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Eelsona.

See lithikene broshiiilir ilmub ,L.aewanduse“
seltsi poolt korraldatud referaadi jareldusena, mis
minu poolt nimetatud aine iile peeti. Eesmargiks
on walgust heita laewade tonnasi moiste ning
eriti praegu tarwitusel olewate mdotmise reeglite
asjakohase pruukimise peale, mille jdreldusel
nagu austatud lugejad ndha woiwad mitte ainult
iiksiku laewaomaniku, waid isegi riigimajandus-
lisest seisukohast, kaunis suuriulusi wéib saa-
wutada. Awaldame lootust et see lithikene t66-
kene osalt kaasa mojub selleks, et meie mere-
asjanduse arenemist algusest peale kindla alusele
rajada, dra kasutades koiki uuema aja tehnilisi
ja praktilisi saawutusi, iihtlasi alguseks olles
terwe rea tdodele sellel alal, mille poolest meie
literatuur weel koguni waene.

Laewaehit. ins. E. Masik.
Tallinna Tehnikumi L. O, dekan.

Tallinnas, 5. aug. 1922.






I. Sissejuhatus Laew on iiks wanematest
liilkumise abinoudest. Juba
4000 a. e. Kr. on jddanud ajaloolised jdljed lae-
wadest, mis pruukimisel olid Egiptuses ning
Hommikumaadel, kuna ratastel liikuwate wank-
rite tarwitusele wdtmine alles iile 3000 a. peale
seda siindis. Esimesed laewad olid kiill ainult
sisewetel liikumiseks, kuid juba meie aastaaja
alguseni olid nad isegi meriséidu abinduks wa-
nade phoniiklaste, perslaste, greeklaste juures.
Esimesel aastatuhandel p. Kr. aga kdiwad juba
laewad Euroopa kindlamaa, Afrika ning prae-
guse Inglisemaa wahet. Edeneb merisdit, ede-
neb ka kaubawedu ja rahwaste ldbikdimine.
Kuulsad normannid, elades mere kaubandusest
ja ka osalt mere ré6owi-téost, kdiwad juba 2 aastatu-
hande algul p. Kr. ldbi Islandia ning Gréonimaaga
ning olewat isegi Pohja-Ameerika idarannas kadi-
nud.’ Kuid isedranis kesk-ajal edeneb mere soit,
mere kaubandus, mere woim. Teise aastatuhande
keskpaigas ilmuwad mererahwastena kuulsad
iilesleidjad hispaanlased, kaupmehed hansalased,
merimehed ja kaupmehed normannide jareltuli-
jad inglased, kes wisalt oma merisditu eden-
dades 16puks kuulsas Trafalgari lahingus (1805)
oma jumaldatud admiraali Nelsoni ldabi woéidu
saawad tolleaegse kuulsama merirahwa iile ning
sellega oma meriwdimule aluse loowad, mida
nad on osanud kuni sennini alles hoida, waata-
mata wagewate wdoistlejate peale, kellest enne
ilmasdda kardetawamaks sai Saksamaa ning
peale sdda Ameerika. Nii on praegu iile ![3 ter-
west maailma tonnaasist Inglise oma, missugune
proportioon juba aurulaewa algusest on enam-
wdhem alles hoitud.



Sellest, — merilaewastiku iilekaalust, — wélja
minnes on Inglisemaa kunni sennini peremeheks
olnud merel ja merikaupluses, ette kirjutades ning
ldbi wiies oma tahtmisi ja noudmisi.

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

Rui siis laewa fonnaasi arenemist Iliihidalt
waadala, nagu see ajaloolisell on Rujunenud, siis
peali waatama peaasjalikult arenemist Inglise-
maal.

IL. Tonnaasi mdiste  Praegusel ajal teame meie,
raskus médtudes. ot |aowa tonnaasi maiste sisal-
dab eneses kaunis suures segaduses kahte alus-
mootu: ruumi ning raskust. Kuni wiimase ajani
ei ole weel suudetud kindlat wahet teha nende
mdistete dratdhendamiseks, nii et nédituseks ,tonni*
nime all moistetakse kord raskuse modstu, kord
jéllegi ruumi modtu. © Nimelt on laewade juures
raskuse moistes tonni all jdrgmised pruuki-
misel :

a) laewa 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 § = 1016 kg.= 1,016 m. tn.
Nimetame D tédhega;

b) laewa tostejoud tonnides, s. o, kogu laewa
kasuliku koorma, kiittematerjaali, komando ning
selle tagawarade raskus tonnides. Nimetame
d tdhega. Harilik nimetus deadweight, d. w.*);

¢) tihja laewa raskus tonnides, s. o. lacwa
raskus iithes koikide sisseseadetega, masinate
ning kateldega (ka wesi katlates). Nimetame DI.

Nende kolme raskuse wahel on muidugi
wahekord:

D=DF Bl 5o S0 (1).

Teadagi on kaubalaew seda kasulikum, mida
suurem on tema juures d, s. 0. mida wahem on

pRESSE S

*) Wahel eraldatakse weel netfo tostejoud (netto d. W.),
mis tdhendab ainult kasuliku laadungi raskust:
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Dt, mida woib anda ndituseks %o %o d-st. Selle-
juures peab muidugi silmas pidama laewa Kii-
rust, mis peaasjalikult mdjub teatawas suuruses
lacwade juures, mis teatawateks soditudeks on
mddratud, wahekorra peale D ja d wahel, sest
kiirtes laewades on muidugi worreldes d wahem.

Naéituseks on kuulsa ,Vaterlandi“ (58.000 tn.,
V=234 s. juures d — 22 0)p Dst, uuema reisijate
ja k[l. ,Cleveland’il* 410 (24.400 tn. 151 s,
kll. ,Wiirtembergil“ (17.000 tn., 12 s.) aga juba
72,5 9o.

Nii koigub iileiildse d praeguse aja Kkiirtes
reisijate laewades 20—5009), keskmise kiirusega
kauba ja reisijate laewades 40—600%o ning wdi-
kese Kkiirusega kauba ja reisijale lacwades
60—75 %o, ulatades ndituseks praamides, mis oma
masinatega pole warustatud kuni 85 0fo.

Sellest on arusaadaw, et tostejou raskuse
tonnaasi arw, kui wadga suurtes piirides koikuw,
ei woi heaks wordluseks olla kaubalaewastiku
tonnaasi draméaaramisel. Sellest seisukohast woib
worrelda ainult niisuguseid laewu, mis on enam-
widhem iihetiiiibilised ning sarnaste algandme-
tega. Tegelikult pole ka raskuse tonnaas ei
statistiliste andmete ei ka igasuguste maksude
madédramisel palju pruukimisel, peale jargmiste
erandite : :

a) Sojalaewad antakse alati deplacement ton-
nide jdrele, sest et siin see arw tdiesti kindel
ning wiikestes piirides koikuw on.

) Sisewete praamid ja weolaewad mdode-
takse Ohtu-Euroopas tdstejou tonnides, mille
jdrele ka igasuguseid maksusi mddratakse ning
statistilisi aruandeid peetakse. Siin on ka see
toepoolest digem ning kindlam wiis, sest et
nende laewade tostejoud wordlemisi kindel arw
on ning laewa juures kergesti woib mootmise
ldbi katte saada. Nende laewade juures oleks
ndituseks ruumi mahutuse jdrele otsustamine
milte nii diglane, sest et siin tihtigi suur osa
laadungist dekis weetakse. Sellele wastawalt on
Ohtu-Euroopa sisemaa wete laewade moddu-
kirjas dra tdhendatud laewa tostejoud kahe &dr-
mise weeliini wahel, millest alumine wastab
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tiihja laewale ning iilemine koigesiigawamini
laaditud laewale, mis jéllegi wastawate eeskirja-
dega dra on madéaratud.

Meri-laewade suuruse &dramddramisel aga ei
woi muidugi arwesse wotta ainuiiksi d¢, mis
koguni iihekiilgse ning wale arusaamise annaks
laewastiku suurusest, sest et d tdhtsalt dra ripub
Vst (kiirus), millel, nagu teame, lacwa eksploa-
teerimisel méadratu suur tdhendus.

Sellest siis ka tuleb, et mere statistikas ehk
sadama maksude draméédramisel kunagi arwesse
ei woeta ainult tostejou suurust ehk tonnaasi,
wahest ainult mone eraldi juhtumise puht-kauba-
weo laewade mddramisel, kus d wérdlemisi oige
kitsastes piirides koigub, nii et umbkaudset pilti
- woib pakkuda.

Palju oiglasem oleks muidugi raskuse ton-
naasi aluseks wdottes, kaubalaewade suurust
samuti anda deplacemendi tonnides, mis oleks
wordlemisi  diglane laewade wordleja, sest et
laewa deplacement ehk kogu raskus sisaldab
eneses koiki neid faktorisi, millest laew koos
seisab, milledest osa on nagu korwalise tdhen-
dusega (kere raskus, sisseseaded) ning osa
jéllegi otsekohe aktiiwselt laewa kasutamisel
mojuwad, nimelt tostejoud (d), masina ja katelde
raskus, millest kiirus &ra ripub, kiittematerjaa-
lide tagawara, millest sdidu kaugus &ra ripub
j. n. e. Usesonaga, woiks kirjutada:

D=D, 4+ d=D, 3+ D) +DFEd s 7. (2).

Rus: Dg—— tithja laewa kere ja sisseseadete ras-
kus (peale reisijate ruumide ja laadimise lossi-
mise abindude, mille raskus ja wéijaarendus
samuti kasulikult majub).

D" — masina sisseseadete raskus, mis otse-
koheses iihenduses kiirusega, seega kasulikult
mojub.

D,k— kiitte raskus, mis {ihenduses reisu wil-
tusega, seega kasulikult majub.

hk woiks kirjutada:

DEDisbth 5o (3).
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Kus: di — laewa kogu kasulik raskus, millest
dra ripub kiirus, ruumide sisseseaded, soidu-
wiltus, laadimise ja lossimise abindud, tdste-
joud — mis koik laewa kasulikkuse peale
mojuwad.

Niisugusel juhtumisel oleks di juba wordle-
misi oige kitsastes piirides koéikuw arw, nii et
ta woiks juba laewade suuruse nditajaks olla.
Nimelt koigub di peaaegu koikide teraslaewade
juures 70—80 9 piirides.

Lopuks on aga laewa juures samuti tarwilik
ning kasulik D¢, nii et koige digemaks laewade
wordluseks raskuse tonnaasis oleks muidugi
lacwade kogu deplacement, ehk raskus.

Kuid siin peab weel nimetama, et deplace-
mendi all moistetakse ka sennini alles kahte
moistet: raskust ning ruumi. Raskuse madistet
oleme juba selgutanud. Siin aga nimetame, et
sona tosises mottes tdhendab deplacement jusl
ruumi mdodtu, nagu nimi ise nditab, s. o. nimelt
laewa poolt wilja rohutud wee ruumi suurust.
Niisugusel juhtumisel ei woi muidugi enam de-
placementi moota fonnides, waid peab tegema
seda kub. mootudes, kas ndit. kub. meetrites,
ehk jalgades j. n. e. Naituseks kui deplacementi
anda kub. meetrites, ehk mones teises kub.
moodus, siis on muidugi kerge selle jdrele ka
lacwa raskust katte saada, meelde tuletades
ainult tuntud Arhimeedi teoreemi:

Nimelt on: :
Rui D,,— depl. kub. mdétudes
D=Dm, . .. (4) v — ithekub. mdddu wee raskus

Kui ndituseks laew 1guks puhtas destileeritud
wees 40 C., siis oleks D,,— meetrites {iles andes:

D=D,. .
Ehk mere wees:
D - 1,025D,, (Baltimeres 1.015 D).
Et niiiid teatawalt laewade juures weealuse

mahutuse dgramddramine koigekorgema weeliinini
siinnib, mis teatawas suuruses laewades -kind-



8

late reeglite jdrele iiles antakse, siis annab
Dm— mo06t ithe parematest mostudest laewa suu-
ruse mootmiseks, mis wordlemisi muutmataks
jddb, kuna isegi D selle jdrele muutub, mis-
suguses wees laew séidab, s.t. missugune on 7,
sest et

D .

a7
I

Dy,

Ndituseks kui wétta laewa, mille Dm - 10.000 m 3,
siis oleks kogu raskus niisugusel laewal Balti-
merel soites (v 1,015) 10150 tn., kuid Atlandi
merel, kus vy 1,025 juba oma 10250 tn., ehk
ndituseks Hamburgi sadamas, kus v 1,0 ainult
10.000 tn., millele wastawalt wdhem peaks olema
wastaw d.

Sellest on arusaadaw, et iilemise weeliini
tihtlaselt kindlaksmééramisel koige paremaks
laewa suuruse &draméérajaks raskuse maistest
wdlja minnes oleks laewa deplacement - kubik
mootudes, mis aluseks oleks wastawa deplace-
mendi kéttesaamiseks raskuse moostudes, ehk
tonnides, wahet tehes muidugi ,meetri tonnide*
ja ,Inglise tonnide“ wahel.

Peab iitlema, et wiimasel ajal hiddli on ka
hakkanud kuuldawale tulema selle kasuks, et
praegust mere-laewade tonnaasi wéljaarwamist toi-
metada mitte sennini pruugitud sisemiste ruumide
mahutuse-tonnaasi jdrele, waid iilewalnimetatud
deplacemendi tonnaasi jdrele, mis oleks palju oig-
lasemaks modduks maksude mddramisel, kui
praegu pruukimisel olew siisteem. Selle woolu
poolehoidjatest nimetame siin ainult Saksa prof.
Herneri, kes selle métte juba 1912 a. iiles wattis,

arwustades praegust laecwa tonnaasi wdljaarwa-
mise siisteemi.

Kuid sellejuurde tuleme hiljem tagasi, peale
selle kui oleme tutwunenud praeguse aja tege-
liku mere-laewade tonnaasi dramdaaramise ja wdlja-
arwamise wiisidega, nende heade ning halbade
kiilgedega ning praktilise tdhendusega, mille
juurde niitid iile ldheme,
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HII. Praegusel ajal  Nagu jubaiilewalpool nime-
pruugitaw tonnaa-~ tasime, on praeguse aja mere
si moiste ning selle reeglid, ettekirjutused ning
ajalooline arene- ,55tmised alguse saanud pea-
mine. 'y : :
asjalikult Inglisemaalt ja et
wiimasel iile !f3 terwest ilma kaubalaewastikust,
samuti ka Inglisemaa enese ning tema koloniide
kaubandusline ldbikdimine laewadel umbes 500
terwest ilma laewadel kaubaweost walja tegi,
siis on arusaadaw, et teised riigid tahes ehk
tahtmata Inglisemaa poolt wdlja antud reeglitest
kinni peawad pidama.

Niisuguste reeglite hulgas on ‘ka laewade
fonnaasi dramddramise reeglid, samuti kui nditu-
seks laewade [ribordi mdrgid, millel kumbagil
laewasdidus madratu suur tdhendus. Et selle t66
eesmdrk ainult tonnaasi moistega tegemist teha,
siis jatame fribordi reeglid korwale ning kasi-
tame ainult seda, mis puutub tonnaasi reegli-
tesse.

Nimetame ainult lithidalt, et Inglisemaal anti
kuningas Karl II poolt juba 1661 a. sdddus wdlja
siiteweolaewade mahutuse mootmise kohta, ,ton-
nides“, kus aga ,tonn“ saadi lihtsalt wormeli
jdrele:

PL K P laewa pikkus jalga.
94 L 5 aius ok
K - ROTgUS Te T

Tonnaas

Sellest arenes wdlja 1773 a. kinnitatud ,Builders
old measurement“, mis kuni 1835 a. jousse jdi.
Sellejdrele oli:

{
(P—35L) XLX 2, {tn. 94kub.j.
94 ¢
s. 0. n. n. ,Builders new old measurement®.

Tonnaas:

See modtmine andis muidugi koguni eba-
soodsaid jdreldusi ning mdjus halwasti laewa
mootude wahekorra wdljawaliku peale, nimelt:
K wois suurendada, mis ei mdjunud D peale,
samuti tddwide nolwakust muuta j.n. e., mis tihti
mere omadusi Oige halwaks tegid.
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~

1835—1854 a. oli uus korraldus, mille jarele

tonnaas - P A. keskmine ristloikepind
42 kolmest loikest.

Ruid see wiis andis weel wiletsaid jdareldusi
ning sai 1854 a. muudetud Moorsomi poolt wélja
tootatud reeglite ldabi, mis tegelikult omas pdhi-
mottes ning suuremas osas detaalides kunni
sennini pruukimisel on, esiteks muidugi Inglise-
maal ning selle jdreldusena ka teistes riikides.
1875 a. sai Inglise iilemkoja pealekdimisel see
seadus tdiendatud weel nondanimetatud ,tonnaasi
widhendamisega lahtiste ruumide 1dbi“, millel
laewa tonnaasi ning ehituse peale samuti suur
moju, kui algseadusel, mis 1854 a. Moorsomi
reeglite alusel walja tootati. 1906 a. sai tdienda-
tud masinaruumide mahaarwamisi piiramise labi
kunni 55 9.

Nende kolme Inglise seaduse alusel on siis
laewade modtmine ka tarwitusel muudes Euroopa
riikides (peale Rootsi, kus modtmise reeglid wdhe
lahku ldhewad), mis siis ka n. n. rahwuswahe-
lisi reeglid siinnitab, ning praegu tegelikult lae-
wade mootmisel aluseks.

Rahjuks walitseb aga iile ilma mod6tmises
weel suur segadus, mis sellest tuleb, et Suetsi
kanaalist ldbisoidul laewadelt weel n. n. Suetsi
reeglite jdrele moéddukirja noutakse, 'mis wdhe
lahku ldheb Inglise mootudest, Panama kanaalis
jdllegi Panama moodukirja ja Ameerikas Amee-
rika moodukirja, nii et laew, mis laialdaselt soi-
dab, 4—5 moddukirja kaasas peab wedama, kui
ta ei taha wastawas sadamas kinni peetud ja
iimber moddetud saada.

Wotame siin ligema waatlemise alla ainult
Inglise ehk internationaal reeglid, millel ka meie
laewanduses kahtlemata suur tdhendus, sest et
meie laewade algus méodukirjad nende reeglite
jdrele kokku sdetakse.

Siin on laewa tonnaasi mootmise aluseks
laewa sisemiste ruumide kubik suurus, mida
16pulikult antakse eri moddus, n. n. register

.
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tonnides, mis wastab 100 kub. jalale, ehk 2,83
kub. meetrile. 100 kubik jalga woeti Moorsomi
poolt selle tottu modtmise iiksuseks, et 1854. a.
kaubalaewastikku nende wuute reeglite jdrele
timber rehkendates uus tonnas umbkaudu wanale
wastas selle iiksuse wadljawalikul. Muidugi oli
niisugusel umbkaudsel tonnaasi wastamisel endi-
sele arwule suur praktiline tdhendus, mis ton-
naasi tilemineku operatiooni hélbustas. Nii ei
ole siis register-tonn mingisugune kindel teadus-
lise alusele rajatud moiste, waid lihtsalt juhusline
arw, mis muidugi timarikuks sai tehtud 100
peale.

Laewade mahutust moéddetakse bruffo — s. o.
lithidalt 6eldud 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 katte
tegelik ruumide suurus wastawate mootmiste
abil, ilma, et pruukida mingisuguseid umbkaud-
seid wiisisi, nagu 1854. aastani.

Ruid tegelikkude reeglite pruukimistel ning
brutto ja netto mahutuse wéljaarwamisel on ka
nende reeglite farwitusel nii palju peensusi ning
konksusi, mis lubawad laewa amellikku tonnaasi
ldhtsalt wdhemaks ehk suuremaks saada Rui ta
tegelikull on. See on isedranis maksew nefto
mahutuse kohta, millel laewasdidul domineeriw
tdhendus, sest et selle jdrele pea koikides riikides
sadama maksusi woetakse; kuid samuti woib
muutuda ka brutto mahutus.

Molema mahutuse dramddaramisel on tahtis
peaaegu alati laewaomaniku seisukohalt wdlja
minnes brutto kui ka netto mahutustametlikult waa-
dates woimalikult weikeseks saada, sest et siis
wdahem maksusi maksa, mis harilikult netto
mahutuse peale jaotakse.

Waatame niiiid siis ligemalt kuidas on woi-
malik niisuguseid soowitawaid jareldusi saawutada
toetades rahwuswaheliste motmiste reeglite peale,
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IV. Laewade brutto Brutto mahutuse waljaar-
mahutus. Ametliku wamisel loetakse reeglite jd-
lgﬁﬂht&ig‘:lz‘“tggg_ lr{(il.e laewa mahutuse hulka
likust ning selie KOik tekialused ning tekipeal-
praktiline tihen- sed kinnised ruumid tege-
dus. likus suuruses, peale jargmiste:
1. Nondanimetatud ,lahti-
sed ruumid“ iilemisel tekil, s. o. niisugused
raumid, mis ehk kiill laewa tarwiduseks pruugi-
takse, kuid selle juures wélise weele ligipddse-
wad on, mis eriti tundemaérkide abil pordi aukude,
speigatide ning luukide tarwis nende ruumide
kohta kindlaks on madaratud. Siia kuulub ka
osa shahtisi korgemal iilemist tekki.

2. Laadimise luukidest arwatakse maha 120
terwest laewa brutto-tonnist, nii et juhlumisel
kui luukide suurus alla selle, neid sugugi kaasa
ei arwata, kui aga iile, siis ainult see osa mis
tile 129 on.

3. Koik abimasinate ruumid, mis deki chitus-
tes kinnised ehk poolkinnised, samuti ka nawi-
gatiooni kajut ja roolimaja. :

4. Kambiiiis ja destillerimise apparaatide ruu-
mid. Samuti leiwa kiipsetamise ruum.

5. Klosetid.

6. Kaitseehitused dekis reisijate tarwis mere
wee ning ilma wastu,

Need mahaarwamised mojuwad koik omast
kohast brutto mahutuse wdhendamise peale,
ning peawad iga laewa mootmise juures silmas
peetud saama. Suurem tdhendus on kogu brutto
tonnaasi peale muidugi p. I., mis rdagib n. n.
Jlahtiste ruumide“ mahaarwamisest, mis 1875. a.
seaduse jdrele laewa mdootmise reeglitesse sisse
toodi, mille eesmirgiks oli niisuguste lacwade
,ametlikku“ brutto ning selle jdreldusel ka netto
tonnaasi wdhendada, mis on mddratud peaasja-
likult kergete laadungite weoks, kus wordlemisi
suured kaetud ruumid noutakse, kuid laew ise
madalamalt istub, nii et tostejoud wordlemisi
laewa kogu mahutusega weikene. Et siin laewa-
omanikkude kasusi Kkaitsta, siis wiidi Inglise
iilemkojas 1875. a. see tdhtis korraldus ldbi, mis
ehk kiill kaubandusliselt niisuguste laewade
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kogu tonnaasi wdhendas, kuid iithenduses sellega
toi weelgi uusi tumedaid kohti endisesse méddu
seadusesse, sellele lisaks weel oige - kahjulikult
laewa konstruktiooni peale mdéjudes puht ehitus-
tugewuse ning laewa mere julgeoleku seisukohalt.
Nimelt on ,lahtiste ruumide“ moiste all pruuki-
misel kahte tiiipi ruumid :

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

b) n. n. kaitseteki alused ruumid (shelterdeck,
awningdeck) mis iile terwe laewa pikkuse ulata-
wad, iilewalt n. n. kaitsetekiga kattes.

Foom ot Toutseolons (Cokt: usstnicly) Lo,
|

Esimestes ruumides peab nende ,lahtiseks“
tunnistamiseks, s. o. brutto mahutusest walja
jatmiseks n. n. ,fonnaasi augud“ otsa seinades
ehk kiilgedes olema sisse Idigatud mille kon-
truktiooni kohta kindlad ettekirjutused on, mille
eesmargiks on, et nende aukude kaudu wesi
Jteoreetiliselt* wabalt ruumi pddseks. 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, isedranis baki ja kesk ehituste tarwis.

Teistes ruumides, s. o. kaitse teki laewades
jallegi peab tekialune ruum olema iihendatud,
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kas iilemiste ilma ,kinniste“ kaantetal) luukide,
mille krae ei tohi iile 1’ olla ehk kiilgedes asen-
datud ,tonnaasi aukudega“?) wilimise ilmaga.
(waata joon nr. 1). Samuti peab siin olema Pea
tekis, s. o. lilemiste teki wahelistes ruumides
tarwilik arw Speigaatisi ( > 312“) ja tormi spei-
gaatisi (> 15“X20%) mida ei toh; kinagi kinni
sulguda. (ainult Speigaatites iile 312 woib klapp-
wentiilil olla), Nendes laewades lubawad aga
waba parda reeglid waba pardat wihendada
kuni 150 mm, allpool nimetatud Speigaatsi, mis
aga tegelikult tdhendab waba parda kaotamist,
sest et 1dbi nende Speigaatide ehk ettekirjutatud
tormi speikaatide wesi juba wdhema laenetamise
ajal laewa tekki tuleb, sealt isegi kergesti teed
leides alumistesse ruumidesse.

Ka on laewa fugewuse moties koguni eba-
soodne kerge materjaali koondamine tilemistesse
laecwa woddesse, mis .konstruktiiwiliselt isegi
tarwidust on elyle kutsunud neid kergeid woosi
paaris kohas koguni 14bi loigata.

Nii oli selle] Inglise laewaomanikkude ws;-
dul“ sadamgte ees ametliku ,tonnaasi“ wdhen-
damise peale kiil] suur moéju, kuid selle jdreldusel
kannatas ning kannatab weel praegu laewade
tehniline kiilg ning julgeolek merel, mis njj
monegi laewadnnetuse pohjuseks ning nii tihtigi
kapteni'tele, kes neid ,,tonnaqsi aukqsx“ oma

kruwiwad, nij mondagi sekeldust annud laewade
sadamasse tulekyl.

Sellest seisukohast waadates on »lahtiste
ruumide“ mgiste sissetoomine laewa mostmi-
sel hoobiks laewaehitgse tehnikale ning lae-

detud, et oma legeliku mahutuse juures esimeslega
sugugi woéistelda ei sag.

On aga lahtiste ruumide“ maiste kord juba
') Suurus: lajus mitte alla luugi laiuse, pikkus wéhe-

malt 4!
=3 ?) mille suurus &ra ei ole médratud,
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lacwa moddu reeglites sees ning méjuwaks abi-
nouks laewa ,ametliku“ tonnaasi wahendamisel,
siis peab muidugi laewade mddtmisel ning
ehitamisel seda hoolega dra kasutama, sest et
muidu laewad suuremad saawad moddetud, kui
teisal, kus neid tdhele pannakse.

Missugune suur tdhendus ,lahtistel ruumidel“
,ametlise“ tonaasi arwu wdhendamise peale
naitawad Saksa ins. Albrechti jarelkalkutatioonid
471 Saksa laewa moddukirjade waljatootamisel,
mis annab keskmist arwu kogu Saksamaa enne-
sojaaegse tonnaasi kohta, kust wélja tuli et
Jlahtiste ruumide“ arwesse wotmine ning tegelik
ﬁruukimine laewachitajate ja omanikkude poolt

ogu Brutto-tonnaasi 6,8%p worra wdhendas,

millejuures 57,50 laewades niisugused ruumid
tegelikult pruukimisel olid. Niisugune wordlew
arw ldheb edasi netto tonnaasi peale, mis muidugi
wastawalt laewa kulusi wdhendab, ning wdlja-
maa wahet sditjatel laewadel riigimajandusliselt
koikides riikides soowitaw on tapipddlt silmas
pidada.

Peale ,lahtiste ruumide“ mahaarwamise mé-
juwad ,ametliku“ brutto mahutuse wéljaarwamisel
ka teised meie poolt nimetatud 6 punkti interna-
tionaal reeglites. Nendest on suurema tdhendu-
sega masina shahtide mahaarwamine, mis woib
soowi korral siindida. See brutto-tonnaasi wdhen-
damine tegi Ins. Albrechti uurimiste jérele Saksa
laewastiku kohta 29 wadlja. Kui niilid juurde
lisada weel mahaarwamised teiste 5 punktile
wastawalt, siis kalkuleeris ins. Albrecht neid
1,0/p peale nii et kogu ,ametlik“ brutto-tonnaas
reeglite asjakohase pruukimise jdreldusel nditu-
seks Saksa kaubalaewastiku kohta 9,3% walja tegi.
Tegelikult woib aga isegi rehkendada 10 %o-ga sest
et meie andmetel wiimase 5 p. mahaarwamisi
kogusummas liiga weikeseks on arwatud, sest
et isegi ainult luugid 2% waélja teewad.

Nii ndeme siis et niisuguse kaubalaewastiku
tarwis, kui Saksamaa laewastik, kogu [ubatud
mahaarwamised legelikust brutfo tonnaasist amel-
liku tonnaasi saamiseks segi ldbi 109 wdlja
teewad. Niisugune dkonoomne rahwas kui Saks-
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lased, oskawad seda muidugi oma kasuks &ra
tarwitada, samuti kui koik teised mere rahwad,
kelle piitideks on iileilmses woitluses woitjaks
olla. Seal piiiitakse ,ametlikku“ tonnaasi nii
weikeseks moota, kui wahegi woimalik, mis nagu
ndgime isegi niisuguse kindla méédu juures,
nagu harilikult brutto mahutust loetakse kuni 10 %lo
piirideni wéimalik. ~

Kahjuks peame siin tunnistama, et nende wei-
keste labielamiste resultaadina, mis minul tegelikult
woimalus on olnud meie Eesti kaubalaewastikku
timberm&6tmisel, ehk uute laewade mootmisel
tdhele panna, meie ,mé6duasutused kiillalt
tapipddlt ei suuda neid moddureeglite peensusi
dra kasutada meie ,ametliku“ tonnaasi dra maa-
ramisel, isegi wahel selle poole piiiides, et meie
laewade tonnaasi suurendada, mis riigimajan-
dusliselt muidugi rumalus. Nadituseks, oli mul
juhus 1920. a. suwel iihe purjulaewa modtmist
kaasa elada, kus ilmsiks tuli, et meie moodu-
mehed Brutto-tonnaasi keskmiselt 4%p suurema
tahisid rehkendada, kui reeglid lubawad, selle-
juures peale lubatud mahaarwamiste ignoreeri-
mise weel isegi mootmise punktides wigasi tehes.
Et aga need wead nahtawasti ka teistes meie
puust purjulaewades kordusid, wahemalt kuni
selle juhtumiseni, siis woime oletada et nende
laewade ametlik tonnaas kuni 4% suurem on
moddetud. kui ta olla wois. See oleks muidugi
kaunis kurb asi ‘meie laewanduse seisukohalt
ning loodame, et meie teras ja aurulaewade
mootmisel seda ette ei ole tulnud, niiet seal woi-
malused brutto tonnaasi wihendamisel ka meilgi
keskmiselt 100/ni ulataks. Loodame et see aga
meie laewade mootmisel wastawalt arwesse on
woéetud ning &dra kasutatud.

Nii ndeme siis, et praeguse mastmise reeglite
jdreldusena ilmub ,ametlik* brutto-tonnaas, mis
tegelikust tonnaasist alati wdhem kuni 1090
terwete suurte kaubalaewastikkude tarwis, mis-
sugune % iiksikuid laewu silmas pidades aga
kuni 559y woib kaswada. Nii oli naituseks Saksa-
maa kaubalaewastikus wahe ,ametliku® ja tege-
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liku brutto-tonnaasi wahel, ainult arwesse wéttes
kaitsedeki laewu 22,9 0jo. : i

Kuid peab silmas pidama, ef peale amelliselt
lubatud mahaarwamiste, moddukirjas dra mddra-
tatawate brutto-mahutuste wéljaarwamisel, ka
wahed tegeliku ning ametliku mahutuse wahel
selle ldbi woiwad tulla kuidas mao6tmist loime-
tatakse.
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Naituseks kas loetakse oiged mdéddud ning
tehtakse sellejuures ametlikuit lubatud mahaar-
wamised porandate ehk seinte paksuse, iimarik-
kude kohtade j. n. e. peale, ehk kas jaotatakse
laewa ruumid niisugustesse gruppedesse, mis
woimalikult weikese mahutuse annaks. Koiki
neid asjaolusi silmas pidades woib jdllegi wahe
. tulla ,ametliku® ja tegeliku mahutuse wahel, mis
keskmisell 39 piirides woib koikuda, jallegi
laewanduse kasude kaitsmisel laewaomaniku
kasuks tulles, mis woimaluse annab kogu amet-
likku tonnaasi ndituseks terwe riigi kaubalae-
wastiku tarwis weel kuni 39 wédhendada.
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Kuid oletades, et wiimast asjaolu ning riiklisi
ja rahwuslisi huwisi silmas pidades, igas riigis
neid 39 katsutakse omanikkude kasuks wiia,
jddb siiski jérele iilewaltoodud ametlikult lubatud
wahe ametliku ja tegeliku brutto-mahutuse wahel,
mida alati laewa-omanikud ja kaptenid laewade
mootmisel ehk muudel wastawatel juhtumistel
silmast ei tohi lasta.

Muidugi peab juba laewade chitusel selle eest
hoolitsema, et méstmise juures laewa ruumid
saaks wastawalt arwatud, mis kiillalt arusaadaw
iilewaltoodud alusel.

l\&akgflgaggl T Ule minnes netto mahulllllsei
. juurde, nimetame, et selle
lal;,‘f‘tz(l’ngzlﬁut&sgee_ juba 1835. a. peale, kui iile-
likust ja selle prak- walnimetatud lacwa mootmise
tiline tdhendus. geadus (new Measurement)
maksma panti.
Inglismaal suurem tdhendus osaks sai, sest et
selle tonnaasi jdrele lacwadelt harilikult igasugusi
maksusi woetakse. Selle seaduse jdrele arwati
laewa ruumidest netto mahutuse kattesaamiseks
masina ruumi suurus tdies ulatuses maha, lugedes
ithest rist waheseinast teise, kaswatades lihtsalt
pikkust laiuse ja kérguse peale. See andis
muidugi suurema ruumi, kui tegelikult masinate,
katelde ja siite jaoks tarwis ldks, nii et fegelik
netto ruum aurulaewades palju suurem oli, kui
purjulaewades, mis muidugi esimeste aurulae-
wadele kasuks oli, neid purjulaewadega worreldes
sadama maksude asjus eesdigustatud seisukorda
pannes. Et sellel reeglil palju praktilisi halbtusi
oli, mis wdga pahasti laewa konstruktiooni peale
mojusid, siis muudeti teda nagu iilewal ndgime
1854. a. teatud Moorsomi reegliga, mis siis
waheste muudatustega kuni senini on piisinud.
Nende reeglite jdrele, taiendatult iilewalnime-
tatud 1875. a. ,lahfiste ruumide® reeglitega ning
1906. a. masina ruumi mahaarwamise lilemise
{:iiri dramddramisega (55% Brutto mahutusest)
ujuneb siis praeguse aja internationaal (Inglise)
reeglite jarele laewa ruumi netto wiljaarwamine
jargmiselt :
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Ulewaltoodud Brutto mahutusest arwatakse
netto mahutuse kéttesaamiseks maha:

{. Ruumid komando tarwis, samuti ohwitseride
ja kapteni ruumid.

2. Nawigatsiooni, rooli, kaartide ja bootsmanni
tarbeainete ruumid. .

3. Ruumid wee ballasti tarwis.

4. Ruumid abimasinate ja katelde tarwis.

5. Purjulaewades eri ruum purjude alalhoid-
miseks mis aga iile 2120 terwest Brutto mahu-
tusest ei tohi olla.

6. Masinate abil edasiliikuwates laewades arwa-
takse weel masinaruumid jargmiselt maha:

a) Kui masinaruumi mahutus tegeliku moot-
mise jarele alla 139% (20°9p) kogu brutto ton-
naasist on, siis rehkendatakse netto tonnaasi
saamiseks maha tegelik moddetud ruum -+ 75%
(50 o).

b) Kui masinaruum on 13% kuni alla 20 %
(20—309J0), siis rehkendatakse maha masinaruu-
mide arwel 329 (35) terwest Brutto mahutusest.

¢) Kui masinaruum on 20% (300%)), ehk iile
siis rehkendatakse maha tegelik ruumi suurus
41759 (509), ehk kui laewaomanik soowib .
nagu p. b juures 32% (35).

Méarkus: Klambrites arwud ratas laewade tarwis.

Selle juures woetakse masina ja katla ruumide
mootmisel arwesse ainult nende ruumide tegelik
suurus, siia ligi arwates : masina ja katla ruumid,
wolli tunnel, shahid kuni tilemise dekini. Shahid
iilewal pool iilemist dekki woib soowi jdrele ka
juurde rehkendatud saada, kuid niisugusel juh-
tumisel peawad nad ka brutto-mahutuses kaasa
olema rehkendatud.

See seadus sai 1906. a. tdiendatud lisa seadu-
sega masina ruumide kohta, mille jarele kindlaks
maaratakse, et mahaarwamine brutto tonnaasist
masina ruumide arwel ei tohi olla iile 550 kogu
brutto tonnaasist, mis wahendatud p. 1—5 wdrra
(s. 0. netto tonnaas {iihes masina- ruumidega).
Selle seaduse jarele peeti silmas dra hoida nii-
suguseid juhtumisi, kus teatawates kaubalaewade’
tiitipides (kiirsoidu laewad) netto tonnaas kuni
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nulli peale alanes, silmas pidades ebanormaal-
seid suuri mahaarwamisi masina ruumide arwel.

Koiki neid ametlikult lubatud mahaarwamisi
netto tonnaasi kattesaamiseks kokku wdttes ja
kombineerides, woib iihe ja sellesama laewa juu-
res netto tonnaas wéga suurtes piirides wariee-
rida. Selle juures mdjub muidugi isedranis kaasa
p. 6,s. 0. masina ruumide mahaarwamine, kuna
esimesed 5 p. alati teatawaid kindlaid ruumisi
lubawad maha arwata, mille kogu suurus pea-
legi wordlemisi weikestes o9 warieerib. Nii' on
aurulaewades see mahaarwamise suurus 7—129)o,
harilik keskmine moot 8o ning purjulaewades
paari % worra rohkem, ehk suurtes purjelae-
wades isegi alla selle, s. o. 5—69)o.

Suurem tdhendus ametliku netto tonnaasi
wdljaarwamisel on aga p. 6, s. 0. mahaarwamis-
tel masina ruumide arwel., Nagu iileiildiselt ndeme,
on siin mahaarwamised reeglite jirele tegelik-
kudest ruumidest kruwi laewades 75% ning isegi
iile selle suuremad. Niisugune liialdatud maha-
arwamine sai sisse toodud laewade mootmisel
ajalooliselt. seda ametlikult siite bunkrite alusel
tehes, kuid tegelikult ainult selleks, et esimesi
aurulaewu purjelaewadega worreldes paremasse
seisukorda asendada, selle tottu, et nende amet-
lik netto tonnaas wahem saab mooddetud, kui ta
tegelikult on, nii et laewad ka wastawalt wihem
sadama maksusi maksid ja maksawad.

P. 6 netto tonnaasi wdljarehkendamises on
abinéu laewaomanikkude ning konstruktorite
kdes, mille abil ametlikku netto tonnaasi dige
suurtes piirides muuta woib, kui juba laewa ehi-
tusel ning sisseseadel seda wastawalt silmas pee-
takse. Jallegi woib juhtuda, et mone weikese wea
tottu netto tonnaas ametlikult iihe ja sellesama
laewa juures mitukiimmend /0% suurem saab
moddetud, kui woéimalik oleks olnud.

Roik see tuleb peaasjalikult sellest, et masina
ruumisi ei arwata maha mitte tegeliku suuruse
jdrele, waid suurendatakse teatawa /0% worra
(75%0) ehk jéllegi arwatakse otsekohe kindel 959/
(32%) terwest brutto mahutusest maha.
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Analiiseerides masina ruumide mahaarwamise
méju netto-mahutuse peale, woib iitelda, et koige
kasulikumateks oleks niisugused juhtumised, kus
masina ruumide suurus modtmise jdrele oleks
1390 ehk natukese iile selle, sest et niisugusel
juhtumisel arwatakse otsekohe maha 32% ter-
west brutto tonnaasist, s. o. 19% rohkem kui
terwe masina ruumide suurus, ehk tegelikud ma-
sina ruumid suurendatud 19:13 X 100 = 146%
worra. Kui aga masina_ ruumi tegelik suu-
rus oleks kas woi 0,1 wdhem, kui 130 siis
on reeglite jdrele masinate ruumide suuren-
dus ainult 75%, ndituseks 12,9% tegeliku suu-
ruse juures tuleks brutto tonnaasist maha arwata
12,990 4 075. 12,9 — 230, s. o. terwelt 109 brutto
mahutusest saaks kogu netto mahutus wdhem
(ehk umbes 18% netto mahutusest).
Kui aga masinate ruumide suurus oleks
13 — 200, siis woetaks ikkagi isegi ndituseks
19,99/ juures 320 maha, nii et wastawalt amet-
lik netto tonnaasi suurus samasuguseks jddks
kui ndaituseks 13% masina ruumi juures kuna
tegelikud netto tonnid waheneks §9,9 — 13=6,9%
worra, mille juures masina ruumide mahaarwa-
mine, worreldes masina ruumi tegeliku suuru-
sega, wiimasest ainult 60% suurem on, S. O.
isegi alla selle wdadrtuse, mis meie saime masina
ruumides kuni 13% ning iile 20%, kus wdhe-
malt lisaks 75% tegelikust masina ruumist maha
arwati. Nii on siis arusaadaw, et koige kasuli-
kumaks masina ruumiks on 13% ning iile selle
(natukene), kéige halwemaks 18120 — 20%0 ning
{ihesuguse tdhendusega alla 13%o ning iile 20.
Kuid peab weel silmas pidama 1906. a. sea-
dust, kus max. masina ruumi mahaarwamiseks
on loetud 559 terwest brutto mahutusest (iihes
mahaarwamistega), ehk umbes 50 — 510)p terwest
brutto mahutusest ilma mahaarwamiseta. See
{ilem piir médrab éra, et kui ndituseks masina
ruum jouab 50 — 519 terwest brutto mahutusest,
siis maha arwatakse ainult masina ruumi tege-
lik suurus. Ule selle %o suurenemisel oleks aga
mahaarwamine isegi wahem, kui masina ruumid
tegelikult on.
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Huwitaw on weel nimetada et masina ruumi
suurenemisel iile 20% nagu n&dgime mahaarwa-
misel arwesse wéetakse tegelik ruum + 75%. Et
aga iilemaks piiriks on 51—500), siis on kasulik
suurendada masina ruumisi ainult niisuguse pii-
rini, kust peale tegelik masina ruum - 759% te-
mast 51 — 500 jouab, sest et iile selle tegeliku
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suuruse lisa maha arwamise protsent kahanema
hakkab ning masina ruumi tegeliku suuruse
51—50% joudes koguni dra kaob. Kerge on néha,
et umbes 28—29%, iimber niisugune asjaolu ilm-
siks tuleb. Sellest on arusaadaw, et tegeliku ma-
sina ruumi suurendamist iile selle piiri, s. o.
28—2%% soowitaw ei ole eile wdtla, sest et siis
ametlik netto tonnaas tegelikuga worreldes wa-
henema hakkab.

Et neid piirisi naitlikult &ra seletada, selleks
on diagr. Nr. 1 antud lisa %% suurus, mis iga-
suguste moodetud masina ruumide suurusele
juurde arwatakse, ametliku netto tonnaasi kitte-
Saamiseks.

Siit ndeme selgesti, et kui tegeliku masina
ruumi moodetud mahutus on 0—139)p, siis maha-
arwataw ruum 75% wérra saab suurendatud,
13% juures aga 146% worra, missugune summa
masina ruumi suurendamisel 20% kuni 609%0
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waheneb, 75% iileminnes 18%) juures, nii et 18,5
—200p suuruses masina ruum wordlemisi wéahe
kasulik oleks. Edasi iile 209 on lisa %o jal-
legi - kuni 28% — 75%, ning langeb iile 28%o
digusjooneliselt kuni nullini, mis 50—510)p juures

siinnib sealt peale isegi negafiiwiliseks saades,
nii et naituseks juhtumisel, kui masina ruumid
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oleks 75%o brutto mahutusest ametliku netto mahu-
tamisel ainult 50—519) sellest ruumist maha woe-
taks, kuna aga 25—24%o masina ruumist saaks
isegi netto mahutusesse sisse toodud. Onneks pole
seda aga uuema aja laewade juures oma suurte
deki ehitustega, mis brutto mahutust, waatamata
isegi suurte masina ruumide peale, marksa suu-
rendawad, nii et tegelikult kunagi ette ei tule
sellest piirist iile astumist.

Et weel piltlikult ndidata, kuidas protsentuaal-
selt masina ruumi suurus ametliku netto mahu-
tuse protsentuaalse suuruse peale mojub, siis
toome diagrammi Nr. 2, kust see moju selgesti
ndha on ning meile kindlat pilti pakub masina
ruumi suuruse (moddetud) mdju kohta netto. ton-
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naasi peale. Siit on ka ndha selgesti netto mahu-
tuse % brutito mahutusest mitmesuguse masina
ruumi suuruse juures ning oletades, et maha-
arwamised p. 1—5 wastawalt 109y on, nagu see
harilikkudes oludes umbkaudselt wastaw.

Sellessamas diagrammis on ka niha wahe
%0%0-des ametlikku netto mahutuse wahel, mis ka
selget pilti annab masina ruumi mahaarwamise
moju kohta netto mahutuse peale.

Toome niiiid méned huwitawad naitused tege-
likust elust netto mahutuse yametliku“ suuruse
wdljaarwamise kohta, alla kriipsutates imelikka
wahekordi, mis siin ette waiwad tulla, mida laecwa
omanikud, juhid ehk konstruktorid hoolega pea-
wad silmas pidama.

Nditame esiteks kuidas fihe ja sellesama laewa
juures ainult weikesed muutused, ehk iimberehi-
tused ametlikku netto mahutust kiimnete 0/00fo
worra woiwad wdhendada ehk suurendada.

Wotame selleks néaituse elust:

tleme, et meil on mo6tmise tehnikas kasi-
tada wordlemisi madal laew, dekis suurte deki
ehitustega, nimelt baki ja iihendatud tagumise
ehitusega, ehk n!n. osaline kaitse deki laew, nagu
neid sadade kaupa ette tuleb ranna soitudel.

Laewa brutto mahutus, méddetult, olgu 1000 rgt.
sellejuures sisse moéotmata shahtisi tilewalpool
lilemist dekki 85 reg. tn.

Mdodetud masina ruumide suurus olgu 132 rgt.

Modtmisest wilja heidetud kaitsedekj alused
ruumid, mis lahtiseks jdetud olgu 450 reg. tn.

Selle laewa tarwis kujuneks siis mootmise
resultaadid iilewaltoodud alusel jdrgmiselt :

I. Brutto mahutus . . . . . . . nagu mododetud
1000 Reg. tn.
Mahaarwamised: Komando
jamuup.1=5-, . 100 Reg. tn.

Masinaruumid 132 Reg. tn.,
S. 0. 13,2% br. sega 320 . 320 ,

»

Kokku . .. 420 Reg. tn.
Netto mahutus ametlik . . . 580 Reg. tn.
5 * tegelik_ . 768 ,
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II. Miski pohjusel (néit. omaniku soowil) saab
iiks weikene kinnine ruum iilemisel dekil siinni-
tatud, mille suurus oleks 25 Reg. tn.
Selle jarele Brutto mahutus . . . . 1025 Reg. tn.

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

0 o - b e, s e,
Rokku . .. 330 Reg. tn.

Netto mahutus . ....... 695 Reg. tn.
Tegelik netto mahutus ...793 , ,

[II. Masinaruumi saawad shahtid 85 Reg. tn.

sisse moddetud: :

Brutto tonnaas 1000 + 85 = 1085 Reg. tn.
Mahaarwamised: Kom.j.n.e. 100 Reg. tn.
Masin 132 + 85 = 217 tn. =

200)o Br.— mah.217.1,75=380 , ,

Kokku . . . 480 Reg. tn.
Netto tonnaas ........ 605 Reg. tn.
Tegelik netto tonnaas ... 768 ,

IV. Kui aga laewas koik ,lahtised ruumid*
kinniseks saaksid mdoodetud, siis oleks samuti
brutto kui ka netto mahutuses suurem wahe:

a) Masina shahid ei arwata juurde, lisaruu-
mid 450 Reg. tn.

Brutto 1000 4 450 = 1450 Reg. tn.

Mahaarwamised: Kom. j.n.e. 100 Reg. tn.
Masin 132 Reg. tn.= 9,19%

shah, 133 S LTS = 00 ) i
Kokku . .. 330 Reg. tn.
Netto mahutus .. ... .. 1120 Reg. tn.

V. b) Masina shahtidest niipalju ligi, et 13 %o
tais saab, selleks tarwis 75 Reg. tn. shahtisi ligi

gwotta: -
Brutto 1450 4+ 75 = 1525 Reg. tn.
DR Sl L RRa LY 100 Reg. tn.
Masin 32 4 75 = 212 Reg. in.
P s BT 5L s
Kokku . .. 587 Reg. tn.

Netto mahutus ........ 933 Reg. n,
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Wottes kokku koik juhtumised, saame:

a) b) o
Brutto Netto ametl. Netto tegel.

... 1000R.tn. 580 R.tn. 768 R.tn. 32!}
P T 9% 793 , -, 149
PE RSO e e, 6055 768 , , 27,09
IN G iy Y20 o U RIRTE T o
Ve 00020 5% 9830 o NS L 310y

Wiimane tabel (mille resuldaadid ka joon. nr.
2 ndha) on oige oOpetlik, ndidates, missugustes
suurtes piirides ametlik netto tonnaas koigub.
Wottes ainult juhtumisi [--III. ndeme, et siin
wahe mooddetud ametliku netio lonnaasi juures
kuni 20%o téuseb, kuna tegelik wahe mahutuse
wahel ainult 3% ko6igub. Siit on arusaadaw, et
silmas pidades modtmise juures lubatuid ,konk-
susi“, woimalus oli selle laewa juures netto ton-
naasi 20% worra wdhendada, kuna tegelik netto
;nagutus, samuti ka laewa tostejoud samaks
jdab. :

Juhtumisel IV—V aga nédeme, et netto ton-
naas (ametlik) isegi kuni 899 sellesama laewa
tarwis suuremaks woib saada, millejuures ehk
kiill tegelik netto tonnaas ka 729 téuseb, kuid
mitte tdietikult, 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. Niiiid on aga teada,
et wiimased ruumid ainult mone sordi kaupade
juures paremad on, ning ,lahtised ruumid“ tih-
tigi nendega iihe wddrtusliseks saawad, pealegi
kaptenite osawuse ldbi. Niisugusel juhtumisel
waheneks muidugi wahe tegeliku ruumi suuruse
wahel méarksa, kuna aga ametlik netto mahutus
ikkagi 899 esimesest juhtumisest suurem oleks.

See naitus on opetlikuiks pildiks, woetud tdiesti
tegelikust elust, mis nditab kuiword suur tdhendus
on ametliku netto mahutuse mootmise wiisil,
wiimase peale. Siit ndeme, et mdontmise metoo-

*) See peab siin teise koelficiendiga sisse tooma, kui
esimesel neljal juhtumisel, sest et seal ka need ruumid
sees olid, ehk Kkiill ,lahtiselt®.
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disi 6igelt pruukides woib kuni 34% ametliku
netto mahutust waita, ehk teatawatel juhtumistel
isegi kuni 100%, ehk iile selle.

Mis aga tdhendab isegi 20% ametlikku netto
ruumi woitmist, teab iga laewaomanik ja dri-
mees. Taesti lugedes, et harilikul ajal sadama ja
muud maksud, mis netto mahutuse pealt arwa-
takse umbes 109 laewa wdéljaminekutest teewad,
saame et niisugune laew, worreldes samaga, kus
aga netto mahutuse juures oigesti talitatud
ei ole aastas oma 10 X 0,20 = 20)p ter-
west Brutto sissetulekust kasu toob. Naituseks,
kui oletada, et terwe Eesti auru kaubalaewastik
oleks niimoodi moddetud, et niisugune wahe netto
mahutuse juures oleks, siis teeks see aastas
omanikkudele kahju jargmiselt:

Lugedes tonnaasi suurust 30.000 Netto reg. in.
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 woiks lugeda 790 ehk 105.000
kuld rubla, siis oleks kaotus halwasti mootmise
labi terwelt ~ 30°) puhtast sissetulekust. Praegu
aga, kus sadamam aksud marksa suuremad ning
puhas sissetulek wdhem, woiks isegi juhtuda, et
niisugune halwasti mootmine isegi koik puhta
sissetuleku dra soob.

Nii nieme siis kokkuwottes, et ametlik netto
mahutuse waljaarwamine praegusel ajal pruuki-
misel olewate internationaal reeglite jarele lubab
weelgi suuremaid lahkuminekuid tegeliku ja
ametliku mahutuse wahel, kui seda markasime
brutto mahutuse wiéljaarwamisel, kus lahkumi-
neku 9o oli kuni 10% koiges laewastikus ning
suuremal madaral ,lahtiste ruumidega laewades®.

Juhime weel kord tahelepanekut selle peale,
ot lahkuminek ametlikku ja tegelikku netto ma-
hutuse wéljaarwamisel tuleb laewades peaasjali-
kult ainult mahaarwamistest masina ruumide ar-
wel, millejuures soodsamate tingimiste saamiseks
tegelik suurus peab olema 13—14% ehk _20——23010
fimber. Sellejuures on heaks ,regulaatoriks® ma-
sina ruumi tegeliku suuruse mootmisel masina
shahid,, samuti ka osalt moned deki ehitused,



28

mille lahtiseks ehk kinniseks tegemisega ruu-
mide wahekorda niiwiisi woib reguleerida, et mi-
nimaal ,ametlikku“ tonnaasi suurust saada, kuna
,tegelik“ tonnaas wordlemisi suur oleks, s. o.
laadi ruumid suuremad, kui nefto tonnaas, mis
harilik ndhtus auru laewades.

Seda peab muidugi alati laewade konstrueeri-
misel, timberehitusel, ehk mé&&tmisel . tdpipaalt
silmas pidama, muidu woib isegi kdige widhema
wea juures protsentnaalne wahekord kergesti
kiimnete 0/o%)o-ni jouda.

Nditus:

556 Hamburgi laewa juures oli modtmise
resultaadina jargmine pilt:
alla 13% mas. ruum oli 12 laewa ehk umb. 20)

» 139 piirides, ,315 W 57%‘ i
» 14010 A 2 » » 86 » » » 150,0 86/
wallor g o et L e
» 160/0 » » » 26 » » » 50,0
» 170/Q » » » 4 » » » 1010
» 18010 n » » 1 » » » W5
» 19_200/0 » - » » O » » » R
iile 209 O BT T - 890

~ Seega oli terwelt 860 laewadest 13—15 9jp
masinaruumiga, ning isegi iile poole lacwadest
130p masinaruumiga.

Tegeliku masinaruumi ja Brutto tonnaasi wahe-
kord nendessantades laecwades, oli keskmiselt :

: a
I Kogu tegelikud masinate ruumid
2 Rogu brutto mahutus

= 0,162 (359 lacwa)

b \
c
IL. 7a+alalls§d bunkrid = 0,226 (358 laewa)
111, ket reserw bunkrid _ 4,577 (180 laewa).

Kust ndeme, et tegelikud masinaruumid isegi
tihes siite bunkritega kaugeltgi 329)o-ni ei joua,
nagu.reeglid lubawad ametlikku mahaarwamist
lugeda ning tegelik siite bunkrite suurus kesk-
miselt koikides laewades oli ainult 79 brutto
mahutusest,
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VI. Wahekord pur- Silmas pidades, et amet-
;ulaewade, auru- Jiku netto mahutuse peale pea-
Jacwade Ja moo. osjalikult  masina ruumid

mojuwad, on muidugi suur
wahe niisuguste laewa tiitipide wahel kui: purju-
lacwad. aurulaewad, mootorlaewad.

Purjulaewades, kus masinaid pole, on maha-
arwamine netto tonnaasi saamiseks ainult dra
rippuw p. 1—5, mis nagu nédgime 8—10%o piiris
koigub. Peale selle tuleb ainult juurde ruum
purjude hoidmiseks, mis aga iile 21[2%0 kogu brut-
tost olla ei tohi. Seega oleks siis kaoikideks pll.
harilikult netto tonnaas 87—90°% brutto tonnaa-
sist, ehk suuremates laewades isegi kuni 95%.

Aurulaewades aga, kus woimalus on masina
ruumide abil netto tonnaasi palju suuremates
piirides reguleerida, on muidugi ametlik netto
tonnaas wahem, nagu seda ndeme diagr. Nr. 2,
kus netto tonnaas koigub 90—400)p brutto tonnaa-
sist. Kui aga wotta koige harilikkumat juhtumist,
s. 0. kui masina ruum oleks 13%o brutost, siis on
ametlik netto tonnaas 109 teiste ruumide maha-
arwamise juures, 100—42 - 580.

Kui wotta kogu auru kaubalaewastikku, nditu-
seks Saksamaa, ehk, Inglise laewastikku enne
soda, siis oli seal tdesti kogu netto tonnaas
umbes 60% brutto tonnaasist. Selle juures on
aga masina ruumide tegelik suurus ainult segi-
1abi umbes 149y millele siitega koetawates laewa-
des aga weel umbes 5—6%o siite ruumideks juurde
tuleb.

Mootorlaewades aga, ehk turbiinlaewades on
kaunis raske isegi shahtide juurdearwamisel
jouda moodetawate masinate ruumidega kuni
13%)y, mille tottu seal wahekord brutto ja netto
wahel on 70 piirides. Selle tottu tuleb aga siin
juurde tegelikult siite ruumide suurus, sest et
siin kiitte olid niisugustes ruumides hoitakse
(doppelt pohi), mis nii kui nii ei saa mahutu-
sesse ligi arwatud.

Sellest wordlusest on selge, et purjulaewad
worreldes aurulaewadega praeguse moddu reeg-
lite alusel maksude maksmise mottes koguni
halwemas seisukorras on, sest et siin sama suure
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laewa tarwis (rehkendates dw. tonnide jérele)
maksud woérdlemisi palju suuremad tulewad. Kui
ndituseks rehkendada, et 1000 Br. reg. tn. auru-
laewa netto tonnaas on segildbi 600 netto reg. tn.,
siis on sama suure p[l. netto tonnaas 900 n. rgt

Tédhendab, maksude maksmise mdéttes on
purjulaecw worreldes all. 50%p halwem, s. o. peab
500/ rohkem maksusi maksma.

Ruid missugused headused annab selle wastu
purjulaew :

Esimesel waatlemisel néiitab, et lubaks rohkem
laadungit wotta, sest siin ei ole ju siite ja masi-
nate raskust, kuld asja ligemalt waadates ndeme,
et kahjuks nii ei ole:

P[l. oleks purjude ja takl. raskus umbes 120 tn.
all. , 600 HJ. masin (9s.).. 140 tn.
all. séed 4000 miilile, 4450 tundi

K08 kgltj- U st 214

all. .. 354 tn. P|..120 tn.

"~ Nédeb, nagu woiks p/l. 134 tn. rohkem kanda.
Kuid tegelikult ei ole see nii, sest fribordi sea-
duste jarele woib ajl. umb. 7”7 siigawamalt istuda,
mis umb. 150 tn. annab. Seega p/l. isegi wahem
laadungit raskuse jdrele wotta kui aurulaew,
mille ametllik netto fonnaas aga 50% wahem.

Ainukene asi, milles p[l. ees, see on selles, et
siin masina ja katla ruumide asemel laadi ruumid
on. Siin kaotaks all. tegelikult ruumi: 139y masina
peal 130 Reg. tn. ja 214 tn. siite tarwis umbes

100 Reg. tn., s. 0. kokku . . . 230 Reg. tn.
P[l. kaotaks wastawalt 212 "Io
seilide ruumi . . . .. B2

Seega afl. tegelik mahutus 205 Reg. tn. = 20,5%

wdhem kui purjulaewas. Kui niitid aga meeles
pidada, et osa siisa wdib kesk ehituses ,lahtise®
ruumina hoida, ndituseks 500, siis wdheneb wahe
ainult kuni 155 reg. tn. Pealegi woéib all. wor-
reldes rohkem dek laadungit wétta, nii et niisu-
guste kergete laadungite juures, mis dekis hoitud
woiwad saada molemad laewad ruumide poolest
iihewddrilised oleks. Kergete laadungite tarwis
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sisseseatult, mis aga otse dekis ei woi olla, wdib
lahtiseid ruumisi pruukida, mis ndituseks juhtu-
misel, kui tonnaasi augud taga seinas, tdiesti
julge ruumi annawad, ja nii firibordi. peale ei
moju et ka siin afl. ja p/l. ruumide mahutuse
mottes ithe wddrtusliseks woiwad saada tehtud.
Nii siis resultaat:

Purjelaew ja aurulaew, mis on oma tostejou
ja tegeliku mahutuse {Joolest peaaegu tiihewadr-~
tuslised, saawad ametlikku netto mahutuse méot-.
tes koguni eraldatud seisukohale asendatud,
millejuures p[l. ametlik netto mahutus terwelt
5000 suurem saab mdoodetud, kui afl. Selle tottu
on iihesuguste sadama maksude juures (mddra-
tud netto tonnide pealt waatamata kas afl. ehk
pll.), aurulaewad alati wastawalt eesodigustatud
seisukorras.

See iilekohus p/l. tarwis on sisse toodud aja-
looliselt. Nagu ndgime, siindis laewa moddu-
reeglite sissetoomine Inglismaal 1835. ja 1854. a.
ning et sellel ajal just aurulaewade woitluse aja-
jark oli, ja et Inglismaa oma wadljaarenenud
toostusega aurulaewade ehituses koikidest teis-
test maadest ees oli, siis katsusid laewaomani-
kud ja Inglise walitsus oma aurulaewu just uutes
reeg{ites mootmise 1dbi eesdigustatud seisukorda
panda selle ldbi, et aurulaewad nende jarele
marksa wdhemad wdlja tulewad, kui pfl, seega
ka widhem sadama maksusi maksawad, mis
ikkagi koikide laewade tarwis netto tonni pealt
ithewdartusliseks jdeti. Ja niisuguseks waeseks
lapseks on purjelaewad jdetud meie ajani koiki-
des niisugustes riikides, kus sadama, ehk muude
maksude mddramine netto tonnide jdrele.

Sellest on arusaadaw, missugust {ilekohust
p/l. saab tehtud, nii et riigid, kellel p/l. wdordle-
misi aurulaewadega palju (nagu ndit. ka Eesti)
wdhemalt oma sadama ja muude maksmisel
wahet peaks tegema aurulaewade ja purjulae-
wade wabhel.

Nagu nédgime oleks koguni oiglane maksude
madramisel netto tonnide pealt purjulaecwadele
ainult 23 aurulaewade ratioonist mdarata.



32

Samuti oleks tarwilik et see asi ka rahwus-
waheliselt saaks reguleeritud, et seega kaotada
seda ligi 100 aastast iilekohut, mis purjulacwad
on tundnud. .

Teine odiglasem tee praeguse moddu siistee-
mide juures maksude md&dramisel oleks brutto
tonnaasi arwesse wottes, sest et see, nagu iile-
walpool ndgime igasuguste laewade juures word-
lemisi weikestes piirides koikus, samuti ka ndi-
tuseks wahe dra kaob all. ja p/l. wahel.

Kui niiiid aga wotta puhas all. ehk m/l., siis
mojub ka siin tehniliselt waadates tarwitusel
olew modtmise wiis kaunis negatiiwliselt laewa
konstruktioonide peale, nagu juba brutto mahu-
tuse juures nagime.

Netto mahutuse juures siinnitab soowimata
tagajdrgi jdllegi masina ruumide mahaarwamise
wiis. Nagu ndgime on teatawas suuruses
ruumide juures wahe tegeliku ja ametliku netto
tonnaasi juures dige suur. Arusaadaw, et konst-
ruktor sinna poole piiiiab, et seda dra kasutada.
Ruid nagu nagime, peawad selleks masina ruu-
mid tarwiliku suurusega olema, et kasulikka ©/o%
kdtte saada. (13 — 149, 20—219%)). Et niiiid aga
aja jooksul masina tiiiibid alatasa paranewad,
ikka wdhem ning wdhem ruumi noéudes, nagu
jérgmine tabel naitab, kus tegelikud masina ruu-
mid (moddetud walmis laewades, ilma lisa shas-
tideta) tiles on antud:

Rompound masin ... ... 0,85 |JH]
FeXP. RSN VLDl L 0,90 -,
B L3 U g AR 085 . %
Bauru-turbiid .. 255 5 075 =,
Hammasratas turbiinid . . . 0,64
Plahwatusmootorid ... .. Q0 5L

siis on arusaadaw, et tihti niisugune juhtumine
ette woib tulla, et masina ruumid, isegi shahtisi
ligi wottes, tarwilikku 13% wélja ei anna, mille
tottu aga otsekohe kuni 30% rohkem ametlikku
netto mahutust juurde saame, kuna tegelik ruum
ainult 2—39%, worra kaswab. Arusaadaw, et nii-
sugusel juhtumisel konstruktor tihti meelega peab
ruumisi suurendama, kuna tegelikult palju waé-
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hema masina ruumiga oleks 1dbi saanud. Nii-
sugune asjaolu wdhendab muidugi kasulikka
tegelikka ruumisi ning ei luba é&ra kasutada
koiki uuemaid tehnika saawutusi.

Wotame iiks nditus:

1000 Br. ton. laewas on 3-me exp. masin
500 JH.J., seega tarwitades tabeli jdrele 500 X
X 0,9 =450m* = 159 Reg. tn.

Netto mahutus: Komando j.n.e. 100 tn.

Masin 329 ... 320 ,
Rokku . .. 420 tn.
Netto 580 Reg. tn.

Kui aga asendada niisugusesse laewa plahwa-
tusmootori 500 HJ., siis oleks masinaruum 500 X
X 0,55 = 275m* = 97 Reg. tn.

Netto mahutus :

Maha: Komando j.n.e. .. 100 Reg. tn.
Masin= " ¥ fa s {7 4t S0
Rokku ... 270 Reg. tn.

Netto 730 Reg. tn.

Seega kaswaks mootorlacwas, kui masina
ruumi suurust ainult tarwilikku ruumiga rehken-
dada, ametlik netto mahutus 150 Reg. tn. worra,
ehk 26%. Tegelikult kaswaks aga netto ruum
ainult 62 reg. tn. worra ehk 10,5%. Arusaadaw,
et teatawatel juhtumistel (ndit. raskete laadun-
gite tarwis), konstruktor peab masina ruumi nii
suureks tegema, et jadllegi 139 jouda, mis aga
asjata ruumi raiskamine oleks, ning uuema aja
tehnika saawutusi dra ei lubaks kasutada.

VIL. Tarwidus lae- Woiks weel ‘palju halbtusi
wade mdddu reeg- iiles lugeda, mis praeguse aja
‘gfng"“gl‘_’:ﬂ"ﬂ’iziﬁs {g}t?rnationa.al mostmise reeg-
ettepanekud sellet litel, samuti laewaomaniku,
alal. kui ka kapteni ja konstruk-

tori seisukohalt on, mis koik

selle otsusele sunniwad tulema, et need reeglid
juba liiga wananenud ning ajast ja arust maha jaa-
nud, ning sellejéreldusel tarwitawad {imber loomist
koguni uutel alustel, milleks ka wiimasel ajal

/J
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mojuwaid hddli kuuldawale on hakkanud tulema,
samuti Inglismaal, (isedranis prof. Abell) kui ka
isedranis Saksamaal ja HAmeerikas. Nimetan
siin ainult lithidalt, et koik projektid wanade
modtmise reeglite muutmise kohta, nduawad pea-
aegu iithehdaleliselt tdielist mootmise printsiibi
umberloomist niiwiisi, et moédtmine, ehk dige-
mini laewade wordlew index (mis modtmise
jdreldusel saab) ei mojuks takistawalt laewade
tehnilise wdljaarendamise, ei ka iiksikute laewa
tiilipide peale. Tehtud ettepanekutest olgu siin
ainult nimetada tdhtsamad:

a) Laewade indexiks wotta laewa deplacement
kub. modtudes, kuni lubatud iilemise wee liinini,
mille kohta juba iilewal pool sona wotsime.

b) Laewade mootmise juures indexiks wotta
ldieline laewa sisemine mahutus, ilma iihegi maha-
arwamiseta (tdhendab koik praegused mahaar-
wamised brutto ja netto kasuks dra jdtta, siin
hulgas ka lahtised ruumid).

c) Modtmise juures ruumid all pool 1. w. I
moota tdies deplacemendi suuruses ning lilewal
pool ainult umbes 0,5 koikidest ruumides, silmas
pidades, et alumine ruum wastab proportionaal-
selt laewa deplacemendile, ehk kandejoule, ning
iilemine mo6jub wdhem laewa kasutoowusele
(Isakson 1902. a.)

d) Praegustes reeglites wédhemalt masinate
ruumide mahaarwamist muuta, arwesse wottes
ainult tegelikku suurust.

Meie iilesanne ei ole siin neid {iksikuid ette-
panekuid kritiseerima hakata, sest et see meid
liiga kaugele wiiks meie tdnasest themast, kus
silmas peame praeguse modtmise wiisi praktilisi
ja elulisi kiiljesi. Nimetame ainult, et koik kolm
esimest wiisi enam wdhem korwaldawad koik
need wead ning iilekohtu, ja ,konksud®, mis
praegusel mootmisel wiisil on.

VIHI. Kokkuwdteja  Tagasi tulles praeguse ton-

jarelsona. naasi méiste ning selle moot-

mise juurde wotame weel

kokku lithikeses resumees koik tdhtsamad punk-
tid meie {ilewaltoodud awaldusest:



35

1) Praeguse aja tonnaasi moéiste aluseks on
rahwuswabheliselt” brutto' ja netfo tonnaas, mis
antakse wastawalt reg. tonnides.

2) Brutto tonnaas peaks wastawalt tdhendama
terwet brutto laewa ruumide sisemist mahutust,
kuid silmas pidades praegu pruukimisel olewaid rah-
wuswahelisi moodureeglid liheb ametlik brutto
tonnaas tegelikust brullo laewade mahutusest Resk-
miselt kuni 100 lahku, missugune summa aga
iiksikutes laewades (kus ,lahtised ruumid“ laia-
liselt pruukimisel, samufi masina shahid) isegi
kuni 500 woib minna. Isedranis mojuwad ,lahti-
sed ruumid®.

3) Laewade mootmisel woib reeglitele wasta-
walt ning seda laewa konstrueerimise juures
silmas pidades, modtmise tehnika peensusi tundes
neid wdahendamise %) %o kasulikult selleks tarwi-
tada, et laewa ametlikku brutto mahutust tegeli-
kust wastawalt wdhemaks saada, mis muidu%i
omakorda ka ametlikku netto mahutust wéahendab.

4) Netto tonnaas peaks tegelikult tdhendama
~ terwet laewas olewaid kasulikkude ruumide ma-

hutust, kuid silmas pidades praegusi rahwus-
wahelisi moodureeglid ldheb moodetuad metlik netto
tonnaas tdhtsalt lahku tegelikust, samuli silmas
pidades mahaarwamisi brutio tonnaasis, kui ka
eriti weel netfo tonnaasis, millejuures lahkuminek
tegeliku ning amelliku netlo tonnaasi juures lile
300)p woib ulatada ning iiksikutel laewadel tingi-
tult isegi iile 100 9.

[sedranis mojuwad kaasa masinate ruumide
mahaarwamised, mis ennast lasewad sama lae-
wa juures reguleerida shahtidest ehk lahti tehta-
watest ruumidest jne.

5) Netto ruumi ametlikul tonnaasi modtmisel on
mddramata suur tihendus iiksikute laewade, kui
ka terwete laewastikkude peale, isedranis silmas
pidades masinatega ehk deki ehitustega laewu,
kus mootmise tehnika peensusi tdpipdalt teades
ning asjakohaselt silmas pidades laewade amel-
likku tonnaasi kiimnete °%o woérra woib wdhen-
dada, sellega suurendates laewade puhas sisse-
tulekut ning woistluse woimalust teiste laewadega,
millel kahtlemata suur riikline ning rahwusline
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téhendus ning igas riigis sellega saab jirele
walwatud, et m6ddu ametkondade iile ,kdrgem
moddu inspektioon“ walwab, kes mddtmise asja
suudab teaduslikul ja praktilisel alusel kiillalt
asjakohaselt reguleerida ja dra kasutada.

6) Praeguse aja rahwuswahelised modtmise
reeglid annawad netfo tonnaasi wadljaarwamisel
suure eesoiguse all. ja m|l. purjulaewade ees
sellega, et ametlik netto tonnaas sama laewade
juures purjulaewades keskmiselt 500 suurem
saab, mille tottu iihesuguste sadamamaksude
ratioonide juures, kui nad netfo tonnide pealt
arwatakse, purjulaewad wastawalt rohkem sa-
damamaksusi maksma peawad. Selle téitu peaks
purjulaewadel sadamamaksude ratioonid wéahe-
malt |3 madalamad olema kui aurulaewades.

7) Praeguse aja rahwuswaheline méotmise wiis,
mille aluseks nii tihtigi oli ainult iihede rahwaste
kaubalaewastiku protektioon teiste wastu ei wasta
enam praeguse aja tehniliste ning kaubandusliste
nouetele, ning peaks asendatud uue tonnaasi
moiste ldbi mille kasuks wiimasel ajal woimsaid
hadli kuulda on tulnud, millega meie peaks ka
muidugi iilewaltoodud alustel iihinema.

Sellega 1opetame oma kdsituse selle, ehk kiill
laialiste ringkondade ning tihti isegi laewa-
omanikkude ja merimeeste arwamiste jarele lihtsa
ning wdhese tdhendusega, kuid tegdelikult dige
keerulise ning woéimata suure tdhtsusega, kiisi-
muse samuti liksiku laewaomaniku seisukohalt,
kui ka ritgimajandusliselt kiisimuse iile lootes et
oleme suutnud ehk wahest osalt selles kiisimuses
moénda ndpundided anda ning tonnaasi moiste
ja mdotmise wastu suuremat tdhelepanekut dra-
tada, kui seda harilikult tehakse. -

Missuguseid praktilisi resultaatisi selle jarel-
dusel meie Eesti kaubalaewastiku tarwis teha,
jatan austatud lugejate eneste hooleks, seda
enam, et need resultaadid iseenesestki moisteta-
wad ning kdega katsutawad: Riigi, laewaomaniku,
kapteni kui ka konstruktori poolt koikide nende .
holpsuste tegelik drakasutamine, mida meile ka
meil ametlikult pruukimisel olewad rahwuswahe-
lised reeglid lubawad, mis muidugi wastandiks
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on igasuguste wigade tegemisele, mis reeglite
wihem pohjaliku tundmise juures wdga wdima-
likud ning majandusliselt o6ige kurbi jdteldusi
woiwad tuua.

Ulewaltoodud kasitus nditab, et isegi niisugu-
ses pealt ndha lihtsas kiisimuses, kui paljudele
laewa modtmine nditab olema, asja ligem tea-
duslik kéasitamine dige kasulikka resultaatisi woib
anda. See olgu ndpunditeks meile, et meie ka
mere-tehnikas dra ei unustaks pohjalikka ja tea-
duslikku alusele rajatud teesi, mis iihenduses
1;:raktiliste teadmiste ning teedega suudawad
indla ja koikumata wundamendi luua noore
riigi kaubalaewastikule. Kui ma selle liihikese
tooga lugejate hulgas nende kahe moéttele huwi
ja poolehoidu olen suutnud woéita, siis on minu
iilels'a_nne tdidetud, mis selle tookese alusmétteks
walisin.
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