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1. triiki eessoOna.

Navigatsiooni Gpperaamatu [ jaole, mis ilmus juba 3 aasta
eest, pidi jargnema peagi ka Il jagu. Kuid, et meil sarnaseil eri-
ainet kisitavail raamatuil vordlemisi vahe tarvitajaid, ning triikki-
mine kallis, siis ei tditunud niipea lootus. Vast niiiid teostub
see haridusministeeriumi toetusel.

Kulude vihendamiseks tuli aga valmis teksti veel triikkiand-
mise eel karpida, konspektiivsemaks muuta, ka paljudest piltidest
ja jooniseist loobuda, mille libi raamatu sisuline viartus parata-
matult kannatab.

Nii tuli nditeks tdiesti vilja jitta vurrkompass, mida
lihidalt ja vastavate joonisteta vdimatu selgitada, jne. Piiiidsin
siiski asja nii korraldada, et raamat vastaks meie merekooli mii-
nimum-oppekavale.

Kaasa aitasid minu t66le mitmesuguste juhatustega mere-
kooli dir. kapt. W. Russow ja merekooli dpetaja kapt. W. Dampf,

mille eest neile tanu volgnen.
A. Gustavson.

Tallinnas, 12. jaanuaril 1925. a.

2. triiki eessOna.

Kéesolev teine triikk on esimesega vorreldes rohkesti tiien-
datud ning {imber té6tatud, milline vajadus selgus raamatu kasit-
lemisel Gpperaamatuna aastate viltel Tallinna merekoolis. Ei ole
moétet tdiendusi siin loetella, mirgin vaid, et iimberredigeerimine
ning tdiendamine oli tingitud soovist — anda raamatule virskemat
sisu ning teha seda iihtlasi ka praktilisemaks ja ulatuselisemaks.
Nii ei ole ainustki peatiikki muutmatult iile toodud esimesest
triikist.

Mainin tinuga kaitsevde topo-hiidrograafia osakonna juhataja
hra kol. Prey ning ,Laevanduse“ Seltsi vastutulelikkust, kes and-

. sid hulga kliSeesid tasuta kasutada.
A. G.

Tallinnas, oktoober 1932. a.
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I osa

Meremairgid, signaalid, kaardid ja raamatud.

I peatiikk
Tuletornid ja meremérgid.

1. Hddaohud. Saared, neemed, pealvee karid, mida pieval
selge ilmaga eemalt nahakse, muutuvad laevadele hadaohtlikuks
66sel ja uduga. Allvee pinna ldhedale ulatuvad seljandikud
on alati kardetavad. Et laevajuhte hoiatada nende mitmesuguste
pealvee ja allvee hidaohtlike kohtade eest, selleks tarvi-
tatakse mitmesuguseid mirke ja vahendeid, nagu tuletorne, tule-
_ laevu, toodreid, mitmesuguseid signaale jne.

2. Tuletornid. Hoiatusmarkidest, mis asuvad
kuival pinnal, on tihtsamad tuletornid ehk maja-
kad, s. t. ehitused, kus 66sel poleb marktuli.
Tuletorni iilesanne ei ole iiksi hidaohu eest hoia-
tamine, vaid ka koha
madramise voimal-
damine, milleparast
lahestikku  seisvad
tuletornid peavad ==
olema nii pieval :
kui 66sel iiksteisest
eraldatavad. Paeva-
seks eraldamiseks erinevad nad oma
valiskuju kui ka virvi poolest. Nii
on moned madala ja tiiseda, teised
korge jne. ehitusega, moned on vir-
Y. vitud niit. punaseks, teised valgeks,
" ruuduliseks jne. Paremaks ja kerge-

Osmussaare
tuletorn.

Képu tuletorn. maks dratundmiseks on tihtsamad
tuletornid sagedasti kaartidel ja

lootsiraamatuis pildistatud. Veel tarvilisem kui pdeval on tule-
tornide eraldamine ja tipne dratundmine 66sel. Sellele otstarbele
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vastavalt eralduvad lahestikku seisvad tuled iiksteisest silmapaist-
valt karakteri, monikord ka varvi poolest. Mida suurema vee-
kogu &ares tuletornid seisavad, seda suurem peab olema vahe
kahe tidiesti ihtlase tule vahel. Harilikult piiiitakse suuremate
veekogude randadel iihtlasi tulesid 80'—100" iiksteisest eemaldada.
Vihemail meredel ja lahtedel vdivad iihtlased tuled olla muidugi
iiksteisele lahemal, kuna siin on laevakoha miiramisel suured eksi-
mised voimatud.

3. Tulede karakter. Tulede eraldamist voimaldab lahkumi-
nek karakteris. Peajoontes jagunevad tuled karakteri suhtes jarg-
mistesse liikidesse.

a. Seisev tuli (fixed) — katkestamata iihevarviline ja
iihetaoline piisiv tuli.

b. Seisev plingiga (fixed
and flashing) — seisev nork tuli
iiksikute tugevate helkidega.

c. Seisev koguplin-
giga (fixed and group flashing)
— sama, kuid iihes riihmas esi-
neva 2, 3 jne. plingiga.

d. Plink (flashing) — iiksi-
kud korralised valguse helgid,
valgustusaeg tunduvalt liihem pi-
medast vaheajast.

e. Koguplink (group fla-
shing) — 2, 3, 4 ehk rohkem

ruttu iiksteisele jargnevat plinki kestvama vaheaja jarele.

Keri tuletorn.

f. Keerlev (revolving) — iihevarviline tuli, mis aeglaselt
heleneb, siis samuti aeglaselt kustub. Lihedalt vaadates ei kustu
taiesti, vaid paistab ndrga tulena.

See termin on saksa keelest juba kadunud. Ka inglased loo-
buvad sellest. Nimetatakse samuti plinkivaks.

g. Katkestatud ehk varjutuv (occulting) — iihe-
tasane tuli dkilise ja taielise kustumisega kindla aja jirele. Siin on
valgustusaeg sama pikk ehk kestvam valgustamata vaheajast.

h. Kogu katkestatud (group occulting) — sama, kuid

2, 3 ehk rohkem katkestusega, mille jarele jille iihtlaselt pikemat
aega valgustab.

i. Lihike plink (inglise keeles scintillating, vihetuntud



termin; saksakeeles — Blitzfeuer) — sama mis plinktuli, ainult plin-
kide kestvus on vaga liihike, alla 1 sekundi.

k. Vahelduv (alternating) — tuli, mis oma varvi muudab,
nait. valge tuli muutub punaseks jne.

l. Segatuleks (mixed) nimetatakse tuld, mis valgustab
segakarakteriga ja segavirvidega. Vahetarvitatav sona.

Halveimad on seistuled, sest et neid voib kergesti vahetada
mone laeva ja ka maa tulega, samuti tdusva vdi loojeneva tihega,
milleparast neid tulesid tarvitatakse vilistuletornidel vordlemisi
vahe. Tahtsamad tuled on harilikult ikka valged, sest et vérvi-
lised klaasid vihendavad tulejoudu tunduvalt, eriti roheline, mis
voib tulejoudu viahendada kuni 75%o.

Koigi tulede iildnimetus on marktuli.

Kohis, kus faarvater on viga kitsas, tarvitatakae sihttu-
lesid. Nimelt asetatakse kaks tuletorni nii, et esimene (merelt
vaadatult) on madalamal kui tagumine. Kui médlemad tuletornid
on pieval iihes sihis voi 66sel tuled iiksteise kohal, siis asub
laev faarvateril.

Kui faarvater on kiill laiem, kuid siiski hadaohtudest piira-
tud, siis tarvitatakse n.n. juhttuld. Juhttulel on mitu erine-
vat valgustusnurka vGi sektorit. Uks erineva tulega (naiteks —
valge tuli) sektor on suunatud faarvaterile (juhtsektor), teissuguse
tulega (niiteks — varvilised tuled) sektorid hadaohtudele (hoiatav-
sektor).

Suuremad ja tahtsamad tuled polevad vahtide valvel, paikese
loodest tousuni, kuna vihemad tuled valgustatakse sagedasti ala-
lise valveta automaatselt. Need pdlevad katkestamatult 66d ja
paevad. Inglise kaartidel ja raamatuis on niisugused tuled mar-
gitud tahe ,U“-ga. (Unwatched). Selliste tulede piirkonnas 66sel
laevaga liikudes tuleb olla ettevaatlik, sest et need, olles valveta,
voivad kustuda.

Eriti on siin ettevaatus tarviline talvel lumesajuga, sest lumi
voib automaatlaterna klaasi kiilge kleepuda ning sellega takistada
nahtavust.

Mida lihemal on tuletorn hiddaohule, seda paremini ta oma
hoiatavat iilesannet taidab.

Meil eraldatakse tuletornidest tulepaake. Tuletornideks nime-
tatakse suuremaid ehitusi, kus tuli poleb vahi valvel, tulepaagiks
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aga ehitusi, laternaga varustatud poste, onne jne., mis on varus-
tatud automaattulega. *)

Andmed tulede kohta leiduvad peajoontes kaardil ning iiksik-
asjaliselt lootsi- ja tuleraamatuis.

4. Tule periood. Tule perioodiks nimetatakse aega mille
jooksul ndhtused hakkavad korduma. Niiteks: 2 plingiga kogu-
plinktuli, kummagi plingi kestvus 3 sek., nende vahe 4 sek., siis
pikem vahe plinkide riihmal 10 sek. Siin on pericod 20 sek.,
s. t. esimese plingi algusest kuni selle uuesti kordumiseni m&&-
dub 20 sek. Tulede erinev periood vdimaldab ka tulede eral-
damist . Naiteks on kerge eraldada iiht 2 plingilist tuld teisest
2 plingilisest, kui ithe periood on, iitleme, 20 sek. ja teisel 40 sek.

5. Valgustusaparaadid. Tuletornide valgustamiseks seatakse
torni iilemisse ossa sellekohane laternaparaat. Valgustamiseks
tarvitatakse petrooleumi, gaasi, elektrit. Et koiki valguskiiri soo-
vitud sihis merepinnale juhtida, selleks tarvitatakse mitmesuguseid
vahendeid.

Kui on vaja ainult osa silmapiirist valgustada, siis seatakse
ndit. lampide taha vastupeegeldajad (reflektorid), missugust siis-
teemi nimetatakse katoptriliseks (kreeka sona kata = vastu).
Lampide iimber seatakse prismad, millest libi tungides kiired
murduvad ja omandavad soovitud sihi, sarnast viisi nimetatakse
dioptriliseks (kreeka dia = 1abi), kui aga tarvitatakse nii iihte kui
teist, siis nimetatakse laternat katadioptriliseks.

Vanemais tuleraamatuis on aparaatide kohta tahendatud,
missugusesse jirku nad kuuluvad (saksa- ja ingliskeelseis raama-
tuis lihendatult ,,Ordn® ja ,Ord“ s. t. Ordnung, Order). Jirke
on iildse — 6. Jargu iile otsustatakse fookuse kauguse jargi,
mida suurem see kaugus, seda kdrgem jirk (viiksem number).
Arusaadav, mida suurem aparaat, seda tugevam ka tuli.

Uuemais tuleraamatuis margitakse tule tugevust harilikult
1000 kiitinaldes, jirkudesse liigitamine puudub.
Mitmesugused tulekarakterid saadakse tehniliselt peajoontes

*) y,Eesti merekaartide kokkuseadmise kord“ nimetab tuletorniks ehi-
tust, kus tule juure paiseb kinnist iileskdiku mooda, ning paagiks seda, kus
on lahtine iileskdik! Selline jaotus on tiiesti mdttetu, sest meresditjal on
tikskdik kuidas kiiakse tule juure. Hoopis tihtsam on teada, kas on tege-
mist vahi valvel v6i vahita pdleva tulega. Sellist lihtekohta tarvitan mina
tuletorni ja tulepaagi defineerimisel, lootuses, et meie ametasutused asuvad
samale seisukohale.
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jargmisel teel: 1. Seisev tuli. Tuli poleb ise iihtlaselt, prismad
on tule iimber liikumatult paigal, mis tuletab meele ankurlaternat
laevas. ! Sellised tuled Eestis on niditeks Tahkunas, kus valgus on
reflektorite ja prismade abil juhitud teatud nurka silmapiirist, ja
Keri tuli, mis valgustab kogu silmapiiri. Tuli, mis valgustab ainult
osa silmapiirist, on sama valguseallika juures palju tugevam kui
see, mis oma valguse saadab iihtlaselt kogu silmapiirile. Seega on liit-
sihituled, mis ainult teravat nurka valgustavad, harilikult tugevad.

2. Plinkiv tuli saavutatakse mitmel teel: a) On gaasival-
gustus, siis voib tuld automaatselt siinnitada ja kustutada
gaasi juurevoolu jirsu voimaldamise ja katkestamisega s. t.
plinkima panna. (Tallinna Alumine, niit). b) Harilik iihtlane
tuli, kuid selle iimber keerlevad o&hukesest plekist varjud. On
vari poordud vaatleja poole, siis ei nde ta tuld, liheb vari eest
ara — tuli paistab. Mitme varjuga saavutatakse koguplink. Ase-
tades aga varju asemele varvilised klaasid, saadakse vahelduv tuli.
Virvilised klaasid ja varjud annavad segatule. Raami, mille kiil-
jes on varjud, paneb keerlema lambi enese soojus. Tule kohta
asetatakse horitsontaalne ventilaator, ning soojuse kiirgamine
(tdmme) paneb ventilaatori iihes variraamiga keerlema. Ohu tem-
peratuuri muutus mdjub siin vihe raami keerlemise kiirusele, ma-
dala temperatuuri juures on see suurem ja imberpo6rdult, seega tule
periood veidi muutlik. Sarnast viisi tarvitatakse viaikeste tulede
juures, mille kaugus alla 7—8 miili. ¢) Harilik ihtlane tuli, mida
imbritseb keerlev prismasiisteem. Prismad on paigutatud nii,
et nad juhivad tuld iksikuis sihtides (kiirte kimbud) silmapiirile,
ning kogu prismasiisteem keerleb tule iimber, millega ka kiirte
kimbud ehk valgustatud joad, nagu tuuleveski tiivad, silmapiiri
mooda liuglevad.  Prismasiisteemi paneb keerlema kellamehha-
nism. Keerlemine siinnib vanemate aparaatide juures kuulidel (Nais-
saar), uuemate juures ujub aga prismasiisteem elavhobedal (Kopu).
Prismasiisteemi kokkuseadest oleneb, kas saadakse harilik plink-
voi koguplinktuli (Ristnas — 2 plingiga, Sérves — 3 pl). Plink-
ja keerleva tule saamine on iihtlane, ainult prismad on asetatud
nii, et tulesektor on kord kitsam (plink), teinekord — laiem
(keerlev). d) Kui tahetakse iihes sihis saada plink-, mujal aga
seisvat tuld, siis pannakse tule ette sinna poole, kuhu plinktuld
tahetakse juhtida, vaike vertikaaltelje imber poorlev vari, mis ennast
tule ees poorab kord pdigiti, siis serviti (tangentsiaal ja radiaal).
Mainitud abindu pannakse keerlema kellamehhanismiga (Pakerort).
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Poorlevaid prismasiisteeme tarvitatakse uuemal ajal plink-
tule saamiseks kdigis suuremais tuletornides.

3. Seisev tuli plinkidega saavutatakse jirgmisel viisil: tule
timber on kaks prismasiisteemi, sisemine seisab paigal, viline
kiib ringi; sisemine kogub kiiri iilevalt ja alt ja juhib neid iiht-
laselt silmapiirile. Viline, ringi kiies eraldab kiiri vertikaalsihis,
neid kohati koondades, kus siis tuli muutub heledamaks. Selle
tagajarjel saame plingi ja, kohati harvendades — seisva tule.

4. Varjutav tuli saavutatakse samuti kui plinkiv, ainult pris-
made paigutus v3i gaasi juurevool on niisugune, et vaheaeg vor-
dub valgustusajale ehk on koguni lihem viimasest.

6. Tulede ndhtavus. Tuletorni iilesanne on, nagu &el-
dud, hddaohu eest hoiatamine kui ka kohamiiramise v&imal-
damine. Sellele iilesandele vastavalt peab tuld nigema juba eemalt.
Tulede silmapiiri v6ib suurendada korgusega kui vastavait ka
tule joudu suurendatakse, kuid praktikas ei ole tule suur korgus
siiski alati hea, monikord on see koguni halb, sest et iilemised
Shukihid on sagedasti sombus, mis takistavad valguse levimist.
Mida lihemal aga tuletorn hidaohule, seda parem. Selle pdhi-
motte ndudel on viimasel ajal isegi vanu, kaugemal olevaid tule-
torne iimber ehitatud, hidaohule lihemale, niit. Domesnisis —
Riia lahes jne.

Tule véga suur tugevus pole ka Idpmatuseni kasulik, sest
et maakera kerataolisuse tSttu on tuli ikkagi ainult teatud kauguseni
niha.  Kaugust, milleni tuld maakera pinnal selle kumeruse
téttu voib ndha, nimetatakse tule nihtavuse geograafili-
seks kauguseks. Kaugust aga, milleni tuld tema tuge-
vuse tottu ndha voiks — optiliseks kauguseks. Kui tule
néhtavuse optiline kaugus on geograafilisest suurem, siis on vii-
mane kaardil jne. niidatud, vastupidisel juhtumil aga esimene, s. t.
alati see, mis meresditjale tahtis.

Harilikult on tule nihtavuse optiline kaugus ikka suurem
kui geograafiline, vilja arvatud mdned vihetiihtsad sisemised tuled.

Meteoroloogilisist tingimusist olenevail pohjusil v5ib tule nih-
tavuse toeline kaugus praktikas tunduvalt eralduda teoreetilisest,
see voib olla suurem (suur refraktsioon), aga ka palju viahem
(somp), millepérast arvutatud ehk kaardil niidatud kaugust ei tule
kunagi vdtta absoluutselt tdelisena.

Kaardil, lootsiraamatus jne. niidatud tule nihtavuse kaugus
on arvutatud eeldusega, et vaatleja silm asub 5 m (15 jalga —
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inglasil) veepinnast kdrgemal. Samuti on arvestatud kérge veega.

Suuremal silma korgusel ning madala veega on tule nihtavuse

kaugus muidugi suurem.

Kui on teada tule kdorgus veepinnast ning vaatleja silma
korgus, siis jirgmine valem annab tule ndhtavuse kauguse:

S=208 (Vhi + Vhz) voi
Stz il (Va1 ~ENaE20)

Siin S = tule nahtavuse kaugus meremiilides, h1 = tule kor-
gus ja h: silma kdrgus veepinnast. Esimene valem on kohasta-
tav siis kui need kdrgused on antud meetreis, teine siis kui — jal-
gades. Kuna nende valemite tuletamisel on niikuinii arvestatud
keskmise refraktsiooniga, siis voime esimeses valemis korrutaja
2,08 asemel votta ka lihtsamalt 2,1.

Nidide: Tule kérgus veepinnast 36 m ja silma kdrgus 9 m.; Méidrata tule
nihtavuse kaugus.

S= 21 (Vis 4+ Vo )= 21 (6 8) = ca 19 miili.

Nagu o6eldud, esineb tuleraamatus tule korgus korgest
veest loetult. Madala veega tuleb veelangus liita tuleraamatust
saadud tule kdérgusega, summa annab hi.

Kuna harilikult merekaardil tule kérgus pole nididatud, vaid
ainult nihtavuse kaugus (arvestatult korge veega ning 5 m silma
kdrgusega), siis tuleb iilesanne jirgmiselt lahendada.

Nidide: Kaardil ndidatud tule nihtavuse kaugus = 18,1'. Lihenetakse
tulele madala veega (veelangus = 3 m) kusjuures silm on 8 m
merepinnast kdrgemal. Maéirata tule ndhtavuse kaugus?

Kaardil nididatud tule nihtavuse kaugus koosneb kahe silma-
piiri kaugusest. Tule silmapiir 4~ 5 m kdrgusel oleva vaatleja sil-
mapiiri kaugus. Otsime Breusingi meretabeli silmapiiri kauguse
tabelist 5 m lahtrist arvu 18,1. Peale interpoolimist leiame vase-
mast vertikaallahtrist arvu 42 m. See on tule kdrgus korgest
veest. Liidame selle arvuga veelanguse 3 m, saame 42-}-3 =45 m.
See on niiiid tule kdrgus madalast (praegusest) veest. Kuna silma
kérgus on antud juhtumil 8 m, siis 8 m (iilemine horitsontne lah-
ter) alt ning 45 m (vasem vertikaallahter) vastu leiame arvu 19,8
miili, mis ongi otsitav tule nihtavuse kaugus.

7. Tulelaevad. Tulelaevad on mitmesugused, otstarbele vas-
tavalt ehitatud laevad, kus marktuli poleb mastis voi samba otsas.
Tulelaevad asetatakse lahtisel merel kardetavate madalike juure,
kus suur laevalitkumine. Teistest laevadest eraldamiseks omavad
need erilisi mirke ning eraldavat virvi, harilikult punast, suurte
valgetiheliste nimedega molemal kiiljel. Laeva nimi vastab rifi
ehk koha nimele, kus ta seisab. Odsel poleb marktuli nagu tule-
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torniski, vélja arvatud seisev tuli, missugust harilikult tulelaeval
ei tarvitata, et tulelaeva mitte mdne teise laevaga vahetada.
Pievaseks eraldamiseks kannavad need mastis raa otstes mirk-
korve — palle vdi muid eraldusmirke. Tulelaevad asetatakse ka
monikord sadama sissesdidu mirgina rannast eemale merele.
Andmed tule karakteri jne. kohta leiduvad kaardil, lootsi- ja tule-
raamatus.

8. Poid ja toodrid. Uksikute — avamerel asuvate hidaoh-
tude kui ka faarvateri dirte tdhistamiseks tarvitatakse poisid ja
toodreid.

Kahjuks ei ole nende meretihiste alal veel iildist rahvusva-
helist siisteemi, ehkki sellekohase rahvusvahelise iihtluse saavuta-
miseks on korraldatud palju rahvusvahelisi konverentse.

Uldiselt voib tarvituselolevaid siisteeme jaotada kahte pohi-
rithma :

1. Hiadaohu tihistamine toodrite vdi poidega ilmakaarte
jargi. Nimetatakse kardi-
naal- ehk ilmakaarte-
slisteemiks.

2. Faarvateri mirkimine
vastava kie jargi, iihel kiel
on niisugused, teisel kael
teissugused mairgid, ilma-
kaartest soltumatult.  Ni-
metatakse lateraal- ehk
kie siisteemiks.

Neist on viimane le-
vinum.  Kardinaalsiisteem on tarvitusel peaaegu ainult Balti-
merel, mujal aga lateraalsiisteem.

Lateraalsiisteemi juures loetakse kitt suuna jargi — merelt
maa poole.

Lateraalsiisteem jaguneb omakord kahte pearihma: Wa-
shingtonijaPeterburgi siisteem.

Nekmangrundi tulelaev.

Esimene siisteem sai aluse 1889. a. Washingtoni merekon-
verentsil, kus otsustati tarvitusele vétta paremal kiel punased ja
vasemal — mustad tihised. See siisteem on tarvitusel p. m.
U. S. A., Hollandis, Prantsusmaal, Saksas, Belgias jne.

1912. a. Peterburgi rahvusvaheline meresdidukonverents, kah-
juks, aktsepteeris uue siisteemi, ning tapselt vastupidise eelmisele
(s. t. paremal kiel mustad ning vasemal punased). See siisteem
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on praegu tarvitusel Hispaanias, Rootsis, Itaalias ning Venemaal
(Mustmeri).

Inglismaa pole seni iihinenud ei esimese ega teise siistee-
miga vaid kasutab enda erinevat, ajajooksul viljakujunenud siis-
teemi.

Enam-vahem rahvusvaheline on vrakkide tdhistamise viis,
milles tarvitatakse rohelist poid. Obsel poleb neil roheline tuli.

Praegu to6tab meretdhiste rahvusvahelise iihtlustamise suu-
nas rahvasteliit, kelle algatusel juba 1930. a. korraldati Lissabonis
vastav konverents, mis aga kindlaid tulemusi ei annud.

Voib mirkida, et iiksikute merel asuvate hidaohtude tdhista-
miseks on kardinaalsiisteem, faarvateri markimisel jéllegi lateraal-
siisteem parem ning sobivam.

Poideks nimetatakse mitmesugust vormi omavaid, seest
d6nsaid ujuvaid ndusid, mis nagu tulelaevadki ankru abil vasta-
vasse kohta asetatakse, kas hidaohu hoiatusmargina lahtisele me-
rele voi sadama sissesdidu tee dirtele. Nad on suuremad ja
vihemad mitmesugust vormi ja vérvilised, mustad, punased, v66-
dilised, ruudulised jne., et iiksteisest eraldada ja dra tunda. Samaks
otstarbeks on neil sagedasti varda otsas mitmesugused vahe-
mad mirgid, nagu kerad, koonused jne. Poid on médnikord va-
rustatud automaatlaternaga, nimetatakse tulepoideks. Moni-
kord on nad aga ka varustatud kella v3i vilega, mis lainetuse korral
vastavalt koliseb voi huikab; esimesi nimetatakse] kell-, teisi
vilepoideks.

Viimasel ajal on poid varustatud ka kella voi vilega, mis
tootavad automaatselt, s. t. kolisevad voi huikavad ilma et selleks
lainetust tarvis oleks. Jouandjaks on gaas, mis peitub vastavais
pudeleis poi sees ning aegajalt uuendatakse. Selliste poide sig-
naalidele v6ib anda mitmesugust karakterit, mis voimaldab lahes-
tikku seisvate poide eraldamist. Niisugused automaatselt t56ta-
vate signaalidega varustatud poid on eriti vaartuslikud uduga.

Poide valgustuses ega nende asendis ei vo6i kunagi viga
kindel olla.  Automaattuli voib kergesti kustuda ning poi ise
oma asendit muuta.

Poid, mis seisavad laevade kinnitamiseks reidil, ning vastava
rongaga varustatud — on ankrupoid.

Toodriks ehk reimariks nimetatakse pikka, vees piisti
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seisvat, harilikult ilemises otsas mingisugust korvi, palli voi risti
omavat, varrast. Selline peenike varras on libi torgatud kas
jamedast ja liihikesest pakust ehk ristist, mis teda aitab vees
piisti hoida. Alumise varda otsas on kas kett v3i tross, mis poh-
jas oleva kiviga iihendatud. Kivi on toodri ankruks ja hoiab seda
kohal. Varras ja selle kiilies olev mirk (kera jne.) on virvitud
vastavalt siisteemile. Toodreid tarvitatakse nagu poisidki iiksikute
riffide kui ka sdiduvee mirkimiseks.

9. Toodrid eesti vetes. Eesti (ka soome, vene ja liti) vetes
on jirgmised toodrid tarvitusel:

1) Rifist N poole asetatakse tooder musta korviga valge
varda otsas. Korvi terav ots on iilespoole. Et see tooder seisab
rifist N pool, siis tuleb seda jitta laevast S poole, milleparast
seda nimetatakse S toodriks.

2) Rifist S poole asetatakse tooder punase korviga punase
varda otsas, korvi terav ots allapoole. Laevaga méddudes tuleb
jatta N poole, nimetatakse N toodriks.

3) Rifist W poole asetatakse tooder kahe musta korviga,
teravad otsad lahus, varda iilemine osa on must ja alumine valge.
Nimetatakse E toodriks, tuleb jitta E poole.

4) Rifist E poole asetatakse tooder kahe punase korviga,
teravad otsad koos, vardal iilemine osa valge, alumine — punane.
Tuleb jitta W poole, nimetatakse selleparast W toodriks.

5) Sédrasele kohale, millest igast kiiljest mé6da sdita voi-
malik, asetatakse tooder punase-valge véédilise varrega, punase
poikpuuga iilemises osas. P&ikpuu all seisab ménikord ka must
kera. Nimetatakse harilikult — risttooder.

Et lihestikku seisvaid iihenimelisi toodreid iiksteisest eral-
dada, selleks seatakse monikord vilistoodreil korvi alla kera, mis
N ja S toodreil korvidega, E ja W toodreil aga vardaga iihevir-
vilised. N ja S toodrid on mé&nikord samal pohjusel varustatud
kahe iihesuguse korviga.

Varda virvil on suur tihtsus, sest et korvid sagedasti havi-
vad ja meresditjail tuleb otsustada varda virvi jirele.

10. Hoiatus tulelaevade, poide ja toodrite kiilge soOitmast.
Laevajuhatajad m35dudes tulelaevast, poist ehk toodrist, on kohus-
tatud hoiduma nendega kokkupérkamisest. Eriti tuleb ettevaatlik
olla, kui on tugev vee jooks vdi purjek loovib. Sarnasel juh-
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tumil tuleb alati m66duda (tuule ja voolu jirgi) altpoolt. Ka
toodrite vigastamisest voi valele kohale lohistamisest tuleb hoi-
duda. Siirased juhtumid on igas riigis kovasti karistatavad.

11. Mitmesugused mirgid. Peale siinkirjeldatud mar-
kide tarvitatakse veel pdevasteks hoiatus- ja juhtmarkideks
mitmesuguseid muid mirke, nagu; torne, piiramiide, vérvitakse
rongaid kaljudele jne. Puudub kindel siisteem.
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Il peatiikk

Mitmesugused navigatsioonilised hoiatus- jne. signaalid.

16. Udusignaalidest iildse. Ohus edasiantavad sig-
naalid. Hadaohu eest hoiatamiseks uduga tarvitatakse vasta-
vaid udusignaale. Signaalimise vahenditega varustatakse tuletorne,
tulelaevu ning mdnikord ka poisid.

Udusignaale véib jaotada kolme riihma: 1. Ohus edasian-
tavad, 2. allvee- ja 3. raadiosignaalid.

Obus edasiantavate udusignaalide aparaatideks on :

a. Kell, millist kolistatakse kiega véi mehhaaniliselt. Poi-
kell to6tab harilikult lainete liigutamisel. Viimasel juhtumil on
kella t66tamine ebakindel.

Kunakella 166gid ei kosta kaugele, siis tarvitatakse seda vahendit
ainult reidil, jogedel, sadamsuudel ja teistes kohtades, kus laevad
voivad tulla signaalile lihedale. Kella tarvitatakse ménikord
ajutiselt ka mujal, siis kui teine signaalimise abindu ei t56ta.

b. Kahur ning plahvatus. Udusignaalina tarvitatakse
monikord ka kahuripauku, milleks kahurit kindla aja jarele las-
takse. Samuti siinnitatakse pauku eriliste lagedal plahvatavate pad-
runitega, millejuures, kui see siinnib kérgel, heli kostab oige
kaugele ning levib igale poole iihtlaselt.

c. Sarv ja sireen. Sireene on tehniliselt mitmet
tidpi, nagu Browni-, trummel-, kolbe- ja elektrisireen. Nii
sarv kui sireen (peale elektrisireeni) todtavad surutud ohuga.

Kolbesireeni nimetavad inglased Diaphon.

d. Membraansaatjad (inglise keeles — oscillator). Need
jagunevad kahte rithma.

a. Pressitud Shuga vdi auruga tdstavad signaalaparaadid
(Dyphon). Siin pressitud dhk™ v5i aur tungides trehtri sarnasest
torust, mille laiemas otsas asub membraan, viimase ja toru vahelt
libi, paneb membraani vénkuma ning seega tekib haal.

b. Elektriga t63tav membraanaparaat (Nautophon).  Siin
paneb iiks vahelduva vooluga té&tav elektrimagnet liilkuma mem-
braani.
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Diaphonil, Dyphonil ning Nautophonil algab hail jarsku tiies
tugevuses ning 16peb samuti, kuna Browni-, trummel- ja elektri-
sireenil haal paisub aeglasemalt tugevamaks ning. kaob samuti.

c. Vile. Tarvitatakse peamiselt ainult poidel, kus téotab
sisseimetud ja viljasurutud Shuga lainel iiles-alla Gotsudes.

13. Allveesignaalid. Kuna &hus edasiantavad udusignaalid on
viga ebakindlad kostvuse suhtes, siis on hilisemal ajal tarvitusele
voetud allveesignaalid. Heli levimine siinnib vees palju kiiremini
(1435—1500 m/s) ning korrapirasemalt kui Shus, seega on allvee-
signailid usaldusvairsemad. Signaalimiseks tarvitatakse kella ja
membraani ehk viristajat (ing. k. oscillator). Viimane koosneb
40 —50 sm labimooduga ning 1—2 sm paksusega terasplaadist,
mis pannakse vonkuma elektromagnetilise seadeldisega. Ka kell
tootab elektriga voi gaasiga (sdehappegaas C Os).

Nr. ¥

Tulelaeval lastakse aparaat 6—8 m veepinnast allapoole.
Tuletornidel asetatakse aga erilisel raudkolmjalal merepdhja ning
maalt ldheb sinna elektrikaabel.

Poidel téotavad allveekellad kas lainete 6otsumise tottu
vOi gaasiga.

Allveesignaali vastuvdtmiseks varustatakse laev kahe n. n.
nallveekdorvaga“, s. o. kahe mikrofooniga, mis asuvad veeliini all
vilisparda sisekiiljes (joon.nr.1), ning juhtmete abil annavad heli edasi
juhtsillal asuvatele telefonide kuuldetorudele (joon.nr.2). Kuulates iihel
ja teisel pool, vGib otsustada kummalt poolt heli tuleb. Heli ei ole
kuulda kui laev seisab ninaga ehk paraga heli sihis, mis voimaldabki
heli peilungi mairamist. P&oratakse laev sinna poole, kust heli

. tuleb, ning margitakse kurss, mille peal see kaob, samuti kurss,
mille peal ta teiselt poolt hakkab kostma, keskmine annab pei-
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lungi. Tipsema resultaadi saamiseks tuleb seda teha mitu korda
jarjest ja siis iildine keskmine votta. Kui kell viaga lahedal, siis
ei kao heli tdiesti, siin tuleb miirata kurss, mille peal heli iibtla-
selt, olgugi ndrgalt, mdolemalt poolt kostab. Kui allveesignaali
»kinni piiiitakse, siis tuleb laeva kiirust vahendada. Lihema maa
peale voib allveesignaali ka norgalt kuulda, kui kérv suruda laeva
sisemisele pardale veeliini all ja kuulata.  Allveekellade tarvita-
mine on viga laialdane, ka eesti tulelaevad on nendega varustatud.

14. Raadioudusignaalid. Praegu on vaga levinud ka raadio-
udusignaalid, kas iseseisvalt voi koos allveesignaaliga.  Viimasel
juhtumil on voimalik (kui laev varustatud vastuvétieaparastidega)
miarata laeva kaugust signaalpunktist.

Nimelt saadab saatejaam iihekorraga raadio- ja allveesig-
naali vilja. Kuna raadiolained omavad 300.000 klm/s kiiruse, siis
vdime nende levimise aega piiratud kauguses, milleni allveesignaal
kostab, pidada nulliks. Teiste sdonadega: raadiosignaal kostab
silmapilkselt laevale kuna allveesignaal vajab aega.  Maarates
raadio- ja allveesignaali kostvuse vahe sekundeis —t, vGime laeva
kauguse teha kindlaks, iitleme !/> miililise tipsusega.

1450
D t ngﬁ = cat. 0,8

Kui laev on varustatud raadiopeilingaatoriga, siis voib raadio-
jaama iihtlasi samal ajal peilata, mis koos mairatud kaugusega voi-
maldab laevakoha maiaramist rahuldava tapsusega.

Udusignaalide siinnitamiseks tarvitatakse praegu kolme viisi:
a) harilik saatja, mis iihtlaste vaheaegadega teatud raadiosignaale
imberringi saadab; b) péorleva antenniga saatja ning c) radiaar-
saatja. Nende lahem kirjeldus ei kuulu enam siia.

15. Udusignaalide viirtus. Udusignaalide iilesanne on esijoo-
nes hoiatamine hidaohtude eest. Signaali kohti liksteisest eraldada
vdimaldab erinevus signaalides. Uhes kohas tarvitatakse kella,
teises sireeni, plahvatust jne. Ka voib vilele, sireenile jne. anda
suurt erinevust signaali kestvuse, sageduse jne. labi.

Laevakoha mairamise abinduna on udusignaalidel ainult tin-
giv vairtus, kuna heliallika peilungit ja kaugust on raske maarata.

Uldse ei tule udusignaalidele, eriti Shus edasiantavaile palju
loota, sest et meteoroloogilised, topograafilised jne. olud mdjutavad
viga tugevasti signaali kostvust. Praktika naitab, et sama sig-
naal kostab monikord histi 10 meremiilile, teinekord vaevu vaid
5 miilile. Monikord kostab signaal kaugele koguni tunduvalt pa-
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remini kui ldhedale, ning méonikord kaob hiil signaaljaamale
lahenedes hoopis. Udusignaalide kostvust majutab tugevasti tuul,
nimelt kalduvad helilained vastutuule lifkudes maakera pinnalt iiles-
poole, mispérast laeval, mis asub signaaljaamast pealtuule, signaali
kuulmine siinnib kdrgemal varem kui tekil. Siit jirgneb, et mitte
tiksi tulede ootel ei tule ronida mesti, vaid seda tuleb teha ka
udus. See on eriti tdhtis veel seepdrast, et maakera pinnal on
sagedasti paks udu, ronides aga masti vGime selgesti iile udu-
kihi ndha teise laeva maste, tuletorni iilemist osa jne.

Mbénikord voib tekkida ka udusignaalile vastukaja, mis kos-
tab vastaspoolt. Samuti ei tule unustada, et sagedasti on merel
paks udu, rannas aga selge ning seepirast udusignaal ei t&ota.
Eriti pimedal 661 v6ib selline olukord kujuneda laevale viga hi-
daohtlikuks. Auruga td6tava signaalaparaadi t66le panek tarvi-
tab ka aega.

Kuigi vesi annab palju paremini heli edasi kui &hk ning
heli levimine allub siin palju vihem igasuguseile korvalmajudele,
siiski on viimasel ajal margatud ka allveesignaalide alal ebaiihtlust.
'Nii mojutab vee temperatuuri ja soolasuse erinevus heli sihti,
suunates seda kas iiles- voi allapoole, millega vidheneb kostvuse
kaugus.

Samuti halvasti m&juvad ruttu vahelduvad vee siigavused
signaaliandja ja -vastuvdtja vahel. Eriti kui siin leidub riffe ehk
liivaseljandikke. Lopuks — merepdhja koosseis, liiv, lahtised kivid
jne., mojutavad madalas vees heli kostvust tunduvalt.

Uldiselt kostavad talvel ning siigavas meres allveesignaalid
paremini kui suvel ja madalas meres ning saarte {imbruses. Hea-
del tingimusil, nagu iihtlane vee temperatuur ja soolasus, siigav
meri jne., voib allveesignaal kosta viga kaugele, niiteks 50—60
meremiili. Normaalselt tuleb aga kostvuse usaldavaks piiriks
pidada 5—10 meremiili.

On pohjust arvata, et ka allveesignaalide juures esinevad
hea ja halva kuuldavuse eriv66d, monikord koguni k&rvuti. See-
parast ei voi halva kostvuse korral kohe siiiidistada saatejaama.

Kokkuvottes nieme, et udusignaalidele ei voi mingil tingi-
musel palju loota. Eriti 6hus edasiantavad udusignaalid ei v&i kunagi
olla laevakoha mairamise objektiks. Uduga peab laevajuht olema
ddrmiselt ettevaatlik ning tarvitama véimalikult sagedasti loodi.

16. Udusignaalide ebaiihtiuse kostvuse pdhjusi. Udusignaalide
meteoroloogilisist oludest olenevate ebaiihtlase kostvuse pGhjuste
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selgitamiseks toome alamal véljavotte vastavast artiklist ajak.
»Ibe Hydrographic Review“ vol. VI nr. 1. (Ilmunud tdlgitult ajak.
»Laevandus & Kalandus nr.9 — 1929. a.)

Iga meremees teab, et valgus ei levi 6hkkonnas sirgjoone-
liselt, vaid kaldub sellest kui 6hk on ebaiihtlane. Nii tekib niit.
miraaz, samuti refraktsioon.

Vahe valguse ja haile vahel seisab peamiselt selles, et val-
guse kiirus on vordlematult suurem haile kiirusest (esimene
300.000 klm sek., teine ainult 333 m sek. 0° C. juures), ning et
haal on palju tundelisem Shukorratusile ja -ebaiihtlusele kui valgus.

Joonisel nr. 3. on niidatud lihtsaim ja sagedaim juhtum —
ohu temperatuur langeb korguse suurenedes. Siin haalekiir
kaldub ja koverdub killmema ohukihi sihis, teiste sonadega — ta
liigub iilespoole selle asemel, et joosta otseteel udusignaalist kuu-
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Nr. 3 Temperatuur iilal Merepind.
langeb normaalselt.

laja korva. Haalekiir (laine) mis valjub hiileallikast horitsontaal-
selt teatud kaugusel kdverdub ilespoole: kiir, mis jookseb alla-
poole riivab kdverdudes kusagil maapinda ning jatkab edasijooksu
kaldumisega iilespoole.

Viljaspool seda piiravat kiirt muutub heli praktiliselt kost-
vusetuks, s. t. hail siia ei kosta, siin tekib n. n. haalevari. Kiired
mis jooksevad iilespoole ei voi kunagi langeda siia, need aga
mis jooksevad allapoole porkavad tagasi merepinnalt ning liigu-
vad samuti iilespoole.

Siinmérgitud vaikpiirkond loomulikult pole kunagi taiesti
vaikne, kuid siin esineb hail niivord ndrgana, et selle ,,6hukajaga“
ei tule arvestada. Sellele vaikpiirkonnale ei avalda mingit
moju ka haile tugevnemine, kui see oleks kakskord tugevam, kiirte
murdumine ja kaldumine jaab ikkagi endiseks ning hailel puudub
voimalus tungida vaikpiirkonda.

Joonisel nahtub selgesti, et hiile kostvuse kaugus merepin-
nal on hulga vihem kui kdrgemal, ning seeparast udusignaal kos-
tab normaalselt mastitopis varem kui all dekil.
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Joonis nr. 4 nditab haile ulatavuse suurenemist kui hiile-
allikas on asetatud korgemale. Kahekordne kérgus siiski ei anna
kahekordset kostvuse suurenemist. Joonis nr. 5 selgitab nihtust
kui temperatuur langeb korgemal kiiremini, tekib suurem kiire
kdverdus ning merepinnal haile ulatavuse vihenemine.

. Nr. 4. Sireen
[ on 2 korda
d.a e-

|[‘,a,. 7 ” kérgemal.

N 5

rusega.

Jérgnev tabel nditab haile kostvuse piire kui kuulaja kérv
on mitmesuguseil korgusil laevas ning temperatuur 100 meetri
korgusel langeb /2 ja 1°.  Selle tabeli koostamisel haileallikas
oli 15,6 meetri kdrgusel. Selline temperatuuri langemine (erine-
mine) on tdiesti normaalne.

‘ K& b Haa]e kostvuse kaugus miilides
orva korgus
2 Temperatuur langeb 100 m peal
veepinnast R 140 2 o 1%
0 meetr 1.0 miili 0.7 miili
i ¥ R 43 % gt
b syl W 86 T
300; 5 485 =i
2005 = 2 e Tide
30 s T { ok |

Kuidas on aga siis lood, kui kdrgemal on soojem &hukiht?
See juhtub sagedasti uduga. Joonis nr. 6 niitab, et siis onneks
pole iildse hiilevarju. See teeb udusignaalimise hulga viirtus-
likumaks kui ta oleks teisiti.

/ S\
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Kuid see kdik ei selgita veel erilist nihet, et haile ulata-
vuse (kostvuse) piirkonnas esinevad vaiksed paigad, sagedasti
haileallika lihedal, mida inglased nimetavad ,tont“ (Ghost). Sel-
lised nihted on tingitud tuule oludest. Esiteks, vitame normaalse
olukorra, s. t. temperatuur langeb merepinnalt iilespoole ning
puudub kdva tuul.

Sellisel korral hééle kiired omavad niisuguse kuju nagu nii-
datud joon. nr. 7 iilal. Kuna tuul tugevneb kérguse suurenedes
siis hadle kiired kalduvad (kdverduvad) vastutuult rohkem, alla-
tuult seevastu vdhem kui harilikult. Seega hiile kostvus vihe-
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neb vastutuult ja suureneb allatuult
ning kostvuse piirkond kujutab
ovaali. (V. alumine osa joon.nr. 7.)

Kui temperatuur langeb na-
gu eelmisegi nidite juures, kuid
tuul on tugev, siis kostvuse ula-
tus vdheneb vastutuule veelgi.
Allatuule kiirte kalduvus iiles-
poole iiletatakse tugevast tuulest
ning sunnitakse neid koguni kal-
duma merepinna poole, niiiid puu-
dub  vaikpiirkond  (hailevari)
allatuule taitsa. Kostvus oleneb
ainut haile tugevusest (joon. 8).
Haileallika tugevnemine ei suu-
renda kostvust vastu- ega pdik-
Nr. 8. tuult, kill aga allatuult.
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Tuleb ainult mirkida, et jooniseil ndidatud kiirte kalduvus
on selguse saavutamiseks tugevasti liialdatud vorreldes reaalsusega.

Kuid ,tont“ on veelgi selgitamata. Siin v6ib mdonikord
pohjuseks olla see, et merepinnal on tuule siht vastupidine veidi
korgemal oleva tuulega. Samuti voib iilal olla tuule kiirus vahem
kui all. See vdimaldab ,tondi“ tekkimist. Sellist nzhet selgita-
vad joonised nr. 9 ja 10. Esimesel s. o. nr. 9 joonisel S tahen-
dab haileallikat, nooled niitavad tuule sihte ja G G’ on piir nende

vahel. HH' on merepind. Temperatuur langeb normaalselt kdrgusega.

Niiiid vaatleme hailekiirt mis viljub allikast alumise tuule
suhtes vastutuult. Varem esitatud selgituse pohjal kiir kaldub
alguses iilespoole, saabudes iile vahepiiri kdrgema tuule vGimkonda
hakkab kalduma uuesti allapoole. Iga kiir omab siin laine kuju
ja kokku moodustavad hiilevarju (joon. 10). Siin hailevari ulatab
pinnal h-st h'-ni ning kitseneb kdrgemale kadumiseni. Varjust

Nr. 10.

iihele ja teisele poole aga hiil kostab. Haile tugevus on siin
tihtsuseta, laev vaikpiirkonnas ei kuule signaali kui see oleks
ka%kahekordse tugevusega. Haileallika korgemale tostmine aga
vahendab vaikpiirkonda (héalevarju).

Hiile kostvus vdib palju muutuda 2—3 tunni jooksul. Nai-
teks Faerderi (Norras) udusignaali kuuldi katsetamisel kell 11 a. m.
ainult 1 miili kaugusele, kell 2 p. m. aga juba 8 miili peale. Seega
kostvuse muutumine 3 tunni jooksul 7 miili! Nahtavasti oli tege-
mist tuule sihi ja kiiruse ning temperatuuri muutusega.

Koigest mis deldud jargneb, et haile kostvus ja tugevus ei
anna mingit kindlust otsustamisel signaali kauguse kohta, moni-
kord kostab sama signaal tugevasti kaugele, teinekord norgalt
voi kaob hoopiski, olgugi et kuulaja on jaama ldhedal.

Samuti ei voi kindlaks teha haile sihti. Nagu prof. Mohni
katsed niitasid, voib siin eksida isegi iile 50°.
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17. Allveekaabeljuht. ~ Sadamaisse sissesditu uduga kergen-
dab mirksa allveekaabeljuht (The Leader System), milline abi-
nou on hilisemal ajal vast iiksikuis sadamais tarvitusele vdetud.
MerepGhja paigutatakse faarvateri sihis elektrikaabel lahtise mereni.
Kalda ots on iihendatud vooluallikaga maal, kus automaatkatkes-
taja voimaldab Morse tihti kaablit md6da edasi saata.

Laev on varustatud mdlemal kiiljel oleva hailevastuvatjaga,
mis voimaldab paralleelselt rannaga sdites kaabli kinnipiitidmist
ning selle jirele sadamasse sditmist. Kui ruum lubab, siis vaib
panna kaks kaablit, ks laevade vilja-, teine sissejuhtimiseks.
Haile korguse ja signaali karakteri libi voib iihte teisest kergesti
eraldada, nagu punast tuld rohelisest.

Kuuldeaparaat on darmiselt lihtne, ning isegi loots vaib viike-
sesse kohvrisse asetatult selle endaga iihes vétta.

Kirjeldatud kaabeljuht, mis avastati maailmasGja péevil ning
mones iiksikus sGjasadamas tarvitusele voeti, et hdlbustada sOja-
laevade liikumist, ei ole hilisemal ajal siiski omandanud erilist prak-
tilist vaartust.

18. Duplex juhtiv udusignaal. Suurt praktilist tihtsust ennus-
tavad leiutajad jirgmisele vahendile laevade juhtimiseks uduga
merelt sadamasse.

Uhtlases kauguses sadamasse sissesdidu faarvaterist kum-
malgi pool sadamasuud on rannas kaks udusignaalaparaati. Need
annavad iihel ajal signaale, iiks neist kaks liihikest ja teine iihe
pika. Kui laev on neist iihtlases kauguses s. t. kesk faarvaterit,
siis ta kuuleb ainult iihe pika heli. On ta aga veidi faarvaterist
korval siis ta kuuleb pika ja liihikese, ning kui veel kaugemal
korval, siis pika ja kaks liihikest heli. Seega tuleb hoida laev
nii, et juht kuuleb iihe pika signaali.

Jargnev skeem selgitab olukorda.

P e it — — 1 jaama signaal

Selepn @ g 5

e laev asub kesk faarv.

”

véi —J laev asub faarv. vihe korval

voisf alvgune ﬁ} laev asub faarv. kaugel kérval.

Selle siisteemi nimi on ,Fellows’ Duplez Directional Fog
Signal®, leiutaja Mr. Fellows Great Yarmouthis ja konstrueerija
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firma Change Brothers & Co. Birminghamis. Katsed, mis teos-
tati Newhavenis andsid hiid tagajargi!).

19. Tormisignaalid. Sadamais kui ka teistes kohtades, nagu
tuletornidel jne., tostetakse kova tuule ja tormi ootel vastavad
hoiatusmirgid nahtavasse kohta. Neid signaale moodustatakse
paeval mitmesuguseist kaugelepaistvaist kehadest, nagu kerad,
koonused jne., 66sel tuledest.

Meil on tarvitusel jargmised signaalid :

Kéva tuule ootel. Paeval.

On oodata NE kvadr. — 2 koonust iiksteise peal, teravad otsad
poordud iiles.
NW kvadr. — 1 koonus, terav ots iilal.
SE kvadr. — 2 koonust, teravad otsad allapoole.
SW kvadr. — 1 koonus, terav ots allapoole.

Ossel.

Esimesel juhtumil (NE kvadr.) 2 rohelist tuld iiksteise peal,
teisel — 1 roheline, kolmandal — 2 punast ja neljandal — 1 punane.

On oodata tormi, siis lisatakse péeval vastava mirgi alla
tsilinder, 66sel aga valge tuli.

Tuule ennustus tuleb meil Tartu iilikooli meteoroloogia
observatooriumilt.

20. Ajasignaalid. Paljudes sadamais ja signaalpostidel antakse
ajasignaale. Signaale siinnitatakse mitmel teel, niiteks mdni minut
enne tihendatavat aega tostetakse kera, koonus ehk midagi muud
sarnast signaalmasti otsa ning tipselt antaval ajal lastakse langeda.
Ménes kohas lastakse pauk kahurist jne. jne. Ajasignaale antakse
mones kohas kohalise, mones aga ka Greenwichi aja jargi. And-
med signaalide kohta leiduvad vastavas ,Lootsiraamatus®, kus
muudki meresdidusse puutuvad mirgid ja signaalid on kirjeldatud.
Endise tdhtsuse on ajasignaalid niilid n. n. raadioajajirgul juba
kaotanud.

21. Voolu, veekdrguse, jid ja lootsisignaalid. Paljudes kohta-
des antakse tulelaevadelt, tuletornidelt jne. vastavaid signaale
voolu, veepinna seisu ja jadolude iile teatud piirkonnas. Nii muu-
detakse naiteks monikord tuletorni valge tuli punaseks, kui lei-
dub temast seespool jaad jne. Kus ja missuguseid signaale antakse,
sellekohta leiduvad andmed ,Lootsiraamatus“. Et rahvusvahe-
line siisteem puudub, siis on siin pikemalt nende juures peatuda
asjata.

—~1—) The Hydrographic Review, vol. V nr. 2.
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Juhtumil, kui loots halva ilma tottu laevale vastu ei voi
ilmuda, antakse mones kohas laevale juhatust sadamasse voi rei-
dile soitmiseks vastava abinduga kaldalt. Selleks tarvitatakse
harilikult litkuvat masti, mille ihele ja teisele poole kallutami-
sega antakse laevale juhtimiseks juhatust.

22. Lloydi signaalpostid. Vordlemisi tihtsat osa etendavad
meresdidus sidepidamise suhtes kalda ja laevade vahel n. n. Lloydi
signaalpostid. Postid on asutatud ja iilalpeetavad inglise Lloydi
poolt iile maailma, kohtades, kust palju laevu mé6da kaib. Need pos-
tid votavad laevadelt vastu igasuguseid teateid ja annavad neid soo-
vijargi edasi, kusjuures saatekulud jddvad saaja kanda. Samuti anna-
vad nad sinna adresseeritud telegramme edasi laevadele. M66dunud
laevadest annavad nad teateid Lloydi peakontorisse, mis triikitakse
Lloyd’s List’is, milleks laevad oma kutsesignaali niitavad.

Uhendusepidamine siinnib pieval plagudega rahvusvahelise
Code jargi, 66sel tuledega Morse tihestiku abil.

Kaldaga ithendusse astuda on vdimalik ka riiklike signaal-
postide kaudu, mis asuvad pea igal tahtsamal tuletornil ja -laeval.

23. Raadiojaamad. Lloydi signaalpostide tidhtsust on viima-
sel ajal tunduvalt vihendanud raadiojaamade vork, mis korralda-
tud ile maailma.

Avalikuks teenistuseks mairatud raadiojaamad votavad lae-
vadelt vastu ja annavad nendele edasi vastava tasu eest igasugu-
seid raadiogramme. Et viljakutset voimaldada, selleks omavad
kdik raadiojaamad nii maal kui merel oma kindla kutsesignaali.

Peale iildise sidepidamise on raadiojaamade iilesanne veel
navigatsiooniliste ning korraparaliselt aja ja meteoroloogia signaa-
lide levitamine, ning l6puks laevakoha mairamine raadiopeilun-
gite abil.

Ajasignaalide andmine siinnib mingisugusel tipsel ajal ja
tapsel viisil, voimaldades igal laeval, mis varustatud vastuvotte-
aparaadiga, kronomeetri dienduse ja selle muutuse miiramise.
Ajasignaale levitavate jaamade ulatuspiirkonnad katavad pea kogu
maakera, nii et praegusel ajal -v6ib laev igalpool maailmameres
kronomeetri kaiku kontroleerida.

Viga tihtis iilesanne on raadiojaamadel ka meteoroloogiliste
teadete vahetamine laevadega ning ilma ennustuste levitamine.

On kogu rida suuremaid laevu, mis on vétnud enda peale
vabatahtlikult kohustuse, teostada ilma vaatlusi ning neid raadio
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kaudu edasi anda. Selle tagajirjel on ookeani kaldal asuvais riiki-
des meteoroloogilisil asutusil kergem jilgida ja ennustada ilma
muutust.

Kuid laevad voivad ka ise, saades ilmateateid kaldaraadio
labi, kokku seada siinoptilisi kaarte ja nende pdohjal ennustada
jirgnevat muutust ilmastikus. Ilmateadete levitamine siinnib sel-
lekohase rahvusvahelise Code jarele, numbrilises siisteemis, riih-
mades.

Puht navigatsiooniliselt on tihtsam iilesanne kaldaraadio-
jaamadel laevade peilamine ja nende asendi miiramine. Raadio-
jaamu, mis varustatud sihimdirajaga, on kogu rida iile maailma,
ning sellekohase soovi peale maiiravad nad laeva peilungi ja kui
jaamu rohkem kui iiks, siis asendi. Peilamine siinnib ruttu ja
umbes 1° tipsusega. Ka vdivad laevad ise, kui nad on varusta-
tud sihimairajaga, peilata raadiojaamu ning seega oma asendit
maarata.

Peale harilike raadiojaamade on mitmes kohas merekaldale
asetatud automaatselt té6tavad raadiojaamad, mis teevad teatud
vaheaja jdrele jarjekindlalt kindlat marki, kas Morse tahestiku
jarele ehk vabalt valitud. Sairast ,raadiotorni“ voib laev, mis
varustatud sihimdarajaga ehk n.n. raadiokompassiga, tuletorni ees-
kujul peilata ja maarata laeva asendi.

Et raadio kiiresti areneb, siis voib sel alal hidaohutu mere-
s6idu huvides oodata rohkesti uusi avastusi.
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Il peatiikk
Kaardid ja kasiraamatud.

I osa

Merekaardid.

24. Sissejuhatus. Kaardiks nimetatakse maakera pinna min-
gisuguse osa kujutust tasapinnal. Kaarti, mis mairatud eriliselt
meresdidu otstarbeks ning mis kujutab merd ja ainult rannadirset
osa kuivpinnast, nimetatakse merekaardiks. Merekaardid on valmista-
tud Merkaatori projektsioonis. Et tarvilisi andmeid kaardile ker-
gemini ja silmapaistvamalt tihendada, selleks tarvitatakse siim-
boole, lihendatud sénu, numbreid jne. Enne kaardi tarvitusele
votmist tuleb nendega tutvuneda. Vihemate mereriikide poolt
kirjastatakse kaarte ainult oma lihema i{imbruse jaoks, ingliskeel-
ses viljaandes on aga kaardid olemas kogu maailmamerede jaoks,
millepdrast nendega tutvumine tarviline. Et ka saksa keeles on
meie lihemate vete tarvis viga hiid kaarte, siis tutvume siin pea-
joontes eesti, inglise ja saksa kaartidega.

25. Kaartide liigitus. Kaardid jagunevad kujutuste peensuste
ja ililesannete suhtes kolme liiki: iilevaate- ehk indekskaardid, iild-
kaardid ja erikaardid. L&puks veel plaanid.

Ulevaate- ehk indekskaart sisaldab eneses kas kogu voi
osa mingisugusest merest peensusteta, jaotatult ruutudesse. Iga
ruut vastab piirkonnale, mille jaoks olemas erikaart. Ruudu nur-
gas olev number vastab selle kaardi numbrile, pindala kaardil
olevale pindalale jne. Seega on iilevaatekaart ainult niitlik teiste
kaartide kataloog.

Uldkaardid sisaldavad suuremaid vesialasid, nagu PGhjameri,
Inglise viin jne. Suure vihendamise tottu pinnas on siin vdimatu
kujutada koiki peensusi, seega k&lbab iildkaart navigeerimiseks
ainult seal, kus suured siigavused ja iildse hidaohuta vesi.

Erikaardid kujutavad vihemaid osasid rannavetest ja merest,
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ning vordlemisi suure mastaabi tdottu on siin vdimalik igasugu
peensusi tipsemalt kujutada, seega on nad tarvilised liikudes lae-
vaga saartega jne. iilekiilvatud meredes.

Peale kaartide antakse veel vilja iiksikute reidide, sadamate
jne. jaoks plaane, kuhu eriti tipselt véimalik peensusi mirkida.

26. Pealkirjad ja mirkmed. Iga kaart omab esialgse viljaand-
mise jirjekorrale vastava numbri, mis {ihine kogu sellele véljaandele.
Nr. on mirgitud harilikult kaardi nurkades. Peale nr. on igal
kaardil nihtaval kohal tihendatud piirkond, mida see kaart sisal-
dab. Niit. Soome laht Suursaarest Suurupini; ehk — Gulf of
Botnia Degeré to Berghamn jne. Kaardi pealkirja all kui ka
teistes vabades kohtades leiduvad mitmesugused markmed ja iild-
andmed kaardi kohta. Siit leiame niit. andmeid variatsiooni kohta,
mootude iile, liihenduste seletusi jne. jne. Ko&ik need miérkmed
on viga tihtsad, millepdrast kaardi tarvitamise eel nendega alati
tutvuneda tuleb.

Kaardi dirtele on mairgitud ka paranduste ehk korrektuuride
aeg, mida kaardi ostmise juures tuleb tdhele panna, sest tihtis
pole iiksi see, et kaart on puhas, vaid, mis peaasi, et see oleks
voimalikult hiljem parandatud.  Praegusel ajal korrigeeritakse
kaarte asutustes harilikult ka peale nende viljaandmist, kusjuures vas-
tavad andmed mirgitakse punase tindiga kaardile, mis vdimaldab
kaarti saada ostmise paevani parandatult. Samuti on kaardi va-
bal iirel pildistatud tihtsamad tuletornid, milleldbi tundmatus
kohas neid kerge &ra tunda.

Pealkirja all on ka arv, mis nditab kaardi mootu, murru
niol nidit. .;; voi — 1:572216 jne. Jagaja niitab, kuipalju
on tdelised suurused kaardil kujutamiseks vihendatud, s. t. 1 sm
kaardil kujutab 572216 sm maakera pinnast. Et mo6t on aga
muutlik, siis on iihtlasi tihendatud paralleel, millele see vahekord
vastab. Meil voetakse selleks keskm., saksa ja inglise keeles aga ek-
vaatorile lahem paralleel.

27. Kaardi sisu. Merekaardile pilku heites nieme iilalt alla,
ning nendega risti jooksvaid sirgjooni: esimesed on meridiaanid,
teised paralleelid. Adrmistel meridiaanidel on kaardimdst koha
geograafilise laiuse ja ka punktide vahe (meremiilide) ehk kauguse
madramiseks. Adrmistel paralleelidel on aga m&dt koha geograa-
filise pikkuse maaramiseks.

Kaardil laiali paisatud numbrid tihendavad mere siigavusi.
Eesti, saksa, skandinaavia jne. kaartidel on siigavused niida-
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tud meetreis, inglise kaartidel aga 6 jalalistes siildades. Eesti
kaartidel niidatakse alla 10 m siigavused 0,1 m, 10—20 m aga
0,5 m tidpsusega ning iile 20 m — tiismeetreis.

Ménikord voib kaardil niha piirkondi kus pole mirgitud
ainustki siigavust. See niitab, et neis kohtades pole mé&ddiseid
tehtud, milleparast siin, kui see on ranna lihedal, tuleb olla ette-
vaatlik, parem hoopis eemale hoida. Kui aga siigavuse m&otmi-
sel ei saadud pdhja kitte, siis tihendatakse siigavust, milleni
lood lasti, jairgmiselt : éﬁ’ 6%

Siigavuse andmeid ranna sihis jilgides nieme ranna lihedal
punktide ja joonekestega margitud kdverikke, milliseid nimetatakse
horitsontaalideks ehk siigavusjoonteks. Eesti ja saksa kaartidel

on jirgmised siigavusjooned tarvitusel:

jne.

........................................... 10 meetri siigavusjoon

___________________ LR ”
ok Gl e 40 &
—— s ¢ s ¢ —— 8 — 0 — 8 — 1 00 ” ”

Pea samasugused siigavusjooned on ka saksa kaartidel. Siiga-
vused eesti merekaartidel on antud keskmisest veepinnast.
Inglise kaartidel on jirgmised siigavusjooned tarvitusel:

o ST LN i TS SRR 0 e 4 silla siigavusjoon
........................ O ks 5
___________________ 10 diis i
s e ol e L D08 i i
et el B patay des o g iS00 0 3

20l 005 L

Kohtades, kus olemas tdus ja mddn, on inglise kaartidel
sigavus antud M.L.W.S. (mean level of all low waters observed
at spring tides), s. t. keskmisest springi madalast veest. Saksa-
maal antakse siigavus pinnast, mis on 0,3 m allpool keskmist
springi madala vee pinda, Prantsusmaal — kdige madalamast
veepinnast jne. Eesti kaartidel on siigavused niidatud keskmisest
veeseisust. Nagu sligavused, nii on antud kdrgused kas meetreis
voi jalgades. Korgused antakse keskmisest korge vee pinnast
(spring). Rifid on kaartidele margitud tihedate tdppidega, mis
kohe silma puutub. Kivide mirkimiseks on jargmised siimboolid :

+ -+ -+ kivid méonikord vee all, ménikord peal.

didad & » vee peal.
T B B

» vee all.
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Randjoon on mirgitud kindla joonega, kusjuures joone ja
poikjoonekeste tihedusega korget kallast eralcatakse madalast jne.

Tousu-mdona voolud (Tidal streams) on mirgitud nooltega,
kuid peab me:les pidama, et need nooled vastavad keskmistele
andmetele, millest vdib olla suuri korvalkaldumisi.

— @ tahendab modna voolu

| o tousu voolu
Belocoige!
w 3 voolu (current)

e AR R P

Voolu kiirus mirgitakse sdlmedes.

Vrakid on mirgitud ka laevataoliste kujutustega voi teiste
eriliste markidega.

Koiki olevaid peensusi ja siimboole on siin vbimatu nime-
tada, nende iile leiduvad andmed vastavais eriraamatuis.

28. Pohi. Et meresdidul sagedasti vaja teada, missugune on
pohi, kas kivine, savine jne., siis mérgitakse kaardile liihendatult
- ka pohja koosseis.

Siindsad ankrupaigad on mirgitud véikese ankruga: ankur
tihendab ankrupaika suurtele laevadele, pool ankrut aga vaikestele.

29. Tuled ja muud hoiatusmirgid. Tuled, s. o. mirktulede
kohad, olgu nad maal v4i merel, on margitud varvilise tapiga, et
nad paremini silma paistaksid. Pealeselle on tulelaevad — lae-
vadena, poid — poidena, tuletornid — tornidena, toodrid — vas-
tavate vormiliste toodritena jne. kujutatud. Eesti ja osalt saksa
kaartidel tihendatakse valge tuli kollase, punane — punase, ja
roheline rohelise virviga, nii et paistab kohe silma, mis varvi tuli
kusagil on. Inglise kaartidel saarast vahet varvidega ei tehta, kui
on valge tuli, siis ei konelda vérvist iildse, on aga punane vol
roheline, siis tihendatakse see lithendatud sdnaga. Tule karakter
ja muud andmed on tule juures trikitud lithendatult, mida suu-
rema modduga kaart seda detailsemad andmed.

Nait. :

Gr. FL. (3), Red, ev. 20 sec., 150 ft., vis. 12 m.
s . t. koguplinktuli, plinkide arv 3, punane, periood 20 sek., tule
kérgus 150 jalga, ndhtavus 12 miili.

Kui kaart on vihema modduga, siis vilditakse vahema téht-
susega peensused. Kdigepealt tule kdrgus, siis periood, sellejirele
plinkide arv ja viimaks silmapiir. Nii tahendatakse seda tuld iild-
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kaardil — L' Gr. Fl. Red. Suurtel iildkaartidel (ookeani) tihen-
datakse ainult tuled mille silmapiir 15" ja rohkem, ning ainult
nende iseloom ja virv, nidit. Lt F. (valge seisev tuli). Poi tule
perioodi ei mirgita pea kunagi kaardile. Saksa kaartidel on tule
karakter margitud ka graafiliselt, niit. kui on seisev tuli, siis t5m-
matakse tule imber kindlajooneline ring, on plinkiv tuli siis mar-
gid » » » jne., mis niitlikult plinki meele tuletavad, on koguplink-
tuli (2pl) siis — m m m jne. Tuletornide, -laevade, poide jne.
geograafiline asend vastab kaardil nende kujutuste aluse keskele,
millest siis ka peilungid kaardile tdmmata tulevad.

30. Variatsicon. Kompassi variatsioon (deklinatsioon) on kaar-
dil paljudes kohtades mirgitud, iihes tihendusega mirkuste osas,
missugusele aastale see vastab ja missugune on aastane muutus.
Samuti on anomaalid mirkuste all véi otse kaardil tihendatud.

31. Sihid. Sihid kaartidel on tdelised s. t. geograafilisest
meridiaanist m66detud 0°—360°-ni, kuna inglise kaartidelt v&ib
leida veel ka kvadrandilist sihtide mairamist. Vanemal ajal olid
sihid ka magnetilised, missugused niiiid puuduvad.

32. Uldmirkmeid kaartide kobta. Kaartide viljaandmine on
Eestis ja Saksas riigi ainudigus, kuna Inglismaal kirjastavad kaarte
peale riigi (Admiralty) ka eradrid. Admiralty kaardid on pea
samasuguses kaustas kui niit. eesti kaardidki, kuna erairide kaar-
did on suuremad ja traditsiooniliselt, sinise tagapinnaga, mille-
parast neid kutsutakse harilikult blue-back’ideks.

Admiralty kaardid on varustatud kahtlemata tipsemate ja
uuemate andmetega kui erakaardid.

Ranna ldheduses ja riffidega iilekiilvatud merel laevaga liiku-
des oleneb dnnetusteta navigeerimine suurel miiral kaardi tipsusest.

Mida suurema mé6oduga kaart seda tipsemalt on seal kuju-
tatud igasugused peensused. Merepohi, kaldadir jne. muutuvad
ajajooksul, isedranis seal, kus tugev vool ehk suured jded suubu-
vad merre, millepérast alati kaardi ostmise juures tuleb nduda
viimast parandatud (suur korrektuur) viljaannet. Olgugi, et kaar-
dil siigavused mirgitud, tuleb ranna ja madalike {imbruskonnas
liikudes olla viga ettevaatlik, seepirast et kaart ei kujuta pea
kunagi tGetruult merepdhja iseloomu. Iseiranis on see maksev
ruttu muutuva, kivise ning kaljulise pohja kohta.

Siit jargneb, et liikudes ranna ja madalike piirkonnas tuleb
tarvitada véimalikult suurema mé&dduga ja hilisemate parandus-
tega kaarti, kaljusele ja muutlike siigavustega rannale lihenedes
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olgu 20 meetri (10 siil.) siigavusjoon esimene hoiataja, vooras
meres isegi 40 m, millest iile lilkumine siindigu ainult tungival
tarvidusel ja ettevaatlikult. Peab meeles pidama, et kaljulist ja
madalikega tdidetud vett tuleb seni pidada hadaohtlikuks, kuni
puudub kindel vastupidine tGendus. Voolu tihendavaid nooli tuleb
votta kui iildiseid, milliseist tegelikult iiksikuil juhtumeil vaib olla
palju korvalekaldumist, seepirast — ettevaatust seal rannas, kus
vool olemas.

33. Kaartide parandamine, hoidmine ja valik. Et kaardid
oleksid alati varustatud toeliste andmetega, selleks tuleb neid
alates sest paevast, milleni nad korrigeeritud kas miiligipaigas voi
laevas, jarjekindlalt uute andmetega varustada ja tdiendada, vanu
labi tommates ja uusi asemele kirjutades. Igasugused muutused
tuledes, meremirkides jne. antakse, nagu eelpool nideme, mere-
meestele teada, ning nende teadaannete pohjal tulevad parandu-
sed kohe teostada. On uuendused jaidavad, siis tehakse marku-
sed punase tindiga, et paistaksid paremini silma, on nad aga aju-
- tised, siis — kustutamise voimaldamiseks — pliiatsiga.

On laevas suurem kogu kaarte, siis tulevad nad geograafi-
lises.. jarjekorras nummerdada ja samas korras paigutada. Numb-
rid tehakse varvilise pliiatsiga kaardi tagakiiljele igasse nurka, mis
nende leidmist ja korraparast paigutamist kergendab. Nummer-
damise jarele tulevad koik kaardid geograafilises jarjekorras mar-
kida nimestikku (kataloogi).

Naide kaartide nimestikust:

S. S. ,KALEVIPOEG* KAARTIDE NIMESTIK. |
— ‘
i

| I\;{{:?rrl%r r\lf:a&dri' K o hit Markus
Baltimeri
1 1456 |Kroonlinnast — Seiskarini
‘ Z 1394 | Seiskarist — Suursaareni
%3 1439 |Suursaarest — Suurupini
4 | 1371 |Tallinna laht
b s 1552 | Suurupist — Dagerortini jne.
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Samas jirjekorras tulevad kaardid niitid &dra paigutada ja
tingimata lahtiselt iiksteise peale. Lubamata on kaarte kokku
keerata, mis siinnitab kaartide venitavust ja muudab seega m&otu.

Kui kaarte on laevas rohkesti, siis tulevad nad nummerdada
merede kaupa ja iga mere jaoks teha erinimestik.

Nimestik ja numbrid vdimaldavad soovitud kaarti kiiresti
leida: vaatame nimestikust, missugune on soovitud kaardi jérje-
korra ehk n. n. isiklik number ja tdmbame vastava kaardi teiste
seast vilja.

Tundmatus meres liikudes aitab iilevaatekaart (indeks) leida
tarvilist kaarti: tdmbame iilevaatekaardile pliiatsiga umbes ette-
nihtud kursi, paneme tdhele missuguseid erikaarte see 15ikab, kir-
jutame nende numbrid sealt vilja, nimestiku abil miirame nende
jarjekorranumbri ning tdmbame nad teiste vahelt vilja.

34. Tédhtsamad lithendid ja terminoloogia eesti kaartidel.

A. ankur L.]J. lootsijaam

an. anomaalia Lt laevasild

AP.  ajapall lub.  lubi

ap. ajuti paistev MkKT  marktuli

B. boi (poi) N. nord

Bl blinktuli, valge 0. ost .

BIL lihike blinktuli, valge P. paak

Bll.p. lithike blinktuli, p- punane
punane p-k.  peenkivi

Bll.r. lithike blinktuli, p-L peenliiv
roheline P.J.  paastejaam

E faarvater pr. pruun

HS.  hidasadam ps. paas

il jame liiv PV piirivalve

i-k. jame kivi Rd reid

jMk.  juhtmark rf. riff

jsg. jadsignaal R.J.  raadiojaam

k-1 kivine liiv $ stitid

kar.  klipp S.Bl.  seisev blink

KB. kellboi b s segatuli

K.BlL. kogublinktuli SKBI. seisev kogublink

KL keerlev tuli S.v. seisev valge

kr. kruus S.p. seisev punane

krb.  karbid S.r.  seisev roheline

L. loots y o tuli
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TB. tulepoi Vh. vahelduv tuli
TP.  tulepaak Vk. veealunekell
TSg. tormisignaalid VL vile
TT.  tuletorn VP. vilepaak
L] udusignaaljaam Vr. varjutav tuli
US.  udusignaal vr.B.  vrakkboi
VAR. variatsioon W. west
VB.  vilepoi kahtlane

35. Tédhtsamad liihendid inglise kaartidel.
b. blue sinine oys. oysters  austrid
blk.  black must oz. ooze veniv, sitke
br. brown pruun savi
brk.  broken purustatud peb. pebbles  peened kivid
c. coarse jame T rocky kaljuline
cl. clay savi s. sand liiv
crl.) | coral koral sft. soft pehme
d. dark tume sh. shells karbikesed
f. fine peen sm.  small vaike
o gravel jame liiv spk.  speckled tapiline
gn. green roheline st. stone kivi
grd. ground pohi stf. stiff vali
gy.  gray hall w. white valge
h. hard kova wd. weed mererohi
m. mud muda y. yellow kollane

Ulemised liithendid on tarvitusel pdhja markimiseks, teis-
test toome ainult tihtsamad:

Anch®
Approx

B.

B. (poi juures)
Bk

Bn

¢

G

Chan.

€hy

Chy

. Cheq (poi juures)
Cold

Anchorage
Approximate
Bay

Black

Bank
Beacon
Cape
Coastguard
Channel
Church
Chimney
Chequered
Coloured

ankrupaik
ligikaudne
laheke

must

bank

mark, tooder
neem
rannavalve
kanal, faarvater
kirik

korsten
ruuduline
varviline
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ED,

f. (tuletorni juures)

Fms.

F.S.

G.

Gr.Grn (g i -

Gt Grt

g b

Hd

Hr

H.S. (poi juures)

H.W.

H.W.F & C.

b 0

Kn.

Lat.

LiB:

LISt

Long.

L.W.

Mag®

Mt

P%

D

Pt

R.

Rt

Rk

SB.

SELB.

Sd

Sem.

Sh.

Sig. St.

ST,

Tel.

Var®

V- S (poi juures)
+ (poi juures)

R- (poi juures)

W.T.
36

Existence doubtful
feet

Fathoms

Flagstaff

Gulf

Green

Great

Hour

Head

Harbour
Horizontal Stripes
High water

High water fulland change

Island, Islands
Knots

Latitude
Lifeboat
Lifeboat Station
Longitude

Low Water
Magnetic
Mountain

Port

Position doubtful
Point

River

Reef

Rock

Submarine Bell
Submarine Fog Bell
Sound

Semafor

Shoal

Signal Station
Strait

Telegraph
Variation
Vertical Stripes
White

Red

kahtlane olemasolu
jalga

siilda
signaalmast, post
laht

roheline

suur

tund

neem

sadam
horitsontaal v66d
korge vesi

saar, ed
solme

laius
paastepaat
paastejaam
pikkus

madal vesi
magnetiline
magi

sadam

asend, kahtlane
neem

g

riff

kalju
allveekell (poi juures)
allveeudukell
vain

semafor
madalik
signaaljaam
vain

telegraaf
variatsioon
vertikaal v6o6d
valge

punane

Wireless Telegraph Station



Liithendid tuletornide juures:

L Al Light Alternating tuli vahelduv
EFF: » Fixed seisev
| B S 84 » Fixed & Flashing seisev plinkidega
ol 2 » Flashing plinkiv
O » Group Flashing koguplink
Lt Ocec. , Occulting varjutuv
L¥Grp* Occ. » Group Occulting koguvarjutuv
Lt Rev. » Revolving keerlev
L¥ 'He. Lighthouse tuletorn
Lag]ts Leading lights juhttuled
Lt Ves. Light Vessel tulelaev
Lightbuoy tulepoi
Bellbuoy kellpoi
Whistlebuoy vilepoi
Fogsignals udusignaal
Bell kell
Siren sireen
Whistle vile
Horn pasun
Gun and explosive report kahur ja plahvatus
SHiBY Submarine Fog Bell allveeudukell
S.B. Submarine Bell allveekell
Submarine Oscillator veealunevaristaja
(sireen)
vis. visible nahtav

II osa

Mitmesugused abikaardid, atlased ja raamatud.

36. Tuulte, voolude jne. kaardid ning atlased. Koige [otsem
tee kahe punkti vahel maakeral on teatavasti neid punkte ldbis-
tav suurringi kaar. Selle mairamine teostub, tarbekorral, mere-
soidul kas matemaatilisel arvutamisel vdi vastavate erikaartide ning
tabelite abil, milliste kirjeldamine ei kuulu siia.

Kdige otsem tee pole aga alati kaugeltki koige lihem aja
suhtes. Kui tuuled ja voolud on niiteks vastu, siis voib see n. n.
otseim tee siiski osutuda hulga kestvamaks kui kaugem, kuid
soodsam tee.
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Sellise n. n. kdige kasulikuma tee madramisel tuleb arves-
tada eriti meteoroloogilisi ja okeanograafilisi olusid. ~Kuna ooke-
anides on tuuled, voolud jne. enam-vihem kindlailmelised,
siis voimaldub pikaajaliste vaatluste andmeil koostada meteoro-
loogilisi-okeanograafilisi kaarte ja atlasi.

Nimetatud kaartidest on oma viairtuse suhtes kahtlemata esi-
mesel kohal n. n. k uukaardid (Monthly Meteorological Charts,
Pilot Charts, Monatskarte), mida jarjekindlalt iga kuu tarvis ooke-
anide jaoks 3—4 nadalat varem vilja antakse.

Need kaardid ilmuvad saksa ja inglise keeles; saksa keeles
— Hamburgis, inglise keeles — Londonis ja Washingtonis, vas-
tavate riiklike asutuste poolt.

Need kaardid on vordlematu rikka sisuga, véimatu on mdone
sonaga koike seda, mida nad sisaldavad, ira iitelda. Nimetame
ainult monda tahtsamat elementi: tuul, selle siht ja kiirus ning
vaikuse %o; keerdtormide harilikud teed vastavalt aastaaegadele;
voolud: siht ja darmised kiirused; laevateed, eraldi aurikuile ja
purjekaile; keskmised temperatuurid, jaapiirid, magneti variatsioon,
udud jne. jne. Andmed, mis muutlikud, on oletatavad ja pohje-
nevad mitmekiimneaastasile vaatlusile ja teaduslikele uurimusile,
iihtlasi arvestatakse eelmise kuu olusid. Neist andmeist voib aru-
saadavalt ette tulla ka korvalekaldumisi, milleparast laevajuht
enda vaatlusi ja tidhelepanekuid unustada ei tohi, vaid peab pida-
ma meeles, et ettevaatus, look-out, on igal alal, ka meteoroloo-
gias, alati tarviline.

Peale nimetatud elementide sisaldavad need kaardid viga
palju muid andmeid, juhatusi ja iilevaateid, mis kas vastavate
siimboolidena kaardil, voi markuste ja isegi pikemate artiklitena
on paigutatud kaardi dirtele ning tagakiiljele.

Eriti tdhelepanuvdirt on P. Ameerika hiidrograafia valitsuse
poolt viljaantavad n. n. Pilot Charts, Atlandi, Vaikse ja India
ookeani ning Kesk-Ameerika vete jaoks (Pilot Chart of the Central
American Waters). Viimased iihes Atlandi ookeani kaartidega
on ka meie kaugesoidu laevadele tarvilised. P.-Atlandi ookeani
kaartidega iihes ilmub erijadkaart — Ice Supplement to North
Atlantic Pilot Chart, Newfoundlandi {imbruse vete jaoks, kus uju-
vad jddd tulevad laevasdidu teedele kiilma Labradori vooluga.

Oma aarmiselt mitmekiilgse ja tarvilise sisu tottu peab neid
kaarte pidama viga tarvilisiks abindudeks kursside wvalikul iile-
ookeanilises sGidus, sest lihem kurss ei ole alati kaugeltki kasu-
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likum; kasulikkuse iile voime otsustada aga vast siis, kui oleme
varustatud igakiilgsete andmetega meteoroloogilisist ja okeanograa-
filisist oludest.

Nende perioodiliselt ilmuvate kuukaartide sarnased on ka
suurriikide poolt viljaantavad meteoroloogilised ja okeanograafili-
sed atlased, mis sisaldavad sesoonide vdi ka iga kuu jaoks eri-
kaardi, vastavate keskmiste andmetega varustatult. Iga laev peab
olema kaugesdidus varustatud vihemalt meteoroloogilise eriatla-
sega vastava ookeani jaoks, et kasulikumat kurssi maarata.

37. Kaardid niidatud Kurssidega auru- ja purjelaevadele.
1) Chart of the World showing tracks followed by full powered
steam vessels ja 2) ...... by sailing and low powered steam
vessels.

Keskmiste meteoroloogiliste ja okeanograafiliste andmete alu-
sel arvestatud soovitatavad laevateed on mirgitud kdigi ookeanide
tarvis iilalnimetatud inglise Admiralteedi kaartidel. Nende ,teede
mirkimiseks merekaardile tuleb vastav kurss (tee) siit iiles otsida,
iiksikute punktide koordinaadid sellel dra mairata ja nende abil
merekaardile panna.

Peale nende antakse veel inglise Admiralteedi ja teiste suur-
riikide poolt vilja iiksikute ookeanide ja pealiinide jaoks laevatee
kaarte, nait. North Atlantic route Charts jne.

Et need kaardid on kokku seatud pikaajaliste keskmiste and-
mete pohjal, siis on nad ka enam-vihem keskmiselt tabavad, kuid
peab meeles pidama, et iiksikuil juhtumeil vdivad nad ka olla
ebasoodsad, millepidrast laevajuhataja peab alati jilgima meteoro-
loogilisi ja okeanograafilisi olusid ja nende pohjal oma teekonda
juhtima. Kinnisilmi mdne ettendidatud kursi sihis liikuda ei tule
kunagi.

Peale nimetatute on olemas veel kogu rida kaarte, diagramme,
tabeleid jne. mitmesuguste ndhtuste kohta, nagu tous-mdon ja
sellest tekkivad voolud, magneti elemendid jne. Eriti atlased
téusu-moona voolude kohta on viga tarvilised ja peaksid leiduma
igas laevas, sest mida paremate andmete ja abindudega on laev
varustatud, seda hidaohutum on ka meresoit.

38. Lootsiraamatud (Sailing direction, Pilot). Merekaardid
sisaldavad endas pea koiki andmeid, mis puht navigatsiooniliselt
tihtsad, kuid siiski on vdga palju asju, mida laevajuht tingimata
vastavas meres laevaga liikudes teadma peab ja mida kaardile
ruumi puudusel tihendada vdimatu. Ka needki andmed, mis kaar-
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dil leiduvad, on sagedasti tunduvalt lithendatud, siimboliseeritud,
kuna tipsem kirjeldus puudub. Nii on niit. kaardil kiill niida-
tud sadamad, aga nende lihem kirjeldus puudub (ruumi ei ole!),
mis aga laevajuhile sagedasti &irmiselt tarviline (niit. avarii
pérast on laev sunnitud enne sihtsadamat kuhugile sisse po6rama,
liheduses on neid, s. t. sadamaid, aga mitu, on vaja teada, mis-
suguses sadamas on voimalus vigastuste parandamiseks, siite saa-
miseks jne. jne.). Koik sellised andmed, mille jirgi laevajuht
navigatsioonilisil, merepraktilisil, kaubanduslikel jne. pohjusil vaja-
dust tunneb, on koondatud raamatusse, mis kannab nime ,Lootsi-
raamat®. Inglise keeles on lootsiraamatud kogu maailmamerede
jaoks (iille 70 raamatu), saksa keeles ka dige palju, kuna teisis
viahemais mereriikides on harilikult raamatud ainult oma kodu
ja lidhema {imbruskonna vete jaoks. Lootsiraamatute sisujaotus
on omandanud enam-vihem rahvusvahelise ilme: ees on iilevaate-
kaart, millelt ndha, missugused kaardid raamatus kirjeldatud mere
jaoks olemas, mis holbustab kaartide valikut; siis jargneb iildosa,
mis sisaldab koiki iildise tdhtsusega andmeid kirjeldatava mere
kohta. Nait. andmed toodrite ja poide kohta, meteoroloogilised,
okeanograafilised, geograafilised jne. iilevaated, kirjeldused tarvi-
tusel olevate tormi- jne. signaalide kohta jne. jne. See iildosa on
vaga tahtis, millepdrast alati selle abil vastavate iildoludega tuleb
tingimata ette tutvuneda. Sellele jargneb paris sisu, ranna, saarte,
sadamate, mirkide jne. peensuslik kirjeldus geograafilises jirjekor-
ras, kusjuures tihtsamad tuletornid, tulelaevad, maaninad jne.
pildistatult teksti tdiendavad. Lopuks — sisujuhataja.

Lootsiraamat on kaardi jdrele tihtsaim kisiraamat, oieti
kaardi taiendus, millepdrast see peab tingimata leiduma igas lae-
vas. Laev ilma lootsiraamatuta on nagu poolpime prillideta.

39. Tuletornide, -laevade ja -miirkide kirjeldus. (List of lights.)
Tépsed andmed tulede kohta leiduvad raamatuis, mida tuntakse
tuleraamatute nime all. Sellised raamatud on harilikult mererii-
kides oma vete jaoks, kuna inglise Admiralteedi poolt neid kaar-
tide ja lootsiraamatute eeskujul kogu maailmamerede jaoks vilja
antakse, nime all ,The List of Lights and Time Signals“. Siin
on tdhendatud koik tuled (peale poide) geograafilises jirjekorras,
ning jargmised andmed nende kohta: nimi, asutamise vdi viimase
muudatuse aasta, asend, tulede arv ja virv, udusignaal, karakter
ja periood, korgus korge vee pinnast, nidhtavus selge ilmaga, apa-
raadi karakter ja tule tugevus, ehituse kirjeldus iihes ligik. kor-
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gusega ja tihendused. Tihenduste lahtris on markused, mis ei
kuulu otse eelmiste pealkirjade alla, nagu tulesektorid jne. Nii
leiame siit tiielisi andmeid tulede kohta, milleparast seda raama-
tut tuleb lugeda sama tarviliseks kui lootsiraamatutki.

40. Teadaanded meremeestele (Notices to Mariners.) Tuletor-
nides, -mirkides jne. tulevad ménikord ette muutused, vanu tdien-
datakse, uusi ehitatakse juure jne. Iga iiksiku muutuse parast ei
anta aga veel uut lootsi- vdi tuleraamatut vilja (harilikult ilmub
uus triikk lootsiraamatuid méne, isegi 10 jne. aasta jérele, kuna
tuleraamat ilmub enamasti kord aastas), kiill aga teatatakse neid
muudatusi meremeestele teisel teel. Nimelt avaldatakse koik saa-
rased muudatused kui ka mitmesugused muud laevajubatajaile tar-
vilised teated triikitult nime all ,Teadaanded meremeestele” ja
levitatakse tasuta meremeeste seas. Inglise keeles ilmuvad need
teated nime all ,Notices to Mariners“ kogu maailmamerede jaoks.
Laevajuhataja kohus on hoolitseda, et ta oleks nende teadaanne-
tega varustatud ning et nende pdhjal kéik kaardid, lootsiraama-
tud jne. k o h e parandataks, millega kaob tarvidus kaardil jne.
esinevaid andmeid teadaannete pdhjal alati kontrollida. Viimasel
ajal antakse inglise Admiralteedi poolt ka erilisi teadaandeid raadio-
telegrafistidele (Notices to Wireless Telegraph Operators), mis
sisaldavad andmeid ja juhatusi raadio alal. Kuna lootsiraamatud,
nagu Seldud, ilmuvad uues triikis aastate jarele, siis avaldatakse
nendele harilikult kord aastas tiiendused (supplement), mis samade
teadaannete pohjal kokku seatud.
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II osa

Navigatsioonilised instrumendid.

I peatiikk
Sihtide méddramine. Kompassid.

1. Kompasside jaotus. Riista, mis vdimaldab kursside ja
peilungite mairamist, nimetatakse kompassiks. Kompassid jagune-
vad pohiprintsiibis kahte liiki: magnetilisiks ja giroskoobilisiks
(vurrkompass). Esimesil on magnetingel (ndelad), mis oma eri-
omaduse tottu sihib magnetilise N ja S poole, seega voimalda-
des igasuguste sihtide médramist, kuna teisil on keerleva giros-
koobi omadus, ilmaruumis oma telje sihti alal hoida, ja maakera
keerlemisel tekkiv joud kasutatud tdelise. N ja S naitamiseks.
Seega olenevad esimesed maakera magnetismist, teised aga mitte.
Magnetilised kompassid on juba mitu aastasada tarvitusel, kuna
giroskoobilised on vast ldinud aastasaja saadus*). Siin kdneleme
ainult magnetilisist kompassidest.

Magnetilised kompassid jagunevad omakord mitmesse liiki,
otsustades sellejérgi, missugusest vaatepunktist liigitusele asuda.

Nii voime ilesande (otstarbe) jirgi jaotada laevakompasse
3 liiki: pea-, tiiiiri- ja paadikompassid. Peakompassiks nimetatakse
sadrast, mis on asetatud laevas kdrgemale kohale, kust kogu sil-
mapiir enam-vihem niha, et takistusteta peilata niihisti maamirke
kui ka taevakehi. Peakompassi jirgi siinnib laeva tiieline juhti-
mine, millepérast see peab olema koigiti korras, histi asetatud,
varustatud jne. Tiilirikompassi nime kannab kompass, mis seisab
tiiiiriratta ldhedal, mille jargi laeva tegelik tiilirimine siinnib. Lah-
kuminekud nende kahe kompassi vahel on peensusis: nii puudub

*) Esimese giroskoobilise laevakompassi konstr. prantslane Trouwe
umbes 1870. a., mis aga, nagu kdik esimesed katsed, ei annud piris rahul-
davaid tagajargi.

42



tiiiirikompassil peilingaator, see on varustatud kaardiga, millel
suur labimoot, et tiiiirijal oleks parem kurssi jalgida jne.
Paadikompass on lihtsam, viike riist, millist kasutatakse paadis.

Kompasse nimetatakse ka nende autorite jargi. Nii tunneme
Thomsoni (Lord Kelvini), Chetwyndi, De-Colongue jne. kompasse.
Pealeselle jagunevad kompassid veel selle jargi kahte liiki,
kas katel, milles asub kaart on tdidetud vedelikuga v6i mitte;
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esimest nimetatakse u j u v - ehk vedeliku-, teist — k uiv kompass.
Tarvitusel on mdlemad liigid, kuid ujuvkompassi tarvitamine levib
kuivkompassi arvel siiski jarjekindlalt.

Praegu tarvitusel olevaist kuivkompassidest on Thomsoni kom-
pass tuntuim, millepérast sellejuures peatume pikemalt. (Joonis nr. 1.)

2. Thomsoni kompass*). Koik peakompassid, nende seas ka
Thomsoni oma, koosnevad jirgmisist peaosadest:

a) Seest 60nes puust vdi mittemagnetilisest metallist alus
(kompassikoda) umbes 1—1/s meetrit korge, mis vasktaldade ja
samasuguste kruvide abil kinnitatakse kdvasti deki kiilge. Alusel
on vaikesed uksed, mis tahapoole podrdud, sees i{immargused
pesad voi liikuvad platvormid piki- ja poikimagnetite asetami-
seks. Keskel vertikaalne vasktoru, milles asub magnet (magnetid)
— kallakdeviatsiooni hévitaja, mida keti abil voib tarviduse jirgi
tiles-alla liigutada.

Viljaspool on aluse kiiljes vertikaalne vasktoru samataoliste
raudade paigutamiseks, mis kannab Flindersi toru nime. Kiilge-
del on vaskaluste peal kas iimmargused raudkerad véi -torud.
Niihasti magnetid kui ka raudkerad ja Flindersi rauad on maiira-
tud vastavate deviatsiooni liikide hévitamiseks, missuguste vdima-
lustega tutvustab meid deviatsiooni teooria.

Viljaspool aluse kiilies on veel n. n. kallakusmodtja, viike
vaskraskus, mis telje iimber keereldes alati vertikaalselt seisab
ning laeva kallakut niitab. Alus
kinnitatakse 4 tugeva kruviga deki
kiilge, kuna kummalgi kiiljel on veel
vasktaltrepp, mis vantide nzol kom-
passi kohal hoiavad.

b) Aluse iilemises osas on
avaus, mis katla mahutamiseks
madratud. Katel (joon. nr.2) on vask-
ne, kahe pohjaga; pohjade vahe
on osalt tdidetud kastorsliga, ning
pohja all on tikk tina raskuseks,
mis katlale annab suurema piisivuse.
Sama otstarve on ka kastorslil, mis
Nr. 2. katla jarsul kallutamisel inertsi tottu

sellele vastu t66tab. Sisemise pohja

*) See kompass on patenteeritud 1877. a., hiljem tunduvalt tiiendatud.
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keskele on kinnitatud iimmargune (harilikult) alus, mille kiilge
kinnitatakse omakord kolme vdi nelja kruviga peenike piistpulk.

Pulga iilemises osas on siivendus, kuhu kruvitakse peenike
teravate otstega vaskne ndel, mida nimetatakse tugindel aks.
Tugindela ots on kas terasest, iriidiumist v5i kdvast pronksist,
mis takistab selle kiiret niirinemist. On ka tugindelu, mis koos-
nevad iihest tiikist, kuid kirjeldatud kahe osaga tugindel on parem,
sest et otsa niirinemisel ei tarvitse kogu noela alusest lahti kiskuda,
vaid tuleb ainult iilemine osa ira keerata ning vahetada. Katel
on seest valgeks vérvitud, ithe ehk kahe (m&nikord ka nelja) vas-
tupidise musta vertikaaljoonega. Katel peab seisma nii, et nende
joonte tasapind iihtub ehk paralleelub laeva kiilsihiga, missugusel
juhtumil esimene joon kujutab laevanina sihti ja voimaldab kursi
miiramist. Sel pohjusel nimetatakse seda joont kursijoo-
neks. Tugindelale toetub kompassikaart (leht), millest eraldi
pikemalt.

Katel kaetakse tasa- ja paralleelpinnalise klaasiga, mis oma
pesas on asetatud nii, et tal on ruumi paisumiseks, muutes sealjuu-
res aga ka katla Ghukindlaks (kummrdngas on vahel) selle sisemuse
kaitsmiseks tolmu ja niiskuse eest.

Rongas klaasi direl on jaotatud kraadidesse, mis voimaldab
nurkade mairamist, seda nimetatakse asimuutringiks.
Katel iihes asimuutringiga peab alusel seisma nii, et siht 0°—180°
iihtub v&i paralleelub laeva kiilsihiga, kusjuures 0° olgu pdérdud
para poole.

Katel on alusega ithendatud n.n. kardani iihenduse abil,
s. t. katel on ithendatud kahe vastupidise telje abil vaskrongaga,
viimane jille omakord kahe samasuguse, kuid eelmistega rist-
telje abil alusega. Selline ristiihendus vaherdnga abil voimaldab
katlal igasuguse aluse &dtsumise juures endise horitsontaalsei-
saku omandamise. Et kaarti kaitsta porutuste eest, selleks iihen-
datakse katel harilikult alusega mitte otse, vaid kahe vedru abil
elastse rongaga, ning see omakord alusega.

¢) Katel on kaitstud vaskkupliga, mille ees, taga ja
peal on lahtikdivad luugid, kilgedel aga lambi d valgustami-
seks. Luugi avaused on kaetud peale vaskkatte veel klaasiga, mis
voimaldab kursi jilgimist ka siis kui kuppel on peal. Luuke voib
ka tiiesti avada, mis vdimaldab peilamist pealoleva kupliga.

Valgustamiseks ei ole 6lilambid koige paremad, sest nad tar-
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‘vitavad alalist jarelevalvet, suitsevad jne.; parem on elekter; kuid
ka siis, kui elektrivalgustus olemas, peavad &lilambid olema alati
korras, et tarbekorral neile iile minna.

3. Kompassikaart. Tahtsamaks osaks kompassil on kaart
iihes magnetitega. Vanemad ja lihtsamad kompassid on varusta-
tud suure raske kaardiga, mis tingitud suurtest magnetitest.
Rasked kaardid on aga halvad, nad niirivad ruttu tugindela,
neil on suur hdérumine, millepérast nad kursi muutust registreeri-
vad aeglaselt jne.; kuna pikad magnetid sellises laevas, kus devi-
atsiooni tuleb havitada, on tiies-
ti kélbmatud pohjusil, millega
meid tdpsemalt tutvustab devi-
atsiooni teooria.

Thomsoni kaart (joon. 3)
on kerge, magnetid lithikesed
jne. ning sel on veel rida muid
teoreetilisile ja praktilisile ndu-
deile vastavaid omadusi, mida
alamal ndeme. Kaart koosneb
kahest alumiiniumrdngast (alu-
miinium — kerge!), mis ise-
keskis 32 rumbi sihis mineva
siidniidiga iihenduses. Vilis-
ronga kiilge on kinnitatud pa-
berring, millele rumbid ja kraa-
did triikitud. Viimasel ajal lihevad kraadid Nordist iile B ISt
W 0 kraadist 360 kraadini, kuna varemalt koik kaardid N ja S-dist
E ja W poole 90 kraadini olid jaotatud.

Paberring on mitmest kohast libi 15igatud, et paberit kort-
sumise ja rebenemise eest hoida, mis viks siindida muutliku tem-
peratuuri, niiskuse jne. tagajirjel.

Sisemise ronga keskele on asetatud n.n. kiibar, s. o. koo-
nusetaoline metallvorust timbritsetud avaus, mille pohja on paiguta-
tud mingisugune kdva ja histi silutud kivi, nagu safiir v&i méni
muu. Selle kiviga toetub kaart, kui ta on kohal, tugingelale.
Ning, et h6Grumist nende vahel vikendada ja kompassi tundelik-
kust seega suurendada, selleks peabki tugindela ots olema vaga
terav, kivi aga tiiesti sile.

Kaardi all ripuvad siidniitidega vilisréngale kinnitatult mag-
netindelad.
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Magnetindelu on kas 6 ehk 8, millised isekeskis on iihenda-
tud kahe siidniidiga nii, et nad kaardi keskpunkti suhtes esinevad
taiesti siimmeetriliselt. Noelad ei ole iihepikkused, vaid liihe-
nevad jarkjargult nii palju, et nende poolused asuvad samal kesk-
punktist kirjutatud ringil. (N. n. kérgemajirg. dev. isehédvitamiseks.)

Rooste kaitseks on ndelad kaetud ohukese alumiiniumi kor-
raga. Noelte 1abimd6t on umbes 1 mm, pikkus 5—8 sm, kogu
kaardi raskus ainult 5—10 grammi.

Sellega, et noelad siidniitide abil vilisrongaga on iihenda-
tud, saavutatakse kaks head omadust: 1) raskus toetub airtele,
noelad ripuvad allpool tugipunkti, s. t. ka raskuskeskpunkt on all-
pool tugipunkti, millega on kindlustatud kaardi rahu ja suur piisi-
vus ja 2) on takistatud kaardi kaldumine horitsontaalasendist laiuse
muutusel.

Siidniite tarvitatakse seeparast, et nad on vastupidavad ja
dige elastsed, milleldbi hoopide ja porutuste méju vahendub kaardile.

Kokkuvottes tuleb Thomsoni kaardi jargmisi haid omadusi
alla kriipsutada.

a) Kergus. Seda saavutatakse lithikeste kergete ndelte
ja kergete alumiiniumrdngaste kaudu. Et kaart kerge, siis on
ho6rumine tugindela ja kivi vahel viike ning kompass tundeline.

b) Lihikesed ndelad. Deviatsiooni havitamine poh-
ieneb oletusel, et ndelad on pikkuseta, mida vGimatu saavutada;
kuid mida lilhemad on ndelad seda parem, seni kui kompassi
oma téotamine selle all ei kannata. Noelad on paigutatud siim-
meetriliselt ja mdjuvad seega nagu iiks kaardi keskel olev ndel.

c) Piisivus. Raskuse dirtele toetumine iihes raskuskesk-
punkti madalusega annab kaardile iihes siidniitide elastsusega
piisivuse 66tsumisel, laiuse muutumisel ja rahu porutusel.

d) Vénkumise (vibratsioon) ae glus. Tahtsam kaardi
omadus on aeglane vonkumine, mille periood meie on laiuses
umbes 40 sek. 10 tollilisel kaardil. Et laeva vonkumise periood laine-
tusel palju kiirem, siis ei voi need kaks kunagi kooskdlastuda,
millega kaardi piisivus palju vdidab tormisel merel.

4. Ujuvkompass. Thomsoni ja koigil kuivkompassidel on
koigile headele kiilgedele vaatamata iiks halb omadus, nimelt —
nad on liig tundelised tugevate porutuste vastu. Eriti on see
tahtis sojalaevades, kus laskmise ajal kuivkompass on kolbmatu.
 Samasugune lugu on ka jdalohkujate kui ka harilike kaubalaeva-
dega, kus tugeva lainetuse ajal kuivkompass on Oige rahutu.
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Nimetatud pGhjus sundis tarvitusele vdtma n. n. kuiv- ehk ujuv-
kompassi. Viimasel ajal on ujuvkompassi tarvitamine dige kii-
resti laienemas. Eralduvad kuiv- ja ujuvkompass iiksteisest pea-
asjalikult ainult katla ja kaardi ehituses.

Ujuvkompasside alal valitseb suur mitmekesisus, puudub
iildine pohitiilip nagu kuivkompassil, kuid teatud pshindudeile vas-
tavad nad koik. Nimetame ménda: vedeliku paisumiseks tem-
peratuuri tousu ajal peab ménel teel ruumi ja voimalust leiduma;
ruum, milles asub kaart, olgu alati tiidetud vedelikuga, ning
kaardi surve tugindelale olgu minimaalne.

Vedeliku paisumist véimaldatakse mitmel teel; ménikord on
katla kiiljes viljaspool viike ruum, mis viikese avause libi on kat-
laga iihenduses ja osalt vedelikuga tiidetud. Vedeliku paisumi-
sel tungib osa vedelikku katlast sinna, n. n. paisumisruumi, &hku
koomale surudes; temperatuuri langemisel surub jille Shk osa
vedelikku katla sisemusse tagasi, mille libi katel alati tiis hoi-
takse. Tehakse ka kahe ruumiga katlaid, kus iilemine ruum eral-
dub alumisest keskele kaldnurga all tuleva vaheseina libi. Kes-
kel on ruumide vahel ithendus. Tiitmisel tdidetakse iilemine
ruum taieliselt, alumine aga osalt, kuna selle ruumi iilemisele direle
jadb vahepohja alla 6hku, mis vdimaldab vedeliku paisumist enese
kokkusurumise arvel; kuid vedeliku kokkutdmbavusel surub &hk
paisudes osa vedelikust alumisest ruumist iilemisse, millega rahul-
datakse esimesed kaks nduet. Pealeselle on alumise ruumi pdhi
laineline ning selle all vaba ruum laienemiseks.

Kaart on valmistatud vasest v6i mdnest teisest mittemagne-
tiseeruvast ja roostekindlast ainest, millele vastupidava virviga
vérvitakse jaotused. Kaardi all on magnetid, mis rooste kaitseks
paigutatud vasktorudesse. Viimasel ajal tarvitusele vdetud ujuv-
kompassid on kuivade eeskujul varustatud liihikeste ndeltega.
Viga sagedasti tarvitatakse magnetindelu, mis on valmistatud
kimpu seotud peenikesist terastraatidest. (Et saavutada suuremat
pindal) N&elu on 2—4 ja ka rohkem. Kaardi keskel on poolkera
taoline Ghuga tdidetud metallkarp, ujur, mis vihendab kaardi
survet tugindelale. Nii suruvad meil valmistatud suuremad kaar-
did ainult 5 gram. raskusega tugindelale. Ka teisil suuremail
kompassidel ei ulata surve palju iile 20 grammi. Kaardi libimaat
ei voi olla iile 22 sm. Suurem kaart tuleb laevaga iihes kursi
muutudes. (Katla seinte ddres liigub kursi muutudes vedelik kat-
laga iihes.)
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Kompass tdidetakse mdnikord pealt, mone tiiiibi juures alt
ja ka kiiljelt. Et tugindela kitte saada, selleks tuleb kompass
ringi poodrata ja tugindel lihes alusega vilja keerata. Monel tiiii-
bil on see véimalik ainult katla pealt avamise ja vedeliku vilja-
valamise jarele.

Klaas peab katlal olema tiiesti 6hukindlalt ning selle lahti-
votmine tungiva tarviduseta on lubamatu. Ohupullide eraldumine
monel kompassil siinnib katla kummuli keeramise, teisil aga, kus
vahepohja all olev huruum puudub, tiditmisaugu kaudu. Katel
keeratakse nii, et see auk on iilespoole, auk avatakse ja katel
tdidetakse vedelikuga aédrteni ning avaus keeratakse siis kinni.
Katel tiidetakse mitte puhta piiritusega, vaid 40°/ piirituse ja vee
seguga. (Tuleb tarvitada tingimata destilleeritud vett).

Vorreldes ujuvkompassi kuivaga vdime mirkida jargmisi
paremusi:

1. Kaart lamab rahulikult ning vonkumised ei teki kergesti.

2. Tekkinud vonkumised kustuvad ruttu.

3. Kompassikatel, vedelik ja kaart moodustavad iihe terviku
ning porutused hdirivad vihem kaarti.

Halvad omadused on:

1. Katel on keerulisema konstruktsiooniga ning halb kisitada.
Vigastusi laevas korvaldada vdimatu. (Kuivkompassil on kerge,
tarvitseb vaid kas kaart, kiibar voi tugindel vahetada.)

2. Laiusest sbltumatut kvadrantdeviatsiooni kompensatsiooni
on raskem teostada kui kuivkompassil. (Naelte induktsioon D korrek-
toreis. Vaata: A. Gustavson— ,Deviatsiooni teooria ja praktika.®)

Viimasel ajal on konstrueeritud uusi ujuvkompassikaarte, et
saavutada suuremat piisivust ning, mis peaasi, voimaldada head
kvadrantdeviatsiooni (D) kompensatsiooni.

Eriliselt heaks on osutunud selles suhtes inglise n. n. dead-
beat kompass oma kahe liihikese kuid tundelise ndelaga ning
saksa Coldewey ja Ludolphi n. n. CZ kaart.

5. Harilikud peilingaatorid. Sihtide mairamiseks, s. t. peila-
miseks, on peakompassid varustatud peilingaatoriga. Harilik pei-
lingaator koosneb katla diameetrile vastavast alusraamist; alusraa-
mi otstes on vertikaalsed sihtraamid (dioptrid), millest iihel verti-
kaalne niit vGi traat keskel, teisel aga kitsas 1ohe ja selle taga
klaasprisma. Peilamisel tuleb peilingaator juhtida vastu peilatavat
- eset nii, et prisma on pd&ordud peilava isiku poole. Siis, iile prisma
vaadates, asetatakse peilingaator nii, et teise raami niit l6ikab
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peilatava eseme pooleks; samal hetkel prismasse vaadates nieme
vastava jaotuse kompassikaardil. Et kaardil on iga 5° juures
vastav number, siis tuleb hoiduda eksimise eest vale poole luge-
des, niit. 58° asemel 62°.

Piikese peilamiseks on prismaraami ees virvilised klaasid.
Monikord on peilingaatori keskel peal ka pikk varras, mille vari
annab kaardil paikese peilungi. Et taevakehi peilata ka siis kui
nad on kdrgemal, selleks on asetatud teise raami ette horitsontaal-
telje iimber poorlev peegel. Peilamiseks pooratakse selg vastu
taevakeha, peeglit pooratakse seni kui nidhakse temas taevakeha
peegeldust, mida endisel eeskujul peilatakse. Esimesel puhul
saame peilatava eseme vastupidise, peegli abil aga otsekohese pei-
lungi. Peilingaatori abil voib moota ka horitsontaal nurki, mida
voimaldab asimuutring. Selleks on peilingaatoril vaatlustasapin-
nas viikesed armid, indeksid. Tapsemate t66de jaoks on selle-
kohased peilingaatorid varustatud nooniusega, mis vdimaldab tap-
semat nurga mootmist. Nurkade méairamiseks on monikord lae-
vas ka n. n. pardapeilingaatorid, s. t. kraadidesse jaotatud ringid
peilingaatoriga kummalgi pardal. Nende abil voime mairata ka
kompassi peilungi, teades kompassi kurssi ja nurka, mida mark
siinnitab laevanina sihiga. Nad on jaotatud asimuutringi eesku-
jul, s. t. 0°—180° paralleelub kiilsihiga, kusjuures 0° on péra poole
poordud. Kraadidesse jaotatud ringe peilingaatoriga kasutatakse
ka sagedasti kompassikupli peal.

Lainetaval merel on hariliku peilingaatoriga peilamine aige
raske, sagedasti voimatu, sest et silma on raske hoida prisma
juures ning peilatav ese kaob laeva vonkumisel; kergem on peilata
Thomsoni peilingaatoriga.

6. Thomsoni peilingaator. Thomsoni peilingaator (joon nr. 2 on
naha) koosneb jirgmisist osadest: alusraam, mille iihes otsas vesi-
lood, teises umbes 60° all olev toru. Toru all raami kiiljes on
osuti, keskel sees aga kaksikkumerldiats; — peal keerleb iimber
horitsontaaltelje peegelduv prisma, mille ees litkkuvad varvilised
klaasid. Peilingaatori asetamiseks on raami all viike telg ning
kompassi klaasil avaus. Moénikord on peilingaatoril ka 3 jalga,
millega ta toetub kompassiklaasile. Peilamiseks pdoratakse toru
vastu peilatavat eset; valguskiired, mis peilatavast esemest tulevad,
murduvad prismas ja lahevad torusse paralleelselt selle teljega kuni
ladts kogub neid iihte punkti. Laitse kumerus ja kaugus kaar-
dist on sidrane, et punkt, kuhu kiired koguvad (fookus) iihtub
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kaardi direga, mille tagajirjel peilatava eseme vastukujutus iihtub
mingisuguse jaotusega kaardil. Peilamise juures tuleb prismat
seni oma telje imber keerata kuni eseme peegeldus langeb kaar-
dile, jaotus, millele ta aga langeb, annab peilungi. V3ib ka tei-
siti peilata, nimelt vaadata iile prisma esemele ja prismat keera-
tes tuua selle juure kaardi peegeldus. Selliselt peilatakse siis,
kui katlas palju valgust, kuid peilatav ese on halvasti niha.

Taevakehi peilatakse samuti nagu maamirke; on aga paike
korgel, siis pannakse peilingaatori alusraami keskele vertikaalne
varras ning peilatakse selle varju.

Thomsoni peilingaatori hea omadus seisab koigepealt selles,
et silm on kompassikatlast kdrgemal, seega ei takista peilamist
D korrektorid ega ka kompassi kaikumine.

Peale selle on lddtse kumerus ja tema asend (fookuse kau-
gus) selline, et kui peilingaator pole tépselt peilatava eseme suu-
nas vaid sellest mingisuguse nurga vérra kdrvale pédratud, siis
viga on peilungis (eseme kujutusel kompassikaardil) umbes 8
korda vihem sellest nurgast (tapsemalt — 12%). Kui peilingaa-
tor on niit. 8°-9° vorra ebaotse peilatava eseme suhtes, siis
eksime peilungis vaevalt 1°. See on maksev ka taevakehade
kohta, mille kdrgus 38°; vihema kdrguse juures on viga veel
vihem, suurema kdrguse juures suureneb see aga kiiresti.

Plinkivaid tulesid on 6&sel monikord dige raske peilata;
selgel 561 voib aga peilamist kergendada sellega, et margitakse
moni madal téht, mis otse tule kohal ning peilatakse seda.

7. Kompass ja selle iiksikute osadega kiitumine. Kompass
on vaga tarviline, kuid sealjuures ka &ige &rn riist, mil-
lepirast selle tarvitamine ja kiitumine nduab teatud hoolsust ja
ettevaatust. Nimetame siin mdnda tihtsamat nduet, mida sel alal
tuleb silmas pidada.

Kompassi tuleb kaitsta porutuste, niiskuse ja mustuse eest.
Aluse luugid peavad seisma alati lukus, et keegi, kel puudub
vajadus, ei pidseks sisemuses olevate magnetite ligi.

Kaardi katlast viljavétmisel ja tagasipanemisel tuleb seda
tosta keskelolevast kiibarast; tagasipanek siindigu &rnalt, kusjuu-
res ndela tuleb hoida meridiaani sihis, et kaitsta tugindela ots
ja kivi asjata rikkumisest. Parem on kui seisakuil sadamas j
dil kaart katlast hoopis vilja vdetakse, véi korgitiikk i
‘otsale pannakse, sest et sadamas vdivad olla laeval
mis mojuvad halvasti nii tugindela otsale kui ka k
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sormega ei tohi tugindela otsa ega magnetindelu kunagi katsuda —
roostetuvad! Rooste tekkimisel see kohe korvaldada. Peale sadu
ja tormist ilma tuleb kompassialus avada — kuivamiseks, sest
vastasel korral voivad deviatsiooni havitamise magnetid roostetuda
ja nii muutuda kolbmatuks. Sadamas seistes tuleb aga kompasse
tolmu ning vihma kaitseks alati katta katteriidega.

Asimuutringi aegajalt olise lapiga iile tdmmata.

Kompassikatel peab vabalt lilkuma kardani risttelgedel, see-
parast tulevad teljed ja telgede pesad hoida puhtatena. Telgede
n. n. teravad dired olgu alati teravad.

Ujuvkompass nouab peale selle veel erilist hoolt. Seda tuleb
hoida vdga korge temperatuuri eest, troopikas kaitsta paikese
kiirte vastu. (Vedelik paisub — klaas 16hkeb!) Katlas ei tohi
esineda Ghupulle. Nende tekkimisel need kohe korvaldada.

Tagavaramagnetid hoitakse paaristikku — isenimeliste ots-
tega koos. Tagavarakaardid karpides iiksteise peal nii, et iihe
N-le vastab teise S. Ei ole soovitav hoida tagavarakaarte tuge-
vate magnetite, nagu deflektorid jne. ning elektromootorite lahedal.

8. Kompassi koha valik. Kompassi koht ning asend peab vas-
tama reale kindlaile noudeile, sest ka parim kompass voib osu-
tuda halvas kohas kolbmatuks. Eriti maksab see peakompassi
kohta, sest tiilirikompass peab niikuinii asuma tiiiiriratta lahedal.

Ehitataval laeval mairatakse kompassi koht juba laeva alg-
joonisel. Laeva timberehitamisel peab kapten hoolitsema, et ala-
mal esitatud nduded oleksid téidetud.

Need on jargmised.

1. Peakompass seisku laeva diametraaltasapinnas ning kiil-
lalt korgel niisugusel kohal, kust avaneb vaba voimalus peila-
miseks ka laeva viahemal kallakusel (alla 10°).

2. Kompassi aluspind olgu voimalikult stabiilne ja kindlas
iihenduses laeva korpusega.

3. Magnetivali kompassi imbruses olgu vdimalikult iihtlane
ning segavad rauad, elektromootorid jne. voimalikult kaugel.

Esimene néue ei vaja erilist selgitust. Aluspinna stabiilsuse
noue on tingitud sellest, et valtida propelleri tougete mojul tek-
kinud vonkumisi. Kui kompassi aluspind on ndrk (Shukesed
lauad) ning side korpusega halb, siis voib kompass muutuda kasu-
tuks: viriseb, jookseb ning tugindel niirineb kiiresti. Aluspinna
stabiilsuse noue on praktiliselt vaga tahtis. Sagedasti tuleb kuiv-
kompass asendada ujuvkompassiga, kui aluspind on ndrk ning
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side korpusega halb. (Niiteks — aurik , Jirvamaa’l“) Kui alus-
pind on nork, siis on soovitav kompassi kohale kinnitada umbes
1X1"2 m platvorm paksemaist plankudest. Kui aluspind on nii-
kuinii tugev (juhtsild), siis tuleb loobuda sellest platvormist.
Mbéni iiksik koht vdib oila eriti halb ning katsed niitavad, et
tostes kompassi sagedasti ainult '/> m endisest kohast eemale ning
kompass muutub téovoimeliseks. Uldiselt halvaks kohaks pea-
kompassile on hilisemad juureehitused, sest niisugusel korral osu-
tub side korpusega ikka ndrgaks.

On tahtis, et kompass asuks magnetvilja suhtes niisuguses
kobas, kus laeva korpus mdjuks kompassile iihe terviku magnetina.
Selleks tuleb pidada silmas jargmist:

1) Liikuvad rauad nagu ventilaatorid, poomid jne. olgu vdi-
malikult kaugel. Liikuvate peadega kiitteruumi ventilaatorid ei
ohi olla kompassile lzhemal kui 3—4 meetrit. '

2) Ebasiimmeetrilised rauad olgu samuti voimalikult kaugel.

3) Vertikaalrauad, mille otsad on kompassiga peaaegu iihel
korgusel, olgu vihemalt 3 meetrit kaugel. Korsten vihemalt 4 m
eemal.

4) Kompass ei tohi asuda horitsontaalraua otsal.

5) Kahe kompassi vahe olgu vihemalt 2 meetrit, adrmisel
juhtumil 1,5 m.

6) Lahemale kui 1,5 meetrit ei tohi iildse asetada mingit rauda.
Peale puu ja vase voib kompassi lihedal tarvitada 20—30%% nik-
kelterast, millel on viike magnetiseerumise omadus.

Viimaseid ndudeid aitavad selgitada alljirgnevad mirkmed:

1. Raudosad tulevad kompassist seepirast iildse voimalikult
eemale asetada, et nende moju on sagedasti raske tipselt maa-
rata, veel raskem koérvaldada. Kui niiteks horitsontsed piki- ja
poikirauad, nagu piimid, dekk, seinad jne., on kompassile Gige
lahedal, siis muutub koeffitsient 1 viga viikeseks, mis vihendab
kompassi tundelisust.

2. Liikuvad rauad nagu daavetid, ventilaatorid, raud-
luugid jne., ei tohi seepidrast olla kompassile lihedal, et nad lii-
kudes ning mitmesuguseis asendeis olles kompassi erinevalt moju-
tavad. Eriti on see tdhtis kiitte- ja masinaruumi ventilaatorite
suhtes, kuna neid p&oératakse alati merel tuule vastu.

Igal tingimusel peab piiidma et nende lihim punkt kompas-
_ sindeltest oleks eemal vihemalt 3 m (reegliparaselt vihem. 4 m).
Eesti aurik ,Kotkal“, niiteks, on peakompass kiitteruumi venti-
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laatoreist eemal vaid 2 m ning deviatsiooni muutumine venti-
laatorite poGramisel iiletab 3 kraadi. Umbes samane olukord esi-
neb aurik ,Mall’el“. Samuti tuleb silmas pidada, et mootorlae-
vades iihele-teisele pardale liik uv viljaviske toru (,korsten“) oleks
kompassist eemal 3—4 m. Mootorlaev ,Viljand'il“, niiteks, devi-
atsioon muutub kuni 2° korstna iihelt pardalt teisele poordu-
misel.

Mitmel mootorlaeval on kompassi juures mootorruumi ja
kajutite laecaknad (skylight), millel klaasi kaitseks on raud-
restid. Kuna need aknad on avatavad, s. t. raudrestid neil liiku-
vad, siis oma lidheduse tdttu vdivad need kompassi oluliselt moju-
tada. Seepirast tulevad need lihedalolevad aknad kaitsta vask-
restiga.

Paadidaavetid ei ole nii kardetavad, sest neid voib pea alati
merel hoida sellises asendis nagu nad olid deviatsiooni mairamisel.

Uldiselt tuleb meeles pidada, et kompassi lahedaloleva
raua liigutamine viga palju mdjutab kompassi, sest raudade
(resp. magnetite) mdju kompassindelale on péérd-
vordeline (vastu proportsionaalne) kauguse kolmanda ast-
m e g a. S. t. kui raua kaugust kompassist suurendada 2korda,
siis selle mGju kompassil viheneb 8 korda (2°=8).

Liikuvate raudade mdju kompassindelale ei olene ainult iiksi
kaugusest vaid ka raua vormist, suurusest ja raua magnetismist.
Igal tingimusel peavad litkuvad rauad olema kompassist niikaugel,
et nende asendi muutumine ei siinnitaks deviatsioonis iildmuutu-
mist iile 1°. Seda on véimalik katsega miirata, kuid katsetami-
sel tuleb pidada silmas, et katse teostatakse raua maksimumméju
olukorras (raud liikugu ristsihis kompassindelaga).

3. Ebasimmeetriliste raudade suurem kaugus
on tarviline selleks, et viltida konstant- ja ebasiimmeetrilise kva-
drantdeviatsiooni esinemist (koeff. A ja E), milliseid viga raske
korvaldada. Samal péhjusel olgu kompass asetatud ka tapselt
laeva diametraaltasapinda. Aurik ,,Jirvamaa“ peakompass, nai-
teks, oli varem asetatud veidi_valesti diametraaltasapinna suhtes
ning seepdrast esines A=2° (konstantdeviats.) Kompassi iimber-
paigutamisega kadus ka A iseenesest.

4. Massiivsemate vertikaalraudade suurem
kaugus (vihemalt 3 m) on tarviline seepirast, et vihendada devi-
atsiooni muutumist laiuse muutudes. Kuna deviatsiooni laiusest
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olenemist on raske korvaldada, siis on eriti suuremail tramplae-
vadel tahtis, et vertikaalraud oleks voimalikult kompassist kaugemal.
Laevadel, nagu ligisdidu-liinilaevad jne., mille teekonnal geograafi-
line laius muutub vdhe, pole sel niisuurt tahtsust.

5. Kompass ei vdi olla horitsontse raudaluspinna
darele ldhedal seepéarast, et siin tekib viga suur kallakdeviat-
sioon. Naiteks: komandosillal on rauddekk, ning kompass on silla
ddre peal voi ldhedal ddrele. On see dekk raudne, siis on
olukord eriti halb, sest tekib niisugune kallakdeviatsiooni andev
vertikaalne tung, mida viga raske kompenseerida (gx). Teras-
dekk on kiill parem — vastav vertikaalne tung on kompenseeri-
tav vertikaalmagnetiga — kuid siiski on soovimatu selline kom-
passi asend, sest suur vertikaalne laeva korpuses esinev tung vajab
ka suurt paraliseerivat tungi — tugevasti mojuvat vertikaalmagnetit,
mis on aga halb. Normaalselt tuleb kallakdeviatsiooni hivitamisel
N poolkeras asetada vertikaalmagnet kompassisse punase (--)
otsaga tiles, kuid, naiteks, TSehhoslovakkia aurik ,Mila’l“ tuli ase-
tada vertikaalmagnet sinise (—) otsaga iiles ning pealegi viga
korgele just seetdttu, et peaaegu otse kompassi all asub teras-
deki (silla) aar. (Otsendhtavalt see laev oli ehitatud ninaga
enam-vihem N poole).

Analoogiliselt rauddeki #irega mdjub kompassile iiksiku
horitsontse raua ots: nagu pole soovitav, et kompassi lihedal on
vertikaalseid raudu otstega kompassiga iihel korgusel, nii pole ka
soovitav, et kompassi ldhedal oleks horitsontne raud, mille ots
kompassi all.

6. Korsten peab olema kompassist ka tarvilises kaugu-
ses (peakompassist vihemalt 4 m) seepirast, et selle tempera-
tuar muutub. Temperatuuri muutumine aga mdjutab raua mag-
netismi.

7. Kahe kompassi tarviline vahe on endastmdis-
tetavalt selge. Olgu siin veel vaid niipalju &eldud, et ehkki vi-
lismail normaalselt noutakse, et kahe kompassi vahe oleks vihe-
malt 2 m, v6ib neid asetada iiksteisest ka 1,5 m peale. Niikau-
gele olen neid mitmes laevas iiksteisest asetanud ilma et iiksteise
hédirimine avalduks. Kui mdnikord tarvitatakse iihe kompassi
kompenseerimiseks v 4 g a tugevaid magneteid, siis peaks need kiill
teisest kompassist (mag. noeltest) ligi 2 m eemal seisma.

Elektri md&ju  Elektrivoolu {imbritseb magnetivali.
Mida tugevam on vool, seda tugevam, resp. ulatavam on magneti-
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vali. Igas enam-vihem ajakohases laevas leidub elekter, s. t. —
diinamomasinad, mitmesugused elektromootorid, elektrijuhed ja
-valgustus. Vaatleme milliseid praktilisi nudeid siin silmas pidada
vilismaade eeskirjade alusel. Uldine, endastmdistetav ndue on,
et diinamomasinad, elektromootorid, -juhed jne. olgu nii kaugel,
et need ei mojuta kompassi. Katsetega voib seda selgitada.
Siiski on soovitav jirgmisi ndudeid silmas pidada.

1. Dinamomasinaid ei ole soovitav asetada peakom-
passile ldhemale kui 10 m*). Raadiosaatejaam asugu samuti
vahemalt 10 m peakompassist. ~Antenn ning juhed antennisse
olgu histi isoleeritud laeva korpusest.

2. Prozektorid ja Morse aparaadid, kui nad tarvita-
vad iile 10 amp. voolu, asugu peakompassist vihemalt 4 m eemal.

3. Juhed iilel0amp.voolugaolgu paigutatud kom-
passist vahemalt 2,5 m peale.

Raudarmatuur ja juhikaitse on keelatud lihemal kui
3 m kompassist.

4. Kompassi valgustuse alal tuleb pidada silmas
jargmist:

a. Kompassi valgustamiseks kasutatav lamp ei voi tarvitada

iile 0,6 amp. voolu. Lamp olgu asetatud nii, et iikski

punkt, kus liigub vool ei oleks magnetindeltele ldhemal kui

17 sm.

b. Voolujuhed lampi jooksku eemalt pikilaeva, olgu kom-

passialuses nii otse ja lithidalt kui vdimalik.

c. Juhed (voolu viiv ja toov) olgu tingimata paralleel-

sed ja paaris ning spiraalsed keerutused voimalust m&dda

valditud.

Uldse — vihemalt 6 m piirkonnas kompas-
sist olgu koik elektrijuhed paaristikku, s.t. et
voolu viivjatoov kaabel lamaks koos korvuti.

5. Voolu m6éju kompassindeltele. Jiargmine kat-

seil saavutatud valem annab vdimaluse kindlaks mairata alalisest
voolust siinnitatavat deviatsioani.

*) Inglise Admiraliteet juhib niit. tiilhelepanu sellele, et diinamomasinad
ei asuks mdne vaheseina ega parda juures, sest selleldbi siinnib laeva raua
suur magnetiseerumine, mis komp. peale méjub. Nende vahele peab jiima
vihemalt 2-jalaline vaba ruum. Samuti ei ole lubatav, et niit. diinamoma-
sin ehk generaator asub raua iihel, — kompass aga teisel otsal.
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_0,2XY
wHEXD

Siin Y= alaline vool ampeerides, D= voolu kaugus kompas-
sindeltest sentimeetreis, H!= keskmine juhtiv tung diiiinides. Kui
deviatsioon on hivitatud voi peaaegu havitatud, siis voib iitelda,
et H'=0,9 H. H leiame magnetikaardilt (maakera magnetismi
horitsontne komponent).

2

9. Kompassi asetamine valitud kohale. Kui kompassile sobiv
koht on miaratud, siis tuleb kompass asetada sellele kohale, sil-
mas pidades nduet et kompassi keskpunkt asuks diametraaltasa-
pinnal ning asimuutringi siht 0°—180° (v6i kursijoon) iihtuks
diametraaltasapinnaga. Koigepealt mdodetakse tapselt mingi peene
nooriga laeva laius pardast pardani silla ees- ning tagadirel. Jaga-
takse laius pooleks ning mérgitakse laeva keskpunkt kriidiga sil-
lale. Need punktid iihendatakse joonega, mis kujutab laeva dia-
metraaltasapinda. Kui kompass asetatakse mingisuguse pealehi-
tuse laele, ka siis tuleb moota pardast pardani, sest hilisemad
pealehitused ei ole sagedasti siimmeetrilised. Niiiid leitakse ka
kompassialuse keskjoon ning kompass tdstetakse valitud kohale
nii, et aluse keskjoone mirgid iihtuvad diametraaltasapinna joo-
nega. Edasi piistitatakse laeva voordekile kummagi parda dire
siimmeetriliselt iiks varras vertikaalselt. Neid vardaid peilatakse
asimuutringi jiarele. Kui nurgad « ja 3 (lugedes asimuutringi 0°s-t)
asimuutringil on vdrdsed, siis on kompass dieti. Vastasel korral
tuleb kompassi kohal iihele v6i teisele poole veidi poorata
seni kuni nurgad o ja § vorduvad. Kontrollimiseks on soovitav
votta veel teine paar mirke teises asendis.

Kui asimuutring puudub, siis tuleb markida milline jaotus
kompassikaardil on kursijoonel. Edasi peilatakse piistitatud var-
daid ning vdetakse nende peilungid kompassikaardilt. Kui Pi
kursini on sama suur nurk kui kursist — Pz-ni,

P1—k=k—Ps,

siis on kompass asetatud dieti. On kompass selliselt paigale ase-
tatud, siis margitakse poltide kohad dekile, puuritakse augud
ning kinnitatakse kompass kohale. Enne ldplikku kinnitamist tuleb
veel kord kontrollida. Kinnitada tuleb kompass deki kiilge hasti
kovasti, nii et kompassialus moodustab laevakorpusega kindla
terviku.

10. Kompassi tundelisus. Korralik kompass peab evima
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kiillaldase tundelisuse. N.n. ,laisk“ kompass on sagedasti poh-
justanud laevadnnetusi.

Kompassi tundelisuse tegureid selgitavad jirgmised valemid:

Tundel. = i\/M; Tundel. = EIVM, Tundel. = 7\_}\-}1&’!

Siin H= maakera magn. horitsontne komponent, Hi= juhtiv
tung raudlaevas havitamata voi halvasti havitatud deviatsiooniga,
V= takistused, M= magnetindelte magneti iildmoment. Esimene
valem peegeldab komp. tundelisust puulaevas, teine raudlaevas
hdvitamata vGi halvasti hivitatud deviatsiooniga ning kolmas —
raudlaevas, kus deviatsioon on tdiesti havitatud.

Arvestame siin raudlaeva suhtes viimase valemiga, sest nor-
maalselt on deviatsioon laevas viidud nulli lihedale. Véarreldes
seda valemit esimesega nihtub, et puulaevas kompass tootab iildi-
selt tundelisemalt kui raudlaevas (. on harilikult alla 1). Vérran-
deist nihtub, et kompassi tundelisus oleneb kdigepealt laiusest,
sest H muutub laiusega. Suuris laiusis liikuvail laevadel on tunde-
lisuse kiisimus viga tihtis. H ei saa meie oma soovi jirgi
muuta.

Edasi ndhtub vdrrandist A tihtsus: mida suurem XA seda

parem (A on suur siis kui kompass asub —a ja —e raudadest
voimalikult kaugel. Noue — mida tuleb silmas pidada kompassi
koha valikul). M suurendamine on inimeste vdimuses. Kuid sil-
mas pidada tuleb seda, et M suurus oleneb kompassil 3 tingimusest:

1) iiksikute ndelte magnetismi tugevusest,

2) noelte pikkusest,

3) ndelte arvust.

Esimene moment on eriti tihtis, tuleb hoolitseda selle eest,
et ndelad oleksid alati tarviliselt magnetiseeritud. Praegusel ajal
valmistatud hinnalisemad kompassid on varustatud magnetinel-
tega, mille magnetism (kui ndelu ei pdrutata, ei kuumendata ning
kaitstakse rooste ja demagnetiseerivate kdrvalmdjude eest) ajajook-
sul peaaegu ei muutugi. Ainult vanemad kompassid nduavad
aegajalt noelte uuesti magnetiseerimist. Uuesti magnetiseerimine,
kui seda tahetakse teha effektiivselt, peab siindima ka elektro-
magnetite abil. Laeval magnetiseerimine ei anna nimetamiseviir-
seid tulemusi, ning pole iildse soovitav teostada.

Teine tingimus — ndelte pikkus on vastuvaidlematult kiill
M  suurendamiseks tahtis, kuid praktiliselt on pikad ndelad
raudlaevas soovimatud ning seepirast seda vdimalust kom-
passi tundelisuse suurendamiseks pole soovitav kasutada. (P&h-
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jus, vaata: A. Gustavsoni — ,Deviatsiooni teooria ja praktika“.)
Noelte arvu ei voi ka l16pmatuseni suurendada, selle all kan-
natab kompass.

Ujuvkompassil peab olema palju suurem M kui kuival.
(V on ujuvkompassil suurem.)

Koige tahtsam tegur kompassi tundelisuses praktikas on V.

On airmiselt tihtis, et hdorumise takistus oleks kompassil
minimaalne. Juba kompassi konstrueerimisel peetakse seda sil-
mas. Kompassikaart tehakse voimalikult kerge, tugindel terav,
kandepind sile jne.

Praktikas on tugindelal suurim tahtsus ning viimase teravust
tuleb jalgida jarjekindlalt. Tarvituseloleva kompassi ,laiskuse“
peapohjuseks on just niiri tugindel.

Vilismail noutakse, et laeval peab olema alati kuivkom-
passi jaoks tagavara tugindelu ning kiibar kiviga. Samuti nou-
takse monel pool tagavara kompassikaarti.

Ujuvkompass voib viga madala temperatuuri korral muutuda
slaisaks“, sest piiritus tiheneb jahenedes. Monikord ollakse sun-
nitud viima kompassikatelt aegajalt sooja ruumi, muidugi siis
kui vilistemperatuur on dige madal, nait. alla —20°.

11. Tundelisuse kontroll.  Praktiliselt kompassi liig viike
tundelisus nahtub selles, kui kalda, tidhtede jne. jdrgi otsustades
laev kaldub kursist veidi korvale, kuid kompass naitab endist
kurssi voi registreerib kursi muutumist suure hilinemisega.

Tundelisuse kontrolli praktikas teostatakse jargmiselt:

Kompass viiakse maale, asetatakse horitsontsele alusele kohal,
mis on vaba korvalisist magneti mojudest. Mingisuguse viikese
magneti abil koigepealt, eelkontrolliks, deflekteeritakse (viiakse
algsihist korvale) kompassikaart ca 30° ning jilgitakse hoolega
kaardi vonkumist. Kaart peab tulema tagasi endisse asendisse
iihtlaselt kustuvate (lihenevate) vonkumistega. Sel teel avas-
tatakse mitmesuguseid vigu, naiteks kandekivi kriimustusi jne.

Kui kompassikaardi vonkumine selle katse ajal on ebaiiht-
lane, s. t. kaart kord liigub suurema hooga, siis aeglasemalt, takis-
tatult, siis jille hoogsalt, siis on selge, et kompass ei ole tehnili-
selt korras, kandekivi voib olla nditeks kriimustatud jne. Igatahes
viga tuleb iiles otsida ja korvaldada, kompass niisuguses seisukor-
ras ei kolba.

Tundelisuse kontrolli teostatakse jargmiselt: pannakse
tahele tapselt, millisel jaotusel kursijoone jargi seisab kompassi-
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kaart (voi milline jaotus on peilingaatori prisma all) ning deflek-
teeritakse kompassikaart iikskdik kummale poole maksim. 2°, vaa-
datakse kuidas kaart tuleb tagasi. Kui kaart jaib iile !/s kraadi
algasendist korvale, siis on tundelisus liig viike ning seega kom-
pass sellises olukorras kélbmatu. (Mitmes vilisriigis tunnistatakse
kompass kolbmatuks, kui alg- ja parastise sihi vahel on iile 10".)

Praktikas leidub sagedasti ujuvkompasse, millel ka tugindela
ots on vaskne. Selline tugindel niirineb viga kiiresti ja on kdlb-
matu. Tugindela teravust ei saa kontrollida sdrmega katsudes
vaid suurendava klaasi ldbi vaadates.

12. Kompassi kaardi vonkumine ja rahulikkus. Magnetindel-
tel on tung piisida viliste tungjoonte suunas. Kuinad on aga sel-
lest vilja viidud, siis hakkab kompassikaart péordemomendi méjul
vonkuma. Vonkekauguseks nimetatakse nurka, millevérra N.-S. joon
kdigub paremale voi vasemale normaalasendist. Vénkekestvuseks
ehk -perioodiks nimetatakse aega mille jooksul kaart (v6i magneti-
ndel) liigub {ihest darmusest teise ja tagasi. Vonkekestvus on sdltu-
matu vonkekaugusest, ainult iile 30° nurga juures suureneb vdn-
kekestvus veidi. Vonkekestvus

T=27E V —H‘IW

Siin [ = inertsimoment, H= maak. magn. horits. komponent
ja M= kaardi mag. moment.

Vénkekestvus, nagu nieme, on ekvaatori lihedal vihem kui
suuremas laiuses, suur M vihendab samuti vonkekestvust.

Vonkumise kustumine oleneb:

1) hoGrumisest tugindela vastu ja

2) keskkonna takistusest.

Lainetaval merel on tihtis, et laeva ja kompassi vdnkumise
perioodid ei iihtuks, vastasel korral tekib nende vahel resonants,
ning laeva tiilirimine kompassi jirgi osutub vdimatuks. Nagu eel-
pool Seldud on Thomsoni kompassil kaardi vénkeperiood &ige
kestev, mis saavutatakse vordlemisi suure I-ga (raskus kaardil on
nihutatud ja toetatud airtele) ning viikese M-ga.

Kompassikaart peab liikuval ning péruval laeval meridiaani
suunas piisima voimalikult rahulikult ning paratamatute vonku-
miste ja 5otsumiste puhul véimalikult pea rahunema. Selle noude
tditumine annab moiste kompassi rahulikkusest.

Kaardi rahu hiirivad :
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1. Havitamata kallakdeviatsioon lainetaval merel ning iildse
halvasti havitatud deviatsioon.

2. Touked ja hoobid, mis kanduvad laeva korpusele propel-
leri téotamisest ja laineist.

3. Laeva péordumine kursist korvale.

Kompassi rahulikkuse suurendamiseks on vaja, et

1. Deviatsioon, eriti kallakdeviatsioon, oleks histi havitatud.

2. Et kompassindelad asuksid vdimalikult iihtlases mag-
netiviljas.

Need on nduded, mida peab laevas praktiliselt silmas pidama.

Kaardi rahulikkus oleneb p. s. reast puhtteoreetilisist nou-
deist, milliseid peetakse silmas kompassi konstrueerimisel.

(Niiteks on aurik ,Lenna“ peakompassil kaart vdga rahutu.
Pohjus: halb Stempeli siisteem. kaart, mille I on liiga vdike ning
seeparast ka vonkumise periood liihike.)

Praktikas voibh monikord kompassikaardi rahulikkust suuren-
dada kompassialust dekiga iihendavate bakstaakide pinge muutmi-
sega. (Neid kdvemini pingutades véi iimberpoérdult) Vaéib ka
katsuda kui kompassikatel ripub vedrudel, vedrude pinget suu-
rendada voi viahendada vedrude keerdude arvu muutes.

13. Nouded kompassi ja selle osade kohta. Peatumata puht-
teoreetilisil noudeil, milliseid silmas peetakse kompassi konstru-
eerimisel, vaatleme siin ndudeid mida tuleb pidada silmas praktikas.

1. Kompass olgukiillalt tundeline. Kui kom-
pass on laisk, siis on see peaasjaliselt tingitud tugindela niirisu-
sest. Sagedasti leidub odavamail kompassidel vask otsaga tugi-
ndelu. Vask on pehme ning niirineb kiiresti. Selline tugindel
on kdlbmatu. Tugindela teravust tuleb kontrollida suurendavast klaa-
sist labi vaadates. Niiri tugindel tuleb asendada uuega. Teritamine
laeval on tiilikas. Ka kandekivi tuleb vaadata labi suurendava
klaasi. Kivi peab olema tiiesti sileda pinnaga. Kuivkompassil
on vea korvaldamine kerge: vana kiibar asendatakse uuega.

Ujuvkompassi vigu on laevas korvaldada véimatu; kompass
tuleb viia todkotta.

2. Kompassikatel olgu horitsontne. Kontrol-
litakse vesiloega. Viga korvaldatakse katla pohjast iihelt aarelt
tina araviilimisega voi teisele direle puhta inglise tina juurelisa-
misega.

3. Kompassikaart olgu horitsontne. Otsus-
tatakse silma jirgi. Viga korvaldatakse kuivkompassil kaardi
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korgemale didrele puutiikikeste asetamisega. Ujuvkompass tuleb
viia tookotta. Ujuvkompassil see viga on sagedasti tingitud sel-
lest, et ujurisse on paasnud vedelikku.

4. Kursijoon peab olema asimuutringi 0°—
180° vertikaaltasapinnas.

Selle maaramiseks asetatakse peilingaator nii, et kursijoon
jadb prisma alla ning peilingaator on tipselt 180%l; kursijoon on
oigel kohal, kui jaotus kaardil, vaadatud labi prisma ja otse klaa-
sist kursijoone vastast, on sama.

5. Kaardi jaotused peavad olemaiihtlased
ning jaotus N—S peab iihtuma magnetindelte iildteljega. Tipset
kontrolli on laevas vbimata teostada, kontrollitakse vaid silma jirgi.

6. Klaas, millega kompassikatel kaetakse,
samuti ka kupliklaasid, peavad olemasiledate
paralleelsete pindadega. Seega ei tule nende purunemisel
kunagi osta harilikku klaasi, vaid muretseda just selleks otstarbeks
maaratud klaas.

7. Kursijoon olgusuunatud otsenina sihti.
Kontrolli teostatakse nii nagu selgitatud punkt 9, lk. 57.

8 Kompassikatel liikugu vabalt kardani
telgedel. Viga kdrvaldatakse pesade puhastamisega voi dlade
teritamisega.

9. Magnetindelad olgu paralleelselt. Kont-
rollitakse silma jargi. Kui see ndue on rahuldamata, siis kom-
passikaart ei kolba.

10. Peilingaatoriraamid olgu vertikaalsed.
Kontrollimiseks riputatakse mingi raskus néori otsa ning peilatakse
seda n6ori. Peilingaatori niidid peavad iihtuma rippuva néoriga
(kui teisel raamil niit puudub, siis muidugi otsustatakse raami
vertikaalsust raamis oleva 1ohe jirgi). Viga kdorvaldatakse verti-
kaalraami iihe aire alla puu vdi vase paigutamisega.

11. Peilingaatori prisma olgu dieti. Kui raa-
mid on juba kontrollitud, siis prisma asendit kontrollitakse jirg-
miselt (prisma alumine pind peab olema kompassikaardiga paral-
leelne): voetakse kompassikaardilt peilingaatori niidiga iihtuv jao-
tus siis, kui prisma on kdige madalamas asendis; niiiid tostetakse
prismat jarkjargult iilespoole ning jilgitakse jaotust kompassikaar-
dil, kui jaotus muutub, siis on prisma ebadieti ja iimberpdér-
dult. Viga tuleb tingimata k&rvaldada.

12. Thomsoni peilingaatori prisma olgu dieti. Selle
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vea kontrollimiseks peilatakse monda hasti nahtavat eset ,alt iiles”
ja ,iilalt alla“. Kui peilungid iihtuvad, siis on prisma &ieti ja
imberpoordult. Peilungite poolvahe on prisma asendi viga. See
tuleb sellest, et prismatelg ei ole horitsontne. Viga tuleb kor-
valdada iihele poole telje alla midagi mittemagnetilist paigutades
seni kuni saame

Po : P1—;—P2

13. Tugindela ots peab olema kardanitelgede ldbi-
16ike punktis milleparast tuleb selle jargi valvata, et noel oleks
keeratud pohjani pesasse. Eriti peab tuginGela ots iithtuma kom-
passi pealmise pinna perpendikulaariga, mis klaasi keskelt alla las-
tud (seda perpendikulaari nim. komp. katla vertikaalteljeks). Selle
noude mittetditmine siinnitab vea, mis kursi suhtes konstantne, pei-
lungi suhtes aga poolringi iseloomuga ning mida nimetatakse
tugindoela ekstsentriteediks.

Ujuvkompassil on tugindelaalus joodetud pohjaga, seal on
voimatu ekstsentriteeti kaotada laeval, seda voime ainult mairata;
kuivkompassidel on aga tugindel kruvidega kinnitatud, mis voi-
maldab ekstsentriteedi kaotamist.

14. Ekstsentriteedi midramine. Kompassikatel peilingaa-
tori ja statiiviga viiakse maale. Katel asetatakse statiivile, pei-
lingaatori indeks asimuutringil nullile ning katelt pooratakse seni
kuni moni histi nihtav ese tuleb peilingaatori niidile (hoolitsedes,
et peilingaatori indeks piisiks nullil). Selle eseme peilung margi-
takse Pi. Niiiid poorame peilingaatori ringi, s. t. indeksi asetame
180°. Edasi poorame ka katla ringi nii, et peilatav ese tuleb
uuesti niidile.  Peilung margitakse P:. Kui Pi=P, siis ei
ole ekstsentriteeti sihis 90°—270° (peilingaatori ristsihis).

Kui aga P: ei vordu P2, siis tuleb maiirata P0:P1—‘};_l>_ ning kui

on kuivkompass, siis tugindela peilingaatoriga ristsihis asuvate
kruvide abil nihutada iihele voi teisele poole seni kuni saavutame Po.

Asetatakse peilingaatori indeks 90° ning peilatakse sama
eset, saame Ps.

Asetatakse peilingaatori indeks 270° ning pooratakse katelt
iihes peilingaatoriga kuni peilatav ese tuleb niidile, saame Pu.
Kui Ps= Py, siis ei ole ekstsentriteeti peilingaatoriga ristsihis ning
~ iimberpéordult.  Viimasel juhtumil mairatakse jille Po=-—_—

ning tootades kruvidega 0°—180° sihis saavutatakse Po.



Il peatiikk

Kiiruse méddramine. Logid.

15. SO6lm ja meridiaanterts. Kauguse (tee) ithikuks on merel
meremiil, mille aluseks on maakera meridiaani minuti pikkus.
Kuna maakera on ellipsoiid, siis ei ole minuti pikkused selle
meridiaanil igalpool vordsed, misparast meremiili aluseks on voe-
tud meridiaani minuti keskmine pikkus. Et selle mitmekordsel
mootmisel ja valjaarvamisel pole saadud taiesti iihtlasi resultaate,
siis on miili pikkus @immargusis arvudes jargmiselt kindlaks maa-
ratud:

Ingilsmaal ja P.-Ameerikas — 6080 jalga, Eestis, Saksas,
Soomes ja mujal, kus tarvitatakse meetermdddustikku — 1852 m.
Viimane vastab peaaegu meridiaani minuti pikkusele ¢ 45° juures.

Kui kiiruse mairamisel votta ajaiihikuks 1 tund, siis on laeva
kiiruse iihik ,miiltunnis“ (™:). Kui laeva kiirus on tunnis 1 miil,
”» t

siis on tee, mida laev kaib iihes sekundis — %: 1,7 jalga (um-
bes) ehk %: 0,514 meetr. Arvu — 0,514 m nimetatakse
meridiaantertsiks. Jarelikult — kiirus , miiltunnis® (Ltn—)

= ,meridiaanterts sekundis“ (ms—t) Harilikult tarvitatakse nende

sonade asemel merel lihemat termini »,s0lm*, s.t. kiirus 6 miili
tunnis = 6 meridiaantertsi sekundis = 6 solme; viimasele viljen-
dusele ei tohi milgil tingimusel enam juure lisada s6na ,tund“
ehk ,tunnis“, sest s6lm on kiiruse iihik, mis eneses sisaldab juba
ajaiihikut.

Abindu, millega laeva kiirust méairatakse, nimetatakse logiks.
Tutvuneme nendega peajoontes.

16. Pardalogi. Kui laevapardale tehakse mingisugused mir-
gid, mis kiili tasapinna suhtes asuvad iiksteisest iihe meridiaan-
tertsi kaugusel, ning esimese mirgi kohalt moni puutiikk*) vette

*) Niisugusest iile parda visatavast puutiikist on igasugused kiiruse
midramise riistad ,logid“ oma nimetuse saanudki, sest inglise keeles on
puutiikk, laast jne. ,log“.
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visatakse ja tahele pannakse, missuguse mirgi kohal see iihe se-
kundi pérast on, siis maarab jaotuste arv laeva kiiruse meridi-
aantertsides sekundis, s. t. miilides tunnis ehk sdlmedes. Et aga
puutiiki sekundilist vees olemist raske tdpselt miarata (ka laine-
tus voib sarnase lihikese aja jooksul resultaadile majuda),
siis tuleb iihe sekundi asemel votta kestvam ajaiihik. Selleks
voib olla mistahes sekundite arv, vastavalt tuleb ainult tee iihi-
kut — meridiaantertsi — sama palju suurendada. Naiteks kui
tahetakse puutiiki vees olemist 5 (10) sekundit jilgida, siis tule-
vad margid pardale ka ithe meridiaantertsi asemel panna iile viie
(kiimne) jne.  Jaotuste arv niitab sellisel juhtumil ikkagi
kiirust sdolmedes,

Kui mairke pardal ei ole, siis voib kiiruse mairata jargmisel
viisil. Visatakse vooris ndit. baki aarel puutiikk vette, vaadatakse
mitu sekundit see tarvitab niit. ahtervantideni joudmiseks, mdd-
detakse nende punktide vahe laeval ning maéaratakse kiirus vale-
mite jargi

Mad l(liﬂg) X 0,6*) ehk

\ s 1 (m) A %)

t

| = punktide vahe, t= sekundite arv.

Pardalogi v6ib tarvitada enam-vihem edukalt ainult vihese
kiiruse juures vaiksel merel ehk viikese lainetusega.

Kui laev ankrul ning vool olemas, siis voib pardalogi tarvi-
tada ka voolu kiiruse ja sihi mairamiseks. Kui laev seisab otse
voolu sihis, siis ei eraldu voolu kiiruse mairamine milleski laeva
kiiruse mairamisest; seisab aga laev resultanttungi (kompon. on
tuul ja vool) sihis, siis tuleb miirata nurk 2, mille all puutikk lae-
vakiili sihist eemaldub, ning kiiruse projektsioon V' pardalogi
jargi. Maaratav kiirus

YV =V Seca.

Viimasel juhtumil tuleb puutiikk vette lasta laevaninast et
laevakere takistavat moju korvaldada. Mida tipsemalt on maira-
tud nurk 2, seda tipsem on resultaat; igatahes, mida viikesem
see nurk, seda usaldusvdirsem on resultaat (Sec muutub aeglaselt
ja kiiruse projekts. on tdpsemalt maaratav).

*) 1 jalg = 0,6 meridiaant. (umbes) ning 1 m = 2 merid. t. (umbes).
Tidpsem oleks korrutada viimasel juhtumil 2 asemel 1,94-ga kuid et parda-
* logi tarvitatakse ainult vihema kiirusega, siis ei teki sellest suurt viga, kui
1,94 asemel vdetakse korrutaja 2.
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Voolu siht iihtub esimesel juhtumil laevakiili sihiga, teisel
juhtumil leiame voolu sihi kiili sihi ja nurga o jirgi.

17. Kisilogi. Kui laevalt visatakse mingisugune ese merre,
mis veele paigale jiib ja millel liin kiiljes, ning lastakse liini sel-
lele asjale vabalt iihe sekundi kestes jirele jooksta, siis mairab
selleks tarvisminev liini osa meridiaantertsides laeva kiiruse. Kuna
aga sekund, nagu pardalogi juures juba deldud, on laeva kiiruse
mairamiseks liig lihike aeg, siis vime ka siin mistahes sekundite
arvu votta ajaiihikuks, vastavalt liini mootithikut — meridiaantertsi
— sama palju suurendades, et kiiruse iihik ei muutuks.

Nii on kasilogi tarvitamisel ajaiihikuks sakslasil ja taanlasil
14, soomlasil 28, venelasil 30 sek. jne.

Kisilogi koosneb jargmisist osadest: sektorist (logist), liinist
ja virtnast. Logi sektor (joon. nr. 4) on 15igatud umbes 15 mm pak-
susest lauast, sektori kaar on 75°—90°, raadius umbes 20 sm:
alumisele airele litiiakse tinaplekki, nii et vertikaalseisakus laskub

umbes %1 sektori raadiusest vette. Igas kolmes nurgas on avaus;
iilemisse avausse tuleb peenike térvamata liin, mille otsa tehakse
solm labijooksmise takistamiseks voi iihendatakse pleissiga, nagu
joonisel niha. Liini teine ots kinnitatakse vértna kiilge, millele
keritakse liin. Liini pikkus oleneb osalt laeva pikkusest, osalt
sellest, missuguse maksimaalse kiiruse jaoks tahetakse logi kasu-
tada, igatahes liini pikkus ei tarvitse olla iile 200 m. Umbes °/s
meetri kaugusel sektorist on pealiinil kaks haru, mis l5pevad pul-
kadega. Need haruliinid torgatakse pulkadega sektori nurkades
olevaisse aukudesse, milletottu sektor vette heidetult piisti seisma
jadb ja liini vértnalt enese jarele veab.

Et vette jooksnud liini pikkust ei tarvitseks igakord mddta,
selleks pannakse talle vastavad mirgid kiilge. Enne markimist
tuleb liin vilja venitada; selleks lastakse see moneks tunniks vette,
tommatakse siis niditeks kahe masti vahele ja riputatakse moni
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raske ese keskele. Liini ei jaotata iihikuisse kohe sektorist peale,
vaid enne moddetakse 1—1'/> laeva pikkusest *) (missugusel kau-
gusel laevast vesi juba paigale jaab), kuhu pannakse silmapaistev
mirk, mida nimetatakse iihikute algmargiks. Liinilihikute pikkus
oleneb, nagu &eldud, logimisel tarvitatava ajaiihikust, s. t. sekun-
dite arvust. Et liin asub virtnal ning logi sektor vette heidetult
ise liini enda jarele merre veab, siis nihkub sektor laevaga iihes
veidi edasi, misparast (tipsema resultaadi saamiseks) sakslased,
prantslased, venelased jne. lilhendavad liiniiihiku pikkust 5%,
soomlased koguni 10°0 vérra.

Jargmise valemi jirgi voime mistahes ajaithiku jaoks mairata
vastava liiniiihiku.

L=(mXt)—n
kus L on maaratav liiniiihik, m — meridiaanterts, t — sekundite
arv logimisel ja n — mahaarvatav %/o.

Meil on harilikult tarvitusel 30 sek. ajaiihik, maha arvatakse

5%, siit
L = 0,514X30—5%0 = 14,7 m ehk ligik. 14,5 m.

Algmirgist moddetakse liinile 14,5 m jaotused, iga iihiku
l6pule pannakse viike ndéri otsake, millele tehakse solmed vasta-
valt tibikute arvule, s. t. esimese taie iihiku jarele iiks, teise jirele
kaks sGlme jne. Solmed tehakse selleks, et parast on kergem
madrata iile parda jooksnud jaotuste ehk iihikute arvu.

Uhikud jaotatakse veel 4 jakku, /s ja 3/« peale pannakse
harilik otsake, /2 peale aga silmus.

Logimise ajaithiku maidramiseks tarvitatakse harilikult liiva-
kella, mis vastava aja (14 s., 28 s., 30 s.) jargi reguleeritud. Lii-
vakellaks nimetatakse kahest 6onsast klaaskconusest koosnevat
riista, millesse on puistatud nii palju liiva, et see libi kitsa avause
ithest koonusest teise jooksmiseks tarvitab vastava aja.

18. Kiiruse mddtmine kisilogiga. Kiiruse mootmist toimib
vahemalt 2 isikut: iks hoiab virtnat teljest horitsontselt kies,
teine iithendab haruliinid sektoriga ning vastavalt vaba liini kitte
kogudes viskab siis sektori iile parda vette, kuhu see piisti seisma
jaab ja liini enese jarele vedama hakkab, mida tuleb lasta vabalt
siindida. Liivakella ringipooramiseks valmis hoides jilgib logi
vetteviskaja liini jooksmist iile parda ning silmapilgul kui jaotuste
algmirk pardal, poorab liivakella ringi. On liiv kdik labi jooks-

*) Kui viike laev siis 1—1%, laeva pikkusest, on aga suurem laev, siis
on 60 meetr. killalt.
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nud, siis hiitiab kellahoidja teisele — stop, mille jargi see kat-
kestab liini edasijooksu. Lihem jaotus pardale annab kiiruse
solmedes. Logi veest viljatombamiseks tuleb liinist jarsu hooga
tdmmata, millega haruliinid sektorist vabanevad ning see kaldub
lapiti vette, mis laevasse tdmbamist kergendab. Liin kuivatatakse;
ka liivakell tuleb hoida kuivas kohas, sest niiskus takistab liiva
jooksmist. Logi heidatakse vette alati alltuule poolel, et viltida
sektori sattumist laeva jaljesse.

Kui laev ankrul, siis vdib kasilogiga mairata ka voolu sihti
ja kiirust.

19. Logi diendus. Kasilogiga on tidpset kiirust raske maa-
rata, juba liini moatithik vdib anda suurema ehk vihema vea (5%
mahaarv. on vihema kiiruse juures liig palju, suurema juures —
viahe), samuti voib virtnahoidja mdnikord teadmatult takistada
liini jooksmist jne. Neid vigu on vdimatu arvestada. Kuid ka
liin v6ib ajajooksul vilja venida ja kokku témbuda, samuti voib
liiv rutem jooksma hakata (on see niiske — siis aeglasemalt), mispa-
rast liivakella kestvust ja liiniiihikute pikkust tuleb hiljem kontrollida.

On andmed liiniiithiku ja liivakella kohta olemas, siis voib
aritmeetilisel teel toelise *) kiiruse nende andmete ja mdddetud
kiiruse jargi valja arvata.

Niide:

Logimisel méédratud kiirus = 6,5 s6lme, liivakell = 26 sek. (30 ase-
mel), liiniithikud 48,5 jalga (48 asemel), miirata tdeline Kkiirus.

B0 80 s = — B 5]
X — 30's. — 48'].
| 6,5%30%485

2648 — 1o

Toeline kiirus — 7,6 sélme.

20. Jdreleveetavad mehhaanilised (patent ) logid. Parda- ja
kisilogi voimaldavad kiiruse madramist mdotmise momendil. Kai-
dud tee leidmiseks tuleb kiirus kasvatada ajaga. Kuna aga kiirus on
muutlik, siis ei saa nende abindudega kididud teed tdpselt katte.
Kiidud tee miiramiseks tarvitatakse jareleveetavaid n. n. mehhaa-
nilisi ehk patentlogisid.

Jareleveetav logi koosneb 3 peaosast — rotaatorist, liinist
ja lugejast. Rotaator (poorleja) on tsilindritaoline metallkeha (vask),
mille kiiljes kruvikdverdusega tiivad, mis laevast jireleveetult
annab tsilindrile ringpoorlemise, sealjuures seda suurema, mida

*) Séna ,tdeline“ on siin suhteline, kuna absol. tdelist kiirust, nagu
ndgime, raske médrata.
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suurem on kiirus. Pérlemine siinnib tsilindrisoleva horitsontaal-
telje imber, telg on liini abil laevaga ithenduses. Lugeja on sa-
mas tsilindris; nimelt pannakse tsilindri péorlemisega telje imber
rida hammasrattaid lilkkuma, missugune liikumine antakse edasi
nooltele, mis kella noolte eeskujul numbrilaudadel ringivad ja lae-
vast kdidud teed niitavad. Sarnase logi pohitiiiibiks on inglise
Harpoon logi. Et logi vaadelda, selleks tuleb rotaator igakord
veest vilja tommata, mis on tiilikas ning méjub 16ppresultaadi
tapsusele. Selle puuduse kdrvaldamiseks eraldatakse lugeja rotaa-
torist ning asetatakse limmarguse tsilindri ndol parda lihedale.
Rotaatori poorlemine antakse edasi pdimitud liini abil lugeja tel-
jele, mis seda hammasrataste abil omakord edasi annab osuteile.

Lugeja on lithikese liinikesega lastud parda taha, milleparast seda
kerge vaadelda. Sairast ja eelmist logi tarvitatakse peaasjaliselt
purjekail, kus alamalkirjeldatud pardalugeja on purjede iileslask-
misel tiiliks.

Aurikuil tarvitatav logi on varustatud pardaloleva lugejaga
(joon. nr. 5). Rotaatori keerlemist lugeja teljele ja ringikaivaile nool-
tele antakse edasi ka siin poimitud liini abil.

Et rotaator ujuks vees horitsontselt, selleks on paigutatud
temast umbes ?/+ m eemal viike vaskraskus (joon. nr. 6), liini
keerlemise iihtlustamiseks aga parda lihedal raske hooratas
(joon nr. 5).

Suuremais laevades tarvitatakse kahte lugejat, iiks neist on
pardal, teine aga sillal; isekeskis on nad iihenduses elektriedasi-
andjaga, mille tagajarjel molemad niditavad iihtlaselt.
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Kirjeldatud logid niitavad kiidud teed, kuid nad ei niita kiirust; selle
miidramiseks tuleb tee ajaga jagada. Et kiirust oleks kergem mdirata, sel-
leks on lugejad mdnikord varustatud kellaga, mis iga 16 miili jirele heliseb.
Tihele pannes sekundite arvu kahe jirgneva helina vahel vdime miirata

Kiiruse proportsiooni jargi

V: Y6 = 3600 : t; V==1laevakiirus: t= sekundite arv

kella kahe helina vahel.
Niiteks kahe helina vahe 5 5s., méarata kiirus?
o —3600__600 _ 600
6igt t 55
Siit nieme, et kiiruse midramiseks tuleb 600
jagada sekundite arvuga.

="10,9. solme.

21. Logi tarvitamine. Lugejat tuleb
alati enne tarvitamist kui ka tarvitamise ajal
sagedasti mairida, milleks kolbab eriline
logidli voi selle puudumisel kastordli. Uks-
ehk kakskorda paevas tuleb rotaator jarele-
vaatamiseks veest vilja tommata, kas selle
iimber pole kogunud mererohtu v&i muud
sarnast. Logi heidetakse vette alltuule kiil-
jel, milleks pardal, ahtris, mélemal poolel
on vastavad pesad lugeja kanna jaoks. Logi
vette laskmisel ja veest viljavotmisel tuleb
hoolitseda selle eest, et rotaatori tiivad ei
166ks vastu laeva ning et ka rotaator ei
satuks laeva propellerisse.

On tihtis, et rotaator ei porkaks iildse
vastu laeva, sest et vihemagi hoobi juures
voivad tiivad saada teise koverduse, mille
1ibi muutub rotaatori pdorlemise kiirus ning
iihes sellega ka logi registreerimise tépsus.

Eriti kiirema kaigu ajal tuleb logi ette-
vaatlikult vette lasta, hoolitsedes selle eest,
et liini ots ei libiseks kaest, milleparast see

Nr. 6.

tuleb juba varem hoorattaga iihendada. Ka siis kui liini ots on
hoorattaga iihendatud, tuleb liin aeglaselt kaest vabastada, sest
kui liin lastakse hooga lahti, voib see ka lug:ja pardalt enesega

kaasa tommata.

Tuleb vaadata, et liin jookseks puhtalt vette, ilma et sdlme

sisse tuleks, mille vabastamine nduab aega.

Logi veest valjavot-

misel tuleb liini ots hoorattalt vabastada ja kohe laeva jarele vette

70



lasta, milleldbi peale jadnud keerud #ra lihevad; see voimaldab
liini kergesti kokku panna.

Laeva kdigu tunduva vidhendamise, seisatamise ja tagasikdigu
eel tuleb logi veest laevale tommata, et see ei jadks madalas
vees pohja kinni ega ei satuks tagasikdigu ajal propellerisse.

22. Mehhaanilise logi diendus. Ulalkirjeldatud mehhaanilised
logid pohjenevad oletusel, et rotaatori pdorlemine on vordeline
laeva kiirusega. Katsed niitavad et see oletus ei ole tipne. Kui
logi on reguleeritud iitleme vastavalt 10 s6lm. kiirusele, siis ei
niita see paris Oieti naiteks 7 sdlme juures. Eriti viikese kiiru-
sega, nii alla 5 solme, on mehhaanilise logi td6tamine tdiesti
kahtlane, milleparast vihemate kiiruste korral seda ei tarvitatagi.
Liini pikkus olgu kooskdlas kiirusega: mida suurem kiirus, seda
pikem olgu liin*). Admiralty Manual of Navigation annab jérg-
mised andmed liini pikkuse kohta mitmesuguste kiiruste jaoks.

Maksim. kiirus 10 sdlme. Liin 40 siilda.

W SRR (12 1 a0 s
”» ”» 18 » ”» 60— 65 ”»
”» » 20 ”» ”» 70—80 ”»
o) APyt 213 o ok s 100—120."5

Logi dienduse tipseks maidramiseks sdidetakse laevaga kahe
kindla punkti vahel edasi-tagasi (et voolu moju kdrvaldada, sel-
leks tuleb just edasi-tagasi sdita) ning vorreldakse siis keskmist logi
niitamist toelise teega. Tapseks logi Gienduse ja ka laevakiiruse
miAiramiseks on n.n. méotmiilid sadamate ldhedal, millest
alamal eraldi.

Logi diendus viljendatakse °/o %0 v6i maaratakse Gienduskoef-
fitsient; iihel kui teisel juhtumil vdetakse aluseks logi nditamine,
mitte aga toeline tee.

Niide. Punktide A ja B vahe on 12 miili, logi niitab nende vahel
iihes sihis jookstes 11', teises — 9'. Miirata logi dienduse 0/0 kui ka dien-
duskoeffitsient.

1149
Logi nidit. keskmine :**;_ = 10/, tdeline tee on aga 12, seega
nditab logi iga 10’ juures 2' vihem.
5 2.100
Siit logi dienduse %0 = 60 P 20.

Logi nditab vihem kui digus, seega on Giendus - 20%0, s.t. sellele
arvule, mida logi niitab, tuleb 20% juure arvata.
Oienduskoeffitsient midratakse valemi jirgi

*) Kui liin on lithike, siis hiippab rotaator suure kiiruse korral veest
vilja ning ei uju horitsontselt.
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m
k = 0 kus

m = tbeline tee, n = logi niditamine ja k otsitav koeffitsient,
Endiste andmete juures

12
ke == 1.2,
s. t. logi't saadud arv tuleb alati toelise tee saamiseks 1,2 kasvatada.
Ulesanne :
Logi jdrgi on vahis 32' dra kdidud, méddrata tdeline tee.
_ N.9%
1. 20 prots. 32-st = 00 — 6,4

32 - 6,4 = 384.
2,32 W 1,2:== 384,

Toeline tee on 38,4 miili, mille méddrasime nii Gienduse %, kui ka
dienduskoeffitsiendi jirgi. Viimane viis on lihtsam ja kergem *).

23. Elektrilogid. Forbesi logi. Viimasel ajal on eriliselt
levinud n. n. elektrilogide kasutamine, kuna need on vabad mitmest
hariliku logi puudusest. Ka nditavad nad laeva kiirust ja arakii-
dud teed korraga. Naitajaid voib asetada laevas soovikohaselt
mitmele kohale. Naiteks sillale, kaardiruumi, kapteni kajutisse jne.
Neil elektrilogidel torgatakse viike toruke laevapohjast labi —
merre. Nende logide head omadused vorreldes hariliku logiga
on jargmised.

1. Nad on siigavas vees, ning mererohi ja muud veepealsed
asjad ei tee neile halba.

2. Kiiruse vidhendamise, tagasikdigu jne. ajal ei tarvitse logi
eest muretseda.

3. Kui veepinnal on juba jai, siis voib neid veel tarvitada,
kuna hariliku logi tarvitamine jddtava mere ja madala tempera-
tuuri juures on voimatu. Samuti siis, kui merel veel pole jaid,
kuid temperatuur on juba alla 0°.

4. Naiitavad nagu juba 6eldud, kaidud teed kui ka kiirust.

*) Siin on selgitatud kuidas mé#rata logi n. n. isiklikku diendust.
Peame pidama meeles, et praktikas tuleb alati arvestada, ka siis kui logi
isiklik 6iendus puudub, logi n.n. suhtelise diendusega. S.t. tuleb kind-
laks teha observeerimiste, kaldamirkide jne. jirgi, kui palju logi meil teatud
teekonnal ebadieti niditab. Logi n. n. suhteline 6iendus on muutlik, see koos-
neb logi enda isiklikust diendusest ja voolu mojust. Vool vdib tegelikku
laeva kiirust maakerapinna suhtes suurendada ning ka vihendada. Kuna
aga voolu moju laeva liikumisele on muutlik, oleneb kursist voolu suhtes,
laeva ja voolu kiirusest jne., siis tuleb logi suhtelist &iendust jérjekindlalt
uuesti méidrata.
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5. Suur tidpsus mitmesuguste kiiruste juures ning alaline
valmisolu toole.

Miinusena voib markida — vordlemisi kallist hinda ning kee-
rulist konstruktsiooni.

Mitmesuguseist elektrilogidest on Forbesi logi vaga le-
vinud inglise ja ka teiste riikide sdjalaevastikus. Selle logi kons-
truktsioon on peajoontes jargmine.

Laeva pohjast labi, umbes !/s laeva pikkusest ninast, on torga-
tud vertikaalne pronkstoru, (joon nr. 7) mis ulatab 38,1 sm laeva
korpusest viljapoole. Toru eeskiiljel all on avaus vee sissepaa-
suks ning tagakiiljel korgemal teine — valjapadsuks. Nende ava-
uste vahel on vertikaalne puuritaoline kruvi ehk propeller. Laeva
liilkudes vesi tungib esimesest avausest sisse, tGuseb iiles ning
pannes propelleri keerlema voolab tagant vilja. Pro-
pelleri keerlemineon vordeline laeva kiirusega. Propel-
leri keerlemine antakse edasi elektriliste vahenditega
sillale.

Edasiande mehhanism sisaldab:

1. Kommutaatori — elektrisignaalide edasiandmiseks
sillal olevale teemdotjale (distance recorder), mis on
korraldatud nii, et 100 sign. antakse iithe meremiili
peal. MGootja on viliselt viga sarnane hariliku logi
lugejaga.

2. Magn. generaatori, mis siinnitab voolu vd&rde-
liselt kiiruse survega; vool juhitakse iile iihe ehk roh-
kem voltmeetri, mis varustatud solmedesse jaotatud
astmikuga (speed indicator). Logi naitab kiirust 3-33 s6lmeni ning
ilm ega lainetus ei mojuta seda.

Puhastamiseks, parandamiseks jne. vGib toru tdmmata laeva
sisse. Seda on soovitav teha ka sadamasse minekul jne., et vil-
tida voimalikke vigastusi.

24. Cernikeeffi logi. Oige histi on attesteeritud viimasel ajal
kpt. Cernikeeffi logi. Neid logisid valmistab Inglismaal ,,The
Electric Submerged Log Company“, Londonis.

See logi koosneb jirgmisist peaosadest.

Forbesi logi eeskujul on ka siin laeva korpusest allvee osas
libi torgatud toru, (joon. nr. 8) mille alumises otsas on ees ja taga
avaus ning torus nende avauste vahel propeller (joon. nr. 9).
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Laeva liikudes paneb vesi propelleri keer-
lema.*) Keerlemine antakse edasi elektri
abil sillal olevaile kdidud tee- ja kiiruse-
niitajaile. Esimene registreerib /100 mere-
miili ning on jaotatud 10.000 miil., teine
niitab kiirust !/2—36 solmeni (joon. nr.
10). Vool logi tootamiseks saavutatakse
8 voldilisest akkumulaatorist, mis tiide-
takse laeva diinamo poolt. Niisuguses
laevas kus elekter puudub, vdib voolu
saavutamiseks kasutada ka 6 voldilist kuiva
s patareid (vihem logi tiiiip). Kiiruse muu-
tudes registreerib kiirusenaitaja uut kii-
rust 21 sek. pérast. Lisandita-
jaid ehk n. n. repetiitoreid voib
asetada laevas mitmele kohale.
Puhastamiseks, olitamiseks ning
sadamasse sdites voib toru ker-
gesti laeva sisse tommata.

25. Navigaatorlogi. Kui laeva
pohjast toru vilja torgatakse,
ots ettepoole pdoratakse ja see
avatakse, siis tungib vesi torru
ning jadb sama korgele seisma
kui vilinegi vesi niikauaks, kui
laev seisab paigal. Liigub aga
laev, siis touseb vesi torus seda
korgemale mida suurem on kii-
rus. Pannakse aga veetdusule
mingisugune takistus ette, siis te- Nr. 9.
kib sellele takistusele surve; ka

| [BUBMEAGED Cany mET
L

see surve on seda

- MAIN INSTRUMENT BOX .
Lklali dites suurem, mida suu-

i

@
4 5
)
z
1)

*) Joon. nr. 8
on ndha kaks laeva
korpusest viljatorga-
tud torukest. Tegeli-
kult on neid laevas ai-
nult {iks, kuid jooni-
sel on ndidatud kaks
Nr. 10. voimalikku eriasendit.
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rem on kiirus. Sellele pohimottele pohjenevaid logisid on mo-
nigi autor konstrueerinud, kuid seni koige uuem, tipsem ja koige
kergemalt tootav neist on rootsi firma A. B. Navigatori poolt
valmistatud riist, mida tuntakse navigaatorlogi nime all. Elektri-
voolu abil antakse kiirusest olenev vee surve edasi kiiruse- ja ka
teenaitajale.

See logi on esialgu levinud ainult Skandinaavias ja ka méned
soome laevad on sellega varustatud. Tootamisega ollakse rahul.

26. Pohilogi. Koik kirjeldatud logid niitavad, iiks tdpsemalt
kui teine, laeva liikumist vees; kui palju aga laev toeliselt, voolu
mbjul, liigub, jaab teadmatuks. Vool voib aga laeva kiirust maa-
kera kindla pinna suhtes suurendada ja vihendada.

8 S

Nesohds

Kahjuks ei ole seni leiutatud riista, mis nditaks laeva tGe-
list edasiliikumist. Ainult madalas vees ja viikese kiiruse juures
véib jirgnevat viisi laeva tdelise edasiliilkumise (maakera pinna
suhtes) ligikaudseks mairamiseks kasutada.

Lood visatakse laeva pirast (ahtrist) vette, lood jadb pdohja,
laev aga liheb edasi mille tagajirjel liin laevast loele jargi jooksma
hakkab. Liini lastakse vabalt vette kuni selle pikkus (mis ile
parda) vérdub umbes 3-kordse veesiigavusega |- parda kérgus
veepinnast. Utleme, et h = veesiigavus (joon. nr. 11), h’ = parda
korgus, seega viiratakse kuni vees olev liin = 3h-{-h". Liinile
pannakse siin moni mérk kiilge, mirgi iile parda minekul vaada-
takse kella ning jatkatakse liini vaba viiramist kuni liini on. Jouab
liin 15pule, peatatakse see ja vaadatakse uuesti kella. Maéra-
takse sekundite arv t, mis oli nende momentide vahel, ja liini vas-
tava osa pikkus 1, (mis iile 3h-}-h’), ning maddratakse ligikaudne
kiirus jargmise valemi jargi
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_ 21 (meetreis) *)
R t

\Y

Suuremal kiirusel voib ka Thomsoni loega samuti talitada,
tarvitades valemit
3,61 (siild) *)

i e

Nagu joon. niitab vordub liini osa | peaaegu joone A B-ga,
s. t. arakdidud teega, missugusele oletusele valemid pdhjenevad.

Laeva toelist edasiliilkumise sihti (pohja kurss) nditab aga
liini siht, ning see on monikord, eriti uduga, palju tdhtsam kui
miairatav kiirus.**)

27. Mootmiil. Laeva kiiruse ja logi dienduse tipseks maa-
ramiseks asetatakse sadamate lihedale kaldale, mille lahedal sii-
gav vesi, mirgid, mille vahe tipselt mdddetud ja kaardile mirgi-
tud. Moénikord on selleks kaldamirkide asemel vastavad poid
merre paigutatud.

Liikumise sihi miairamiseks asetatakse, kui kallas voimaldab,
vastavad mirgid kursi sihis kaldale; kui see on vdimatu, siis tood-
rid véi poid merre. Markidest mdddudes ja aega ning mirkide
vahet arvestades voib laeva kiirust tipselt maarata, kuna logi Gien-
duse madramiseks tdelist kaugust logiga vorreldakse. Et voolu
ja tuule mdju (viimane on tdhtis ainult kiiruse maaramisel) kor-
valdada, selleks tuleb kord iihele-, ja tagasi teisele poole soita
ning keskmised andmed vdtta. Ei ole soovitav, et md6tmiili ligidal
on viga madal vesi, sest et see laeva kiirust viahendab.

Kui mdnel pohjusel voimatu sdita mdotmiilil madratud sihis,
siis voib mones teises sihis minnes kiirust jargmise valemi jargi
madrata

V:

b S =l
kus V= tdeline kiirus, V' = kiirus miiratud mootmiili markide
jargi (toelise kiiruse projektsioon) ja o — nurk mille all laev

mairatud ehk modtmiilile vastavast sihist korvale jooksis.

*) 2 13-- seepirast, et meridiaanterts vérdub peaaegu % m., 3,6 aga
seepirast, et siild sisaldab umbes 3,6 meridiaantertsi.

#*#) Ka voolu ehk digemini — #rakande suuna ja kiirust vdéime sel
teel miidrata, siis kui laeva tdiesti seisatame.
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Il peatiikk

Siigavuse médramine. Loed.

28. Siigavuse iihik. Mddtpuu. Siigavust miaratakse meetreis
ja 6-jal. siildades. Meetermdodud on tarvitusel suuremas osas
Euroopa riikides, kuna siildi tarvitab Inglismaa ja P. Ameerika.
Vastavalt jaotatud on ka loodliinid.

Oige viikeste siigavuste mddtmiseks paadist ehk viikesest
laevast voib tarvitada pikka varrast, mis on jaotatud meetreisse
jne. voi jalgadesse. Sellist varrast nimetatakse mootpuuks.

29. Kisilood. Kaisilood koosneb tinakuulist ja liinist. Kuuli
raskus on 2—4 kg, pohjas on tal pesa (siivendus) kuhu pannakse
rasva- ja kriidisegu voi seepi, mis pdhja proovi loodimisel pohjast
iiles toob. .

Liin on peenike torvamata tross, mille pikkus 50—75 meet-
rit. Siigavuse mairamise holbustamiseks jaotatakse liin vastavaisse
iihikuisse ning pannakse sellele sellekohased nahtavad margid kiilge.
Enne mirkimist tuleb liin aga logiliini eeskujul labimarjaks teha
ning vilja venitada. Jaotuste markimise alal ei ole kindlat viisi:
monikord paigutatakse meetriliste vahedega harilikke n6ori otsa-
kesi, 5 m vahedega aga otse sdlmedega, s6lmede arv annab 5 m,
s.t. 5 m kohta on iiks s6lm, 10-ne kohta kaks jne. Pannakse ka
nahkmairke, varvilisi riidetiikke jne. Iseenesest on taiesti iikskoik
kuidas liin on jaotatud ja margitud, peaasi, et jaotused on diged
ja margid kergesti eraldatavad. Liini iilemist osa pole vaja jagada
meetreisse, on kiillalt kui margid leiduvad iga 2 m kohta. Kuuli
korgust liini markimisel arvesse ei voeta. Liin {ihendatakse kuu-
liga silmuse abil, milleks kuulil vastav rongas peal.

30. Kisiloe tarvitamine. Looditakse alati pealtuule kiiljel,
sest alltuule kiiljel triivib laev loe peale ning liin ei jad otse vette.

Kui laev liigub edasi, siis votab loodija liinist umbes 2 m
kuulist k6rgemalt kinni, annab kuulile pendlitaolise G6tsumise ja
viskab kuuli kaugemale ette. Liini vabalt jarele andes paneb loo-
_ dija tdhele, millal selle jooks jdab ndorgemaks; see nditab kuuli
pohja joudmist. Liini sirgeks tommates vaatab loodija missugune
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mirk on veepinnale lihemal, millega ta mairab siigavuse. Kisi-
loega voib viikese kaigu ajal ainult viikest siigavust mairata.

Tapsema resultaadi saavutamiseks tuleb loodi alati mitukorda
jairgimooda visata.

Oisel m&otmisel on raske tihele panna mirki veepinnal,
milleparast vaadeldakse parda juures olevat mirki ning siis parda
korgus maha arvatakse.

31. Siigavleed. Vordlemisi suuremate siigavuste mootmiseks
tarvitatakse n. n. siigavloodi, mis eraldub kisiloest ainult liini pik-
kuses ja kuuli raskuses. Liin on sel umbes 200 m, kuuli raskus
aga 10 kg ja rohkem. Siigavuse mootmiseks viiakse kuul laeva
ninasse, kuhu tuuakse ka liini ots valjaspoolt vante, paate jne.
ahtrist. Liin tihendatakse kuuliga ja visatakse siit vette. Et liini
kinnijadamist vandiraudadesse jne. takistada, selleks pannakse neisse
kohtadesse isikud seisma, kes enne veidi liini enda kitte kogu-
vad ja selle siis jarkjargult laevast eemale vette viskavad. Aht-
risse jaab aga paris loodija, kelle iilesanne on kuulile liini jirele
viirata ja kuuli pohja puutumise momenti tabada (liini vette jooks
jaab norgemaks), siis liin sirgeks tommata ja sligavusmarki vaa-
delda. Suurema siigavuse juures on kuuli pdhja joudmist Gige
raske otsustada seepirast, et liini on palju vees ning selle jirel-
jooks ka siis, kui kuul juba p&hjas, ei jaa palju norgemaks. Kuuli
iilesvinnamiseks pannakse harilikult vantidesse plokk, mille iile
liin voetakse.

Siigavloe liini pole vaja jaotada meetreisse, kiillalt on 2 m
jaotusest. Ka siigavloe tarvitamine ndéuab, kui vihegi suurem
stigavus, laeva kiiruse vahendamist.

32. Thomsoni (Lord Kelvini) lood. Teaduslik alus. Siigavuse
mairamist laeva kiirust vihendamata (kui siigavus pole viga suur)
voimaldab Thomsoni lood (Sounding machine). Siigavuse mai-
ramine pdhjeneb veesurvel, sest mida suurem siigavus, seda suu-
rem surve. Boyle-Mariotte’i seadus iitleb, et antud gaasihulga
ruumala on p66rdvordeline selle peale mdjuva rohumisega seni,
kui gaasi temperatuur ei muutu. Viljendatakse seda jirgmiselt: *)

\* T 9

ot B
Stigavuse mairamisel lastakse klaastoru, millel iiks ots lahti,
teine aga kinni, lahtise otsaga ees vertikaalselt vette. Mida siiga-

*) B.-Mariotte’i seadus ei ole siiski piris tipne, eriti suuremate réhu-
miste juures.
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vamale toru liheb, seda kdrgemale tungib vesi klaasi (surve suu-
reneb) Shku kokku litsudes. Toru veest vilja tommates ning
korgust, milleni vesi ulatas, mootes, voime sama B.-Mariotte’i va-
lemi pdhjal siigavuse (milles toru viibis) maarata. Siligavuse maa-
ramisel tarvitatakse klaastorusid, mille korgus 610 mm. (24 tolli).

Oletame, et vesi tdusis loodimisel 480 mm peale, s.t. 6hk suruti
torus 130 mm peale kokku, tuleb méirata siigavus, milles oli toru.

Eelmise valemi péhjal midirame kdige pealt surve selles siigavuses,
oletades, et barom. kdrgus oli veepinnal 760 mm.

Seega
- _’f,, kus x tihendab survet pdhjas.
130 760,
Siit
__610.760
X=

o P 3566 mm (peaaegu),

s. t. elavhobeda sammas oleks sdirase surve juures, mida mere pohjas
torus oleva Shu peale avaldati, seisnud 760 mm asemel 3566 mm peal.

Ohk surus elavhdbeda samba 760 mm peale, seega oleks vesi suru-
nud 3566 mm — 760 mm = 2806 mm, mis vordub umbes 2,8 meetriga.
Miirame niiiid, kui kérge peab sealjuures olema veesammas. Samba kor-
gused on teatavasti surve tasakaalustamisel poérdvordelised erikaaluga, s. t.
veesammas peab olema elavhdbeda sambast nii mitukorda kdrgem, kui mitu-
korda on selle erikaal elavhdbeda erikaalust vihem. Elavhéobeda erikaal on
13,6, merevee keskm. erikaal 1,025, seega

28 m _ 1,025
wo R 10,0
Siit
2,8X13,6
Stk g
s. t. veesiigavus oli sellel juhtumil 37 meetrit.

Nagu nideme, tuleb siin teada barom. Shurohumist, sest mida
rohkem 3hk juba kokku surutud, seda suuremat vastumdju avaldab ta veele.
Valemit ega t66 kiiku see muidugi ei muuda, tuleb aga vastav number prae-
guse 760 asemele paigutada.

Sama t66 vdoime teostada lithema valemi jdrgi, kui 6husurve avaldame
otsekohe atmosfiirides, aga mitte millimeetreis, mis viljendab elavhdbeda
samba kdrgust.

Utleme, et 1 on toru pikkus (Shusammas veest viljas), r — aga 6hu-
sammas vees surve all ‘toru osa, mis veest puutumatu). Oletame, et dhu
surve laevas on 1 atmosfidr (barom. 760 mm), merep6hjas tuleb sellele sur-
vele juure t meetrilise veesamba surve, kus t on veesiigavus. Teades, et
10 m merevee samba surve = 1 atmosfiiriga, véime Gelda, et péhjas on vee-

— 37 (umbes)

t t
surve iiksi 10 atmosfidri, ildsurve aga (1 . ﬁ)) atmosf. B.-Mariotte’i sea-
duse pohjal kirjutame

L 1ia='¢ (1»+ 116)’ siit
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1
t == () (—; =5 1) meetrit. Endist {ilesannet selle
valemi jirgi lahendades saame

610
e 40 [@ = 1] — 10, (4,7.% 1) — 31.m.

Veesamba tSusmise piiri mairamiseks virvitakse siinnimetatud klaas-
torud seest vees #rauhutava virviga véi jille tarvitatakse mattklaasi, mis
vees tumeneb.

Et mitte alati viljaarvamisega: aega viita, selleks on lood varustatud
astmikuga, mille juure toru veest viljavétmisel tuleb panna ning lihtsalt vee-
piiri mirgile vastav jaotus lugeda. Astmiku miidramisel on arvesse vdetud
ohusurve 740 *) mm. On aga Ghusurve suurem, siis véime jirgmise valemi
pohjal tdelise siigavuse méirata

hi:pt = h: 740
kus hi — parandatud ehk otsitud siigavus, h — astmik. jirgi médratud sii-

gavus, pt — aga Ohusurve loodimise ajal.
Seega ptXh
: M= r40
Niide:

Astmiku jidrgi on siigavus 40 m., barom. niditab 760 mm, médrata tdeline
siigavus ?
o= “740 — 41 m (peaaegu).

Seega tuleb umbes 2,57,
siigavusele juure arvata iga 20
mm Jhusurve eest, mis iile 740
(Saksa r. 760), on surve alla
selle, siis maha arvata sama
palju.

Sama diendus Y, tuleb ar-
vesse votta ka siis, kui méddrame
siigavuse iilalndidatud valemi
jirgi, sest et valem on dige ai-
nult 760 mm O6husurve juures.

33. Thomsoni loe ehitus
ja asend laeval. Peajoontes
on Thomsoni loe ehitus jarg-
mine. Laeva dekil, kas pa-
ras voi keskel seisab vaike-

sele vintsile sarnanev kast
ehk raam (joon. nr. 12), mille

iilemises osas on horitsont-
se telje iimber keerlev
Nr. 12. viarten. Raam on kovasti
poltidega deki kiilge kinni-
*) Nii on inglise riistadel. Saksamaal on astmiku valmistamisel alu-

seks voetud surve 760 mm. Astmik on miiratud tipsete valemite jirgi.
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tatud, kuna virtnale on keritud peenike paenduv galvaniseeritud
teras traat, mille pikkus on umbes 600 m. Raami kiiljel on numb-
rilaud noolega, mis niitab, kui palju liini (traati) on loodimisel
vartnalt vilja jooksnud. Virten vdib vabalt telje iimber keerelda,
kuid seda vGib ka (ankurpeli eeskujul) teljega iihendada, mille
jargi, kui telje otstesse vindad panna kogu siisteemi vintsina kasu-
tada voib. Virtna iihendamist teljega voimaldab iihendavketas,
mis ldheneb teljesse sisseldigatud kruvildiget mosda virtnale
(nagu pelil!) kui telge vindast sissepoole (laeva suhtes) keerata,
vastupidises sihis keeramisel aga vabaneb virten teliega kindlast
ihendusest.

Virtna pahemal direl (laevast mere poole vaadates) on \/
taoline siivis, millesse on pandud peenike né6r (iile virtna visa-
tud), n6ori otstes ripuvad kuulid, seespool umbes 2'/> klg, vilja-
pool !/ klg. Kuulid on deki juures olevais torudes, et 56tsumist
viltida. See ndor iihes kuulidega on maiiratud virtna keerlemise
tihtlustamiseks loodimisel, iihtlasi takistab see virtna iilejooksu,
kui lood (kuul) on juba pdhjas.

Uks ots on liinil kinnitatud virtnale, teine aga lopeb viikese
metallliiliga. Sama liili kiilge kinnitatakse umbes 3 m pikk pee-
nike tross (liin), mille teises otsas on silmus kuuliga (loega)
ithendamiseks.

Kuul on tinast, umbes 10 klg'raske, pika vardaga, mille

iilemises otsas rongas liiniga ithendamiseks. PGhjas on kuulil pesa
nagu kasiloelgi, rasva voi seebi paigutamiseks. Umbes 2 m kor-

gusel loe pohjast kinnitatakse alaliselt trossi kiilge peenike vask-
toru modttorude (klaas) paigutamiseks. Nimetatud vasktoru ehk
n. n. kaitsetoru voib klaastorude sissepanemiseks avada ja uuesti
kinni panna, vee libilaskmiseks on tal aga augukes:d pohjas ja
peal.

Kui lood on laeva piras, siis on pardal viikese daaveti otsas
plokk, mille kettale pannakse liin mddtmisel takistamata jooksmi-
seks. Kui lood on aga kesklaevas, siis on laeva vilisparda kiil-
jes umbes 10 m. pikk poom, mille otsas on liini juhtplokk. M&ot-
mise ajal liikatakse poom, pealeselle kui liin plokile pandud, vilja
ja tommatakse poiki laeva, milleks tal topenant iileval ja kaid ees
ning taga. Suuremais laevades seisab lood harilikult ikka kesk-
laeva, siis siinnib mdotmine juhtsilla lihedal vahiohvitseri silma all.

34. Thomsoni loe tarvitamine. Siigavuse mairamine klaasto-
rudesse tunginud veesamba korguse jirgi annab rahuldava resul-
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taadi ainult siis, kui 6hu temperatuur mootmise ajal ei muutu.
Selle ndude rahuldamiseks tuleb enne loodimist klaastoru paigu-
tada kinnise otsaga ees moneks minutiks ndusse, milles on merest
voetud virske vesi. (Tuleb hoolitseda, et vesi torusse ei paise.)
On see tehtud, siis paigutatakse klaastoru kaitsetorusse, lahtine
ots allapoole. Kuuli pdhja pannakse seepi v6i rasva ja iithenda-
takse kuul trossiga, ning see omakord iihendusliili abil traadiga.
Kuul tostetakse siis ithes torudega ettevaatlikult iile parda ja pan-
nakse liin (traat) plokile. Selle t66 ajal peab virten olema iihen-
datud teljega ning iiks isik peab viandast vartnat kinni hoidma, et
see enneaegu kuuli raskuse tottu keerlema ei hakkaks. Siis vii-
ratakse kuul veepinnale, liikatakse poom valja kui lood on kesk-
laeva, ning vabastatakse virten teljest, vértna ringimist {hes tel-
jega takistades ja telge samal ajal viljapoole keerates. On virten
vabastatud, siis hakkab ta kiiresti kuuli raskuse t6ttu keerlema,
ning kuul laheneb péhjale. Kuuli p&hja puutumise momendi taba-
miseks tuleb hoida vidike raudpulk liinil ja kergesti rohuda; kui
kuul jouab pohja, siis jaab liin kohe rohumise all nérgaks. Siis
peatatakse virtna keerlemine, ja vandates sissepoole iithendatakse
varten teljega ja vinnatakse kuul veest valja. Liin juhitakse vart-
nale libi kahe riidelapi (itks on iihes, teine teises kaes), millest
esimene on kuivatamiseks, jirgmine aga &line — olitamiseks. Kui
kuul jouab veepinnale, siis tostetakse see ettevaatlikult dekile,
voetakse moottoru kaitsetorust vialja ja asetatakse astmiku juure
siigavuse maaramiseks. Kui vaja, voetakse arvesse barom. kdrguse
oiendus, nagu iilemal selgitatud.

Loodimisel tuleb silmas pidada jirgmisi noudeid:

1) Kui loodimisel kogu liin hakkab vilja joudma ja kuul ei
puutu ikkagi pohja, siis tuleb enne liini 16puni viljajooksmist var-
ten piduriga peatada, kuul laeva tagasi hiivata ja sellest juhtsil-
lale teatada. Kunagi ei tule liini 16puni lasta vélja joosta, mis-
sugusel juhusel liin vdib katkeda.

2) Kui kuul pohjas, siis ei tule lasta enam liini jarele joosta,
sest’ suure iilejooksu korral voib toru laskuda horitsontselt
pohja, ning vesi tungib torru ja rikub horitsontse vee ulatus-
piiri.

3) Vartna keerlemist ei tule peatada jarsu hooga, mis annab
porutuse torus olevale veesambale ja rikub selge vee ulatuspiiri.

4) Kaitsetoru ja selle jirgi moottoru tulevad hoida vertikaal-
selt seni kui sligavus on mairatud astmiku abil.
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5) Kui ménikord veesamba ulatuspiir pole selge, siis tuleb
médrata sligavus arvestades madalama punktiga. Parem on tunda
ennast madalamas kui siigavamas vees.

Viimasel ajal on Thomsoni siigavusmdétjad varustatud elekt-
romootoriga kuuli veest viljavinnamise kergendamiseks ja kuren-
damiseks.

Siinkirjeldatud klaastorude asemel tarvitatakse praegu mit-
mesuguseid muid vahendeid siigavuse mairamiseks.

Naiteks metalltorusid, mis endaga vee iihes toovad, liikuvate
skaaladega torusid jne.

Kuid igal vahendil on oma puudused, mispirast ikkagi hari-
likke klaastorusid kdige rohkem tarvitatakse. Need torud on miiii-
gil Shukindlais plekktorudes, 10 tiikki igaihes, ning 10 kogu iihes
kastis. Torud tulevad hoida niiskuse ja valguse eest, mis virvi
rikuvad. Klaastorudel on harilikult mélemad otsad kinni ja vast
mootmise eel murtakse iiks ots lahti.

Harilikes torudes jitab ainult soolane vesi jilje jirele, mage
ja vdhesoolane merevesi, nagu Liinemeres, ei jita pea mingisu-
gust marki.

Siin tuleb tarvitada eriti mageda vee jaoks mairatud torusid,
ehk kui need puuduvad, siis ka harilikke torusid; neile tuleb aga
enne mootmist peenikest kuiva soola sisse raputada.

35. Jamesi lood ehk n. n. allvee vahimees. Inglase S. H.]Jamesi
poolt konstrueeritud lood ei ole miiratud siigavuse momentaal-
seks mGGtmiseks vaid hoiatajaks, teatajaks, kui laev vastavale sii-
gavusele jouab, mispédrast see on eriti uduse ilmaga madalike piir-
konnas vdga vairtuslik navigatsiooni instrument.

Nimetatud instrument koosneb puust valmistatud maost
(madu), liinist ja virtnast. Virten on nagu Thomsoni loelgi pai-
gutatud raami vahele, kuna raam on deki kiilge kinnitatud.

Madu koosneb kahest nurga all kokkupandud lauast, mille
mélemast otsast lahevad traadid ja iihinevad vihe kdrgemal pea-
liiniga. Uks traatidest ei ole maoga otsekoheses ja kindlas iihen-
duses vaid kaudses, haagi abil, nagu jooniselt (joon. nr. 13) sel-
gesti niha. Madusid on kaks, iiks — must, 60 m (30 siilda) siiga-
vuseni, teine — punane, 60—90 m (30—45 siilda) siigavuseni tar-
vitamiseks. Madu kaalub umbes 6 klg. Nagu tuul, kui see surub
kaldnurga all paberist maole, selle iiles viib, nii viib ka vesi siin
tarvitatava mao — sellele kaldnurga all surudes — vette, kuna
sellest tekib surve, et laev edasi liigub ja madu enda jirele veab.
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Et madu teatud siigavuseni vette laskub, siis vGib julgesti
laevaga edasi liikuda, kuni madu puutub pdhja.

Seda riista voib tarvitada kuni 13 sdlmelise kiiruseni kus-
juures mao siigavus jaib peaaegu muutmatuks, kui kiirus muutub
5s. — 13 solmeni. Sarnane nihtus tuleb sellest, et vee surve
ja liini pinevus muutuvad iihtlaselt kiiruse muutumisel.

Liin on nagu Thom-
soni loelgi peenike kahest
ehk rohkem galvaniseeritud
peenest terastraadist, selle
pikkus on umbes 450 .
Liini jubtimiseks on péras
vaike daavet plokiga. Liin
jookseb virtnale mitte pealt
vaid alt ja laheb enne seda
iile viaikese ketta, mis oma-
kord vedru abil raamiga
iihendatud. Kui madu on

Nr. 18. vees, siis on surve tottu

vedru pingule tdmmatud;

katkeb aga surve (madu puutub pohja), siis tombub vedru

kokku, ning sellest teatab vedruga iihenduses olev kell oma heli-
naga.

Musta mao tarvitamisel ei vdi kiirus tousta iile 13 sdlme,
punase tarvitamisel — iile 10 sGlme.

36. Elektro- ehk vabalood (Freilot). Viimasel ajal on Saksa-
maal tarvitusele vdetud n. n. elektro- ehk vabalood. Selle loega
mairatakse veesiigavus aja kaudu, mida tarvitab vees kukkuv keha
pinnalt pdhjani.

Vabalt langeva keha kiirus suureneb alul jarjekindlalt, kuid
vee vastupanu suureneb samuti, mispérast vees langev keha liigub
peagi iihtlase kiirusega pohja. See konstantne 1Gppkiirus oleneb
keha raskusest ning kujust (veetiheduse erinevusel pole siin olu-
list tihtsust). Siinjuures pole ka sel mingit tdhtsust, kas keha
langeb vabalt voi visati vette pardalt vertikaalselt véi viltu. Vee
vastupanu on nii tihtis, et ka keha saavutab sel juhtumil lihi-
kese jooksmisviltuse jirgi oma konstantse loppkiiruse.

Kiilis Atlas-tehaste poolt valmistatud vabalood koosneb iihest
pikergusest kuulist (joon. nr. 14), mis vajub vees iihtlase kiirusega
2 m/sek ja plahvatub pdhja saabudes. Vajumisaeg veepinna puu-
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dutamise ja plabvatuse vahel mdgdetakse stop-
periga (sekundimddtjaga). Aeg mida kéla tar-
vitab plahvatuskohast laevani on tihtsuseta vér-
reldes vajumisajaga. Siigavuseparandus kola eest

on x solmelise kiiruse juures ainult kaigest —% %%o.

37. Vabaloe kasutamine: Vabalood sisaldab
alumises osas iihe paukpadruni, mis loe pdhja
puutudes plahvatab*). Enneaegne plahvatus vildi-
takse mitmesuguste abindudega. Lood tuleb hoida
kiilmas ja kuivas ruumis ning ainult tarvitamise
eel voetakse oma iimbrikust vilja. Kasutamisel
tuleb hoolega jilgida loele kaasaantud nipunii-
teid.

Peale ndutud eeltdid ehk loe kordaseadmist
visatakse lood alltuule kiiljest iile parda. Vee-
pinna puudutamisel pannakse stopper kidima ning
kuulatatakse niitid allvee héile vastuvotjaga kuni
kostab plahvatus. Sekundite arv korrutatud kahega
annab vee siigavuse meetreis.

Kui pimedas loe veepinna puutumist ei nihta, siis pannakse
stopper kohe kiima, kui lood visati iile parda.

Saadud sekundeist arvatakse maha sekundite arv, mida lood
tarvitas pardalt veepinnani joudmiseks. See mairatakse varem
mdne raske eseme iile parda viskamisega. See aeg on 5 m kuk-
kumiskorgusel — 1 sek., 11 m juures umbes 1,5 sek. ja 20 m —
2 sek.

Kui siigavus pole viga suur ning laev seisab ja ilm on vdrd-
lemisi vaikne, siis kostab plahvatus ka kéla vastuvGtjata. Paigal-
seisvalt laevalt on selle loega onnestunud mddta 700 m siigavust
(vajumisaeg iile 6 min.), kidigupeal aga kuni 200 m. Pea tarvi-
tusala kuni 50 m siigavus.

38. Kolalood. P6himdte. Viimase 10 a. tehnilise edu alal
meresdidu suhtes vdirib esimese koha n. n. kaja- ehk kélalood
(echolot). Aastat 12 tagasi (tipsemalt — 1919. a.) tehti sel alal
vast esimesi katseid ning 1922. a. seati esimesed loed tegelikult
laevadele, kuid niitid kuulub kélalood juba iga suurema moodsa

Nr. 14.

*) Uksikasjaline loe kirjeldus Atlas-Werke poolt koostatud brosiiiiris,
samuti ka raamatuis Breusing-Meldau, Tehnische Navigation und Meteoro-
logie — 1927 ja Meldau-Steppes Lehrbuch der Navigation — 1931 ja Hydro-
graphic Review’s.
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kaubalaeva tingimata tarvilise navigatsiooni varustuse hulka, hiid-
rograafia jne. laevadest kdnelemata.

Koik kolaloed pohjenevad jirgmisele iihisele prmtsubxle
Kui laeva juures vees siinnitatakse mingisugune hiil, niiteks
pauk, siis levivad haile lained iihtlaselt igale poole, ka mere-
pohja suunas. P6hja joudes porkavad haile lained sealt tagasi
ning jouavad mdne aja pirast uuesti laeva juure. Kui on teada
aeg, mida haile lained selleks teekonnaks tarvitasid (s. t. aeg
paugu ja kaja vahel. Seda ajavahemikku nimetatakse kolainter-
valliks.) ning teades haale kiirust vees, siis voime mairata siigavuse.

Sellele printsiibile pohjenevad koik kdlaloed. Printsiibi kasu-
tamises aga erinevad iiksikud tiiiibid. [Uldse on praegu viga
palju kdlaloe eritiiiipe].

Hiale kiirus vees. Kuna kolalood pohjeneb hiile
levimise kiirusele vees,. siis on selle tipne teadmine loodimisel
tahtis.

Katsed niitavad, et hiile levingu kiirus on umbes 1500 m/s.
veepinnas 15° C temp. ning 35%00 soolasuse juures. (Magedas vees
umbes 1435 m/s.) Kiirus suureneb umbes 2,5 m temperatuuri
suurenedes 1° C vorra; suureneb ca 1 m kui soolasus suureneb
1%/00 vorra ning suureneb umbes 1,5 m kui surve suureneb 10
atmosfadri vorra ehk teisiti — kui siigavus suureneb 100 m.

Teoreetiliselt tuleks loodimisel arvestada nende erinevate
teguritega (siigavus, soolasus, temperatuur) kolaintervalli maara-
misel. Praktiliselt pole neil siiski viga olulist tihtsust, sest et kii-
rus erineb vahe keskmisest vadrtusest — 1500 m/s. Umbes sama
palju kui surve suurenemine mere pdhja pool tdstab hiile levingu
kiirust — temperatuuri vahenemine siigavuses jille vihendab
seda. Nii need kaks tegurit peaaegu kompenseerivad iiksteist.
Soolasus avamerel erineb vahe keskmisest vaiartusest — 35%00.

Viimasel ajal on kolaloed varustatud diendustabelitega nende
muutuvate tegurite jaoks.

Miarkmeid instrumentide kohta. Praegu on prak-
tikas tarvitusel dige palju erinevaid kolaloe tiitipe. Haile kasuta-
‘mise suhtes vdime neid jaotada kolme peariihma:

A. Loed, kus kasutatakse harilikku kdva ja surutud haiilt,
nagu tekib naiteks piissi laskmisel. Siin just hdidle tugevus
on see, mis vdimaldab selle haile eraldamist mitmesuguseist
n. n. parasiit-hiiltest, mis saadavad laeva liikumist (vee kohin
propelleri tootamisest jne.). Siia rithma kuuluvad jargmised loed :
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Inglise Admiralteedi, Behmi (saksa), prantsuse — S. I. E. R. jne.
lood.

Behmi loel haile siinnitamiseks kasutatakse plahvatavaid
padruneid, mis saadetakse loodimisel viikest torukest médda iile
parda. Inglise Admiralteedi lood (ja ka teised loed), kasutab haile
siinnitamiseks haamri 166ke. Haamer asub laeva ruumis pdhja
kiilge kinnitatud viikeses tankis ning pannakse liikuma, s. t. 166ma
elektri abil.

B. Loed, kus kasutatakse allveesireeni taolist kostvat haalt.
Héile vonkumise sagedus on umbes 1000 viringut sekundis.
Haile vonkuv iseloom voimaldab selle hiile eraldamist resoneeriva
vahendi kaudu parasiithdiltest. Selline lood on Ameerika Sub-
marine Signal Company lood.

Haal siinnitatakse siin, nagu allveesireenilgi, vahelduva voo-
luga t66tava membraaniga, mis kinnitatud laeva korpuse kiilge
ning vonkudes (sellest nimigi — viristaja, oscillator) tugevat
hailt merre saadab. Tarviline umbes 1000 sagedusega vahelduv
vool saavutatakse vastava transformaatoriga.

C. Loed, kus kasutatakse viga korge sagedusega (50.000
vonkumist sekundis) kuulmatut hailt. Siin resonatsioon vdimal-
dab haile kaja kinnipiiidmist. Siia riihma kuulub niiteks, prant-
suse n.n. ultra-sooniline (ultra-haal) lood.

Iga kolalood sisaldab kolm peaosa: a. hailesiinnitaja ehk
-saatja (juba iilemal peajoontes kirjeldatud), b. kaja vastuvdtia —
mikrofoon ehk hiidrofoon ning c. siigavuse registreerija (depth
recorder). Nende osade konstruktsioon, asend laeval jne. oleneb
sellest, kas lood on miidratud vihemate, keskmiste voi suurte
stigavuste jaoks.: Nii on miiligil eriloed vdhemate ja suuremate
siigavuste tarvis. Harilikul kaubalaeval kasutatakse muidugi ainult
n. n. viahemate siigavuste loodi, sest kaubalaev pole huvitatud
ookeani siigavusest.

Kaja vastuvotja — mikrofoon — on samuti kui saatjagi
laeva korpuse allveeosa kiiljes erilises raudkastis — laeva sisekiiljel.
Stigavuse registreerimine siinnib igal tiiiibil erinevalt, nagu nahtub
alljargnevast.

39. Maningaid kdlaloe tiiiipe. Vaatleme peajoontes kolme
vihemate siigavuste midramiseks laialt tarvitatud kélaloe tiiiipi.

Behmi lood (valmistab Behmecholotgesellschaft — Kiilis).
Siin kasutatakse hiile siinnitamiseks, nagu juba 6eldud, erilist
toru moéda vette saadetavaid plahvatavaid padruneid. Laeva pohja
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kiilies on kaks mikrofooni: iiks — vihe tundeline — on selle
koha ldhedal, kus padrunid plahvatavad. Selle iilesanne on mar-
kida ehk registreerida haile siinnitamise (plahvatus) momenti.
Teine — viga tundeline — asub laeva teisel kiiljel, on maira-
tud kaja vastuvotmiseks.

Kolaintervalli mairamiseks on eriaparaat. Selle oluliseks
osaks on kella mehhanism, mis md6tmise eel iiles keeratakse
ning ketas. Haile saate (emission), registreeritult esimese mikro-
fooni poolt, vabastab vedruga iileskeeratud ketta ning see hak-
kab niilid iihtlase ja teatud kindla kiirusega keerlema. Teine
mikrofoon, piiides kinni haile kaja, pidurdab niiiid erilise vahen-
diga ketta. Kolaintervalli méairab asend milles ketas pidurdatud.
(Mida siigavam meri, seda suurem kélaintervall ning kestvam ketta
keerlemine). Endastmdistetavalt on ketas jaotatud otsekohe siiga-
vusmeetreisse. Aparaadi uuesti iileskeeramisega péordakse ketas
tagasi nullile.

Prantsuse S.LE.R. (Société Indépendante & Exploita-
tion Radio électrique loel siinnitatakse haal elektri joul taguva haam-
riga, nagu inglise Admiralteedi loelgi. Mikrofoon asub laevaruu-
mis korpuse kiilge kinnitatud veega tdidetud viikeses raudtankis.
Mikrofooniga, mis kaja vastu vdtab, on iihenduses haile kdven-
daja ja siigavuste graafiline markija ehk rekorder. See
mirkija keerleb iihtlase teatud kiirusega ning eriline sulg mir-
gib sellele mikrofooni vonkumise hédle merre saatmisel (emission)
ning kaja saabumisel. Mida suurem on siigavus, seda suurem
vahe neil mirkidel. Markijal olev lint on jaotatud otsekohe
meetreisse. Nii saame siit kohe siigavuse meetreis.

Inglise Admiralteedi lood (Shallow water type),
koosneb saatjast (emitter), vastuvdtjast (hydrophon) ning
mirkijast (recorder)¥).

Mikrofoon asub saatjast (haamrist) tarvilises kauguses, et
vihendada saatehdile mdju mikrofoonile. Praegu on uutel
instrumentidel mootorijdul keerlev markija varustatud erilise taien-
dusega, mis mirgib vastavale paberile graafiliselt peale momen-
diliste siigavuste veel jirjekindlalt merepohja kontuuri.

Peale siinkirjeldatud tiiiipide on veel viga palju eritiiiipe,
nii vihemate kui suuremate siigavuste tarvis.

*) Admiralteedi loode on mitu eritiiiipi, erinevate siigavuste jaoks.
Neid loode valmistab firma Hughes & Son Ltd, Londonis.
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N. n. ultra-soonilised loed on méiratud suuremate siigavuste
moGtmiseks.

Kuna kélaloed arenevad veel praegugi viga kiiresti, siis ei
ole mtet peatuda nende tehnilisis peensusis, mispirast piirdu-
megi vaid selle iildjoonelise kirjeldusega.

40. Loodimisandmete taandamine kaardi nullile. Ranna lihedu-
ses uduse ilmaga liikudes tuleb laevakoha miiramisel alati tarvi-
tada loe abi. Looditakse siigavust ning vorreldakse saadud and-
meid kaardil mérgitud siigavusega. Kuna siigavused kaardil aga
madalast veepinnast on antud, siis on vetes, kus tdus-mdon ole-
mas, tingimata vaja enne siigavuste vdrdlust neid iihisele pinnale
tuua. Selleks peab teada olema tdusu (tide) korgus h ning aeg,
mis mé6dunud (ehk puudub) kérge vee momendist. Kui need
andmed olemas, siis voime kasutada loodimise &ienduse miira-
miseks jdrgnevat tabelit.

Aeg kirge vee momendist (ehk momendini) 1t. Oiendus %0 h

A i i . > 2t ) 34 h
”» » ” ”» ”» 3 t- ”» 1/2 h
o e i o A 4t i Ysh
. o > ,, = STt . Yo h
B pk i 5 s 6 t. il 0

Tapselt korgevee momendil on Siendus muidugi vérdne —
h-ga. See Giendus tuleb loodimisel saadud siigavusest lahutada
ehk kaardisligavusega liita.
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