E. Masik.

Tallinna Tehnikumi L. 0. dekan.

Tallinnas, 5. aug. 1922.
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l. Sissejuhatus Laew on üks wanematest
liikumise abinõudest Juba

4000 a. e. Kr. on jäänud ajaloolised jäljed lae-

wadest, mis pruukimisel olid Egiptuses ning
Hommikumaadel, kuna ratastel liikuwate wank-
rite tarwitusele wotmine alles üle 3000 a. peale
seda sündis. Esimesed laewad olid küll ainult
sisewetel liikumiseks, kuid juba meie aastaaja
alguseni olid nad isegi merisõidu abinõuks wa-

nade phöniiklaste, perslaste, greeklaste juures.
Esimesel aastatuhandel p. Kr. aga käiwad juba
laewad Euroopa kindlamaa, Afrika ning prae-
guse Inglisemaa wahet. Edeneb merisõit, ede-
neb ka kaubawedu ja rahwaste läbikäimine.
Kuulsad normannid, elades mere kaubandusest

ja ka osalt mere rööwi-tööst, käiwad juba 2 aastatu-

hande algul p. Kr. läbi Islandia ning Gröönimaaga
ning olewat isegi Põhja-Ameerika idarannas käi-
nud. Kuid iseäranis kesk-ajal edeneb mere sõit,
mere kaubandus, mere wõim. Teise aastatuhande

keskpaigas ilmuwad mererahwastena kuulsad

ülesleidjad hispaanlased, kaupmehed hansalased,
merimehed ja kaupmehed normannide järeltuli-
jad inglased, kes wisalt oma merisõitu eden-
dades lõpuks kuulsas Trafalgari lahingus (1805)
oma jumaldatud admiraali Nelsoni läbi wõidu
saawad tolleaegse kuulsama merirahwa üle ning
sellega oma meriwõimule aluse loowad, mida
nad on osanud kuni sennini alles hoida, waata-
mata wägewate wõistlejate peale, kellest enne

ilmasõda kardetawamaks sai Saksamaa ning
peale sõda Ameerika. Nii on praegu üle ter-

west maailma tonnaasist Inglise oma, missugune
proportioon juba aurulaewa algusest on enam-

wähem alles hoitud.
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Sellest, — merilaewastiku ülekaalust, — wälja
minnes on Inglisemaa künni sennini peremeheks
olnud merel ja merikaupluses, ette kirjutades ning
läbi wiies oma tahtmisi ja nõudmisi.

Sama seisukord on ka laewade tonnaasi
asjus. Siin on ka mõõduandwad Inglisemaa ette-
kirjutused, mis nii tihtigi sinna poole olid sihi-
tud, et kaitsta oma maa laewu, oma kauba-
laewandust.

Kui siis laewa tonnaasi arenemist lühidalt
waadata, nagu see ajalooliselt on kujunenud, siis
peab waatama peaasjalikult arenemist Inglise-
maal.

IL Tonnaasi mõiste Praegusel ajal teame meie,
rasus mõõtudes. jacwa tonnaasi mõiste sisal-
dab eneses kaunis suures segaduses kahte alus-
mõõtu: ruumi ning raskust. Kuni wiimase ajani
ei ole weel suudetud kindlat wahet teha nende
mõistete äratähendamiseks, nii et näituseks„tonni“
nime all mõistetakse kord raskuse mõõtu, kord
jällegi ruumi mõõtu. Nimelt on laewade juures
raskuse mõistes tonni all järgmised pruuki-
misel :

a) laelva deplacement tonnides, s. o. laewa
kogu raskus raskuse tonnides, millejuures pruuki-
misel on kaks tonni 1 m. tonn = 1000 kg. ja
1 inglise tonn = 2240 fy — 1016 kg.= 1,016 m. tn.
Nimetame D tähega;

b) laewa tõstejõud tonnides, s. o„ kogu laewa
kasuliku koorma, küttematerjaali, komando ning
selle tagawarade raskus tonnides. Nimetame
d tähega. Harilik nimetus deadweight, d. w.*);

c) tühja laewa raskus tonnides, s. o. laewa
raskus ühes kõikide sisseseadetega, masinate
ning kateldega (ka wesi kallates). Nimetame Dl.

Nende kolme raskuse wahel on muidugi
wahekord:

D =Di +d (1).
Teadagi on kaubalaew seda kasulikum, mida

suurem on tema juures d, s. o. mida wähem on

*) Wahel eraldatakse weel netto tõstejõud (netto d. !¥.),
mis tähendab ainult kasuliku laadungi raskust.
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Dt, mida wõib anda näituseks °/o °/o d-st. Selle-

juures peab muidugi silmas pidama laewa kii-

rust, mis peaasjalikult mõjub teatawas suuruses

laewade juures, mis teatawateks sõitudeks on

määratud, wahekorra peale D ja d wahel, sest

kiirtes laewades on muidugi wõrreldes d wähem.
Näituseks on kuulsa „Vaterlandi“ (58.000 tn.,

V 23,4 s. juures d— 22 °/o Dst
,
uuema reisijate

ja k/1. „Cleveland’il“ 41 o/o (24.400 tn. s.,

k/1. „Würtembergir (17.000 tn., 12 s.) aga juba
72,5 o/o.

Nii kõigub üleüldse d praeguse aja kiirtes

reisijate laewades 20—50°/o, keskmise kiirusega
kauba ja reisijate laewades 40—6O°/o ning wäi-
kese kiirusega kauba ja reisijate laewades

60—75 ü |o, ulatades näituseks praamides, mis oma

masinatega pole warustatud kuni 85°/o.
Sellest on arusaadaw, et tõstejõu raskuse

tonnaasi arw, kui wäga suurtes piirides kõikuw,
ei wõi heaks wõrdluseks olla kaubalaewastiku
tonnaasi äramääramisel. Sellest seisukohast wõib

wõrrelda ainult niisuguseid laewu, mis on enam-

wähem ühetüübilised ning sarnaste algandme-
tega. Tegelikult pole ka raskuse tonnaas ei
statistiliste andmete ei ka igasuguste maksude
määramisel palju pruukimisel, peale järgmiste
erandite:

a) Sõjalaewad antakse alati deplacement ton-
nide järele, sest et siin see arw täiesti kindel

ning wäikestes piirides kõikuw on.

b) Sisewete praamid ja weolaewad mõõde-

takse Õhtu-Euroopas tõstejõu tonnides, mille

järele ka igasuguseid maksusi määratakse ning
statistilisi aruandeid peetakse. Siin on ka see

tõepoolest õigem ning kindlam wiis, sest et

nende laewade tõstejõud wõrdlemisi kindel arw
on ning laewa juures kergesti wõib mõõtmise

läbi kätte saada. Nende laewade juures oleks

näituseks ruumi mahutuse järele otsustamine

mitte nii õiglane, sest et siin tihtigi suur osa

laadungist dekis weetakse. Sellele wastawalt on

Õhtu-Euroopa sisemaa wete laewade mõõdu-

kirjas ära tähendatud laewa tõstejõud kahe äär-

mise weeliini wahcl, millest alumine wastab
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tühja laewale ning ülemine kõigesügawamini
laaditud laewale, mis jällegi wastawate eeskirja-
dega ära on määratud.

Meri-laewade suuruse äramääramisel aga ei
wõi muidugi arwesse wõtta ainuüksi d d

,
mis

koguni ühekülgse ning wale arusaamise annaks
laewastiku suurusest, sest et d tähtsalt ära ripub
V st (kiirus), millel, nagu teame, laewa eksploa-
teerimisel määratu suur tähendus.

Sellest siis ka tuleb, et mere statistikas ehk
sadama maksude äramääramisel kunagi arwesse
ei wõeta ainult tõstejõu suurust ehk tonnaasi,
wahest ainult mõne eraldi juhtumise puht-kauba-
weo laewade määramisel, kus d wõrdlemisi õige
kitsastes piirides kõigub, nii et umbkaudset pilti
wõib pakkuda.

Palju õiglasem oleks muidugi raskuse ton-
naasi aluseks wõttes, kaubalaewade suurust
samuti anda deplacemendi tonnides, mis oleks
wõrdlemisi õiglane laewade wõrdleja, sest et
laewa deplacement ehk kogu raskus sisaldab
eneses kõiki neid faktorisi, millest laew koos
seisab, milledest osa on nagu kõrwalise tähen-
dusega (kere raskus, sisseseaded) ning osa

jällegi otsekohe aktiiwselt laewa kasutamisel
mõjuwad, nimelt tõstejõud (d), masina ja katelde
raskus, millest kiirus ära ripub, küttematerjaa-
lide tagawara, millest sõidu kaugus ära ripub
j. n. e. Üsesõnaga, wõiks kirjutada:
D=D, + d= D!

t + D"' + +d(2).
Kus: D t

— tühja laewa kere ja sisseseadete ras-

kus (peale reisijate ruumide ja laadimise lossi-
mise abinõude, mille raskus ja wäijaarendus
samuti kasulikult mõjub).

Dm . .

t
— masina sisseseadete raskus, mis otse-

koheses ühenduses kiirusega, seega kasulikult
mõjub.

D t
— kütte raskus, mis ühenduses reisu wäl-

tusega, seega kasulikult mõjub.
Ehk wõiks kirjutada:

D = Di +d\ ......(3).
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Kus: di — laewa kogu kasulik raskus, millest
ära ripub kiirus, ruumide sisseseaded, sõidu-

wältus, laadimise ja lossimise abinõud, tõste-

jõud — mis kõik laewa kasulikkuse peale
mõjuwad.

Niisugusel juhtumisel oleks di juba wõrdle-
misi õige kitsastes piirides kõikuw arw, nii et

ta wõiks juba laewade suuruse näitajaks olla.
Nimelt kõigub di peaaegu kõikide teraslaewade

juures 70—8O°/o piirides.
Lõpuks on aga laewa juures samuti tarwilik

ning kasulik Dt
,
nii et kõige õigemaks laewade

wõrdluseks raskuse tonnaasis oleks muidugi
laewade kogu deplacement, ehk raskus.

Kuid siin peab weel nimetama, et deplace-
mendi all mõistetakse ka sennini alles kahte

mõistet: raskust ning ruumi. Raskuse mõistet

oleme juba solgutanud. Siin aga nimetame, et

sõna tõsises mõttes tähendab deplacement just
ruumi mõõtu, nagu nimi ise näitab, s. o. nimelt

laewa poolt wälja rõhutud wee ruumi suurust.

Niisugusel juhtumisel ei wõi muidugi enam de-

placementi mõõta tonnides, waid peab tegema
seda kub. mõõtudes, kas näit. kub. meetrites,
ehk jalgades j. n. e. Näituseks kui deplacementi
anda kub. meetrites, ehk mõnes teises kub.

mõõdus, siis on muidugi kerge selle järele ka

laewa raskust kätte saada, meelde tuletades

ainult tuntud Arhimeedi teoreemi:

Nimelt on:

Kui D
m
— depl. kub. mõõtudes

D Dm.y. . . (4) y — ühe kub. mõõdu wee raskus

Kui näituseks laew ujuks puhtas destileeritud

wees 4°C., siis oleks D
m
— meetrites ülesandes:

ö Dni .

Ehk mere wees:

D 1,025 Dnl
(Baltimeres 1.015 D

m).

Et nüüd teatawalt laewade juures weealuse

mahutuse äramääramine kõigekõrgema weeliinini
sünnib, mis teatawas suuruses laewades kind-
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läte reeglite järele üles antakse, siis annab
Dm— mõõt ühe parematest mõõtudest laewa suu-

ruse mõõtmiseks, mis wõrdlemisi muutmataks
jääb, kuna isegi D selle järele muutub, mis-
suguses wees laew sõidab, s. t. missugune on
sest et

D
D ■

Näituseks kui wõtta laewa, mille Dm 10.000 m. 3
,siis oleks kogu raskus niisugusel laewal Balti-

merel sõites (y 1,015) 10150 tn., kuid Atlandi
merel, kus y 1,025 juba oma 10250 tn., ehk
näituseks Hamburgi sadamas, kus y 1,0 ainult
10.000 tn., millele wastawalt wähem peaks olema
wastaw d.

Sellest on arusaadaw, et ülemise weelifni
ühtlaselt kindlaksmääramisel kõige paremaks
laewa suuruse äramäärajaks raskuse mõistest
wälja minnes oleks laewa deplacement kubik
mõõtudes, mis aluseks oleks wastawa deplace-
mendi kättesaamiseks raskuse mõõtudes, ehk
tonnides, wahet tehes muidugi „meetri tonnide*
ja „Inglise tonnide* wahel.

Peab ütlema, et wiimasel ajal hääli on ka
hakkanud kuuldawale tulema selle kasuks, et

praegustmere-laewade tonnaasiwäljaarwamist toi-
metada mitte sennini pruugitud sisemiste ruumide
mahutuse-tonnaasi järele, waid ülewalnimetatud
deplacemendi tonnaasi järele, mis oleks palju õig-
lasemaks mõõduks maksude määramisel, kui
praegu pruukimisel olew süsteem. Selle woolu
wolehoidjatest nimetame siin ainult Saksa prof.
Herncri, kes selle mõtte juba 1912 a. üles wõttis,
arwustades praegust laewa tonnaasi wäljaarwa-
mise süsteemi.

Kuid sellejuurde tuleme hiljem tagasi, peale
selle kui oleme tutwunenud praeguse aja tege-liku mere-laeivade tonnaasi äramääramise ja välja-
arvamise viisidega, nende heade ning halbade
külgedega ning praktilise tähendusega, mille
juurde nüüd üle läheme.
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111. Praegusel ajal Nagu juba ülewalpool nime-
pruugitaw tonnaa- tasime, on praeguse aja mere

si mõiste ning selle reeglid, ettekirjutused ning
ajalooline arene- mõõtmised alguse saanudpea-

asjalikult Inglisemaalt ja et

wiimasel üle ’/3 terwest ilma kaubalaewastikust,
samuti ka Inglisemaa enese ning tema koloniide
kaubandusline läbikäimine laewadel umbes sO°/o
terwest ilma laewadel kaubaweost wälja tegi,
siis on arusaadaw, et teised riigid tahes ehk
tahtmata Inglisemaa poolt wälja antud reeglitest
kinni peawad pidama.

Niisuguste reeglite hulgas on ka laewade
tonnaasi äramääramise reeglid, samuti kui näitu-
seks laewade fribordi märgid, millel kumbagil
laewasõidus määratu suur tähendus. Et selle töö

eesmärk ainult tonnaasi mõistega tegemist teha,
siis jätame fribordi reeglid kõrwale ning käsi-
tame ainult seda, mis puutub tonnaasi reegli-
tesse.

Nimetame ainult lühidalt, et Inglisemaal anti
kuningas Karl II poolt juba 1661 a. säädus wälja
süteweolaewade mahutuse mõõtmise kohta, „ton-
nides“, kus aga „tonn“ saadi lihtsalt wormeli

järele:
P. L. K. P laewa pikkus jalga.

Tonnaas
q4 L

*
faius

K
„

kõrgus

Sellest arenes wälja 1773 a. kinnitatud ..Builders
oid measurement", mis kuni 1835 a. jõusse jäi.
Sellejärele oli:

Tonnaas: 94kub.j.
94

s. o. n. n. «Builders new oid measurement“.

See mõõtmine andis muidugi koguni eba-
soodsaid järeldusi ning mõjus halwasti laewa
mõõtude wahekorra wäljawaliku peale, nimelt:
K wõis suurendada, mis ei mõjunud D peale,
samuti tääwide nõlwakust muuta j. n. e., mis tihti

mere omadusi õige halwaks tegid.
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1835—1854 a. oli uus korraldus, mille järele

n p
tonnaas * A. keskmine ristlõikepind

42 kolmest lõikest.

Kuid see wiis andis weel wiletsaid järeldusi
ning sai 1854 a. muudetud Moorsomi poolt wälja
töötatud reeglite läbi, mis tegelikult omas põhi-
mõttes ning suuremas osas detaalides künni
sennini pruukimisel on, esiteks muidugi Inglise-
maal ning selle järeldusena ka teistes riikides.
1875 a. sai Inglise ülemkoja pealekäimisel see

seadus täiendatud weel nõndanimetatud„tonnaasi
wähendamisega lahtiste ruumide läbi“, millel
laewa tonnaasi ning ehituse peale samuti suur

mõju, kui algseadusel, mis 1854 a. Moorsomi

reeglite alusel wälja töötati. 1906 a. sai täienda-
tud masinaruumide mahaarwamisi piiramise läbi
künni 55°/o.

Nende kolrpe Inglise seaduse alusel on siis
laewade mõõtmine ka tarwitusel muudes Euroopa
riikides (peale Rootsi, kus mõõtmise reeglid wähe

lahku lähewad), mis siis ka n. n. rahwuswahe-
lisi reeglid sünnitab, ning praegu tegelikult lae-
wade mõõtmisel aluseks.

Kahjuks walitseb aga üle ilma mõõtmises
weel suur segadus, mis sellest tuleb, et Suetsi
kanaalist läbisõidul laewadelt weel n. n. Suetsi

reeglite järele mõõdukirja nõutakse, 'mis wähe
lahku läheb Inglise mõõtudest, Panama kanaalis

jällegi Panama mõõdukirja ja Ameerikas Amee-
rika mõõdukirja, nii et laew, mis laialdaselt sõi-
dab, 4—5 mõõdukirja kaasas peab wedama, kui
ta ei taha wastawas sadamas kinni peetud ja
ümber mõõdetud saada.

Wõtame siin ligema waatlemise alla ainult

Inglise ehk internationaal reeglid, millel ka meie
laewanduses kahtlemata suur tähendus, sest et

meie laeivade algus mõõdukirjad nende reeglile
järele kokku saetakse.

Siin on laewa tonnaasi mõõtmise aluseks
laewa sisemiste ruumide kubik suurus, mida

lõpulikult antakse eri mõõdus, n. n. register
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tonnides, mis wastab 100 kub. jalale, ehk 2,83
kub. meetrile. 100 kubik jalga wõeti Moorsomi

poolt selle tõttu mõõtmise üksuseks, et 1854. a.

kaubalaewastikku nende uute reeglite järele
ümber rehkendates uus tonnas umbkaudu wanale
wastas selle üksuse wäljawalikul. Muidugi oli
niisugusel umbkaudsel tonnaasi wastamisel endi-
sele arwule suur praktiline tähendus, mis ton-

naasi ülemineku operatiooni hõlbustas. Nii ei
ole siis register-tonn mingisugune kindel teadus-
lise alusele rajatud mõiste, waid lihtsalt juhusline
arw, mis muidugi ümarikuks sai tehtud 100

peale.
Laewade mahutust mõõdetakse brutto — s. o.

lühidalt öeldud kogu laewa sisemiste ruumide
mahutus ehk netto s. o. laewade puhta, ehk
kasulikkude ruumide mahutus, mis saadakse kui
brutto mahutusest niisugused ruumid maha
arwata, mis otsekohe laewaomanikule kasu ei
too. Sellejuures katsutakse alati saada kätte

tegelik ruumide suurus wastawate mõõtmiste
abil, ilma, et pruukida mingisuguseid umbkaud-
seid wiisisi, nagu 1854. aastani.

Kuid tegelikkude reeglite pruukimistel ning
brutto ja netto mahutuse wäljaarwamisel on ka
nende reeglite tarvitusel nii palju peensusi ning
konksusi, mis lubavad laeva ametlikku tonnaasi
tähtsalt vähemaks ehk suuremaks saada kui ta

tegelikult on. See on iseäranis maksew netto

mahutuse kohta, millel laewasõidul domineeriw

tähendus, sest et selle järele pea kõikides riikides
sadama maksusi wõetakse; kuid samuti wõib
muutuda ka brutto mahutus.

Mõlema mahutuse äramääramisel on tähtis

peaaegu alati laewaomaniku seisukohalt wälja
minnes brutto kui ka netto mahutust ametlikult waa-
dates wõimalikult weikeseks saada, sest et siis
wähem maksusi maksa, mis harilikult netto

mahutuse peale jaotakse.
Waatame nüüd siis ligemalt kuidas on wõi-

malik niisuguseid soowitawaid järeldusi saawutada
toetades rahwuswaheliste mõõtmiste reeglite peale.
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IV. Laewade brutto Brutto mahutuse wäljaar-
mahutus. Ametliku wamisel loetakse reeglite jä-
ibhvtto-m

v

hu!u!c laewa mahutuse hulka

nkust
ni

ning seöe" kõik tekialused ning tekipeal-
praktiline tähen- sed kinnised ruumid tege-

dus. likus suuruses, peale järgmiste:
\l. Nõndanimetatud «lahti-

sed ruumid" ülemisel tekil, s. o. niisugused
raumid, mis ehk küll laewa tarwiduseks pruugi-
takse, kuid selle juures wälise weele ligipääse-
wad on, mis eriti tundemärkide abil pordi aukude,
speigatide ning luukide tarwis nende ruumide
kohta kindlaks on määratud. Siia kuulub ka

osa shahtisi kõrgemal ülemist tekki.
2. Laadimise luukidest arwatakse maha 1/2°/o

terwest laewa brutto-tonnist, nii et juhtumisel
kui luukide suurus alla selle, neid sugugi kaasa
ei arwata, kui aga üle, siis ainult see osa mis
üle °/o on.

3. Kõik abimasinate ruumid, mis deki ehitus-
tes kinnised ehk poolkinnised, samuti ka nawi-

gatiooni kajut ja roolimaja.
4. Kambüüs ja destillerimise apparaatide ruu-

mid. Samuti leiwa küpsetamise ruum.

5. Klosetid.
6. Kaitseehitused dekis reisijate tarwis mere

wee ning ilma wastu.
Need mahaarwamised mõjuwad kõik omast

kohast brutto mahutuse wähendamise peale,
ning peawad iga laewa mõõtmise juures silmas

peetud saama. Suurem tähendus on kogu brutto
tonnaasi peale muidugi p. /., mis räägib n. n.

Jahtiste ruumide* mahaarwamisest, mis 1875. a.

seaduse järele laewa mõõtmise reeglitesse sisse

toodi, mille eesmärgiks oli niisuguste laewade

„ametlikku“ brutto ning selle järeldusel ka netto

tonnaasi wähendada, mis on määratud peaasja-
likult kergete laadungite weoks, kus wõrdlemisi

suured kaetud ruumid nõutakse, kuid laew ise

madalamalt istub, nii et tõstejõud wõrdlemisi

laewa kogu mahutusega weikene. Et siin laewa-
omanikkude kasusi kaitsta, siis wiidi Inglise
ülemkojas 1875. a. see tähtis korraldus läbi, mis
ehk küll kaubandusliselt niisuguste laewade
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kogu tonnaasi wähendas, kuid ühenduses sellega
tõi weelgi uusi tumedaid kohti endisesse mõõdu

seadusesse, sellele lisaks weel õige ■ kahjulikult
laewa konstruktiooni peale mõjudes puht ehitus-
tugewuse ning laewa mere julgeoleku seisukohalt.
Nimelt on Jahtiste ruumide" mõiste all pruuki-
misel kahte tüüpi ruumid:

a) „lahtised“ teki ehitused, nagu bak, keskehi-
tus ehk poop, ehk mõnede nendest grupeerimine

b) n. n. kaitseteki alused ruumid (shelterdeck,
awningdeck) mis üle terwe laewa pikkuse ulata-

wad, ülewalt n. n. kaitsetekiga kattes.

l. ftou,t> [CM VWMntcUj

• SML4
ca» /5 "* ZO

Esimestes ruumides peab nende „lahtiseks“
tunnistamiseks, s. o. brutto mahutusest wälja
jätmiseks n. n. Jonnaasi augud“ otsa seinades
ehk külgedes olema sisse lõigatud mille kon-
truktiooni kohta kindlad ettekirjutused on, mille

eesmärgiks on, et nende aukude kaudu wesi

„teoreetiliselt“ wabalt ruumi pääseks. Nii ei
tohi aukude piit tekist kaugemal olla, kui 2’
suurus mitte alla 3’X4’, kaitse peab olema lahtis-
test puu plankudest, ehk raud plaadist, mis aga
kinnitatud peab olema ilma pakungita ning
kruwimata. Need ruumid on harikult praktilise-
mad kui teise gruppi omad ning saawad tihti

pruugitud, iseäranis baki ja kesk ehituste tarwis.

Teistes ruumides, s. o. kaitse teki laewades

jällegi peab tekialune ruum olema ühendatud,
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laewa mõõdu reeglites sees ning mõjuwaks abi-

nõuks laewa «ametliku" tonnaasi wähendamisel,
siis peab muidugi laewade mõõtmisel ning
ehitamisel seda hoolega ära kasutama, sest et

muidu laewad suuremad saawad mõõdetud, kui

teisal, kus neid tähele pannakse.
Missugune suur tähendus «lahtistel ruumidel“

«ametlise" tonaasi arwu wähendamise peale
näitawad Saksa ins. Albrechti järelkalkirtrrtioonid
471 Saksa laewa mõõdukirjade wäljatöötamisel,
mis annab keskmist arwu kogu Saksamaa enne-

sõjaaegse tonnaasi kohta, kust wälja tuli et

«lahtiste ruumide" arwesse wõtmine ning tegelik
pruukimine laewaehitajate ja omanikkude poolt
kogu Brutto-tonnaasi 6,8°/o wõrra wähendas,
millejuures 57,5°/o laewades niisugused ruumid

tegelikult pruukimisel olid. Niisugune wõrdlew

arw läheb edasi netto tonnaasi peale, mis muidugi
wastawalt laewa kulusi wähendab, ning wälja-
maa wahet sõitjatel laewadel riigimajandusliselt
kõikides riikides soowitaw on täpipäält silmas

pidada.
Peale «lahtiste ruumide" mahaarwamise mõ-

juwad «ametliku" brutto mahutuse wäljaarwamisel
ka teised meie poolt nimetatud 6 punkti interna-
tionaal reeglites. Nendest on suurema tähendu-

sega masina shahtide mahaarwamine, mis wõib

soowi korral sündida. See brutto-tonnaasi wähen-

damine tegi Ins. Albrechti uurimiste järele Saksa

laewastiku kohta 2°/o wälja. Kui nüüd juurde
lisada weel mahaarwamised teiste 5 punktile
wastawalt, siis kalkuleeris ins. Albrecht neid

'[2°|o peale nii et kogu «ametlik" brutto-tonnaas

reeglite asjakohase pruukimise järeldusel näitu-
seks Saksa kaubalaewastiku kohta 9,3°/o wälja tegi.
Tegelikult wõib aga isegi rehkendada 10 0/o-ga sest
et meie andmetel wiimase 5 p. mahaarwamisi

kogusummas liiga weikeseks on arwatud, sest

et isegi ainult luugid l/2 °|o wälja teewad.

Nii näeme siis et niisuguse kaubalaewastiku

tarwis, kui Saksamaa laewastik, kogu lubatud

mahaarwamised tegelikust brutto tonnaasist amet-

liku tonnaasi saamiseks segi läbi lO°/o wälja
teewad. Niisugune ökonoomne rahwas kui Saks-
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lased, oskawad seda muidugi oma kasuks ära
tarwitada, samuti kui kõik teised mere rahwad,
kelle püüdeks on üleilmses wõitluses wõitjaks
olla Seal püütakse «ametlikku" tonnaasi nii
weikeseks mõõta, kui wähegi wõimalik, mis nagu
nägime isegi niisuguse kindla mõõdu juures
nagu harilikult brutto mahutust loetakse kuni 10 °/o
piirideni wõimalik.

Kal?Pks P?ame siin tunnistama, et nende wei-
keste läbielamiste resultaadina, misminul tegelikult
wõimalus on olnud meie Eesti kaubalaewastikku
umbermõõtmisel, ehk uute laewade mõõtmisel

ParP a
’

meie „mõõduasutused“ küllalt
täpipäält ei suuda neid mõõdureeglite peensusi
ara kasutada meie „ametliku" tonnaasi ära mää-
ramisel, isegi wahel selle poole püüdes, et meie
laewade tonnaasi suurendada, mis riigimajan-
dusliselt muidugi rumalus. Näituseks, oli mul
juhus 1920. a. suwel ühe purjulaewa mõõtmist
kaasa elada, kus ilmsiks tuli, et meie mõõdu-
mehed Brutto-tonnaasi keskmiselt 40/0 suurema
tahtsid rehkendada, kui reeglid lubawad, selle-
juures peale lubatud mahaarwamiste ignoreeri-
mise weel isegi mõõtmise punktides wigasi tehes
Et aga need wead nähtawasti ka teistes meie
puust purjulaewades kordusid, wähemalt kuni
selle juhtumiseni, siis wõime oletada et nende
lucwade ametlik tonnaas kuni 4®/o suurem on
mõõdetud, kui ta olla wõis. See oleks muidugikaunis kurb asi meie laewanduse seisukohalt
mng loodame, et meie teras ja aurulaewade
mõõtmisel seda ette ei ole tulnud, nii et seal wõi-
malused brutto tonnaasi wähendamisel ka meilgi
keskmiselt 10 o/oni ulataks. Loodame et see agameie laevvade mõõtmisel wastawalt arwesse on
wõetud ning ära kasutatud.

Nii näeme siis, et praeguse mõõtmise reeglite
järeldusena ilmub ~ametlik“ brutto-tonnaas, mis
tegelikust tonnaasist alati wähem kuni
terwete suurte kaubalaewastikkude tarwis, mis-
sugune °/o üksikuid laewu silmas pidades aga
kuni 55 °jo wõib kaswada. Nii oli näituseks Saksa-
maa kaubalaewastikus wahe „ametliku" ja tege-
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liku brutto-tonnaasi wahel, ainult arwesse wõttes

kaitsedeki laewu 22,9 °|o.
Kuid peab silmas pidama, et peale ametliseli

lubatud mahaarvamiste, mõõdukirjas ära määra-

talawate brutto-mahutuste wäljaarwamisel, ka

wahed tegeliku ning ametliku mahutuse wahel

selle läbi wõiwad tulla kuidas mõõtmist toime-

tatakse

fct^-Ar-2. l&ntOti .

‘X <
mai .Sarn-v* O/HuAS*’*** ti*LH « /«, mtti)

f Uut
1 tti - .

fi . •

Näituseks kas loetakse õiged mõõdud ning
lehtakse sellejuures ametlikult lubatud mahaar-

wamised põrandate ehk seinte paksuse, ümarik-

kude kohtade j. n. e. peale, ehk kas jaotatakse
laewa ruumid niisugustesse gruppedesse, mis

wõimalikult weikese mahutuse annaks. Kõiki

neid asjaolusi silmas pidades wõib jällegi vahe
tulla .ametliku" ja tegeliku mahutuse wahel, mis

keskmiselt 3 (,/o piirides wõib kõikuda, jällegi
laewanduse kasude kaitsmisel laewaomaniku
kasuks tulles, mis wõimaluse annab kogu amet-

likku tonnaasi näituseks terwe riigi kaubalae-

wastiku tarwis weel kuni 3°/o wähendada.
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Kuid oletades, et wiimast asjaolu ning riiklisi
Ja .Pljwushsi huwisi silmas pidades, igas riigis

3. /o katsutakse omanikkude kasuks wiia
jaan siiski järele ülcwaltoodud ametlikult lubatud
wahe ametliku ja tegeliku brutto-mahutuse wahel
mida alati laewa-omanikud ja kaptenid laewade
mõõtmisel ehk muudel wastawatel juhtumistel
silmast ei tohi lasta.

Muidugi peab juba laewade ehitusel selle eest
hoolitsema, et mõõtmise juures laewa ruumid
saaks wastawalt arwatud, mis küllalt arusaadaw
ulewaltoodud alusel.

mahutu*.aÄmew”S Ü? mi?ne® netl° mahutuse
netto mahutuse juurde, nimetame, et sellel

lahkuminek tege- juba 1835. a. peale, kui üle-
-1I

HH
S

„

tJa.?£ lle ?rak ' walnimetatud laewa mõõtmisetüine tähendus. seadus (new
,

,

maksma panti.
IS Jnaa Saarcn? tähendus osaks sai, sest et

selle tonnaasi järele laewadelt harilikult igasugusimaksusi wõetakse. Selle seaduse järele arwatilaewa ruumidest netto mahutuse kättesaamiseks
masina ruumi suurus täies ulatuses maha, lugedesühest rist wahcseinast teise, kaswatades lihtsalt
pikkust laiuse ja kõrguse peale. See andis
muidugi suurema ruumi, kui tegelikult masinatekatelde ja süte jaoks tarwis läks, nii et tegeliknetto ruum palju suurem oli, kui
purjulaewades, mis muidugi esimeste aurulae-

kasYks J1ne
.

ld purjulaewadega wõrreldes

nnnnT T?SU
n

e

i

asJus eesõigustatud seisukorda
pannes. Et sellel reeglil palju praktilisi halbtusi

Wa^a pahastl
.

laewa konstruktiooni pealemõjusid, sus muudeti teda nagu ülewal nägime1854. a. teatud Moorsomi reegliga, mis siiswaheste muudatustega kuni senini on püsinud
tAh^CI?R7c reegl! ttiärele’ täiendatult ülewalnime-
!atad 1875

'
a>

.

” lahtlste ruumide* reeglitega ning
.. .

a - masina ruumi mahaarwamise ülemise
puri äramääramisega (55°/o Brutto mahutusest)
kujuneb sus praeguse aja internationaal (Inglise)
järgmiselt ® a®Wa rUUmi nctto wäl )aarwaminc
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Ülewaltoodud Brutto mahutusest arivatakse

netto mahutuse kättesaamiseks maha:

1. Ruumid komando tarwis, samuti ohwitseride

ja kapteni ruumid.
2. Nawigatsiooni, rooli, kaartide ja bootsmanm

tarbeainete ruumid.
3. Ruumid wee ballasti tarwis.
4. Ruumid abimasinate ja katelde tarwis.

5. Purjulaewades eri ruum purjude alalhoid-

miseks mis aga üle 2 °/o terwest Brutto mahu-

tusest ei tohi olla.
6. Masinateabil edasiliikuwates laewades arwa-

takse weel masinaruumid järgmiselt maha:
a) Kui masinaruumi mahutus tegeliku mõõt-

mise järele alla 13 0/0 (20 o|o ) kogu brutto ton-

naasist on, siis rehkendatakse netto tonnaasi

saamiseks maha tegelik mõõdetud ruum + 75°/o

(50 °/o).
b) Kui masinaruum on 13°/o kuni alla 20°/o

(20—30 °/o), siis rehkendatakse maha masinaruu-

mide arwel 32 °/o (35) terwest Brutto mahutusest.

c) Kui masinaruum on 20 °/o (30 °/o), ehk üle

siis rehkendatakse maha tegelik ruumi suurus

d-75°/o (50°/o), ehk kui laewaomanik soowib

nagu p. b juures 32°/o (35).
Märkus: Klambrites arwud ratas laewade tarwis.

Selle juures wõetakse masina ja katla ruumide

mõõtmisel arwesse ainult nende ruumide tegelik
suurus, siia ligi arwates: masina ja katla ruumid,

wõlli tunnel, shahid kuni ülemise dekini. Shahid

ülewal pool ülemist dekki wõib soowi järele ka

juurde rehkendatud saada, kuid niisugusel juh-
tumisel peawad nad ka brutto-mahutuses kaasa

olema rehkendatud.

See seadus sai 1906. a. täiendatud lisa seadu-

sega masina ruumide kohta, mille järele kindlaks

määratakse, et mahaarwamine brutto tonnaasist

masina ruumide arwel ei tohi olla üle 55°/o kogu
brutto tonnaasist, mis wähendatud p. I—s wõrra

(s. o. netto tonnaas ühes masina ruumidega).
Selle seaduse järele peeti silmas ära hoida nii-

suguseid juhtumisi, kus teatawates kaubalaewade

tüüpides (kiirsõidu laewad) netto tonnaas kuni
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nulli peale alanes, silmas pidades ebanormaal-
seid suuri mahaarwamisi masina ruumide arwel.

Kõiki neid ametlikult lubatud mahaarwamisi
netto tonnaasi kättesaamiseks kokku wõttes ja
kombineerides, wõib ühe ja sellesama laewa juu-
res netto tonnaas wäga suurtes piirides wariee-
rida. Selle juures mõjub muidugi iseäranis kaasa
p. 6, s. o. masina ruumide mahaarwamine, kuna
esimesed 5 p. alati teatawaid kindlaid ruumisi
lubawad maha arwata, mille kogu suurus pea-
legi wõrdlemisi weikestes °/o°/o warieerib. Nii on
aurulaewades see mahaarwamise suurus 7—l2°/o,harilik keskmine mõõt B°/o ning purjulaewades
paari °/o wõrra rohkem, ehk suurtes purjelae-
wades isegi alla selle, s. o. s—6°/o.

..

Suurem tähendus ametliku netto tonnaasi
wäljaarwamisel on aga p. 6, s. o. mahaarwamis-
tel masina ruumide arwel. Nagu üleüldiselt näeme
on siin mahaarwamised reeglite järele tegelik-kudest ruumidest kruwi laewades 75®|o ning isegi
üle selle suuremad. Niisugune liialdatud maha-
arvamine sai sisse toodud laewade mõõtmisel
ajalooliselt, seda ametlikult süte bunkrite alusel
tehes kuid tegelikult ainult selleks, et esimesi
aurulaewu purjelaewadega wõrreldes paremasseseisukorda asendada, selle tõttu, et nende amet-
lik netto tonnaas wähem saab mõõdetud, kui ta
tegelikult on, nii et laewad ka wastawalt’wähem
sadama maksusi maksid ja maksawad.

netto tonnaasi wäljarehkendamises on
abmou laewaomanikkude ning konstruktorite
kaes, mille abil ametlikku netto tonnaasi õige
suurtes piirides muuta wõib, kui juba laewa ehi-
usel nmg sisseseadel seda wastawalt silmas pee-takse. Jällegi wõib juhtuda, et mõne weikese wea
tõttu netto tonnaas ametlikult ühe ja sellesama
Jaewa juures mitukümmend o/o°/ o SUurem saab
mõõdetud, kui wõimalik oleks olnud.

Kõik see tuleb peaasjalikult sellest, et masina
ruumisi ei arwata maha mitte tegeliku suuruse
järele, waid suurendatakse tcatawa o/o°/o wõrra

ehk iällcgi arwalakse otsekohe kindel °/o°/o
(32°/o) terwest brutto mahutusest maha.



21

Analüseerides masina ruumide mahaarvamise

mõju netto-mahutuse peale, wõib ütelda, et kõige
kasulikumateks oleks niisugused juhtumised, kus
masina ruumide suurus mõõtmise järele oleks

13°|o ehk natukese üle selle, sest et niisugusel

juhtumisel arwatakse otsekohe maha 32°/o ter-

west brutto tonnaasist, s. o. 19°/o rohkem kui

terwe masina ruumide suurus, ehk tegelikud ma-

sina ruumid suurendatud 19 :13 X 100 = 146°/o
wõrra. Kui aga masina ruumi tegelik suu-

rus oleks kas wõi 0,1 wähem, kui 13°/o siis

on reeglite järele masinate ruumide suuren-

dus ainult 75°/o, näituseks 12,9°/o tegeliku suu-

ruse juures tuleks brutto tonnaasist maha arwata

12,90/O 4-075.12,9 23°jo, s. o. terwelt 10°/o brutto

mahutusest saaks kogu netto mahutus wähem

(ehk umbes 18°/o netto mahutusest).
Kui aga masinate ruumide suurus oleks

/j — 2O°lo, siis wõetaks ikkagi isegi näituseks

19,9°/o juures 32°/o maha, nii et wastawalt amet-

lik netto tonnaasi suurus samasuguseks jääks
kui näituseks 13°/o masina ruumi juures kuna

tegelikud netto tonnid wäheneks )9,9—13=6,9°/o
wõrra, mille juures masina ruumide mahaarwa-

mine, wõrreldes masina ruumi tegeliku suuru-

sega, wiimasest ainult 6O°/o suurem on, s. o.

isegi alla selle wäärtuse, mis meie saime masina

ruumides kuni 13°/o ning üle 2O°/o, kus wähe-

malt lisaks 75°/o tegelikust masina ruumist maha

arwati. Nii on siis arusaadaw, et kõige kasuli-

kumaks masina ruumiks on 13°/o ning üle selle

(natukene), kõige halwemaks — 20°/o ning

ühesuguse tähendusega alla 13°/o ning üle 2O°/o.
Kuid peab weel silmas pidama 1906. a. sea-

dust kus max. masina ruumi mahaarwamiseks

on loetud 55°/o terwest brutto mahutusest (ühes

mahaarwamistega), ehk umbes 50— 51°/o terwest

brutto mahutusest ilma mahaarwamiseta. See

ülem piir määrab ära, et kui näituseks masina

ruum jõuab 50— 51°|o terwest brutto mahutusest,

siis maha arwatakse ainult masina ruumi tege-

lik suurus, üle selle °/o suurenemisel. oleks aga

mahaarwamine isegi wähem, kui masina ruumid

tegelikult on.
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Iluwitaw on weel nimetada et masina ruumi
suurenemisel üle 20% nagu nägime mahaarwa-
misel arwesse wõetakse tegelik ruum-j- 75%. Et
aga ülemaks piiriks on 51—50%, siis on kasulik
suurendada masina ruumisi ainult niisuguse pii-
rini, kust peale tegelik masina ruum J-75% te-
mast 51—50% jõuab, sest et üle selle tegeliku

suuruse lisa maha arwamise protsent kahanema
hakkab ning masina ruumi tegeliku suuruse
51—50% jõudes koguni ära kaob. Kerge on näha
et umbes 28—29°10 ümber niisugune asjaolu ilm-
siks tuleb. Sellest on arusaadaw, et tegeliku ma-sina ruumi suurendamist üle selle piiri, s o

28~29°/o soowitaiv ei ole ette wõtta, sest et siis
ametlik netto tonnaas tegelikuga wõrreldes wä-
henema hakkab.

Et neid piirisi näitlikult ära seletada selleks
on diagr. Nr. 1 antud lisa °/o°/o suurus, mis iga-
suguste mõõdetud masina ruumide suurusele
juurde arwatakse, ametliku netto tonnaasi kätte-
saamiseks.

Siit näeme selgesti, et kui tegeliku masina
ruumi mõõdetud mahutus on 0—13%, siis maha-
arwataw ruum 75% wõrra saab suurendatud
13ü /o juures aga 146°/o wõrra, missugune summa
masina ruumi suurendamisel 20% kuni 6O°/o



23

wäheneb, *7s°/o üleminnes 18°/o juures, nii et 18,5
— 20°|o suuruses masina ruum wõrdlemisi wähe

kasulik oleks. Edasi üle 20°/o on lisa °/o jäl-

legi kuni 28°/o —7s°/o, ning langeb üle. 28°/o
õigusjooneliselt kuni nullini, mis 50—51°'o juures
sünnib sealt peale isegi negatiiiviliseks saades,

nii et näituseks juhtumisel, kui masina ruumid

o/
ö
j fi ua&o • t lcu^i ntA&.

’«T its 'i® w fo' 80 J»o 1<,0%
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oleks 75°/o brutto mahutusest ametliku netto mahu-

tamisel ainult 50—51°/o sellest ruumist maha wõe-

taks, kuna aga 25—24°/o masina ruumist saaks

isegi netto mahutusesse sisse toodud, õnneks pole
seda aga uuema aja laewade juures oma suurte

deki ehitustega, mis brutto mahutust, waatamata

isegi suurte masina ruumide peale, märksa suu-

rendawad, nii et tegelikult kunagi ette ei tule

sellest piirist üle astumist.
Et weel piltlikult näidata, kuidas protsentuaal-

selt masina ruumi suurus ametliku netto mahu-

tuse protsentuaalse suuruse peale mõjub, sus

toome diagrammi Nr. 2, kust see mõju selgesti
näha on ning meile kindlat pilti pakub masina

ruumi suuruse (mõõdetud) mõju kohta netto ton-



24

naasi peale. Siit on ka näha selgesti netto mahu-
Luse ( \o brutto mahutusest mitmesuguse masina
ruumi suuruse juures ning oletades, et maha-
arwamised p. I—s1 —5 wastawalt on, nagu see
harilikkudes oludes umbkaudselt wastaw.

Sellessamas diagrammis on ka näha wahe
/o°/o-des ametlikku netto mahutuse wahel, mis ka
selget pilti annab masina ruumi mahaarwamise
mõju kohta netto mahutuse peale.

Toome nüüd mõned huwitawad näitused tege-
hkust elust netto mahutuse „ametliku“ suuruse
wäljaarwamise kohta, alla kriipsutates imelikka
wahekordi, mis siin ette wõiwad tulla, mida laewa
omanikud, juhid ehk konstruktorid hoolega nea-
wad silmas pidama. r

Näitame esiteks kuidas ühe ja sellesama laewa
juures ainult weikesed muutused, ehk ümberehi-
tused ametlikku netto mahutust kümnete °/o0/o
wõrra wõiwad wähendada ehk suurendada.

Wõtame selleks näituse elust:
ütleme et meil on mõõtmise tehnikas käsi-

tada wordlemisi madal laew, dekis suurte deki
ehitustega, nimelt baki ja ühendatud tagumise
ehitusega ehk n.n. osaline kaitse deki laew, naguneid sadade kaupa ette tuleb ranna sõitudel

Laewa brutto mahutus, mõõdetult, olgu 1000 rnt
sellejuures sisse mõõtmata shahtisi ülewalpoolülemist dekki 85 reg. tn.

Mõõdetud masina ruumide suurus olgu 132 röt
Mõõtmisest wälja heidetud kaitsedeki alused

ruumid, mis lahtiseks jäetud olgu 450 reg tn

™ u
rwi* ku juneks siis mõõtmise

icsultaadid ulewaltoodud alusel järgmiselt*

1000 Re
r

g

Utt

tn,
nlahUtUS nagU mõõdellld

Mahaarwamised: Komando
ja muu p. I—s loo Reg. tn.

Masinaruumid 132 Reg. tn.,
s. o. 13,2 °|obr. sega 32 °/o

’

320
„

Kokku
.. .

420 Reg. tn.
Netto mahutus ametlik

. . .
580 Reg. tn.

» „ tegelik . . • 768
„ „
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11. Miski põhjusel (näit, omaniku soowil) saab

üks weikene kinnine ruum ülemisel dekil sünni-

tatud, mille suurus oleks 25 Reg. tn.

Selle järele Brutto mahutus ....1025 Reg. tn.

Mahaarwamised: Kom. j.n.e. 100 Reg. tn.
Masinad 132 tn. = 12,9 °/o —

132 X IJS 230
„ „

Kokku
. . .

330 Reg. tn.

Netto mahutus 695 Reg. tn.
Tegelik netto mahutus

. . .

793

111. Masinaruumi saawad shahtid 85 Reg. tn.

sisse mõõdetud:
Brutto tonnaas 1000 + 85= 1085 Reg. tn.

Mahaarwamised: Kom. j.n.e. 100 Reg. tn.
Masin 132-|-85 =217 tn. =

2O°/o Br.— mah. 217. 1,75 = 380

Kokku
. . . 480 Reg. tn.

Netto tonnaas 605 Reg. tn.
Tegelik netto tonnaas . . .

768

IV. Kui aga laewas kõik «lahtised ruumid“

kinniseks saaksid mõõdetud, siis oleks samuti

brutto kui ka netto mahutuses suurem wahe:

aj Masina shahid ei arwata juurde, lisaruu-

mid 450 Reg. tn.

Brutto 1000 + 450= 1450 Reg. tn.

Mahaarwamised: Kom. j.n.e. 100 Reg. tn.
Masin 132 Reg. tn.= 9,1°/o

mah. 132 X 1,75 = 230 „ ,
Kokku

. . .
330 Reg. tn.

Netto mahutus 1120 Reg. tn.

V. b) Masina shahtidest niipalju ligi, et 13°/o
täis saab, selleks tarwis 75 Reg. tn. shahtisi ligi

<g_wõtta:
Brutto 1450-1-75= 1525 Reg. tn.

Maha: 100 Keg- tn.
Masin 32 + 75 = 212 Reg. tn.

13°|o —
487

„ ,

Kokku
. . .

587 Reg. tn.

Netto mahutus 933 Reg. tn.
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Wõttes kokku kõik juhtumised, saame:
b—a

a) b)
a

o/o
Brutto Netto ameti. Netto tegel

Wiimane tabel (mille resuldaadid ka joon. nr.
2 näha) on õige õpetlik, näidates, missugustes
suurtes piirides ametlik netto tonnaas kõigub.
Wõttes ainult juhtumisi I—III. näeme, et siin
mahe mõõdetud ametliku netto lonnaasi juures
kuni 2O°/o tõuseb, kuna tegelik wahe mahutuse
wahel ainult 3°'o kõigub. Siit on arusaadaw, et
silmas pidades mõõtmise juures lubatuid „konk-
susi“, wõimalus oli selle laewa juures netto ton-
naasi 2O°/o wõrra wähendada, kuna tegelik netto

mahutus, samuti ka laewa tõstejõud samaks
jääb.

Juhtumisel IV—V aga näeme, et netto ton-
naas (ametlik) isegi kuni 89°/o sellesama laewa
tarwis suuremaks wõib saada, millejuures ehk
küll tegelik netto tonnaas ka 72°/o tõuseb, kuid
mitte täietikult, sest et siin saame sellesama ruu-

mi mis juhtumistel I—III, ainult selle wahega, et
siin „lahtiste“ ruumide asemel needsamad ruu-

mide „kinniseks“ on tehtud. Nüüd on aga teada,
et wiimased ruumid ainult mõne sordi kaupade
juures paremad on, ning „lahtised ruumid“ tih-
tigi nendega ühe wäärtusliseks saawad, pealegi
kaptenite osawuse läbi. Niisugusel juhtumisel
wäheneks muidugi wahe tegeliku ruumi suuruse
wahel märksa, kuna aga ametlik netto mahutus
ikkagi 89°/o esimesest juhtumisest suurem oleks.

See näitus on õpetlikuks pildiks, wõetud täiesti
tegelikust elust, mis näitab kuiwõrd suur tähendus
on ametliku netto mahutuse mõõtmise wiisil,
wiimase peale. Siit näeme, et mõõtmise metoo-

*) See peab siin teise koefficiendiga sisse tooma, kui
esimesel neljal juhtumisel, sest et seal ka need ruumid
sees olid, ehk küll „lahtiselt“.

I.
. . .

1000 R.tn. 580 R. tn. 768 R. tn. 32‘/2°/o
IL

. . •
1025

„ „
695

„ „
793

„ „
14°/o

IIL
. . •

1085
„ „

605
„ „

768
„ „ 27,0 o/o

IV.
. .. .

1450
„ „

1120
„ „

1218*,
„ „

9,0 o/o
V.

. . •
1520

„ „
933

„ „ 1218,, „ 31,0 o/o
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disi õigelt pruukides wõib kuni 34°/o ametliku

netto mahutust wõita, ehk teatawatel juhtumistel
isegi kuni IOO°/o, ehk üle selle.

Mis aga tähendab isegi 2O°/o ametlikku netto

ruumi* wõitmist, teab iga laewaomanik ja äri-

mees. Tõesti lugedes, et harilikul ajal sadama ja
muud maksud, mis netto mahutuse pealt arwa-

takse umbes lO°/o laewa wäljaminekutest teewad,

saame et niisugune laew, wõrreldes samaga, kus

aga netto mahutuse juures õigesti talitatud

ei ole aastas oma 10 X 0,20 - 2°/o ter-

west Brutto sissetulekust kasu toob. Näituseks,

kui oletada, et terwe Eesti auru kaubalaewastik

oleks niimoodi mõõdetud, et niisugune wahe netto

mahutuse juures oleks, siis teeks see aastas

omanikkudele kahju järgmiselt:
Lugedes tonnaasi suurust 30.000 Netto reg. tn.

ning iga n. reg. tn. brutto teenistust 50 kuld

rubla, oleks kogu sissetuiek 1.500.000 kuldrubl.

ehk kaotus 30.000 kuld rubla. Et aga normaal

ajal puhas teenistus wõiks lugeda 7°/o ehk 105.000

kuld rubla, siis oleks kaotus halwasti mõõtmise

läbi terwelt *>- puhtast sissetulekust. Praegu

aga, kus sadamamaksud märksa suuremad ning

puhas sissetulek wähem, wõiks isegi juhtuda, et

niisugune halwasti mõõtmine isegi kõik puhta

sissetuleku ära sööb.

Nii näeme siis kokkuwõttes, et ametlik netto

mahutuse wäljaarwamine praegusel ajal pruuki-

misel olewate internationaal reeglite järele lubab

weelgi suuremaid lahkuminekuid tegeliku ja

ametliku mahutuse wahel, kui seda märkasime

brutto mahutuse wäljaarwamisel, kus lahkumi-

neku o/o oli kuni lO<>/o kõiges laewastikus ning

suuremal määral Jahtiste ruumidega laewades .

Juhime weel kord tähelepanekut selle peale,

et lahkuminek ametlikku ja tegelikku netto ma-

hutuse wäljaarwamisel tuleb laewades peaasjali-
kult ainult mahaarwamistest masina ruumide ar-

wel, millejuures soodsamate tingimiste saamiseks

tegelik suurus peab olema 13—14’/o ehk 20'23 /o

ümber. Sellejuures on heaks

sina ruumi tegeliku suuruse m
,

oot!n^elD}!Pt^
1

pd
shahid,, samuti ka osalt mõned deki ehitused,
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mille lahtiseks ehk kinniseks tegemisega ruu-

mide wahekorda niiwiisi wõib reguleerida, et mi-
nimaal „ametlikku“ tonnaasi suurust saada, kuna
„tegelik“ tonnaas wõrdlemisi suur oleks, s. o.
laadi ruumid suuremad, kui netto tonnaas, mis
harilik nähtus auru laewades.

.

Seda peab muidugi alati laewade konstrueeri-
misel, ümberehitusel, ehk mõõtmisel täpipäält
silmas pidama, muidu wõib isegi kõige wähema
wea juures protsentuaalne wahekord kergesti
kümnete °/o°/o-ni jõuda.

Näitus:

556 Hamburgi laewa juures oli mõõtmise
resultaadina järgmine pilt:
alla 13°/o mas.ruum oli 12 laewa ehk umb. 2°/o
„ 13°/o piirides,, ,315

„ „ „ 57°/ 0
” ” »86 „ „ „ 150/0 86%
” ?n° » „ »67

„ „ „ 120/o
”

60 0 „ „ „26 „ „ „ 50/0
” ”

4
„ „ „

p/o
” 8/0

„ „ „
1

,

-r Z720 °K
” ”

°
” ” ”

ulc 200/o
„ „ „46 „ „ „ 80/0

Seega oli terwelt 86 °/o laewadest 13—15°/o
masinaruumiga, ning isegi üle poole laewadest
130/o masinaruumiga.
Tegeliku masinaruumi ja Brutto tonnaasi wahe-

kord nendessamades laewades, oli keskmiselt:
a

t Kogu tegelikud masinate ruumid

Kogu brutto mahutus 0,162 (35 ) laewa)
b X

c

II- a +“ b-
= 0,226 (358 laewa)

a + e+reserw bunkrid
= ()8Q

Kust näeme, et tegelikud masinaruumid isegi
ühes süte bunkritega kaugeltgi 32°/o-ni ei jõua,
nagu reeglid lubawad ametlikku mahaarwamist
lugeda ning tegelik süte bunkrite suurus kesk-
miselt kõikides laewades oli ainult 7°/o brutto
mahutusest.
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VI, Waliekord pur- Silmas pidades, et amet-

julaewadc, auru- liku netto mahutusepeale pea-
laewade ja moo- asjalikult masina ruumid
torlaewade wahel. m^juwad> on muidugi suur

wahe niisuguste laewa tüüpide wahel kui: purju-
laewad. aurulaewad, mootorlaewad.

Purjulaewades, kus masinaid pole, on maha-
arwamine netto tonnaasi saamiseks ainult ära

rippuw p. I—s,1—5, mis nagu nägime B—lO°/o8—lO°/o piiris
kõigub. Peale selle tuleb ainult juurde ruum

purjude hoidmiseks, mis aga üle 2 1/2°/o kogu brut-

tost olla ei tohi. Seega oleks siis kõikideks p/1.
harilikult netto tonn aas 87—9ö°/o brutto tonnaa-

sist, ehk suuremates laewades isegi kuni 95°/o.
Aurulaewades aga, kus wõimalus on masina

ruumide abil nelto tonnaasi palju suuremates

piirides reguleerida, on muidugi ametlik netto

tonnaas wähem, nagu seda näeme diagr. Nr. 2,
kus netto tonnaas kõigub 90—4O°/o brutto tonnaa-

sist. Kui aga wõtta kõige harilikkumat juhtumist,
s. o. kui masina ruum oleks 13°/o brutost, siis on

ametlik netto tonnaas lO°/o teiste ruumide maha-

arwamise juures, 100—42 58°/o.
Kui wõtta kogu auru kaubalaewastikku, näitu-

seks Saksamaa, ehk, Inglise laewastikku enne

sõda, siis oli seal tõesti kogu netto tonnaas

umbes 6O°lo brutto tonnaasist. Selle juures on

aga masina ruumide tegelik suurus ainult segi-
läbi umbes 14°|o millele sütega köetawates laewa-

des aga weel umbes s—6°/o5—6°/o süte ruumideks juurde
tuleb.

Mootorlaewades aga, ehk turbiinlaewades on

kaunis raske isegi shahtide juurdearwamisel
jõuda mõõdetawate masinate ruumidega kuni

13°/o, mille tõttu seal wahekord brutto ja netto

wahel on 7O°/o piirides. Selle tõttu tuleb aga siin

juurde tegelikult süte ruumide suurus, sest et

siin kütte õlid niisugustes ruumides hoitakse

(doppelt põhi), mis nii kui nii ei saa mahutu-

sesse ligi arwatud. .

Sellest wõrdlusest on selge, et purjulaewad
wõrrcldes aurulaewadega praeguse mõõdu reeg:
lite alusel maksude maksmise mõttes koguni
halwemas seisukorras on, sest et siin sama suure
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laewa tarwis (rehkendates dw. tonnide järele)
maksud wõrdlemisi palju suuremad tulewad. Kui
näituseks rehkendada, et 1000 Br. reg. tn. auru-

laewa netto tonnaas on segiläbi 600 netto reg. tn.,
siis on sama suure p/1. netto tonnaas 900 n. rgt.

Tähendab, maksude maksmise mõttes on

purjulaew wõrreldes a/1. sO°/o halwem, s. o. peab
sO°/o rohkem maksusi maksma.

Kuid missugused headused annab selle wastu

purjulaew:
Esimesel waatlemisel näitab, et lubaks rohkem

laadungit wõtta, sest siin ei ole ju süte ja masi-
nate raskust, kuid asja ligemalt waadates näeme,
et kahjuks nii ei ole:

P/1. oleks purjude ja takl. raskus umbes 120 tn.
a/1. „

600 HJ. masin (9 s.) . .
140 tn.

a/1. söed 4000 miilile, 4450 tundi
ä 0,8 kg/hj 214

„

a/1. . .
354 tn. P/1.120 tn.

Näeb, nagu wõiks p/1. 134 tn. rohkem kanda.
Kuid tegelikult ei ole see nii, sest fribordi sea-

duste järele wõib a/1. umb. 7” sügawamalt istuda,
mis umb. 150 tn. annab. Seega p/1. isegi wähem
laadungit raskuse järele wõtta kui aurulaew,
mille ametllik netto tonnaas aga sO°/o wähem.

Ainukene asi, milles p/L ees, see on selles, et
siin masina jakatla ruumide asemel laadi ruumid
on. Siin kaotaks a/I.tegelikult ruumi: 13°/o masina
peal 130 Reg. tn. ja 214 tn. süte tarwis umbes

100> Reg. tn., s. o. kokku . . .
230 Reg. tn.

P/l/kaotaks wastawalt 2 , /2°/o
seilide ruumi — 25

Seega a/1. tegelik mahutus 205 Reg. tn. = 20,5 °/o
wähem kui purjulaewas. Kui nüüd aga meeles

pidada, et osa süsa wõib kesk ehituses Jahtisu"
ruumina hoida, näituseks 50°/o, siis wäheneb wahe
ainult kuni 155 reg. tn. Pealegi wõib a/1. wõr-

reldes rohkem dek laadungit wõtta, nii et niisu-
guste kergete laadungite juures, mis dekis hoitud
wõiwad saada mõlemad laewad ruumide poolest
ühewäärilised oleks. Kergete laadungite tarwis
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sisseseatult, mis aga otse dekis ei wõi olla, wõib
lahtiseid ruumisi pruukida, mis näituseks juhtu-
misel, kui tonnaasi augud taga seinas, täiesti

julge ruumi annawad, ja nii fribordi. peale ei

mõju et ka siin a/1. ja p/1. ruumide mahutuse

mõttes ühe wäärtusliseks wõiwad saada tehtud.

Nii siis resultaat:

Purjelaew ja aurulaew, mis on oma tõstejõu
ja tegeliku mahutuse poolest peaaegu ühewäär-

tuslised, saawad ametlikku netto mahutuse mõt-

tes koguni eraldatud seisukohale asendatud,
millejuures p/1. ametlik netto mahutus terwelt

sO°/o suurem saab mõõdetud, kui a/1. Selle tõttu

on ühesuguste sadama maksude juures (määra-
tud netto tonnide pealt waatamata kas a/1. ehk
p/1.), aurulaewad alati wastawalt eesõigustatud
seisukorras.

See ülekohus p/1. tarwis on sisse toodud aja-
looliselt. Nagu nägime, sündis laewa mõõdu-

reeglite sissetoomine Inglismaal 1835. ja 1854. a.

ning et sellel ajal just aurulaewade wõitluse aja-
järk oli, ja et Inglismaa oma wäljaarenenud
tööstusega aurulaewade ehituses kõikidest teis-
test maadest ees oli, siis katsusid laevaomani-
kud ja Inglise walitsus oma aurulaewu just uutes
reeglites mõõtmise läbi eesõigustatud seisukorda

panda selle läbi, et aurulaewad nende järele
märksa wähemad wälja tulewad, kui p/1., seega
ka wähem sadama maksusi maksawad, mis

ikkagi kõikide laewade tarwis netto tonni pealt
ühewäärtusliseks jäeti. Ja niisuguseks waeseks

lapseks on purjelaewad jäetud meie ajani kõiki-
des niisugustes riikides, kus sadama, ehk muude

maksude määramine netto tonnide järele.

Sellest on arusaadaw, missugust ülekohust

p/1. saab tehtud, nii et riigid, kellel p/1. wõrdle-

misi aurulaewadega palju (nagu näit, ka Eesti)
wähemalt oma sadama ja muude maksmisel

wahet peaks tegema aurulaewade ja purjulae-
wade wahel.

Nagu nägime oleks koguni õiglane maksude

määramisel netto tonnide pealt purjulaewadele
ainult 2/3 aurulaewade ratioonist määrata.
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Samuti oleks larwilik et see asi ka rahwus-
waheliselt saaks reguleeritud, et seega kaotada
seda ligi 100 aastast ülekohut, mis purjulaewad
on tundnud.

Teine õiglasem tee praeguse mõõdu süstee-
mide juures maksude määramisel oleks brutto
tonnaasi arwesse wõttes, sest et see, nagu üle-

walpool nägime igasuguste laewade juures wõrd-
lemisi weikestes piirides kõikus, samuti ka näi-
tuseks wahe ära kaob a/1. ja p/1. wahel.

Kui nüüd aga wõtta puhas a/1. ehk m/1., siis
mõjub ka siin tehniliselt waadates tarwitusel
olew mõõtmise wiis kaunis negatiiwliselt laewa
konstruktioonide peale, nagu juba brutto mahu-
tuse juures nägime.

Netto mahutuse juures sünnitab soowimata

tagajärgi jällegi masina ruumide mahaarwamise
wiis. Nagu nägime on teatawas suuruses

ruumide juures wahe tegeliku ja ametliku netto
tonnaasi juures õige suur. Arusaadaw, et konst-
ruktor sinna poole püüab, et seda ära kasutada.
Kuid nagu nägime, peawad selleks masina ruu-

mid tarwiliku suurusega olema, et kasulikka °/o°/o
kätte saada. (13 — 14°/o, 20—21°/o). Et nüüd aga
aja jooksul masina tüübid alatasa paranewad,
ikka wähem ning wähem ruumi nõudes, nagu
järgmine tabel näitab, kus tegelikud masina ruu-

mid (mõõdetud walmis laewades, ilma lisa shas-

tideta) üles on antud:

siis on arusaadaw, et tihti niisugune juhtumine
ette wõib tulla, et masina ruumid, isegi shahtisi

ligi wõttes, tarwilikku 13°/o wälja ei anna, mille
tõttu aga otsekohe kuni 30°/o rohkem ametlikku
netto mahutust juurde saame, kuna tegelik ruum

ainult 2—3°/o wõrra kaswab. Arusaadaw, et nii-

sugusel juhtumisel konstruktor tihti meelega peab
ruumisi suurendama, kuna tegelikult palju vvä-

Kompound masin
.

0,85'" 3

3 exp. masin . 0,90 „

4
.

0,95
/Auru turbiinid

. 0,75
„

Hammasratas turbiinid
. . .

0,64
„

Plahwatusmootorid
. . . . . 0,55 „
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hema masina ruumiga oleks läbi saanud. Nii-

sugune asjaolu wähendab muidugi kasulikka
tegelikka ruumisi ning ei luba ära kasutada
kõiki uuemaid tehnika saawutusi.

Wõtame üks näitus:

1000 Br. ton. laewas on 3-me exp. masin
500 JH.J., seega tarwitades tabeli järele 500 X
X 0,9 — 450m 3

= 159 Reg. tn.

Kui aga asendada niisugusesse laewa plahwa-
tusmootori 50CI/7/., siis oleks masinaruum 500 X
X 0,55 = 275m 3=97 Reg. tn.

Seega kaswaks mootorlaewas, kui masina
ruumi suurust ainult tarwilikku ruumiga rehken-
dada, ametlik netto mahutus 150 Reg. tn. wõrra,
ehk 26°/o. Tegelikult kaswaks aga netto ruum

ainult 62 reg. tn. wõrra ehk 10,5°/o. Arusaadaw,
et teatawatel juhtumistel (näit, raskete laadun-
gite tarwis), konstruktor peab masina ruumi nii
suureks tegema, et jällegi 13°/o jõuda, mis aga
asjata ruumi raiskamine oleks, ning uuema aja
tehnika saawutusi ära ei lubaks kasutada.

VII. Tarwidus lae- Wõiks vaeel palju halbtusi
wade mõõdu reeg- üles lugeda, mis praeguse aia

.!lng
UUp”akt?lKedS internationaal mõõtmise reeg-

ettepanekud sellel “tel, samuti laewaomaniku,
alal. kui ka kapteni ja konstruk-

tori seisukohalt on, mis kõik
selle otsusele sunniwad tulema, et need reeglid
juba liiga wananenud ning ajast ja arustmaha jää-
nud, ning selle järeldusel tarwitawad ümber loomist
koguni uutel alustel, milleks ka wiimasel ajal

/

Netto mahutus: Komando j. n.e. 100 tn.
Masin 32O/o ... 320

„

Kokku
. . .

420 tn.
Netto 580 Reg. tn.

Netto mahutus:

Maha : Komando j. n. e. .

Masin
.

100 Reg. tn.

. 170
„ „

Kokku
. .

Netto 730 Reg. tn.
.
270 Reg. tn.



34

mõjuwaid hääli kuuldawale on hakkanud tulema,
samuti Inglismaal, (iseäranis prof. Abeli) kui ka
iseäranis Saksamaal ja Ameerikas. Nimetan
siin ainult lühidalt, et kõik projektid wanade
mõõtmise reeglite muutmise kohta, nõuawad pea-
aegu ühehääleliselt täielist mõõtmise printsiibi
ümberloomist niiwiisi, et mõõtmine, ehk õige-
mini laewade wõrdlew index (mis mõõtmise
järeldusel saab) ei mõjuks takistawalt laewade
tehnilise wäljaarendamise, ei ka üksikute laewa
tüüpide peale. Tehtud ettepanekutest olgu siin
ainult nimetada tähtsamad:

a) Laewade indexiks wõtta laema deplacement
kub. mõõtudes, kuni lubatud ülemise mee liinini,
mille kohta juba ülewal pool sõna wõtsime.

b) Laewade mõõtmise juures indexiks wõtta

täieline laema sisemine mahutus, ilma ühegi maha-
arwamiseta (tähendab kõik praegused mahaar-
wamised brutto ja netto kasuks ära jätta, siin
hulgas ka lahtised ruumid).

c) Mõõtmise juures ruumid all pool 1. w. 1.
mõõta täies deplacemendi suuruses ning ülemal

pool ainult umbes 0,5 kõikidest ruumides, silmas

pidades, et alumine ruum wastab proportionaal-
selt laewa deplacemendile, ehk kandejõule, ning
ülemine mõjub wähem laewa kasutoowusele

(Isakson 1902. a.)
d) Praegustes reeglites wähemalt masinate

ruumide mahaarwamist muuta, arwesse wõttes
ainult tegelikku suurust.

Meie ülesanne ei ole siin neid üksikuid ette-
panekuid kritiseerima hakata, sest et see meid

liiga kaugele wiiks meie tänasest themast, kus
silmas peame praeguse mõõtmise wiisi praktilisi
ja elulisi küljesi. Nimetame ainult, et kõik kolm
esimest wiisi enam wähem kõrwaldawad kõik
need wead ning ülekohtu, ja „konksud“, mis

praegusel mõõtmisel wiisil on.

VIIL Kokkuwõteja Tagasi tulles praeguse ton-

järelsõna. naasi mõiste ning selle mõõt-

mise juurde wõtame weel
kokku lühikeses resümees kõik tähtsamad punk-
tid meie üjewaltoodud awaldusest:
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1) Praeguse aja tonnaasi mõiste aluseks on

rahwuswaheliselt bruttd ja netto tonnaas, mis

antakse wastawalt reg. tonnides.

2) Brutto tonnaas peaks wastawalt tähendama

terwet brutto laewa ruumide sisemist mahutust,
kuidsilmas pidadespraegu pruukimisel olewaid rah-

wuswahelisi mõõdureeglid läheb ametlik brutto

tonnaas tegelikust brutto laewade mahutusest kesk-

miselt kuni lO°/o lahku, missugune summa aga
üksikutes laewades (kus „lahtised ruumid'1 laia-

liselt pruukimisel, samuti masina shahid) isegi
kuni sO°lo wõib minna. Iseäranis mõjuwad „lahti-
sed ruumid".

3) Laewade mõõtmisel wõib reeglitele wasta-

walt ning seda laewa konstrueerimise juures
silmas pidades, mõõtmise tehnika peensusi tundes
neid wähendamise °/o °/o kasulikult selleks tarwi-

tada, et laewa ametlikku brutto mahutust tegeli-
kust wastawalt wähemaks saada, mis muidugi
omakorda ka ametlikku netto mahutust wähendab.

4) Netto tonnaas peaks tegelikult tähendama

terwet laewas olewaid kasulikkude ruumide ma-

hutust, kuid silmas pidades praegusi rahwus-

wahelisi mõõdureeglid lähebmõõdetuad metlik netto

tonnaas tähtsalt lahku tegelikust, samuti silmas

pidades mahaarwamisi brutto tonnaasis, kui ka

eriti weel netto tonnaasis, millejuures lahkuminek

tegeliku ning ametliku netto tonnaasi juures üle

30°|o wõib ulatada ning üksikutel laewadel tingi-
tult isegi üle 100%).

Iseäranis mõjuwad kaasa masinate ruumide

mahaarwamised, mis ennast lasewad sama lae-

wa juures reguleerida shahtidest ehk lahti tehta-

watest ruumidest jne.
5) Netto ruumi ametlikul tonnaasi mõõtmisel on

määramata suur tähendus üksikute laewade, kui

ka terwete laewastikkude peale, iseäranis silmas

pidades masinatega ehk deki ehitustega laewu,
kus mõõtmise tehnika peensusi täpipäält teades

ning asjakohaselt silmas pidades laewade amet-

likku tonnaasi kümnete °|o ()|o wõrra wõib wähen-

dada, sellega suurendates laewade puhas sisse-

tulekut ning wõistluse wõimalust teiste laewadega,
millel kahtlemata suur riikline ning rahwusline
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tähendus ning igas riigis sellega saab järele
walwatud, et mõõdu ametkondade üle „kõrgem
mõõdu inspektioon“ walwab, kes mõõtmise asja
suudab teaduslikul ja praktilisel alusel küllalt
asjakohaselt reguleerida ja ära kasutada.

6) Praeguse aja rahwuswahelised mõõtmise
reeglid annawad netto tonnaasi väljaarvamisel
suure eesõiguse afl. ja m\l. purjulaevade ees

sellega, et ametlik netto tonnaas sama laewade

juures purjulaevades keskmiselt 50 °jo suurem

saab, mille tõttu ühesuguste sadamamaksude
ratioonide juures, kui nad netto tonnide pealt
arvatakse, purjulaevad vastavalt rohkem sa-

damamaksusi maksma peavad. Selle tõttu peaks
purjulaevadel sadamamaksude radoonid vähe-
malt madalamad olema kui aurulaevades.

7) Praeguse aja rahvusvaheline mõõtmise viis,
mille aluseks nii tihtigi oli ainult ühede rahwaste
kaubalaewastiku protektioon teiste wastu ei vasta
enam praeguse aja tehniliste ning kaubandusliste
nõuetele, ning peaks asendatud uue tonnaasi
mõiste läbi mille kasuks wiimasel ajal wõimsaid
hääli kuulda on tulnud, millega meie peaks ka
muidugi ülewaltoodud alustel ühinema.

Sellega lõpetame oma käsituse selle, ehk küll
laialiste ringkondade ning tihti isegi laewa-
omanikkude ja merimeeste arwamiste järele lihtsa
ning wähese tähendusega, kuid tegelikult õige
keerulise ning wõimata suure tähtsusega, küsi-
muse samuti üksiku laewaomaniku seisukohalt,
kui ka ritgimajandusliselt küsimuse üle lootes et
oleme suutnud ehk wahest osalt selles küsimuses
mõnda näpunäided anda ning tonnaasi mõiste

ja mõõtmise wastu suuremat tähelepanekut ära-

tada, kui seda harilikult tehakse.

Missuguseid praktilisi resultaatisi selle järel-
dusel meie Eesti kaubalaewastiku tarwis teha,
jätan austatud lugejate eneste hooleks, seda

enam, et need resultaadid iseenesestki mõisteta-
wad ning käega katsutawad: Riigi, laewaomaniku,
kapteni kui ka konstruktori poolt kõikide nende

hõlpsuste tegelik ärakasutamine, mida meile ka
meil ametlikult pruukimisel olewad rahwuswahe-
lised reeglid lubawad, mis muidugi wastandiks
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on igasuguste wigade tegemisele, mis reeglite
wähem põhjaliku tundmise juures wäga wõima-

likud ning majandusliselt õige kurbi jäteldusi
wõiwad tuua.

Ülewaltoodud käsitus näitab, et isegi niisugu-
ses pealt näha lihtsas küsimuses, kui paljudele
laewa mõõtmine näitab olema, asja ligem tea-

duslik käsitamine õige kasulikka resultaatisi wõib

anda. See olgu näpunäiteks meile, et meie ka

mere-tehnikas ära ei unustaks põhjalikka ja tea-

duslikku alusele rajatud teesi, mis ühenduses

praktiliste teadmiste ning teedega suudawad

kindla ja kõikumata wundamendi luua noore

riigi kaubalaewastikule. Kui ma selle lühikese

tööga lugejate hulgas nende kahe mõttele huwi

ja poolehoidu olen suutnud wõita, siis on minu

ülesanne täidetud, mis selle töökese alusmõtteks

walisin.
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ft.J.Trankmann&Co
THLLINN, PIKK TftN. 43

Telegr. aadr. „Tranko“. — Telef. 3-59, 16-89

Sadama kontori telefon 16-90

Laewamaakleri-
ja laadimise-äri,

ekspeditsioon,
tollitamine,
inkasso,
kinnitamine

Kaupade wasluwölmine ja saatmine loale noole

Oma laduruumid raudtee ühendiiseoa

Aurulaevade liini esitajad:

Hamburgi-Tallinna-Soome
Bremeni-Tallinna- Soome
wahel. Korralik juhus üks kord nädalas,

tarwiduse korral tihedamalt.

Alaline kauba wastuwõtmine HAMBURGI

ja BREMENI saatmiseks, niisama ka ümber-

laadimiseks nimetatud sadamates kõiki-

desse ilma sadamatesse



Tel. 1-82. Telegr. aadress
„NORAGERCO“

Chr. F. NOBMEII Co
Import & Eksport
- CHICAGO. -

Tallinna osakond, Pikk län. 57.

NAFTA - PRODUKTID:

Petroleum, bensin, gaasi- ja Diiseli

mootorõlid, dynamo-õli, masina- ja
tsilindri-fjlid. .

- - TOIDUAINED: - -

rukkid, nisu, kaerad, odrad, rukki-

ja nisujahu, suhkur, kakao j.n.e.

Kõrged kummisaapad
merimeestele ja kalameestele, wee-
-- - - kindlad ülikonnad. -- - -

SPORD I-SAAPAD,
kanepist köied, flanell-särgid ja
------ muud.
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- TULLINN -

Wana Wiru län. il
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