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EESSONA

Statistika andmetel on laevade kokkuporked avariide kdige arvukamaks
ja raskemaks liigiks, millega sageli kaasnevad inimohvrid ja suurte mate-
riaalsete véddrtuste hdvimine.

Kokkuporgete viltimiseks on eelkbige vaja rangelt kindlaksméaaratud
ja iildkohustuslikke laevasoidu- ja teeandmise eeskirju, mille olemasolu
voimaldab igal laevajuhil 6igesti mandoverdada, teades, et ka teise laeva
juht talitab vastavalt kdesolevatele eeskirjadele. Teiselt poolt aitab ees-
kirjade tundmine ja tditmine teise laeva juhil diget otsust teha.

«Eeskirjad laevade kokkuporgete véltimiseks»,! olles kohustuslikud
koikidele riikidele, kes on ratifitseerinud 1960. a. rahvusvahelise konvent-
siooni inimelu kaitseks merel?, médravad é&ra laevade tegevuse nende
kokkuporkamise véltimiseks merel.

Esmakordselt tootas nimetatud eeskirjad vélja Washingtoni rahvus-
vaheline konverents 1889. aastal.

Londoni rahvusvaheline konverents 1948. aastal inimelu kaitse kiisi-
mustes merel tegi nimetatud eeskirjades moningaid parandusi. ELKV
pandi maksma uues redaktsioonis ja kehtis 1. jaanuarist 1954. a. kuni
1. septembrini 1965. a.

1948. aasta ELKV ellurakendamine néitas, et seda on vaja lihtsustada,
tipsustada, edasi arendada ja votta arvesse vahepeal tdiustatud kogemusi
meresoidus ja kohtu-arbitraazipraktikas ning merelaevastiku varustamist
uute tehniliste vahenditega.

Sel eesmirgil voeti 1960. aasta mai- ja juunikuus Londoni rahvus-
vahelisel konverentsil inimelu kaitse kiisimustes merel uues redaktsioonis
vastu ELKV (1960. aasta ELKV). 1948. aasta ELKV jirjekordsel libi-
vaatamisel tehti rida {ildisi muudatusi, t6otati iimber kakskiimmend kolm
eeskirja kolmekiimne iihest ja jadeti 32. eeskiri tédielikult vélja.

Eriti tdhtsad on muudatused eeskirjades 1, 3, 8, 9, 15, 16 ja 17 ja kon-
ventsiooni poolt vastuvoetud «Soovitused radari kasutamiseks laevade
kokkuporgete valtimiseks halva ndhtavuse puhuls. (Lisa 1960. aasta ELKV
juurde.)

1960. a. ELKV kehtestati alates 1. septembrist 1965. a.

ELKV rakendamise mitmeaastane praktika on niidanud, et laia kiisi-
musteringi haaravad napisonalised eeskirjad nouavad tdiendavat selgitust
ja tolgitsemist vastavalt meresdidus esinevatele mitmesugustele tingi-
mustele.

\
! Edaspidi ELKV.
2 Konventsioon on ratifitseeritud NSV Liidu Ulemndukogu Presiidiumi poolt 9. juu-
nil 1965. a.



Seda eesmirki peabki kdesolev t6o teenima.

Kommentaarides orienteerumise holbustamiseks on nende materjal
esitatud selliselt, et iga osa oleks maksimaalselt iseseisev. Sellest tingi-
tuna korduvad mones osas mitmele osale {ihised sitted.

Kommentaaride teksti on liilitatud 1960. aasta ELKV ja sellepérast
voib selle tundmaoppimisel kasutada ka ainult kommentaare.

Kédesoleva t66 aluseks on kodu- ja vélismaise meresdidupraktika,
ELKV varem viljaantud kodu- ja vialismaised kommentaarid kui ka nou-
kogude ja vilismaa administratiiv- ja kohtu-arbitraaZiorganite kdige uue-
mad materjalid. Vajaduse korral on kiesolevas t66s kasutatud ka varase-
mat vilismaist kohtupraktikat, kuna mitmel maal on sellel kohtuliku
pretsedendi joud.

Kommentaaride ettevalmistamisel on kasutatud «Eeskirjad laevade
kokkuporgete véltimiseks» teksti, mis on avaldatud raamatus «1960. a.
rahvusvaheline konverents inimelu kaitseks merel» (L., kirjastus «Morskoi
transport», 1963).

T66 on koostatud Merelaevastiku Teadusliku Uurimise Keskinstituudi
poolt Merelaevastiku Ministeeriumi Meresdidu Peavalitsuse iilesandel.



A. EELM'A'RKMEID JA MAARATLUSI

EESKIR! 1

(a) Kiesolevatest eeskirjadest peavad juhinduma koik laevad ja vesi-
lennukid avamerel ja sellega iihendatud vetes, kus sdidavad mere-
laevad, vilja arvatud eeskirjas 30 ette nihtud site. Kui vesilennukitel
nende erilise konstruktsiooni tottu pole voimalik tdielikult kinni pidada
eeskirjadest, mis ndevad ette tulede ja mirkide kandmist, tuleb neist
kinni pidada nii tdpselt kui voimalik.

{(b) Tulede kandmise eeskirju tuleb tdita igasuguse ilmaga piikeseloc-
jangust kuni -tousuni. Samal ajavahemikul ei tohi védlja panna mingi-
suguseid muid tulesid, mida voiks eksikombel pidada ettekirjutatud
tuledeks ja mis halvendaksid kohustuslike tulede ndhtavust ja ise-
loomu voi takistaksid nende vaatlemist. Kdesolevate eeskirjadega ette-
nihtud tuled voidakse vilja panna ka piikesetousust kuni -loojanguni
halva nédhtavuse puhul ja Koikide! muudel asjaoludel, kui seda pee-
takse tarvilikuks.

(c) Jiargnevates eeskirjades, kui alltekst ei noua teistsugust tolgendamist.

(1) Sona «laev» tihendab kdoiki transpordivahendite liike, mida
kasutatakse voi voidakse kasutada veel liikumiseks, vélja arva-
tud vee peal viibivad vesilennukid.

(I11) Sona «vesilennuk» tihendab lendavat paati voi muud lennu-
aparaati, mis on voimeline vee peal mandédverdama.

(111) Termin «mehaanilisel joul liikuv laev» tdhendab mistahes
laeva, mis pannakse liikuma mehaanilise seadme abil.

(1V) Iga mehaanilise jouallikaga laeva, mis pannakse liikuma
purjedega, aga mitte mehaanilisel joul, tuleb vaadelda kui pur-
jekat, aga iga laeva, mis liigub mehaanilisel joul, viibib ta siis
purjede all vdi ilma nendeta, tuleb vaadelda kui mehaanilisel
joul liikuvat laeva.

(V) Laev vdi vee peal viibiv vesilennuk loetakse «kidigusolevaks»,
kui see ei ole ankrus, ei ole kinnitatud kaldasse ega viibi ma-
dalikul.

(V1) Termin «korgus korpusest» tihendab korgust kdoige iilemise
pideva teki kohal.

(VI1) Laeva pikkuseks ja laiuseks tuleb lugeda selle suurimat pik-
kust ja laiust.

(VIII) Vesilennuki pikkuseks ja laiuseks tuleb lugeda selle suurimat
pikkust ja tiibade ulatust, mis on ndidatud lennuki lennukdlb-
likkuse dokumendis voi nimetatud dokumendi puudumise kor-
ral kindlaks tehtud mootmise teel.



(IX) Laevad loetakse teineteisele nihtavaks ainult siis, kui iiks on

teiselt silmaga niha.

(X) Sona «nidhtav» tulede kohta tihendab nihtav pimedal 661 selge

ilmaga.
(XI) Termg;n «liihike heli» tihendab umbes 1 sekundi pikkust heli.
(XII) Termin «pikk heli» tihendab 4 kuni 6 sekundi pikkust heli.
(XIIl) Sona «vile» tihendab mistahes seadet, mis voib anda ette-
nihtud lithikesi ja pikki helisid.

(X1V) Termin «kala piiiidev» tihendab kalapiiiiki vorkude, rida-ong-
piiiiniste voi traalidega, vilja arvatud kalapiiiik pukseerita-
vate ongpiiiinistega.

KUS, MILLAL JA KELLE KOHTA KEHTIB ELKV

ELKV on lisa 1960. aasta Rahvusvahelisele konventsioonile inimelu
kaitseks merel. Nimetatud eeskirjad kehtivad koikide laevade kohta (kaasa
arvatud ka joelaevad) ja vees viibivate vesilennukite kohta, mis asuvad
avamerel voi sellega tihendatud vetes, soltumata laevade ja vesilennukite
riiklikust kuuluvusest, nende ametkondlikust alluvusest, mootudest, ots-
tarbest, nende tegevuse laadist ja tehnilisest varustatusest (kaasa arvatud
radarid). ELKV kehtib ka Kaspia ja Araali meres, kuigi need pole ava-
merega iithendatud.

Avamereks (joonis 1) loetakse merealasid, mis ei kuulu iihegi riigi
territoriaal- ega sisevete hulka.

Avamerega iihendatud veteks loetakse territoriaal- ja siseveed, millel
on looduslik voi tehisvéljapidids ookeanile,

Territoriaalveed (territoriaalmeri) on riigi rannikuddrne veeriba, mida
arvestatakse ettenahtud lihtejoontest ja mis on antud riigi suveriniteet
selle territooriumi osana. Territoriaalyvete laius madratakse seadusandlikus
korras iga riigi valitsuse poolt ja avaldatakse teadmiseks teistele riikidele.

Jooni koliss avameri; 2 —f territoriaalveed; 8 — siseveed; 4 — vas-
taskaldad; 5 — riigipiir



Siseveed on rannikuriigi territooriumi osa ja nende hulka kuuluvad:
a) joed, jarved, kanalid ja vdinad, mis asuvad ithe ja sama riigi piires;
b) sadamate ja abajate veed; c) lahed, mille veed uhuvad iihe ja sama
riigi rannikut ja mille suu laius pole iile 24 miili!; d) ajaloolised lahed,
s. 0. lahed, mille veed uhuvad iihe ja sama riigi rannikut ja mille laius
on iile 24 miili, kuid tingituna geograafilisest asendist ja pikaajalisest
kuulumisest rannikuriigile on muutunud selle siseveteks; e) sisemered
soltumata sellest, kas nad on ithendatud teiste meredega (néiteks Aasovi
ja Valge meri) voi mitte (nditeks Araali meri), mille kogu rannik, kaasa
arvatud ka suudmeala, on iithe ja sama riigi territoorium.

NAVIGATSIOONITULEDE EESKIRJADE RAKENDAMISE
ULDINE KORD

Koiki ELKV-s ettendhtud tulesid nimetatakse merepraktikas navigat-
sioonituledeks. Navigatsioonitulede vaatlemine aitab oigesti hinnata lae-
vade vastastikust asendit, jouda selgusele selle muudatustes ja on aluseks
ohutu teeandmismanddvri valikule ning sooritamisele.

Rahvusvaheline ELKV on iildkohustuslik, kuid eeskiri 30 kindlustab
kohalikkudele voimudele oiguse kehtestada kohalikke meresoidu eriees-
kirju, mis tdiendavad, muudavad voi {ildse tiithistavad Rahvusvahelise
ELKV selleks, et kindlustada meresoidu ohutust ja laevaliikluse regulee-
rimist mistahes sadamates, jogedes, jirvedes voi sisevetes.

Igal juhul peab teist laeva mérganud laevajuht hoolikalt hindama lae-
vade vastastikust asendit ja ldhenemisviisi, et vajaduse korral rakendada
ELKV voi kohalike eeskirjade seda voi teist sdtet ohutuks teeandmiseks.

Iga laev ja vesilennuk peab péikeseloojangust kuni -tousuni kandma
ELKV-s kindlaksmédratud navigatsioonitulesid olenemata atmosfééri
seisukorrast ja nédhtavusest.

Samu tulesid on soovitav kanda ka valgel ajal, s. o. pdikesetousust
kuni -loojanguni:

— nahtavuse halvenemise puhul, kui voib eeldada, et vastutulev laev?
méarkab navigatsioonitulesid enne kui neid kandva laeva siluetti;
niisugustel juhtudel tuleb tulesid nédidata soltumata néhtavuse hal-
venemist pohjustanud ndhtuse ootuspdrasest kestusest (néiteks
lithiajalised lumepagid polaaraladel);

— koikidel teistel asjaoludel, kui tulede kandmine voib olla otstarbe-
kohane, s. o. kui see voib anda tdiendavat informatsiooni laeva
kohta; nditeks laeval, mis pukseerib madalal istuvaid praame ja
soidab {imber madala praame vastutulevate laevade eest varjava
maanina, on otstarbekohane ka pédeval kanda pukseeriva laeva tule-
sid, et hoiatada vastutulevaid laevu rannajoone varjus pukseeri-
tava karavani eest.

Iga laevatiiiibi navigatsioonituled peavad oma iseloomu ja asetuse
poolest vastama NSV Liidu Registri voi muude klassifikatsiooni-ithingute
eeskirjadele,

Igal laeval peab olema organiseeritud siistemaatiline vaatlus navigat-
sioonitulede seisukorra ja korrasoleku iile: nende puhastamine lumest,
tahmast jne. Eriti tdhtis on kasutada vastava voimsusega valgusallikaid
ja hoida laeva elektrivorgus va]allkku pinget, et tuled poleksid noutava
heledusega

! Ainult riikides, kus territoriaalvete laius on 12 meremiili. — Toim.
2 Siin ja edaspidi tuleb sonade «vastutulev laev» all moista iga ldheneva kursiga
soitvat laeva, mis on ndha kursinurkadel alla 90°.



Aurikute «Gauja» ja «Rzev» Daugava joel toimunud kokkuporkeasja ldbivaatamisel
tehti kindlaks, et «Gaujal» kasutati laeva juhtkonna teadmisel kindla konstruktsiooniga
pardatulede jaoks ndutavate 60-vatiste lampide asemel 25-vatiseid.

Peale selle oli pinge laeva elektrivorgus 80 V, ettenihtud 110 V asemel. 5

Et «Gauja» tuled ei vastanud ELKV-le, ei mérganud aurik «RZev» seda laeva dige-
aegselt, mis soodustas tunduval miiral kokkuporke tekkimist [1].

Tekil leiduvad esemed ei tohi varjata eeskirjade poolt ettenidhtud navi-
gatsioonitulesid ja nende nihtavust ei tohi vihendada laeval kasutatavate
teiste heledamate tuledega.

Laeval ei tohi olla niisuguseid tulesid, mida viks pidada ELKV-s
ettendhtud tuledeks. Niiteks virvilised lambivarjud kajutites ja eesrii-
ded illuminaatori ees peavad mere poolt olema pimendatud, et vastutule-
vad laevad ei saaks pidada neid pardatuledeks.

Kui laev soidab taganttuules nii, et tuul kannab suitsu ette, mis var-
jab navigatsioonitulesid, tuleb kindlustada olukorra jdlgimine ja tarvitu-
sele votta vajalikud ettevaatusabindud, kaasa arvatud kiiruse vihen-
damine.

Kohtu-arbitraaZipraktika analiiiis niitab ksikide riikide kohtu- ja
arbitraaZiorganite erakordselt ranget suhtumist nende nouete tditmisse,
mis puudutavad navigatsioonitulede kandmise korda.

Koik kohustuslikud navigatsioonituled peavad alati olema selgesti
nmahtavad. ..

Tulede kandmise eeskirju rikkunud laevale ei saa olla oigustuseks see,
et laeva tuled langesid rivist vélja mingi avarii tagajidrjel. Sellised tuled
tuleb viivitamata parandada voi asendada tagavaratuledega. Kuni seda
pole tehtud, tunnistatakse laev, soltumata sellest, kas see on kdigus voi
seisab ankrus ine., kokkuporkes stitidlaseks, kui kokkupdrge toimub selle
laeva navigatsioonitulede korrast dra oleku tottu. Kui pole voimalik viibi-
mata korda seada v6i vahetada rikkis tuld, tuleb tarvitusele votta erilised
ettevaatusabindud: vihendada kiirust, tugevdada vaatlust, hoiduda kor-
vale vastutulevate laevade teelt, hoiduda sditmast intensiivse laevaliiklu-
sega rajooni, hoida valmis signaalvahendid endale tdhelepanu tombami-
seks (eeskiri 12).

Tuled ja miérgid ei asenda vastastikky teineteist ja tuleb rangelt kinni
pidada tulede mirkidega ja mérkide tuledega vahetamise korrast paikese-
tousul ja -loojangul.

Samal ajal, nagu juba eespool mirgitud, on tulede siiiitamine halva

nahtavuse puhul itheaegselt mirkide vdljapanemisega mitte ainult luba-
tud, vaid isegi soovitav.

ELKV-s KASUTATAVATE MOISTETE TOLGENDAMINE

Ees.kirja 1 punktis (¢) tuuakse ELKV-s kasutatavate maistete tolgen-
dus. Téhtsamad neist vajavad tiiendavat selgitust.

1. Sonaga «laev» tihistatakse iga ujuvvahendit, alates suuretonnaa-
Zilistest laevadest kuni paatideni (peale vesilennukite), mida kasutatakse
voi voidakse kasutada omal joul voi puksiiris lifkuvate liiklemisvahendi-
tena vee peal. Laevad on ka need, mis mingisugusel pohjusel, niiteks
avarii tacajérijel, ei ole juhitavad.

2. Soéna «vesilennuks tahendab lendavat paati vai muud lendavat sea-
deldist, mis oma konstruktiivsete omaduste poolest voib ujuda ja mands-
verdada vee peal, isegi kui ta ajutiselt mingil pohjusel ei ole juhitav.

3. Moiste «mehaanilise] joul litkuv laev» tihendab mistahes laeva, mis
pannakse likkuma mistahes mehaanilise jouseadmega.
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4. lga laev, millel on mehaaniline jouallikas ja purjed, kaasa arvatud
ajutised, loetakse:
— purjelaevaks, kui ta kasutab liikumiseks ainult purjesid;
— mehaanilisel joul liikuvaks laevaks, kui ta kasutab liikumiseks
ainult mehaanilist jouseadet vo6i mehaanilist jouseadet iiheaegselt
purjedega.

5. Laev voi vesilennuk loetakse «kdigusolevaks», kui nad ei ole iihen-
datud merepohja ega kaldaga nii tugevasti, et nad selle sideme tottu
kindlalt paigal seisaksid, s. o. kui nad:

— ei seisa ankrus, poil, ankrupoil jne.;

— ei ole kinnitatud kai, muuli, tammi, vaiade jms. kiilge;

— ei ole kinnitatud teise laeva voi vesilennuki kiilge, mis seisab kai

ddres voi ankrus, poil, ankrupoil jne.;

— ei ole madalikul kinni.

Laev voi vesilennuk loetakse vastavalt «kdigusolevaks», kui need:

— pannakse mistahes vahenditega vee v6i merepohja suhtes liikuma,

ilma et nad oleksid viimasega kindlalt {ihendatud;

— triivivad;

— triivivad ankrul, poil jne., kui ankur voi vastav seadeldis ei pea

ja triivib mooda merepohja;

— triivivad kalapiiiinistega;

— triivivad iile madaliku, aeg-ajalt laevakerega merepohja puudu-

tades;

— on kinnitatud voi seisavad triivivate laevade voi vesilennukite

slepis;

— kasutavad ankrut péorde kergendamiseks vooluses jne.

«Kiigusolevaks» loetakse samuti ankrult lahkuv laev ankru lahtituleku
momendist (s. o. sellest momendist, kui ankru hiivamisel hakkab see
modda merepohja triivima ja lakkab pidamast) ja ankrusse asuv laev
momendini, kuni ankur pidama hakkab.

Maistet «kdigusolev laev» ei tohi samastada moistega «laev, mis liigub
vee suhtes».

Kui moiste «kdigus» médaravaks tunnuseks on ainult ithenduse puudu-
mine kalda ja merepdhjaga, siis moiste «laev, mis liigub vee suhtes» eel-
dab tdiendavalt tingimata laeva liikumist vee suhtes mistahes jouallika
toimel. Tuules triiviv laev, mis faktiliselt muudab oma asukohta vee suh-
tes, tuleb arvata eeskirjade jdrgi «kdigusolevaks», aga mitte «laevaks,
mis liigub vee suhtes».

Jdrelikult, iga laev, mis liigub vee suhtes, on alati samaaegselt kdigus-
olev laev, kuid mitte iga kdigusolev laev pole laev, mis liigub vee suhtes.

Laeva, mille peamasin tootab samal ajal, kui neil on kindel side kalda
voi merepohjaga, loetakse eeskirjade kohaselt mitte kdigusolevaks lae-
vaks ja ka mitte laevaks, mis liigub vee suhtes, vaid ankrusolevaks
laevaks.

Niisuguste laevade hulka voib arvata laevad, mis ankru hiivavad ja
seejuures kasutavad masinat ankru merepohjast lahtituleku momendini;
samuti laevad, mis kasutavad masinat selleks, et vdhendada ankruketi
pinget tugeva tuulega jms.

6. ELKV kohaselt loetakse laevad teineteisele ndhtavaks, kui nad
nihtavustingimuste poolest voivad teineteist silmaga néha.

Kui iiks laev ei née teist voi kui kumbki laev ei néde teist halva vaatluse
tottu, siis juriidiliselt loetakse nad feinefeisele nihtavateks.

7. Kala piiiidvad laevad on tavaliselt raskesti juhitavad. ELKV kohus-
tab selleparast koiki teisi laevu andma nendele teed, vélja arvatud laevad,
mille kohta kehtib eeskiri 4, s. o. teeandmisvoimetud laevad.
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Niisugused kalapiiligilaevad aga, mis kasutavad puksegritavaid ong-
piitiniseid (nditeks tuunikala piiiidjad), loetakse vabalt juhitavateks, nad
ei kanna eeskirjas 9 kala piiiidvate laevade jaoks ettenihtud mirke ja
tulesid ja neil pole mingisuguseid eeliseid muude laevade ees.

Laev loetakse kala piiiidvaks, kui kaik v6i osa laevaga iihendatud piiii-
nistest on vees.

Jérelikult on laev kala piiiidev, kui ta:

— traali sisse laseb, traalib voi traali vilja votab:

— vorke (piiiiniseid) sisse laseb, nendel seisab (triivib) voi neid vilja

votab; ;

— saaki seisevpiiiinistest vilja votab voi neid iile vaatab;

— piitiab kala elektrivalguse v6i -voolu abil;

— jaab piiinisega kinni veealuse takistuse taha jms.

Laevad, mis piiliavad mereloomi vorkudega (nditeks beluugade vai
delfiinide piitigil), kui ka laevad, mis tragimisega koguvad vetikaid ja
molluskeid, loetakse samuti kala piiiidvateks.

Mistahes piiigilaev, mis on kaotanud sideme oma piitinistega, jattes
need vette, kui ka laev, mis koik piiiinised on pardale votnud, lakkab ole-
mast kala piiiidev laey.

SAGEDASEMATEST EESKIRJADE RIKKUMISTEST

Rikkumiste hulka kuuluvad:

— kohalike merescidueeskirjade halb tundmine ja nende ebadige seos-
tamine ELKV-ga (kui soidetakse rajoonis, kus kehtivad kohalikud
eeskirjad);

— mitmesugused navigatsioonitulede kohta kiivate eeskirjade rikku-
mised; nende siiiitamine vale] ajal; niisuguste tulede olemasolu
laeval, millel ei ole navigatsioonilist tdhendust, aga mida voidakse
pidada navigatsioonituledeks: oma tegevust voi seisukorda vasta-
vate tuledega tidhistamata jatmine; pdeval tulede kasutamine vas-
tavate markide asemel jms.;

— moistete «kdigusolev laev» ja «laev, mis liigub vee suhtes» vale
tolgendamine ja selle tulemusena tulede ja signaalide ebadige kasu-
tamine, mis teisi laevu desorienteerib.

Nii kar.ldismlaev, mis 66sel hoovuses triivis, ainult iiht valget tuld, kuigi ta eeskirja 1
k_ohasel't oli kdigusolev laey ja seetottu pidi kandma kdigutulesid. Niisugune eeskirjade
rikkumine viis segadusse vastutuleva laeva ja oli iiheks kokkupdrke pdhjuseks [2].



B. TULED JA MARGID

EESKIRI 2

(a) Kaigusolev mehaanilisel joul liikuv laev peab kandma:

(M

(11)

(1)

(1v)

(V)

(V)

Fokkmastis, fokkmasti ees voi, kui laev on ilma fokkmastita,
siis laeva vooriosas valget tuld, mis on konstrueeritud nii, et
valgustab pidevalt 225° (20 rumbi) horisondist. Tuli peab olema
paigaldatud nii, et see paistaks 112,5° (10 rumbi) kummagi
parda poole, s. 0. otse voorist kuni 22,5° (2 rumbi) tahapoole
kummagi parda traaversit ja oleks nahtav védhemalt 5 miili
kaugusele.

Kas ees- voi tagapool alapunktis (1) nimetatud valget tuld
veel teist valget tuld, mis on esimesega sarnane ehituse ja nih-
tavuskauguse poolest. Laevadelt pikkusega alla 45,75 m (150
jala) ei nouta teise valge tule kandmist, kuid nad voivad seda
kanda.

Need kaks valget tuld peavad olema paigutatud laeva pikitasa-
pinnale nii, et iiks neist oleks vihemalt 4,57 m (15 jalga) teisest
korgemal ja niisuguses asendis, et esimene tuli oleks alati nih-
tav tagumisest tulest madalamal. Horisontaalne kaugus nende
kahe valge tule vahel peab olema vdhemalt kolm korda suurem
vertikaalsest. Alumine neist kahest valgest tulest voi kui on
ainult iiks tuli, siis see peab olema vihemalt 6,10 m (20 jalga)
laeva korpusest korgemal; kui aga laeva laius on iile 6,10 m
(20 jalga), siis peab tuli olema vihemalt laeva laiusega vordsel
korgusel; samal ajal pole tarvis, et see tuli oleks laeva korpu-
sest korgemal kui 12,19 m (40 jalga). Igal juhul peavad tuli voi
tuled, olenevalt sellest missuguse juhuga on tegemist, olema
niiviisi iiles seatud, et neid oleks selgesti niha korgemal koiki-
dest muudest nihtavust segavatest tuledest ja tekiehitustest.
Paremal pardal rohelist tuld, mis on konstrueeritud nii, et val-
gustab pidevalt 112,5° (10 rumbi) horisondist ning paigutatud
nii, et tuli paistaks otse voorist kuni 22,5° (2 rumbi) tahapoole
parema parda traaversit ja oleks ndhtav vidhemalt 2 miili
kaugusele.

Vasakul pardal punast tuld, mis on konstrueeritud nii, et val-
gustada pidevalt 112,5° (10 rumbi) horisondist ning paigutatud
nii, et tuli paistaks otse véorist kuni 22,5° (2 rumbi) tahapoole
vasaku parda traaversit ja oleks nihtav vihemalt 2 miili kau-
gusele.

Eespool mainitud roheline ja punane pardatuli peavad laeva
pikitasapinnapoolsel kiiljel olema varustatud varilaudadega,
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mis ulatuvad tulest vihemalt 91 cm (3 jalga) ettepoole nii, et
kumbki tuli ei paistaks teisele poole laevavoori.
(b) Kiigusolev vesilennuk vee peal peab kandma: :

(1) Esiosa keskel koige nahtavamal kohal valget tuld, mis on konsf—
rueeritud nii, et valgustada pidevalt 220° horisondist ning pai-
gutatud nii, et tuli paistaks 110° vesilennuki kummalegi kiiljele,
S. 0. otse nina suunast kuni 20° tahapoole kummagi kiilje traa-
versit ja oleks ndhtav vihemalt 3 miili kaugusele.

(I1) Parema tiiva tipus rohelist tuld, mis on konstrueeritud nii, et
valgustada pidevalt 110° horisondist ning paigutatud nii, et tuli
paistaks otse nina suunast kuni 20° tahapoole parema kiilje
traaversit ja oleks nihtav vihemalt 2 miili kaugusele.

(I11) Vasaku tiiva tipus punast tuld, mis on konstrueeritud nii, et
valgustada pidevalt 110° horisondist ning paigutatud nii, et tuli
paistaks otse nina suunast kuni 20° tahapoole vasaku kiilje traa-
versit ja oleks nidhtav vihemalt 2 miili kaugusele.

EELMARKMEID

Eeskiri 2 sisaldab iildisi noudeid tulede kohta, mida peavad kandma
mehaanilisel joul liikuvad laevad ja vees kdigusolevad vesilennukid.

Tehnilised noudmised, millele need tuled peavad vastama, nende arv
ja konkreetne asukoht igal laevatiiiibil midratakse kindlaks NSVL Registri
poolt «Merelaevade signaalvahenditega seadmestamise ja varustamise
eeskirjades» kooskolas ELKV-ga.

Peale eeskirjas 2 (a) noutud tulede peab mehaanilisel joul liikuv kii-
gusolev laev kandma (nditama) valget ahtrituld, mida nideb ette ees-
kiri 10 (a), (b).

Loetletud tulede kompleksi, mille paigutus tagab nende teatud kombi-
natsioonide nihtavuse laeva mistahes asendi juures, iilesandeks on:

— anda voimalus laeva avastamiseks pimedal ajal;

— ndidata, et neid tulesid kandev laev on kdigusolev mehaanilisel
joul liikuv laev, kuigi ta tingimata ei tarvitse liikuda vee voi mere-
pohja suhtes;

— voimaldada teistel laevadel (vesilennukitel) selgusele jouda neid
tulesid kandva laeva umbkaudsete modtmete ja liikumissuuna
(asendi) suhtes.

Seda tulede kompleksi, mis iseloomustab mehaanilisel joul liikuvat
laeva kidigusolevana, nimetatakse mehaanilisel joul liikuva laeva kdigu-
tuledeks ehk lihtsalt kdigutuledeks.

Peale eeskirjas 2 (6) noutud tulede peab kdigusolev vesilennuk kandma
valget tuld sabaosal, milleks kohustab eeskiri 10 (c).

Vesilennuki loetletud tulede tilesandeks on:

— agda voimalus lennuki avastamiseks pimedal ajal;

(i naid‘ata, et neid tulesid kandev vesilennuk on kdigusolev, kuigi ta

tingimata ei tarvitse liikuda vee voi merepshja suhtes:

— voimaldada teistel laevade] (vesilennukitel) selgusele jouda neid
tulesid kandva vesilennuki litkkumissuuna (asendi) suhtes.

Tulede kompleksi, mis iseloomustab kdigusolevat vesilennukit, nime-
tatakse vesilennuki kaigutuledeks.



TOPITULEDEST

Kui laev kannab kaht topituld, siis nimetatakse neid eesmiseks ja tagu-
miseks topituleks. ;

Teine topituli voimaldab maadrata vastutuleva laeva liikumissuunda ja
kursimuutust topitulede vastastikuse asetuse jargi. Kuna viimane on tédht-
sam kui laeva pikkuse teadmine, ei keela eeskiri 2 vdhem kui 45,75 m pik-
kadel laevadel, kaasa arvatud pukseerivad, kanda teist topituld.

Topitulede paigutus laevale on skemaatiliselt kujutatud joonisel 2.

0]; 4,57}”
01? 30] :
12,19m = 0,>6,10

Joon. 2

@ Valge tuli

Mirkused:

1. Kui laev kannab ainult {iht topituld, seatakse see iiles eesmise topitulena.

2. Kui laeva konstruktsioonilised isedrasused ei vodimalda topitulesid iiles scada
pikitasapinnal (niiteks lennukiemalaevadel), siis seatakse need iiles paralleclselt selle
tasapinnaga.

Topitulede laternate alla tuleb iiles seada horisontaalsed kilbid niisu-
guse pikkuse ja laiusega, et need tuled ei valgustaks silda ja voori.

Topituled tuleb paigutada korgemale koikidest pealisehitustest ja rooli-
majadest, et nad paistaksid noutud valgussektorites. e

Piironaftalampidega topitulesid peab olema voimalik kiiresti tosta ette-
nahtud kohale ja lasta alla tekile. Kogu konstruktsioon peab tagama
laterna o6ige asendi ettendhtud kohal.

PARDATULEDEST

Pardatulesid peavad kandma koik kdigusolevad mehaanilisel joul liiku-
vad laevad, vidlja arvatud teeandmisvoimetud (eeskiri 4) ja kala piiiidvad
laevad (eeskiri 9), mis kannavad pardatulesid ainult siis, kui nad liiguvad
vee suhtes. Pardatulesid nimetatakse vahel parda eraldustuledeks ehk
lihtsalt eraldustuledeks parda nimetuse dramaidrkimisega: parem(vasak)
eraldustuli.

Eeskiri 2 ei mddra pardatulede paigutamiseks konkreetset kohta, piir-
dudes vaid noudega: paremal pardal — roheline, vasakul — punane tuli.

Kas see tdhendab, et pardatuled voib paigutada mistahes kaugusele
laeva pikitasapinnast, samale tasapinnale pardaga voi laevakere viljaula-
tuvatele osadele, mis on koige kaugemal pikitasapintiast? Kuigi eeskiri 2
sellele kiisimusele vastust ei anna, peavad pardatuled voimalikult tdpselt
nditama laevakere suurimat laiust. On teada juhtumeid, kus selle noude
mittearvestamist peeti kohtu-arbitraaziorganite poolt puuduseks.

Nii tehti aurulaeva «Nicaragua» ja kuunari kokkupdrkeasja ldbivaatamisel kindlaks,
et kuunari pardatu'ed olid paigutatud vooriruhvi seintele, s. t. nad asusid neli jalga sees-
pool vilisparrast. Kuigi molemad laevad tunnistati kokkuporkes siiiidi muudel pohjustel,.
markis kohus siiski, et «...tulede paigutamine vooriruhvi seintele ei ole soovitav, eelis-
tada tuleb parraste tasapindu» [3].
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I Punane tuli j
NN Ropefine tuh e

Tavaliselt paigutatakse pardatuled tahapoole esimest topituld. Mane-
del laevatiiiipidel (naiteks kaatritel ja osal sbjalaevadel) voidakse need
tuled paigutada ka ettepoole esimest topituld.

Pa?judel laevadel, eriti suuretonnaazilistel, asuvad pardatuled tavali-
selt silla tiibadel, nii et nende vahekaugus vastab ligikaudu laeva lajusele.

Niisugune tulede paigutus pole laeva konstruktiivsete isesrasuste t5ttu
alati voimalik: niiteks on allveelaevadel pardatulede vahekaugus viiksem
valiskorpuse laiusest.

Pardatuled peavad olema paigutatud sellisele kdrgusele, et neid oleks
mugav korras hoida ja jdlgida nende seisukorda komandosillalt. Seal on
nad paremini kaitstud lainete eest.

Peamiseks néudeks pardatulede paigutamisel on parima nihtavuse
tagamine ettendhtud sektorite piires.

Eeskiri 2 (a) (VI) viitab vajadusele varustada pardatuled varilauda-
dega. Pdoratavad voi varilaudadega laternad peavad olema kinnitatud
nii, et oleks tagatud nende oige asend.

Varilaudade asemel on lubatud kasutada pardaid ja muid konstrukt-
sioone, kui seejuures on tagatud ettendhtud sektorite valgustamine.

Tuleb silmas pidada, et vdhimgi ebatipsus iihe voi molema pardatule
ja nende varilaudade paigutamisel (joonis 3, a), samuti ka liiga lithike-
sed varilauad (joonis 3,b), voivad esile kutsuda ohtliku situatsiooni —
sektoris y ja vastutulev laev nieb molemat pardatuld. !

1) Nii tunnistati aurulaeva «Alhambra» ja kuunari kokkuporkeasja ldbivaatamisel
viimane siiiidi selles, et tema pardatulede asetus eij vastanud ELKV-le: tuled paistsid
teisele poole laevanina. Sece viis aurulaeva segadusse, sest seal nihti, et roheline tuli

asendus punasega, samal ajal  kui kuunar kuni kokkuporkemomendini kurssi ej
muutnud [4].

2) Kahe aurulaeva kokkupdrkeasia ldbivaatamisel tunnistati
Star») samal médral siiiidi, kui ebadige m
Stari» pardatuled olid varustatud ainult
tuled paistsid teisele poole laevaning [5].

EESKIRI 3

(-a) Mehaanilisel joul liikuy laev, mis

iiks mneist («North
anoéovri sooritanud aurulaev, sest «North
5 cm etteulatuvate varilaudadega, mille t&ttu

! Pardatulede tapsustatud valgustussekto-
rid. Valgusallikas peab olema paigutatud nii.
et 18-ne laeva laiuse kaugusel laternast oleksid
nahtavad molemad pardatuled. Joonise] on B
laeva .laius. (A. Guide to the Collision Rules.
A. N. Cockroft.) — Toim.
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valget tuld, mis on paigutatud vertikaalselt iiksteise kohale nii, et
iilemine ja alumine tuli oleksid vordsel kaugusel keskmisest tulest
ja vdhemalt 1,83 m (6 jalga) iilal- ja allpool seda. Kdik need tuled
peavad olema ehituselt ja ndhtavuskauguse poolest ithesugused ja
iiks neist peab asuma samal kohal nagu eeskirjas 2 (a) (1) mainitud
valge tuli. Ukski neist tuledest ei tohi asetseda madalamal kui 4,27 m
(14 jalga) laevakere kohal. Uhemastilisel laeval voivad need tuled
olla kinnitatud masti kiilge.

(b) Pukseeriv laev peab vilja panema ka ahtritule, mis on ette nihtud
eeskirjas 10, voi selle asemel pukseeritava laeva juhtimise kergenda-
miseks norga valge tule korstnast v&i ahtrimastist tagapool, kuid
see tuli ei tohi paista ettepoole traaversit.

(c) Piikesetousust kuni -loojanguni peab mehaanilisel joul liikuv puk-
seeriv laev, kui pukseeritava karavani pikkus iiletab 183 m (600
jalga), kandma hiésti nihtaval kohal musta rombikujulist mirki 1idbi-
mooduga vihemalt 0,61 m.

(d) Vee peal olev vesilennuk, kui ta pukseerib iihte v5i mitut vesilennu-
kit voi laeva, peab kandma eeskirjas 2 (b) (1), (II) ja (III) ettenih-
tud tulesid ja nendele lisaks samasuguse ehituse ja ndhtavuskaugu-
sega valget tuld nagu eeskirjas 2 (b) (I) mainitud valge tuli. Lisa-
tuli peab olema paigutatud eeskirjas 2 (b) (I) noutuga samale ver-
tikaalile sellest vihemalt 1,83 m (6 jalga) korgemale voi madalamale.

EELMARKMEID

Merepraktikas eristatakse kolme pukseerimisviisi:

— sleptous pukseeriva laeva ahtris:

— parras parda vastu;

— toukamise teel.

Laev v6i vesilennuk loetakse pukseerivaks, kui ta kdigus olles on iihen-
datud pukseeritava objektiga (objektidega) sleptouga v6i muul viisil,
hoolimata sellest, kas ta vee suhtes liigub voi mitte.

ELKV ei loe hea nihtavuse juures pukseerivaid laevu teeandmisvaoi-
metuteks laevadeks. Seepirast peavad pukseerivad laevad hea nahtavuse
korral tditma koiki ELKV noudeid nagu kdik muudki mehaanilisel joul
lilkuvad laevad, omamata viimaste ees mingeid eeliseid.

Halva nihtavuse puhul aga vaatleb ELKV pukseerivaid laevu tee-
andmisvoimetute laevadena. Mainitu jireldub eeskirjast 15 (¢), mis néeb
ette pukseerivale laevale teeandmisvdimetu laeva udusignaali.

Tuleb alati silmas pidada, et vorreldes teiste laevadega on pukseeri-
vad laevad halvemates tingimustes. Pukseerival laeval on tavaliselt aeg-
lane kiik ja teeandmismanéover kursi muutmisega votab palju aega, kuna
karavani poéramist voib lugeda Iopetatuks alles siis, kui viimane puksee-
ritavatest objektidest on asunud uuele kursile. Veel raskem on pukseeri-
val laeval manooverdada muutes kiirust, kuna see on tegelikult voimalik
ainult kiiruse jarkjdrgulise vihendamise teel. Masina stoppamine ja veel
enam tagasikdigu andmine voivad pohjustada sleptou kerimise laevakruvi
iimber, puksiiri kokkuporke pukseerivate objektidega, viimaste omavahe-
lise kokkuporke jms.

Sellepérast peavad kdik laevad pukseeritavale karavanile teeandmisel
vajalikul méidral ettevaatlikud olema. Teineteisega kohtuvatele pukseeri-
vatele laevadele (vesilennukitele) on eriti olulised eeskiri 27 ujuvvahendi
enda puuduste arvestamise ja eeskiri 29 ettevaatusabindudest kinnipida-
mise mottes.

Pukseeriva laeva kapten vastutab pukseeritavate objektide tulede seisu-
korra eest samaviirselt nende laevade juhtkondadega.
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Nii tunnistati pukseeritava pargase praamiga kokkupdrkeasja arutamisel s[}[ldiasj
teks pargast pukseerinud puksiir ja pargas ise. Nende stitiditunnistamise pohjuseks olj
see, et pargas ei kandnud iildse mingisuguseid tulesid, kuna puksiiril oli kaks horison-
taalselt asetatud valget tuld. Peale selle tunnistatj puksiir siitidi niisuguse objekti puk-
seerimises, millel ei olnud ettendhtud tulesid [6].

Eeskiri 3 ei holma pukseerivaid purjelaevu. Pukseeriva purjelaeva
jaoks ei nie eeskirjad ette erilisi tulesid ega marke. Niisugusel laeval on
soovitav teistele laevadele lihenemisel kasutada tahelepanusignaale (ees-
kiri 12).

Kéesolevas eeskirjas ettenihtud tulede voi mairkide siiiitamise (iiles-
tostmise) ja kustutamise (allalaskmise) aeg méadratakse vastavalt puk-
seerivat ja pukseeritavat laeva ihendava sleptou kinnitamisele (lahtiand-
misele).

PUKSEERIVATE LAEVADE TULEDEST

Pukseerivad laevad peavad lisaks parda- ja ahtrituledele kandma ees-
kirjas 3 (a) nimetatud valgeid lisatulesid. Nende iihe] ja samal vertikaalil
asuvate tulede arv mairatakse kiiluvees pukseerimise puhul ainult puk-
seerkaravani pikkusega: ! {ile 183 m pikkuse pukseerkaravani puhul pan-
nakse valja 3 tuld, kui pukseerkaravani pikkus on alla 183 m, 2 tuld. Puk-
seerides pardas véi toukamise feel kannab pukseeriv laev alat ainult
kaht tuld.

Laeva poolt tehtava to¢ iseloomu mairavaid tulesid nimetatakse puk-
Seertuledeks.

Nende iilesandeks on:

— ndidata, et neid kandev laev pukseerib ja ei saa seet5tiu vabalt

manooverdada;

— ndidata, et vesi ahtri taga, parraste dires voi laeva ees (olenevalt

pukseerimisviisist) ei ole vaba;

— anda vastutulevatele laevadele ettekujutus pukseerkaravani pikku-

sest (sleptous pukseeriva laeva kiiluvees pukseerimisel).

Eeskirja 2 (a) (IT) kohaselt peab iile 45,75 m pikk pukseeriv laev

kandma ka tagumist topituld. Samasugust tuld vsib kanda ka lithem puk-
seeriv laev.

PUKSEERIVATE VESILENNUKITE TULEDEST

Tuleb silmas pidada, et eeskirjad ei née ette eraldusmirgi ega ka kol-
manda pukseertule kandmist vesilennukitele, mis pukseerivad iile 183 m
pikkusi karavane.

EESKIRI 4

(a) Juhitavuse kaotanud laey peab kandma histi nihtaval kohal, kui aga
see laev on mehaanilisel joul liikuv, siis eeskirjas 2 (a) (1) jia (ID)
ettendhtud tulede asemel, kahte punast tuld vertikaalselt teineteise
peal vdhemalt 1,83 m (6 jala) kaugusel teineteisest niisuguse konst-

ruktsiooniga, et neid oleks ndha iimberringi kogu horisondil vihemalt
2 miili kaugusele.

! Pukseerkaravani pikkuseks loetakse ELKV-s kaugust pukseeriva laeva ahirist
kuni pukseeritava laeva ahtrini vi viimase pukseeritava laeva ahtrini. :
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(b)

(¢)

(d)

(e)

()

(2)

2+

Pideval peab niisugune laev kandma histi nihtaval kohal kahte

musta kera voi kerataoclist eset libimédduga vihemalt 0,61 m (2 jalga)
vertikaalseit teineteise peal vihemalt 1,83 m (6 jaia) kaugusel teine-
teisest.
Juhitavuse kaotanud vesilennuk vee peal voib kanda hiisti nihtaval
kohal eeskirjas 2 (b) (1) ettendhtud tule asemel kahte punast tuid
vertikaalselt teineteise peal vihemalt 0,91 m (3 jala) kaugusel teine-
teisest. Tuled peavad olema niisuguse ehitusega, et neid cleks niha
timberringi kogu horisondil vihemalt 2 miili kaugusele; pdeval voib
vesilennuk kanda histi nihtaval kohal kahte musta kera voi keratao-
list eset 1ibimdoduga vihemalt 0,61 m (2 jalga), mis on_ vertikaalselt
teineteise peal vihemalt 0,91 m (3 jala) kaugusel teineteisest,
Laev, mis tegeleb veealuse kaablj panemise voi viljavotmisega, navi-
gatsioonimairkide kohalepaigutamise vai drakoristamisega, hiidro-
graafiliste voi veealuste toddega, varustuse pealevotmisega merel,
lennukite 6hkusaatmise vai nende vastuvotmisega, kui ta t66 iseloomu
tottu ei saa lihenevatele laevadele teed anda, peab kandma eeskir-
jas 2 (a) (1) ja (1) voi 7(a) (1) ettenihtud tulede asemel kolme
tuld vertikaalselt iiksteise peal nii, et iilemine ja alumine tuli oleksid
samal kaugusel, kuid vihemalt 1,83 m iilal- ja allpool keskmisest
tulest. Ulemine ja alumine tuli peavad olema punased, keskmine aga
valge ja koik nad peavad olema niisuguse ehitusega, et neid oleks
ndha iimberringi kogu horisondil vdhemalt 2 miili kaugusele. Pieval
peab niisugune laev kandma kdige nihtavamal kohal kolme marki
1dbimooduga vihemalt 0,61 m (2 jalga), mis on vertikaalselt iiksteise
peal vdhemalt 1,83 m (6 jala) kaugusel iiksteisest, kusjuures iile-
mine ja alumine neist mirkidest peavad olema punased kerad, kesk-
mine aga valge romb.

(I) Miine traaliv laev peab kandma fokkmasti topis rohelist tuld ja
fokkraa otsal voi oistel selle parda voi parraste poolel, kus on
oht, teist samasugust tuld voi tulesid. Neid tulesid tuleb kanda
tdienduseks eeskirjas 2 (a) (1) voi 7 (a) (1) ettendhtud tulele ja
igaiiks neist peah oiema niisuguse ehitusega, et seda oleks niha
iimberringi kogu horisondil vihemalt 2 miili kaususele. Pieval
peab niisugune laev tulede asemel kandma musti kerasid libi-
mooduga vihemalt 0,61 m (2 jalga).

(1) Nende tulede voi kerade kandmine nditab, et teistel laevadel on
ohtlik liheneda ligemale kui poole miili kaugusele miinitraaleri
ahtrist ja ligemale kui veerand miilj kaugusele pardast voi par-
rastest, kus on oht.

Kui kiesolevas eeskirjas mainitud laevad ja vesilennukid ei liigu vee

suhtes, siis ei tohi nad kanda ei varvilisi pardatulesid ega ahtrituld,

kuid vee suhtes liikudes peavad nad neid kandma.

Kéesolevas eeskirjas ettenihtud tulesid ja mirke peavad teised lae-

vad ja vesilennukid vétma kui hoiatussignaale, mis tihendavad, et

neid kandev laev voi vesilennuk ej ole juhitav ja ei saa sellepirast
teed anda.

Need signaalid ei tihenda, et laev on hddas ja néuab abi. Seda liiki

signaalid on toodud eeskirjas 31.



EELMARKMEID

Teeandmisvoimetute laevade ja vesilennukite tulesid ja méirke maa-
rava eeskirja 4 kehtivuse ulatust v6ib esitada jargneva skeemina. _

Kéesolevas eeskirjas ettendhtud tuled ja margid tihistavad teeandmis-
voimetut laeva voi vesilennukit, kui takistust meresoidus, mida tuleb koiki
ettevaatusabindusid rakendades vailtida.

Teeandmisvoimetud laevad ja vesilennukid |

i

} Laevad

ik s

| Vesilennukid

|

i |

tehniliselt korrast &ra;| |tehniliselt korras; pnra-‘ tehniliselt korrast ira:

juhitavuse kaotanud (tiie- Itud ]uhltg\'(us§ga fehtava' juhitavuse kaotanud
likult vGi osaliselt) | t6o tottu (taielikult voi osaliselt)

[Eeskiri 4 (a)] ! ‘ [Eeskiri 4 (e)]

i

: |

| tegeleb veealuse kaabli panemise vai ’ traalib miine
| viljavotmisega, navigatsioonimarkide | [Eeskiri 4 (d)]
| ohalepaigutamise voi irakoristami- | .
| sega, hiidrograafiliste v&i veealuste
(00dega, varustuse pealevotmisega
| merel, lennukite &hkusaatmise vai !
nende vastuvotmisega |
[Eeskiri 4 (¢)] |

e S S I AN S

Eeskirjad ei nde ette ei manodvri viisi ega minimaalset kaugust teeand-
misvoimetutest laevadest ja vesilennukitest moddumiseks. Merepraktika
soovitab koikidel laevadel ja vesilennukitel, mille kohta ei kehti eeskiri 4
(kaasa arvatud kala piiiidvad laevad), neist korvale hoiduda (m66duda
neist ohutus kauguses), olenemata esialgsest vastastikusest asetusest.

Konkregtse viisi, kuidas moéoduda laevadest ja vesilennukitest, mille

voimetutel laevadel voi vesilennukitel on oigus teha mistahes mandovreid,
mis on vajalikud neil olevate vigastuste v6i nende poolt tehtavate toode
iseloomu tottu, kuid ainult tingimusel, et need mansdvrid ei suurenda ohtu
laevade ldhenemisel teineteisele ja ei vii segadusse vastutulevaid laevu
voi vesilennukeid.

Eeskirjad ei née samuti ette korda, kuidas peavad teineteisele teed
andma kaks v0i enam laeva, mille kohta kehtib eeskiri 4. Teades, et iihelgi
neist pole Gigust oodata, et teine talle teed annaks, peavad laevad ja vesi-
lennukid niisugustel juhtudel toimima erilise ettevaatusega.

Kéesoleva eeskirjaga ettenihtud tulede ja mirkide siiiitamise (iiles-
tostmise) ning kustutamise (allalaskmise) aeg miiratakse laeva (vesilen-
nuki) seisukorra muutumise jirgi olenevalt sellest, kas laey (vesilennuk)
saab teed anda voi ei.
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JUHITAVUSE KAOTANUD LAEVADEST

Merepraktikas loetakse laeva juhitavusvoimetust méidravaks teguriks
tehnilist riket, millest tingituna laev on tdielikult voi peaaegu taielikult
kaotanud kdigu (katelde voi peamasina rike, kruvide kaotamine jne.) voi
juhitavuse (roolikaotus voi kinnikiilumine, rooliseadeldise purunemine,
voori, ahtri voi muude laevaosade vigastamine).

Jarelikult ei saa pidada eeskirja 4 (a) satete alla kuuluvaks tehniliselt
korras laeva, kuigi see ei ole tegelikult mitmesuguste tegurite tottu juhi-
tav (torm, rasked jddolud, kiiruse vdhenemine jms.).

Eeskiri ei nde ette lisatulesid ja marke ankrusseisvatele juhitavusvoi-
metutele laevadele, kuna praktiliselt pole selleks vajadust.

Sellepédrast peab juhitavusvoimetu laev ankrusse jdddes kustutama
kaks punast tuld (pdeval alla laskma kaks musta kera) ja kandma tule-
sid ja marke nagu iga ankrusseisev laev (eeskiri 11).

Eeskirjas ei rddgita teisi laevu pukseerivast juhitavusvoimetust lae-
vast. Kui aga niisugune laev samaaegselt pukseertulede vo6i margiga (ees-
kiri 3) nditab juhitavusvoimetuse tulesid voi marke, vastab see eeskirja-
dele. Tulede ja markide niisugune kombinatsioon, mis iseloomustab puk-
seerkaravani seisukorda, ei ole vastuolus eeskirjadega.

Seejuures tuleb arvestada, et pukseertuled oma 20-rumbilise valgus-
tussektoriga ei saa pakkuda tédielikku informatsiooni laevadele, mis ldhe-
nevad ahtri poolt. :

Pardas ja toukamise teel pukseeritavad laevad ei kanna kunagi juh-
timisvoimetuse tulesid ja marke, kui neid pukseeriv laev kaotab juhtimis-
voime. Need laevad peavad kandma ainult eeskirjas 5 ettendhtud tulesid
ja marke.

Juhitavuse kaotanud ja teise laeva poolt puksiiri voetud laev peab
kandma tulesid ja marke f{ildistel alustel koikide teiste pukseeritavate
laevadega, kustutades juhitavusvoimetuse tuled (alla lastes margid).

Juhitavusvoimetuse tulesid ja maéirke kandvatele laevadele ja vesilen-
nukitele ei tule vaadata (kui nad ei kasuta tdiendavalt eeskirjas 31 ette-
ndhtud signaale) kui hddasolevatele ja abivajavatele laevadele ja vesi-
lennukitele.

OSALISE JUHITAVUSEGA LAEVADEST

Kui laev on sattunud niisugusesse tehnilisse seisukorda, et ta saab
vastutuleva laeva teelt ainult tunduva hilinemisega dra minna, siis tuleb
ta eeskirja 4 (a) pohjal lugeda juhitavusvoimetuks, olgugi et juhitavus-
voime on osaliselt sdilinud. Kiisimuse, missugust hilinemist tuleb lugeda
«tunduvaks», peab lahendama kapten vastavalt igale konkreetsele juhule.

Teisest kiiljest laev, mille juhtimine on seotud ainult tiihiste raskus-
tega monesuguste tehniliste rikete tGttu, ei tohi lugeda ennast juhitavus-
voimetuks ega voi kanda juhitavusvoimetuse tulesid ja mirke (néiteks
korras rooliseadeldisega kahe kruviga laev, mis soidab {ihe abil teise
murdumise voi kaotamise tottu).

Laeva juhitavuse ja juhitavusvoimetuse méddramisel voib anda ainult
iildise soovituse: laeva juhitavust piirava tehnilise rikke tekkimisel on
ohutu meresoidu huvides parem vélja panna juhitavusvoimetuse tuled ja
margid. Seejuures peab meeles pidama, et kokkuporke korral peab kapten
vastutusest vabanemiseks toestama, et juhitavusvoimetuse tulesid ja
marke kandnud laev oli toepoolest juhitavusvoimetu.
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SOORITATAVA TOO ISELOOMU TOTTU PIHRATUD
JUHITAVUSEGA LAEVADEST

Sooritatava t66 iseloomu tottu piiratud juhitavusega laevad peavad
kandma ceskirjas 4 (c) ja (d) ettenahtud tulesid ja marke.

Kui niisugused laevad ej liigu, siis nad ei kanna parda- ja ahtritulesid
[eeskiri 4 (e)l.

Laevad, mille kohta kehtib eeskiri 4 (¢) ja (d) kasutavad samuy oigusi
nagu laevad, mille kohta kehtib eeskiri 4(a): koik muud kdigusolevad lae-
vad ja vesilennukid peavad neile teed andma !.

EESKIRJA 4 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Mbéned juhitavuse kaotanud laevad ej nédita eeskirjas 4 ettendhtud
tulesid ja mirke,

Nii ei nédidanud aurik «Rio-Maracana» kahe punase tule siiiitamisega masinarikke
tottu tekkinud juhitavusvoimetust, kuigi ta viibis elava laevaliiklusega rajoonis. See viis
segadusse vastutuleva tankeri «Cabins», kes «Rio Maracanay tulesid margates arvas, et
see laev on vbimeline manddverdama Nagu iga kiigusolev juhitay laev. Kohus tunnis-
tas kokkuporkes siiiidj ainuiiksi «Rio Maracana», kes jdmedalt rikkus eeskirja 4, jittes
siilitamata juhitavusvéimetust naitavad tuled [7].

EESKIRI 5

(a) Kiigusoley purjelaev ja mistahes pukseeritav laev vgi vesilennuk
peab kandma samuy tulesid, mis on ette nahtud eeskirjas 2 mehaanilj-
sel joul liikuva laeva voi kdigusoleva vesilennuki jaoks, vilja arva-
tud eeskirjas mainitud valged tuled, mida nad kunagi ei tohi kanda.
Samuti peavad nad kandma eeskirjas 10 ettenihtud ahtritulesid, kuna
pukseeritavad laevad, vilja arvatud viimane laey karavanis, vgivad
kanda mainitud ahtritule asemel norka valget tuld, nagu see on ette
ndhtud eeskirjas 3 (b).
Tdienduseks punktis (a) ettenihtud tuledele vgib purjelaev kanda
fokkmasti topis kahte vertikaalselt teineteise kohale asetatud tuld sel-
lisel kaugusel teineteisest, et neid saaks selgesti eraldada. Ulemine
tuli peab olema punane, alumine roheline. Mélemad tuled peavad
olema nii konstrueeritud ja asetatud, nagu see on ette nihtud ees-
kirjas 2 (a) (I). Tuled peavad paistma vihemalt 2 miili kaugusele.
(c) Tougatav laev peab kandma véériosas paremal pardal rohelist ja
vasakul pardal punast tuld, mis peavad oma iseloomult olema sama-
sugused kui eeskirjas 2(a) (IV) ja (v) kirjeldatud tuled; nendel

(b)

seejuures tuleb silmas pidada, et mitme {ihes grupis tdugatava laeva
puhul tuleb tuled vilja panna nii nagu iihel laeval.

' V6ib tekkida olukord, et teeandmisvoimety Jaey (eeskiri 4), mis kannab vastavaid
méarke voi tulesid, ei ole suuteline teed andma ka aeglasemalt ees liikuvale laevale.
(Eeskiri 24).

Siin on moeldud lennukiemalaeva, mis lennukeid Shku saadab VOi vastu vatab,
samuti laeva, mis tormise merega teist laeva kiituse voj veega varustab, ja muid selli-
seid juhte. Sellise tegevuse juures ei ole need laevad suutelised muutma oma kurssi
ega kiirust. On arusaadav, et eessoitval laeval tekib raskusi otsustamisel kas toimida
eeskirja 4 voi 24 kohaself. Olukorra lahendab eeskiri 27, mida kohaldades eessoitev
laev on kohustatud ikkagi teed andma.

Tagant mosduvale laevale, mis pole suuteline kurssi ega kiirust muutma, vaib soo-
vitada tahelepanusignaalide (eeskiri 12), signaallippude v6i muude vahendite (niit. heli-
signaal — . .; — lipp D — Rahvusvahelise signaallippude koodi jargi) kasutamist. — Toim.
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(d) Piikesetousust kuni -loojanguni peab pukseeritav laev, kui pukseer-
karavani pikkus iiletab 183 m (600 jalga), kandma histi nihtaval
kohal musta rombikujulist mairki labimodduga vihemalt 0,61 m
(2 jalga).

Eeskirja 5 nouded ei ole kohustuslikud viikestele laevadele, ! kes
antud eeskirja asemel vdivad juhtnoériks votta eeskirja 7.

KAIGUSOLEVA PURJELAEVA TULEDEST

Kiéigusolev purjelaev peab kandma samasuguseid pardatulesid (ees-
kiri 2) ja ahtrituld (eeskiri 10) nagu mehaanilisel joul lijkuv laev.

Purjelaev ei kanna kunagi topitulesid.

Eeskiri 5 ndeb ette kdigusolevale purjelaevale tiiendavad (mittekohus-
tuslikud) tuled (punane ja roheline), mis asuvad vertikaalselt teineteise
kohal fokkmasti topis.

Koikide loetletud tulede, mis laeva tmberringi ndhtavaks teevad, iiles-
andeks on:

— ndidata, et tegemist on juhitava kdigusoleva purjelaevaga (mis ei

tarvitse tingimata vees edasi litkuda);

— néidata neid kandva purjelaeva liikumissuunda (asendit).

Kaigusoleva purjelaeva seisukorda iseloomustavaid tulesid nimefa-
takse purjelaeva kiigutuledeks ehk lihtsalt kaigutuledeks.

PUKSEERITAVATE LAEVADE JA VESILENNUKITE TULEDEST

Laev (vesilennuk) loetakse pukseeritavaks, kui ta on tthendatud puk-
seeriva laevaga (vesilennukiga) sleptouga, haalamisotstega v6i muul
viisil, olenemata sellest, kas ta liigub vees edasi ja kas ta kasutab oma
masinaid pukseeriva laeva abistamiseks.

Tulede (mirgi) siiiitamise (ilestostmise) ja kustutamise (allalask-
mise) moment pukseeritavatel objektidel miiratakse vastavalt pukseeri-
vat ja pukseeritavat laeva iihendava sleptou (haalamisotste) kinnitami-
sega (draandmisega).

ELKV-s on eeskirja 5 sitted ainsad, mis kisitlevad pukseeritavaid
laevu, vilja arvatud eeskiri 15 karavani viimase pukseeritava laeva udu-
signaali kohta. Seega peavad kdik pukseeritavad laevad, olgu need siis
mehaanilisel joul liikkuvad laevad, purjelaevad, vesilennukid, pargased,
parved voi muud objektid, mida eeskirja kasutamisel nimetatakse tingli-
kult pukseeritavateks laevadeks, neile ettekirjutustele alluma, kui kohali-
kud eeskirjad teisiti ette ei nge.

Eeskirjas 5 sisalduva pukseeritavate laevade tulede ja margi kohta
kdiva noude kategoorilisus sisaldub viljenduses «peab kandmay.

Eeskirjad ei kasitle pukseeritavaid laevu laevadena, mida ei ole voi-
malik juhtida, s. o. sellistena, mille kohta kehtib eeskiri 4 (a), olgugi et
nad on taielikult ilma igasuguse juhtimiseta. Sellepdrast ei tohi puksee-
ritavad laevad kunagi kanda juhitavusvoimetuse tulesid voi mirke. 2

! Moiste «viikesed laevad» seletus on toodud eeskirja 7 kommentaarides.

? 1960. a. konverentsil ei kiidetud heaks ettepanekut lubada raskesti juhitavatel puk-
seeritavatel laevadel vilja panna juhitavusvéimetust tihistavaid tulesid voi marke. [Ees-
kiri 4 (a).]

Sellegipoolest eriti raske pukseerimise korral erakorralistes tingimustes, kui puksee-
ritav laev tugevasti jeerib ega allu puksiiri kontrollile, peaks ta juhitamatuse tahiseid
kasutama.

1952. a. toimunud kokkupdrke «Albion»—«Maystone» arutamisel siiiidistati lennuki-
emalaeva «Albion» juhitavusvoimetuse signaali mittekasutamises. Kokkvporge toimus,
kui pooleliehitatud juhitavusvéimetut «Albioni» toimetati kolme puksiiri slepis Tyne’st
Rosythi. — Toim. ;
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Pukseeritava laeva kapten vastutab koos pukseeriva laeva kapteniga
kdesoleva eeskirja tiitmise eest pukseeritava laeva poolt.

Nii tunnistati valvelaeva ja pukseeritava pargase kokkupdrkeasja labivaatamisel
pukseeritav laev pukseerivaga vordsel méiral siiidi sel alusel, et ta ei kandnud puksee-
ritava laeva jaoks ettenihtud tulesid [8].

Monikord ei kanna pukseeritavad laevad, millel pole meeskonda, ette-
nahtud tulesid. Sel juhul peab pukseeriva laeva kapten olema eriti
tahelepanelik ja ettevaatlik, pidades meeles, et isegi eeskirjades néutud
tulede iilesseadmise vdimatus pukseeritavatel objektidel ei vota temalt
vastutust ohutu meresdidu eest.

Pukseeriv laev, soites 6dsel avamerel valgustamata pargasega slepis, lidhenes poh-

juseta teisele laevale, viimane ei marganud valgustamata pargast Gigeaegselt, porkas
sellega kokku ja uppus.

Kokkuporkes tunnistati stitidlaseks pukseeriv laev, mis mandéverdas arvestamata
ujuvvahendi enda puudusi (valgustamata pargas) [9].

Taoliste juhtumite viltimiseks on pukseerivatel laevadel soovitay teis-
tele laevadele lhenemisel valgustada proZektoritega pukseeritavaid tule-
deta objekte.

Olenevalt pukseerimisviisist ndevad vastutulevad laevad pukseeriva
laeva ja pukseeritavate laevade tulede teatud kombinatsioone. Laevajuht

Pukseeriva laeva ahtri taga pukseeritavad laevad (kui palju neid ka
karavanis poleks) peavad kandma pardatulesid, aga karavani viimane
laev ka ahtrituld (eeskirjad 5 ja 10). {

Koik pukseeritavad laevad, vilja arvatud viimane, mis on kohustatud
kandma ahtrituld, voivad ahtritule asemel kanda korstna voi ahtrimasti
taga voi lihtsalt ahtris nérka valget tuld, mis ei paistaks ettepoole traa-
versit. Selle tule iilesandeks on kergendada tagapool saitva pukseeritava
laeva juhtimist.

Konesoleva pukseerimisviisi puhul nievad vastutulevaq laevad puksee-

Pardas pukseerimise puhul peavad pukseeriv ja pukseeritav laev
kandma kiesolevas eeskirjas ettenihtud tulesid.

Kui puksiir 1dheneb pukseeritavate laevadega otse voi peaaegu otse
vaatleja poole, paistavad peale pukseeriva laeva vertikaalselt paigutatud
valgete tulede kaks paari teineteisega kdorvuti asetsevaid pardatulesid.
Pardas pukseerimise puhul on pukseeritay laev, samuti kui pukseeriv,
kohustatud kandma ahtrituld (eeskiri 10).

Tuleb arvestada seda, et monedes kohalikes eeskirjades on ette nihtud
pardas pukseerimise puhul kanda pardatulesid tervel laevade grupil nagu
tihel laeval, s. o. grupi ddrmiste laevade vélisparrastel.

Toukamisega pukseeritay laey on kohustatud kandma ainult pardatule-
sid, mis on paigutatud laeva védriossa.

Eeskiri ei selgita maistet «vOoOriosa». Kuid tuleb arvata, et selle noude
eesmargiks on anda vastutulevatele laevadele ja vesilennukitele tdpsemat
ettekujutust tougatava laeva voi laevade grupi mostmetest. Sellepdrast on
soovitav tuled paigutada pukseeritava laeva (laevade grupi darmiste lae-
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Toukamise meetodil pukseeritakse nii iiksikuid laevu kui ka laevade
gruppe. Viimasel juhul liiguvad laevad kas kolonnis iiksteise kiiluvees voi
iksteise kiilge kinnitatuna korvuti {ihes v6i mitmes reas.

Tougatavate laevade grupil tuleb laevade arvust olenemata tuled vélja
panna nii nagu iihel laeval. Kui laevad asetsevad karavanis iiksteise jarel,
paigutatakse pardatuled ainult esimese laeva parrastele; kui laevu puksee-
ritakse iiksteise pardas, siis pannakse roheline tuli esigrupi paremalt dar-
mise laeva paremale pardale ja punane sama grupi vasakult darmise laeva
vasakule pardale. Tulede niisugune paigutus voGimaldab kdige paremini
dra tunda toukamise teel pukseeritavat laevade karavani ja otsustada
selle suuruse iile.! - ;

EESKIRI 6

(a) Kui halva ilma tottu voi mingil muul olulisel pohjusel ei saa oma
kohale kinnitada rohelist ja punast pardatuld, tuleb need hoida siiii-
datult kdepidrast ja valmis viivitamatuks kasutamiseks. Teiste lae-
vade ldihenemisel voi ldhenemisel teistele laevadele peab kokkupdrke
viltimiseks tuled Gigeaegselt vastavale pardale vilja panema, et need
oleksid hidsti nahtavad ja nii et roheline tuli ei paistaks vasakult ja
punane paremalt pardalt. Voimaluse piirides ei tohi tuled paista enam
kui 22,5° (2 rumbi) tahapoole vastava parda traaversit.

(b) Selleks et nende kantavate tulede kasutamine oleks mugav ja et vil-
tida eksitusi, peavad tulede laternad viljastpoolt olema virvitud vas-
tavalt tule virvile ja varustatud sobivate varilaudadega.

Eeskiri 6 dikteerib koikidele laevadele, nii mehaanilisel joul liikuvatele
kui ka purjelaevadele, viikestele ja suuretonnaazilistele, mittestatsionaar-
sed (ajutised) pardatuled, kui ettendhtud kohtadele kinnitatud pardatule-
sid ei saa kasutada «...halva ilma tottu voi mingil muul olulisel pohju-
sel». (Niiteks statsionaarsete pardatulede rikkimineku puhul, voi kui
tormi tottu ei saa petrooleumilaternaid tdita vms.) Eeskirja 6 rakenda-
mine peab olema pohjendatud sellega, et alalisi pardatulesid on téepoo-
lest voimatu kasutada. Selleparast tuleb eeskirja 6 rakendanud kaptenil
kokkuporke korral vastutusest vabanemiseks toestada, et tema laeva
pardatulesid toepoolest polnud véimalik kinnitada ettendhtud kohtadele
(voi polnud laeval vdimalik kasutada alalisi pardatulesid).

Koikide laevade jaoks, millel puudub alaliste pardatulede kandmise
voimalus, on eriline tdhtsus eeskirjal 27 ujuvvahendi enda puuduste arves-
tamise mottes ja eeskirjal 29 etfevaatusabindudest kinnipidamise mottes.

Nimetatud eeskirjade tditmine laeva poolt, mis on sunnitud kasutama
ajutisi pardatulesid, seisneb:

— ajutiste pardatulede pidevas valmisolekus kasutamiseks ja nende
Oigeaegses viljapanemises, mis kindlustab nende néhtavuse ette-
nihtud kaugusest ja suunast;

— ettevaatusabinoudest kinnipidamises teistest laevadest moodumisel,
arvestades seda, et ajutiste pardatulede mittetdiuslikkus voib neid
laevu eksitusse viia;

! Viimasel ajal on kasutamist leidnud pukseeritavad naftamahutid. Need on tavali-
selt 20—90 meetrit pikad, valmistatud elastsest materjalist, ja neid pukseeritakse umbes
180 m pikkuse trossi otsas. «Notice to Mariners» («Teadaanded meremeestele» Inglise
viljaanne) teatel kannab laev, iilalnimetatud naftamahutitega slepis, peale tavaliste
pukseerimist tahistavate tulede veel iihte kogu horisondil 2 miili kaugusele paistvat
sinist tuld. Kui see pukseeritav objekt ulatub puksiiri ahtrist iile 183 m kaugusele, kin-
nitatakse naftamahuti jirele parv, millel pdleb 66si kogu horisondil 2 miili kaugusele
paistev valge tuli. Pdeval kannab parv rombi. — Toim.
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— teeandmismanééyri Oigeaegses sooritamises, viltides laevade tdhe-
nemist isegi niisugusse kaugusse, millist loetakse ohutuks alaliste
pardatulede kasutamise korral.

EESKIR! 7

Mehaanilisel joul liikuvad kdigusolevad laevad pikkusega alla 19,80 m
(65 jala), aerude v5i purjede abil liikuvad laevad pikkusega alla 12,19 m
(40 jala), samuti ka s6udepaadid, ei ole kohustatud kandma eeskirjades
2, 3 ja 5 mainitud tulesid, kuid kuj nimetatud laevad neid ei kanna, peavad
nad kandma jdrgmisi tulesid:

{(a) Mehaanilise] j6ul litkuvad laevad pikkusega alla 19,80 m (65 jala),
vilia arvatud punktides (b) ja (c) nimetatud, peavad kandma:

(1) Laeva véériosas kdige nihtavamal kohal ja vihemalt 2,74 m

(9 jala koérgusel reelingulatist eredat valget tuld, mis peab

(I1) Rohelist ia punast pardatuld, mis Peavad vastama ehituse ja ase-

nat, mille roheline ja punane tulj paistab otse viorist kuni
2275°0( rumbi) tahapoole vastava parda traaversit. Niisugust
laternat peab kandma vihemalt 0,91 m (3 ialga) allpool val-

(b) Mehaanilisel joul liikuv laey pikkusega alla 19,80 m (65 jala), kui ta
pukseerib vai toukab teist laeva, peab kandma:

(¢) Mffhaanilisel joul liikuvad laevad pikkusega alla 1v219 m (40 jala)

(d) Aerude abil vsi pqrjede all liikuvad pardatuledeta lz;evad pikkusega

mast pardast. Kuj osutub vaimatuks seda laternat kohale kinnitada,
peab see olema valmis koheseks kasutamiseks ja Oigeaegseks
viljapanemiseks kokkuporke viltimiseks. Latern peab olema niisu-
gune, et roheline tulj ej paistaks vasakust ja punane paremast

{e) Kiesolevas eeskirjas nimetatud laevad, kui neid pukseeritakse, peavad

kandma pardatulesid voj kombineeritud laternat, milleks kohustavad
kédesoleva eeskir.ja. punktid (a). voi (d), ja eeskirjas 10 ettendhtud
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(I1) ettendhtud ndrka vaiget tuld. Tougatavad laevad peavad kandma
vooriosas pardatulesid voi kombineeritud laternat, mis on ette nihtud
kédesoleva eeskirja punktides (a) voi (d), tingimusel, et mistahes arv
grupis tougatavaid laevu peab sellele eeskirjale vastavalt olema val-

gustatud nagu iiks laev. Kui laevade grupi iildpikkus iiletab 19,80 m

(65 jalga), tuleb tuled vilja panna vastavalt eeskirja 5 (c) noudeile.

(f) Aerude abil voi purjede all liikuvatel viikestel soudepaatidel peab
olema kiepirast kantav elektrilamp voi siiiidatud latern valge tulega,
mis tuleb kokkuporke viltimiseks digeaegselt vilja panna.

(g) Kiesolevas eeskirjas mainitud laevad ja paadid ei ole kohustatud
kandma eeskirjades 4 (a) ja 11 (e) noutud tulesid ja mirke ning
nende pdeval kantavate mirkide suurus voib olla viiksem eeskirja-
des 4 (c) ja 11 (c) ettenihtuist.

Eeskiri 7, mis on sisuliselt koondeeskiri viikeste laevade tulede ja mér-
kide kohta, on koostatud arvestades nende nérka tehnilist varustust, mis
ci voimalda rangelt téita teiste eeskirjade noudeid tulede ja mirkide kohta.
Sellepdrast voivad viikesed laevad kanda tulesid ja marke, mis on ette
nahtud eeskirjas 7 voi ELKV osa B teistes eeskirjades.

Et viikestel laevadel on lubatud kasutada eeskirjas 7 loetletud tulesid
ja marke, ei tdhenda see noudlikkuse vihendamist nende suhtes. Viikesed
laevad on kohustatud rangelt tditma kiesolevat eeskirja vordselt ELKV
muude sidtetega.

Tuulise ilmaga voivad kitsastel ja madalapardalistel viikestel laeva-
del pardatuled olla halvasti ndhtavad. Niisugustel laevadel on otstarbe-
kohasem iiles seada kombineeritud kahevirviline latern, mis on paremini
ndhtav ja vihem ohustatud lainetest.

Viikesed laevad, millel puudub voimalus teed anda v6i mis on mada-
likul kinni, ei ole kohustatud sellest teatama vastutulevatele laevadele
eeskirjades 4 ja 11 ettendhtud tulede vai signaalidega. Kuid niisugustel
laevadel on siiski otstarbekohane niidata oma seisukorda nimetatud ces-
kirjades ettendhtud tulede ja signaalidega.

Kuna viikesed laevad tavaliselt soidavad ranna lahedal, s.o. elava
laevaliiklusega piirkondades (sadamate lihistel, kanalitel, jogedel, lae-
vade soiduteedel jne.) on nimetatud soovituse tditmine eriti oluline.

EESKIRI 8

(a) Kdigusolev lootsikohustusi tditev mehaanilisel joul liikuv lootsilaev:
(1) Peab kandma mastitopis vihemalt 6,10 m (20 jala) korgusel
laeva kerest valget tuld, mis peab paistma kogu silmapiiril
vihemalt 3 miili kaugusele, ja 2,40 m (8 jalga) sellest tulest
allpool samasuguse ehituse ja sama nihtavuskaugusega punast
tuld. Kui niisuguse laeva pikkus on alla 19,80 m (65 jala), siis
voib ta kanda valget tuld mitte alla 2,74 m (9 jala) korgusel
reelingulatist ning punast tuld 1,22 m (4 jalga) valgest tulest
allpool.
(I1) Peab kandma eeskirjades 2 (a) (IV ja (V) voi 7 (a) (II) ja
(d) ettendhtud pardatulesid voi laternaid kui ka eeskirjas 10
ettendhtud ahtrituld.

(1IT) Peab nditama tulevdlgatust voi tulevilgatusi mitte iile 10-minu-
tiliste vaheaegadega. Tulevilgatuste asemel vGib kasutada kogu
silmapiiril nihtavat katkendlikku valget tuld.

(b) Kiigusolev lootsikohustusi tditev lootsipuriekas:
(I) Peab kandma mastitopis valget tuld, mis peab paistma kogu
silmapiiril vihemalt 3 miili kaugusele.
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(I1) Peab kandma pardatulesid voi laternat, nagu see on ette nih-
tud eeskirjas 5 (a) vai 7 (d) ning teistele laevadele lihenedes
hoidma need tuled valmis ja nditama neid liihikeste vaheaega.de
tagant oma séidusuuna nditamiseks, nii et roheline tuli ei pais-
taks vasakult ja punane tulj paremalt pardalt. Laev peab
kandma ka eeskirjas 10 noutud ahtrituld.

(I11) Peab niitama tulevdlgatust voj tulevélgatusi mitte iile 10-minu-
tiliste vaheaegadega.

(¢) Mitte kiigusolev lootsikohustusi tiitey lootsilaev peab kandma tule-
sid ja naitama tulevidlgatusi, nagu seda néuavad punktid (a) (1) ja
(H1) voi (b) (1) ja (I11), aga kui ta seisab ankrus, peab ta kandma
ka eeskirjas 11 ettenihtud ankrutulesid.

(d) Lootsilaev, mis ei tiida lootsikohustusi, peab nditama sama pikku-
sega laeva jaoks ettekirjutatud tulesid jia miérke.

LOOTSILAEVADEST, NENDE TULEDEST JA SIGNAALIDEST

Tulesid ja signaale, mis on ette nédhtud eeskirjas 8 (a) (1), (III) ja (b)
(I), (IIT) nimetatakse lootsituledeks ja -signaalideks.

Teenindatava rajooni piirides asuy lootsilaev, loetakse lootsikohustusi
taitvaks, kui ta:

— toimetab lootsi laevale v5j laevalt ira;

— lootsiga pardal ristleb, triivib, seisab ankrus voi on kinnitatud

haalamisotstega lootsimist vajavate laevade ootel:

— toimetab laevade lootsimist (ilma lootsi laevale iile andmata).

Lootsilaev, mis ej tegele lootsimisega, kannab tulesid ja miérke iildis-
tel alustel.

Eeskirjas 8 ei ole juhendeid selle kohta, missuguseid tulesid ja sig-
naale peavad kandma viikesed paadid, mis liiguvad lootsiga ‘pardal
aerude abil v6i purjede all. .

Ei tulegi oodata, et lootsikohustusj tditvad paadid iildse hakkavad nii-
tama lootsilaevadele ettekirjutatud tulesid ja signaale, véilja arvatud
lahenemise] laevale, mille peale nad lootsi toimetavad v&i millelt nad
lootsi maha vétavad.

Eeskirjad ei misra erilist marki (signaali), mis niitaks laeva kuulu-

vust lootsilaevade kategooriasse. Niisugused signaalid nédeb ette Rahvus-
vaheline signaallippude kood.

EESKIRI 9
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(I1) Niisugused laevad voivad tdiendavalt kanda valget tuld, mis on
samasuguse ehitusega nagu eeskirjas 2 (a) (1) ettenihtud valge
tuli, aga see tuli tuleb paigutada alla- ja tahapoole kogu silma-
piiril paistvat rohelist ja valget tuld.

{d) Kala piiiidvad laevad, vilja arvatud need, mis traalivad, peavad

(e)

(M

kandma punktis (c) (1) ettendhtud tulesid, kusjuures iilemine kahest
vertikaalselt asetsevast tulest peab olema punane. Niisugused laevad,
kui nende pikkus on alla 12,19 m (40 jala), vdivad kanda punast tuld
vihemalt 2,74 m (9 jala) korgusel reelingulati kohal ja valget tuld
vihemalt 0,91 m (3 jalga) allpool punast tuld.

Punktides (c) ja (d) nimetatud laevad, kui nad liiguvad vees edasi,
peavad kandma eeskirjas 2 (a) (IV) ja (V) vai 7 (a) (II) ja (d)
noutud pardatulesid voi laternaid, samuti eeskirjas 10 ettendhtud
ahtrituld. Kui need laevad vee suhtes ei liigu, ei ole nad kohustatud
kandma ei parda- ega ahtritulesid.

Punktis (d) nimetatud laevad, mille piiiniste horisontaalne ulatus
meres on enam kui 153 m (500 jalga), peavad nditama viljapandud
piiiiniste suunas tdiendavalt valget tuld, mis paistab kogu silmapiiril
ja asub horisontaalsuunas mitte alla 1,83 m (6 jala) ja mitte iile
6,10 m (20 jala) vertikaalselt asetatud tuledest allpool. See taiendav
valge tuli peab olema paigutatud niisugusele korgusele, mis ei iile-
taks punktis (c) (1) ettenihtud valge tule kdrgust ja mitte allapoole
pardatulesid.

(g) Lisaks kiesolevas eeskirjas noutud tuledele voivad kala piiiidvad

(h)

laevad vajaduse korral lihenevate laevade tihelepanu endale tom-
mata tulevilgatuse niitamise vdi oma prozektorikiire juhtimisega
ihvardava ohu suunas, kuid nii, et see ei desorienteeriks teisi
laevu. Nad vdivad kasutada ka piiiigitulesid, kuid kalurid peavad
meeles pidama, et eriti heledad voi halvasti varjestatud piiiigituled
voivad segada kiesolevas eeskirjas kirjeldatud tulede ndhtavust ja
iseloomu.

Pieval peavad kala piiiidvad laevad nditama oma tegevuse iseloomu
histi nihtavale kohale asetatud mirgiga, mis koosneb kahest mus-
tast koonusest 1ibiméoduga vihemalt 0,61 m (2 jalga) ja mis on ase-
tatud vertikaalselt, teravikega vastamisi. Kui nende laevade pikkus
on alla 19,80 m (65 jala), siis voivad nad asendada selle musta
mirgi korviga. Kala piilidvad laevad, kui nende piiiiniste horison-
taalne ulatus meres on enam kui 153 m (500 jalga), peavad vilja-
pandud piiiiniste suunas iiles tostma taiendavalt musta koonuse tera-
vikuga iilespoole.

Mirkus. Laevad, mis piiiiavad kala jirelveetavate ongpiiiinistega, ei ole ees-

kirja 1 (¢) (XIV) méératluse jirgi kala piiidvad laevad.

fes

EELMARKMEID

Kala piiiidvate laevade tulede, markide ja signaalide tilesandeks on:

— hoiatada teisi laevu, et marke kandev laev oma t66 iseloomu tottu
ei saa vabalt manooverdada;

— hoiatada teisi laevu neile lihenemast, et viltida piiliniste sattumist
kruvide iimber, mis voib pohjustada kruvi, rooli ja ka piiiiniste
vigastusi.

Kala piiiidvad laevad peavad nii kdigus olles kui ka ankrus seis-

kandma ainult kiesolevas eeskirjas ettendhtud tulesid, marke ja sig-

naale.
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Seejuures peab silmas pidama, et tuled ja méirgid‘ ei asenda vastas-
tikku {iksteist ning nende tulede mirkidega ja mirkide _tulgde_ga asen-
damise korrast péikesetousu] ja -loojangul tuleb rangelt kinni pidada.

Kala piiiidev ]aey ei vahetanud parast piikesetous; tulesid mérkidega,

Vastutulevad laevad ej péoranud nendele tuledele tihelepanu, mille tagajirjel toimuys
kokkuporge, Kohus tunnistas stitidlaseks kalalaeva, kuna see ei vahetanyd tulesid mér-
kidega ja tuled kaotasid péikeset()usuga oma tdhenduse {10].

KALA PUUDVATE LAEVADE TULEDEST JA MARKIDEST

Kéesolevas' eeskirjas ettendhtud tuleq ja mirgid tulep valja panna
ainult siis, kui laey tegelikult kala piitiab eeskirja 1 (XIV) kohaselt. Nii
peab kalalaev, mille piiiinised on pardale tgstetud (veest véilja voetud),
samuti kuj kalalaev, mjs oma piiiinistega tihendatud pole (niiteks laev,
mis oma triivvorgu ribist on eemaldunud), nditama tujesiq ja méirke
ildistel “aluste].

Piitigiflotillide abilaevad (kala otsivad laevad, mis ei to

imeta kontro]]-
piifiki, ujuvbaasid, tankerid, ujuvad kalakonservimise teh

ased jne.), mere-

loomade- ja vaalapiiiigilaeyag ning ka jarelveetavate ongedega kala -

pliidvad laevad (nditeks tuunikala piitidjad) peavad samuti kandma tyje-
sid ja mirke lldistel aluste] koikide laevadega, aga mitte kiesolevas ees-
kirjas ettendhtud tulesig ja mirke,
eskirjas 9 (c) ettenihtud tulesid nimetatakse traa[z'm[sfuledeles, ees-
kirjas 9 (i s tritvimistuledeps. ,
Kui kala piitidev laey:

Eeskirja 9 (6) (kus laeva seisukordade loetlemise]
«madalikuly) vordlemine ceskirjaga 1] (¢) lubab i3
sattumise puhy| tuleb kala piiidval laeva] niidata
tulesid (mérke), aga vees olevate pliiiniste tdhistamiseks
tele laevadele eriti ohtlikud o 4 i i i
ohu suunas,

Piitigi aja] juhitavuse kaotanud kalalaevade jaoks (niitek
rooliseadeldise rivist valjalangemigse puhul, piiiiniste sattumise] kruvisse)
ei née eeskirjad ette mingisuguseid tdiendavaid tulesid ega mj
jareldub eeskirjast 9 o iy kdigusolevaq . -+ Peavad néditamg ainult kdes
olevas eeskirjas ettendhtud tulesid ja mérke». Eriti tdhtsad
tele laevadele tahelepany dratamiseks antavad sj i
ia 12]. Jarelikult peab kala liidev ]aey i



EESKIRI 10

(a) Vilja arvatud. juhud, mil kidesolevates eeskirjades on teisiti ette nih-
tud, peab kidigusolev laev kandma ahtris valget tuld, mis valgustaks
pideva tulega 135° (12 rumbi) horisondist ning oleks paigutatud nii,
et paistaks ahtri suunast pikitasapinnast 67,5° (6 rumbi) kummagi
parda poole; nihtavuskaugus peab olema vihemalt 2 miili.

(b) Kui vdike laev halva ilma tottu voi mdnel muul olulisel pdhjusel ei
saa seda tuld kohale kinnitada, tuleb hoida kiepirast kantav tarvita-
miskorras elektrilamp vdi siiiidatud latern valge tulega ja médduva
laeva ldhenemisel seda Gigeaegselt nédidata, et viltida kokkupdrget.

(c) Vee peal kiigus olev vesilennuk peab kandma saba kiiljes valget tuld,
mis valgustaks pideva tulega 140° horisondist ning oleks nii iiles sea-
tud, et valgustada otsesuunast tahapoole 70° kummalegi vesilennuki
kiiljele vihemalt 2 miili kaugusele.

EELMARKMEID

Ahtritule iilesandeks on valgustada laeva (vesilennukit) pimedal ajal
ahtri poolt. Ahtrituli kui {iks kdigutuledest tuleb siiitdata ja kustutada fihe!
ajal teiste kdigutuledega.

Kédesoleva eeskirja' kohaselt tuleb maista viljenduse «viike laeys all
iga laeva, mis mingil pohjusel ei kanna alalist ahtrituld.

ALALISEST AHTRITULEST LAEVAL

Alalist ahtrituld on kohustatud kandma iga kiigusolev laev, vilja

arvatud:

— laevad, mis kuuluvad eceskirjade 3 ja 5 alla, mille kohaselt puksee-
rival laeval ja moningatel juhtudel ka pukseeritaval (ei asu kara-
vani 16pus) on lubatud ahtritule asemel kanda ceskirjas 3 (b) ette-
nihtud norka valget tuld;

— laevad, mille kohta kehtib eeskiri 4 (teeandmisvoimetud) ja eeskiri
9 (kala piitidvad), kui nad ei liigu;

— laevad, mille kohta kehtib kdesoleva eeskirja punkt (b).

Ahtrituli on laeva ainuke kéigutuli, mis tihistab teda ahtri poolt. Arves-

 tades, et seda tuld ei dubleeri iikski teine kidigutuli, peab laevajuht, kes
- markas iihte valget alalist tuld, olema eriti tdhelepanelik ja ettevaatlik.
- kuni ta pole kindlaks teinud selle tahendust. Margatud iiksikut valget tuld

ei tohi ennatlikult pidada ahtrituleks, sest see tuli voib olla ka vastu-

- tuleva laeva topituli, mille pardatuled veel ei paista, vdi ankrusseisva

laeva ankrutuli ine. Sellest tingituna peavad laevajuhid {ihele alalisele
valgele tulele ldhenedes olema eriti tahelepanelikud, et digeaegselt kind-
laks midrata selle tule tihendust ja viltida voimalikku eksitust.

Uhtki muud tuld, kuigi see peaks ahtrist paistma (nditeks monda
kalalaeva piiiigituld) ei saa lugeda ahtrituleks.

Kala piiiidev laev kandis ahtritule asemel saalingu kiilge riputatud iimberringi paist-
vat valget tuld. See viis segadusse mé6duva auriku ja oli kokkupdrke pohjuseks. Kohus
tunnistas kalalaeva kokkupdrkes siiiidlaseks, kuna see oli rikkunud eeskirja 10 [11].
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KANTAVAST AHTRITULEST LAEVAL

Kui mingil olulise] pohjusel pole voimalik kanda alalist v6i kohale kin-
nitatud ahtrituld, lubab eeskiri 10 laevadel valmis hoida kantavat valge
tulega laternat (kantavat ahtrituld) ja niidata seda mooduva laeva lihe-
nemisel. Seda tuld tuleb ndidata, kuni mésduv laey pole viljunud ahtri-
tule valgustussektorist. Nimetatud nduet tuleb tiita ka juhul, kui laevad
triivivad. Ahtritule enneaegne kustutamine (drakoristamine) vaib moodu-
vat laeva eksitada ja pohjustada kokkuporke.

Mirganud ahtrist liheneva laeva kdigutulesid, pani triiviy laev vilja ahtritule. Néhes
seda tuld, muutis liheney laev kurssi. Triivival laeval koristati ahtritul; enneaegselt. '

Léihenev laev pidas tule kadumist selle valgustussektorj piiri iiletamiseks vottis endise
kursi ja pérkas triiviva laevaga kokku.

Asja arutamisel tuvastati, et kokkupdrke peamiseks pohjuseks oli trijviva laeva ahtri-
tule enneaegne arakoristamine, mis viis ldheneva laeva eksitusse [12].

Kantavat ahtrituld kasutaval laeval tuleh erilist tdhelepanu pOorata
ahtrisuunast Iihenevatele laevadele ja oigeaegselt niidata nimetatud
tuld.

Tagant lihenenud laevaga kokkuporganud [aey tunnistatakse stiiidi,
kui toestatakse, et kokkupdorge toimus ahtritule puudumise tottu.

EESKIRI 11

(a) Ankrusseisev laey pikkusega alla 45,75 m (150 jala) peab kandma
vooriosas histi nahtaval kohal kogu silmapiiril” 2 miili kaugusele
paistvat valget tuld. Niisugune laev vgib kanda ka teist valget tuld,
mis on paigutatud kiesoleva eeskirja punktis (b) kirjeldatud viisil,
kuid see ei ole kohustuslik. Teine valge tuli, kui laey seda kannab,
peab olema nihtay vihemalt 2 miilj kaugusele ja nii seatud, et ta pais-

(b) Ankrusseisev laey pikkusega 45,75 m.(150 jalga) ja iile selle peab

kerest iihte valget tuld ja ahtris voi ahtri lahemal teist samasugust
tuld niisugusel korgusel, et see oleks véoritulest vihemalt 4,57 m
(15 jalga) madalamal. Mé&lemad tuled peavad paistma voimaluse
piires kogu silmapiiril vihemalt 3 miili kaugusele.

(c) Iga an]frusseisev laev peab pdikesetousust loojanguni kandma voori-

(d) Anqusseisev laev

eeskirja eelnevates punktides.
(e) Madalikul kinnioley laev peab Hésel

ette nihtud kiesoleva eeskirja punktides (a) voi (b) ja kaht punast
tuld, milleks kohustah eeskiri 4 (a). Pieval peab ta kandma histi
ndhtaval kohal kolme musta kera, igaiiks 1dbimédduga vihemalt
0,61 m (2 jalga), mis on asetatud vertikaalselt iiksteise kohale vihe-
malt 1,83 m (6 jala) kaugusele iiksteisest.

(f) Ankrusseisey vesilennuk, mille pikkus on alla 45,75 m (150 jala) peab

kandma histi nédhtaval kohal valget tuld, mis paistab kogu silmapii-
ril vahemalt 2 miilj kaugusele.



(g) Ankrusseisev vesilennuk, mille pikkus on 45,75 m (150 jalga) ja
enam, peab kandma histi ndhtavatel kohtadel esiosas valget tuld ja
tagaosas valget tuld, mis paistavad kogu silmapiiril vihemalt 3 miili
kaugusele. Kui vesilennuki tiibade ulatus on iile 45,75 m (150 jala),
peab ta tiibade ulatuse mirkimiseks kandma kummagi tiiva otsas
valget lisatuld, mis vdimaluse piirides paistaksid kogu silmapiiril
vdhemalt 1 miili kaugusele.

(h) Madalikul kinniolev vesilennuk peab kandma ankrutuld voi -tulesid,
mis on ette ndhtud kdesoleva eeskirja punktides (f) ja (g) ning vdib
taiendavalt kanda kahte punast tuld, mis on asetatud vertikaaiselt
teineteise kohale vihemalt 0,91 m (3 jala) kaugusele teineteisest ja
seatud nii, et need paistaksid kogu silmapiiril.

EELMARKMEID

Tulesid ja marke, mis tdhistavad laeva (vesilennuki) ankrusseismist,
nimetatakse ankrutuledeks ja -mdrkideks.

Kédesolevas eeskirjas ettendhtud tulede ja mirkide iilesandeks on tihis-
tada ankrus vo6i madalikul viibivat laeva (vesilennukit) kui laevade (vesi-
lennukite) liiklemisel esinevat takistust, millest tuleb modduda vastava
ettevaatusega.

Eeskiri 11 ei kehti laevade kohta, mis seisavad ankrus ja piiiiavad
samaaegselt kala. Niisugused laevad peavad kandma eeskirjas 9 ette-
ndhtud tulesid ja maérke.

Eeskiri 11 ei née ette ei minimaalset méddumiskaugust ega konkreet-
set manoovrit ankrus voi madalikul viibivast laevast moddumiseks.

Merepraktika kohustab koiki laevu ja vesilennukeid ankrusseisvatele
voi madalikul olevatele laevadele (vesilennukitele) lihenemisel arves-
tama viimaste seisundit ja hoiduma neist eemale, s. 0. mé6duma neist
ohutus kauguses. Mandoverdav laev (vesilennuk) valib konkreetse moo-
dumismandovri, ldhtudes tegelikust olukorrast ning arvestades tuule- ja
voolutugevust ja suunda, antud rajooni navigatsioonilisi isedrasusi, teisi
kdigusolevaid voi ankrusseisvaid laevu (vesilennukeid) jne.

Kui kédigusoleva laeva ldhenemisel ankrusseisvale laevale tekib kokku-
porkeoht ja kdigusoleva laeva poolt tarvituselevetud abindudest ei piisa
ohutuks moddumiseks, siis peab ka ankrusseisev laev tarvitusele votma
koik voimalikud abindud kokkupdrke véltimiseks voi selle tagajirgede
pehmendamiseks (nditeks ankruketi viiramine ja kui masinad on todval-
mis, siis nende kdivitamine jms.).

ANKRUSSEISVATEST LAEVADEST

Eeskirjad ei sisalda moiste «ankrusseisev laevs konkreetset méadrat-
lust, vaid piirduvad selle vastandamisega moistele «kdigusolev laevs» ja
eraldades seda moistetest «kaldasse kinnitatud laev» ja «madalikul olev
laev» [eeskiri 1 (¢) (V)]

Nagu néitab kohtu- ja arbitraazipraktika, on viljenduse «ankrusseisev
laevy tdpne mote sageli vastukiivate tolgitsuste objektiks ja real juhtu-
meil ei tunnistata ankrut kasutanud laevu ankrusseisvateks laevadeks
eeskirja 11 mottes.

Nii néiteks ei tunnistatud ankrusseisvaks puksiiri, mis oli kinnitatud pukseeritava
laeva parda kiilge ja vedas seda laeva tema ankru juurde; samuti ankrusse'sva puksee-
ritava laeva parda kiilge kinnitatud puksiiri, mis oma masina joul hoidis seda trii-
vimast [131l
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Merepohjaga seotud laev loetakse ankrusseisvaks, kui ta pusib kindlalt:

— omal ankru] (ankrutel);

— kinnituspoil vsj selletaolisel seadmel;

— kinnitatuna teise laeva kiillge, mis seisab ankrus (poi kiiljes).

Jarelikult loetakse Jaev

a) ankrusseisvaks momendist:

— kui ankur pidama hakkab, mitte aga sellest momendist, kui ankur

merepohja langeb;

— kui ta kinnitatakse teise laeva kiilge, mis seisab ankrus, poi, ankur-

poi jne. kiiljes;

— kui ta kinnitatakse poi, ankurpoi v6i muy ujuvseadme kiilge;

b) ankrult lahkunuks:

— ankru merepdhjast lahtituleku momendist (ankrult lahkudes voi

ankru] triivides);

— haalamisotste lahtiandmise momendist, mis {ihendasid teda teise

ankrusseisva laevaga (poiga, ankurpoiga):;

— kui ta ise lahkub poilt, ankurpoilt vgi muu taolise seadme kiiljest.

Samadel kaalutluste] madratakse ankrutulede sifitamise ja kustuta-
mise, ankrumirgi heiskamise ja langetamise aeg.

ELKV kohaselt loetakse laevad, mis mandodverdavad sisselastyd ank-
rutega, kui ka laevad, mis on péorde kergendamiseks ankru sisse lasknud,
kdigusolevaks aga mitte ankrusseisvaks.

Ankrusseisva laeva kiilge kinnitatud laey voi laevad peavad kandma
ankrutulesid vaj -marke, s6ltumata gruppi kuuluvate laevade arvust,

Laevad, mis lainetuse, tuyle ja hoovuse tstty ankrus olles jeerivad,
kui ka laevad, mis ankrus olles voolu- vaj tuulesuuna muutumise] poora-
vad, tuleb alati lugeda ankrusolevateks laevadeks, vaatamata sellele, et
laev merepshia suhtes teatud misiral asukohta muudab.

Ankrul triivivad laevad (kui ankur ej pea, triivib médda merepohja)
tuleb lugeda ELKV jargi kdigusolevateks laevadeks, kuna nejl puudub
kindel side merepohjaga ja nad on kohustatud kandma mitte ankrutule-
sid, vaid kdigutulesid. Olgugi et niisugused laevad tegelikult ei saa vabalt

korras, s. 0. neid ej saa lugeda inhtimisvGimetuteks.

Taoline olukord on eriti ohtlik, sest vastutulevad laevad vaivad pidada
ankrul triivivat laeva, mis pieval ej kanna mingisuguseid miérke, 6sel
aga kannab kdigutulesid, vabali juhitavaks laevaks ja méningatel juhty-
del arvestada sellega, et see laey annab teed.

Sellepérast peavad ankrul triivivad laevad tarvitusele votma kaik abi-
noud, et triivimist voimalikult kiireminj I6petada (ankry hiivama, aniru-
ketti tidiendavalt viirama, veel teise ankru sisse laskma jms.).

Ankrul triivivate] laevadel on vdga otstarbekohane kasutada eeskirjas
12 ettendhtud signaale, selleks et tahelepanu iratada. kuj ka Rahvusvahe-

lise signaallippude koodj vastavaid signaalie, et mirku anda oma seisu-
korrast.

pdrast.

Kogu 66 ankrutel triivinud laev olj hommikuks kitsale faarvaatrile joudnud. Kapten
avastas triivimise alles mégda faarvaatrit liheneva laeva helisignaale kuuldes. Liilita-
nud hilinemisega sisse kdigutuled, samal ajal ankrutulesid kustutamata, viis ta sellega
teise laeva segadusse. Toimus kokkupdrge, milles esimene laev tunnistati taielikult
siiiidi [14].
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Eriti tdhtis on asjaolu, et ankrutuled peavad olema niha kogu silma-
piiril ja kui laeva pikkus néuab kahe tule iilesseadmist, peab voorituli
olema ahtritulest 4,57 m kdrgemal.

Ankrutulede niisuguse paigutuse tingib see, et ankrusseisvast laevast
mooduv laev voiks nende tulede jirgi kindlaks teha ankrusseisva laeva
pikkuse, asendi ja ankrukettide suuna.

Eeskiri 11 ei miira tipselt ankrutulede iilesseadmise kohta ei laeva
vooris ega ahtris. Tavaliselt seatakse voorituli voorstaagi kiilge, mistottu
seda nimetataksegi staagituleks.

Ahtri ankrutuli seatakse tavaliselt lipuvarda kiilge.

NSVL Registri eeskirjade kohaselt voib ankrutuled iiles seada nii eri-
listel statsionaarsetel alustel kui ka tdsteseadeldise abil (kusjuures tuleb
tingimata tdita néudeid laternate korguse suhtes laevakere kohal, asetada
need véimalikult tddvide lihedale ja kindlustada voimaluse piires tulede
ndhtavus kogu silmapiiril).

Iga laev, mis on rikkunud ankrutulede voi ankrumaérgi véljapanemise
eeskirja, tunnistatakse kokkuporkes siiiidi, kui need eeskirjade rikkumised
viisid teise laeva segadusse ja pohjustasid kokkupdrke.

Iga laev peab ankrus seistes kandma kiesolevas eeskirjas etteniahtud
ankrutulesid, olenemata sellest, kas tal on voi ei ole teisi heledaid tulesid
(nditeks tekkide ja luukide valgustamiseks jne.).

1. Laev pani rikkildinud ankrutulede asemel vélja valge petrooleumlaterna pupile
ja neli kantavat laternat komandosillale ning paaditekile. Need tuled viisid segadusse
modduva tankeri ja pchjustasid kokkuporke.

Kohtuotsuses margiti: «Vaatamata sellele, et tanker pidi laeva poolt vilja pandud
tulesid oigeaegselt mirkama, ei saa viita, et eeskirjadele vastavad tuled ei oleks juba
varem dratanud ta tahelepanu, mis oleks kokkuporke dra hoidnud.» Ankrusseisev laev
tunnistati kokkupdrkes vordsel méaral siiiidlaseks tankeriga, mis seda laeva liiga hilja
markas [15].

2. Sadamas ankrusseisnud siivendaja pani iihe ankrutule asemel vilja kaks verti-
kaalselt asetatud valget tuld, mille tottu moésduv laev pidas teda vastutulevaks puksii-
riks. Kuigi laev tunnistati siiiidi selles, et ta oOigeaegselt kindlaks ei teinud siivendaja
liikumatust, tunnistati kokkuporkes siiiidi siiski ka siivendaja, sest ta kandis tulesid. mis
ei vastanud ELKV-le [16].

Koik eespool deldu lubab jireldada, et mistahes kiigusoleva laeva ank-
russeisva laevaga kokkuporkeasja lidbivaatamisel on viimasel esimese ees
celis ainult sel juhul, kui toestatakse, et ta tuled vastasid ELKV-le. Selle-
parast peab ankrufulede (samuti kui koikide muude ELKV-s noutud
tulede) siilitamise ja kustutamise kohta alati tegema sissekanded laeva
logiraamatusse.

I. Ankrusseisnud traallaevaga kokkupdrganud laeva juhtkond viitis, et traallaeval
ei olnud ankrutulesid. Vastaspool ei suutnud seda viidet veenvalt {imber liikata. Selle-
pérast tunnistas kohus kokkupdrkes siiiidi nii kdigus olnud laeva kui ka ankrusseisnud
traallaeva, kuna viimane ei toestanud, et ta ankrutuled vastasid eeskirjadele [17].

2. Klaipeda sadama ldhistel porkas aurupraam «Nevskaja» pimedas kokku mootor-
paadiga nr. 331, mis seisis ankrus ilma tulede ja vahimeheta.

Kokkuporke tagajarjel mootorpaat uppus. Mootorpaadi valdajad tunnistati kokku-
porkes tdielikult siitidi [18].

Ankrutuli (tuled) voi -mirk tuleb vilja panna otsekohe pérast seda,
kui laev ankrusse jaéb.

Rikkis ankrutuli tuleb otsekohe korda seada voi asendada teisega.

Kohtu- ja arbitraazipraktika tunneb juhtusid, kus iithe-kaheminutiline
ankrutulede siiiitamisega viivitamine viis segadusse teised laevad ja poh-
justas kokkuporke.

Tuul kustutas ankrusseisnud pargase ahtris ankrutule. 5 minutit hiljem, kui iiks

pargase madrustest oli hakanud tuld siiiitama, soitis pargasele otsa lootsilaev. Pargas
tunnistati kokkuporkes taielikult siiiidi [19].

3 ' 35



Viikesed ilma meeskonnata laevad ei kanna sageli neile kohustuslikke
ankrutulesid. See on ELKV kaige jamedam rikkumine ja niisuguste lae-
vade valdajad tunnistatakse tingimata kokkuporkes siiiidi.

Kalalaev «Beverley» seisis poi kiiljes poiki joge. Laeval meeskonda ei olnud, ei olnud
ka ankrutulesid. Aurulaev «Kamru-1», mis ei médrganud Gigeaegselt valgustamata laeva,
porkas sellega kokku, mille tagajérjel kalalaev uppus.

Kalalaeva «Beverley» valdajad tunnistati kokkuporkes siiiidi, sest laeval ei olnud
ankrutulesid. Vordsel madral tunnistati siiidi ka aurulaev «Kamru-1», mis oigeaegselt
ei marganud valgustamata laeva [20].

On selge, et niisugustel juhtudel meeskonna mistahes argumendid
(nditeks tithjad akumulaatorid, inimeste puudus vahiteenistuse pidami-
seks jms.) ei saa Gigustada eeskirjade rikkumist.

Eespool toodud sitted ja niited toendavad, kuivord vajalik on pidevalt
kontrollida ankrutulede seisukorda, et oleks tagatud nende noutav nihta-
vus ja oOigeaegne siiiitamine (valjapanemine).

Monedes sadamates on kohalike navigatsioonieeskirjadega kehtestatud
ankrutulede kandmise kohta teistsugused nouded (erilised ankrutuled,
nende siilitamise, viljapanemise erikord jms.).

Néiteks kohustavad kohalikud eeskirjad Hamburgi sadamas ankru-
tulesid nditama ankru sisselaskmise momendist, aga mitte ankrusse jaa-
mise momendist.

KA1 AARDE HAALATUD SISSEANTUD ANKRUGA LAEVADEST

Nagu eespool tihendatud, ei ole kalda (kai) kiilge kinnitatud lgeo
ankrusseisev laev, mida kinnitab eeskiri 1 (6) (V); «laev voi vesilennuk
loetakse kdigusolevaks, kui ta eij ole ankrus, ei ole kinnitatud kaldasse
ega viibi madalikuly.

Kuigi eeskirjad ei noua kai #irde haalatud sisseantud ankruga laeva-
delt ankrutulede ja -mdirkide kandmist, tuleb nende tulede ja markide

i)mta dasukohta ja ankrutulede siilitamisega niidata, et ankur on_alla
astud.

MADALIKUL VIIBIVATEST LAEVADEST

Eeskirjad ei sisalda maiste «madalikul viibiv laevs konkreetset mia-
ratlust, vaid piirduvad selle vastandamisega maistele «kdigusolev laevy
ja eraldavad selle moistest «ankrusseisev laevs ja «kaldasse kinnitatud
laev» [eeskiri 1 (c) (V)]

Merepraktikas on pruugiks madalikul viibivaks laevaks lugeda iga
laeva, mis istub kinni merepohjal voi muul veealusel takistusel ja on selle
tagajdrjel kaotanud vime vabalt teisale liikuda. ;

Jérelikult loetakse laev:

— madalikule jooksnuks niipea, kui ta merepohja vo6i muu veealuse

takistusega kokku puutudes kaotah voime viimase suhtes oma asu-
kohta muuta;
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— madalikult vabanenuks niipea, kui ta merepohja voi muu veealuse
takistuse suhtes hakkab liikuma kas iseseisvalt (veeseisu muutumise
tottu, laadungi lossimise vo6i muude taoliste abinoude tagajirjel)
voi teise laeva abiga.

Samadel kaalutlustel méaidratakse eeskirjas 11 (c¢) ettendhtud tulede

siiitamise ja kustutamise ning markide iilestostmise ja allalaskmise aeg.

Ule madaliku triiviv laev, olgugi et ta oma kiiluga merepdhja puudu-
tab, ei ole madalikul viibiv laev. Laev, mis merepohja suhtes liigub, peab
lugema ennast kdigusolevaks laevaks.

Ja vastupidi, madalikule kinnijooksnud ja oma masinate joul vabaneda
piitidev laev loetakse madalikul viibivaks seni, kuni ta pole hakanud mere-
pohja suhtes liikuma.

Koik laevad, mis médduvad madalikul viibivast laevast, peavad olema
eriti ettevaatlikud ja arvestama seda, et laevasoitu dhvardav oht on ligi-
dal: madalikul viibiv laev, erinevalt ankrusseisvast laevast ei saa ise
midagi ette votta kokkuporke valtimiseks; madalikul viibiv laev v6ib
toendoliselt dkki ja kiiresti lilkuma hakata, kui ta oma masinate joul mada-
likult peaks vabanema. Oma masinate joul madalikult vabaneval laeval
pole Gigust kanda kdigutulesid ega anda helisignaale, mis on eeskirja 28
kohaselt ette nahtud ainult kédigusolevatele laevadele, sellepiarast voib
niisuguse laeva madalikult vabanemine médduvatele laevadele tulla oota-
matult.

Madalikul viibiva laeva tuled ja méirgid peavad rangelt vastama kées-
olevale eeskirjale. Igasugune viivitus tulede v6i maérkide vidljapanemisel
voi vahetamisel laeva olukorra muutumisel on ELKV jdme rikkumine.

Laev, mis on kinnitatud madalikul viibiva laeva kiilge, tuleb ELKV
kohaselt lugeda ankrusseisvaks.

EESKIRJA 11 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:

— laeva ankrus voi madalikul viibimist tdhistavate tulede ja markide
mittedigeaegne viljapanemine;

— eeskirjas 11 ettendhtud tulede ebadige kasutamine laeva olukorra
(kdigus, ankrus, madalikul) vale méadratluse tagajarjel.

Ankrul triiviv aurulaev kandis ankrutulesid, kuigi ta oli eeskirja 1 kohaselt kaigus-
olev. See viis vastutuleva laeva eksitusse ja pohjustas kokkuporke. Asja arutamisel tun-
nistati aurulaev kokkupdrkes tdielikult siitidi [21].

EESKIRI 12

Enesele tihelepanu tombamiseks voib iga laev voi vesilennuk vee
peal lisaks tuledele, mida ta on kohustatud kandma vastavalt kéesoleva-
tele eeskirjadele, niidata tulesihvatusi, anda plahvatussignaale v6i muid
tohusaid helisignaale, kuid ainult niisuguseid, mida ei saa eksikombel
pidada mdneks kiesolevates eeskirjades ettenihtud signaaliks.

Eeskirjas 12 ettenihtud signaalide ainsaks iilesandeks on dratada teiste
laevade (vesilennukite) tdhelepanu.

Tulesihvatused, plahvatused ja helisignaalid, mida tédhelepanu érata-
miseks kasutatakse, peavad niivord erinema signaalidest, mis on ette
niahtud ELKYV teistes eeskirjades (nditeks lootsilaeva tulesdhvatus-signaa-
lidest — eeskiri 8 (a) (III) ja (b) (III); kalapiiiigiga tegeleva laeva tule-
sahvatus-signaalidest — eeskiri 9 (g); eeskirjades 15 ja 28 ettenédhtud heli-

37



signaalidest; hddasignaalidest —

valesti tolgendada oleks vilistaty .

panu dratamiseks,

Eeskiri 12 lubab, ku

sdhvatusi. . .».

Aurulaeva «Troitsks
nistati viimase juhtkond

dis, et laeva kidigutuled ei

vaga kokku, tunnistatj k

Merepraktikas on koige

davate rakettide

signaal) ja sinj
— suitsu51gnaalid,_

Vajadus eeskirja 12 rakendamiseks
— kui kokkupérke véltimiseks tekib vajad
(vesilennuki) tahelepanu, aga ELKV

siiidi

id ei kohusta

eeskiri 31), et igasugune voimalus neid

kasutama tiiendavaid signaale tihele-

[22].

VOi granaatidega tulistamine;
— mistahes virvi signaaltule siititamine, vilja arva
ne (lootsi véljakutsesignaal):

elepanusi
et «Troitsk»,

ei nde antud

mis selgub viljendusest «. . VO

kasutatavamad jargmised tihelep
— mistahes virvij, védlja arvatud punane (hiddasignaal

, laevajuht aga ej kasutanud
tdi tunnistada.

mootorlaevaga «Minnalands kokkupdrkeasija arutamisel tun-
selles, et ta ei kasutanud tdh
vasta ELKV nguetele ja négi,
landi» mitte margates talle teed ei anna

gnaale, kuigi tea-

ilmselt «Minna-

anusignaalid:

) sddemeid eral-

us dratada vastutuleva laeva
juhul ette 1isa-

tulesid, mirke voi signaale, mis osutaksid laeva seisukorda, tege-

vust v6i olukorda (nditeks jids triiviva

triivib ankrul voj
kaqdma kéigutulesi

Laev, mis jii ankrusse

vaid ka pohjusel, et ta i

Kohtuotsuses margiti:

ohtlikus ko

«...niivord
ankrutulede véljapanemiseg

valget lisatuld,

vaik

okkupérke

siitidata tekivalgustu

teiste
stifidi
kasutanud tihe

kitsuses
S

iile madaliku). Nimet
d, voivad vastutulevad laevad pidada vabalt

atud laevy,

mis peavad

laevade soiduteel ja porkas méodassitva lae-
mitte ainult ankrupaiga vale valiku parast,

lepanusignaale.

has ankrusse jdides eoj olnud kiillaldane

piirduda ainult

a. Asjaolusid arvestades oleks olnud tarvilik nididata ahtris

Uhtlasi lubab eeskiri 12 viikeste

ese ndhtavuskaugu
taiendavaid valgu

tada, et vastutulevad

se

| laevadel ja purjekatel,
g€a navigatsi

S ning anda helisignaale [23].

mis kannavad
oonitulesid, niidata kau
ssignaale. Mal:nitu on eriti tahtis, kui

gemale paist-
on alust ole-



EESKIRI 13

(a) Kdesolevad eeskirjad ei voi kuidagi takistada iikskoik missuguste eri-
eeskirjade kehtestamist mistahes riigi poolt tiiendavate tulede kohta
iiheskoos soitmise puhul ja signaaltulede kohta sojalaevadele, konvois
soitvatele laevadele, flotilli koosseisus kala piiiidvatele laevadele voi
vee peal viibivatele vesilennukitele.

(b) Alati, kui asjast huvitatud riik leiab, et sojalaev vdi vesilennuk oma
erilise konstruktsiooni voi otstarbe tottu ei saa tipselt tiita monda
kdesolevate eeskirjade nduet tulede voi mirkide arvu, paigutuse,
nihtavuskauguse voi sektori suhtes, ilma et see laeva voi vesilennuki
sojaliste funktsioonide tditmist takistaks, peab niisugune laev vai vesi-
lennuk tditma teisi selliseid noudeid tulede vdi mirkide arvu, paigu-
tuse, ndhtavuskauguse voi sektori kohta, mida vastava riigi valitsus
peab koige lihemateks kidesolevatele eeskirjadele antud laeva vdi vesi-
lennuki suhtes.

SOJALAEVADE, LAEVADE JA VESILENNUKITE LISA- JA
SIGNAALTULEDE KANDMISE ERIEESKIRJADEST

Lisatuled, signaaltuled ja méirgid, mis eeskirja 13 kohaselt véidakse
kehtestada, voib jagada oma iilesannete poolest kahte gruppi.

I. Tuled, mis annavad tdiendavat informatsiooni neid kandva soja-
laeva, laeva voi vesilennuki kohta.

Niéiteks kasutatakse NSV Liidu Mere-Sojalaevastikus kahvlitulesid !,
mis siitidatakse 06sel, kui on vaja nididata laeva kuuluvust Mere-Sdja-
laevastiku koosseisu ja flagmani-tuld?, mis nditab s6jalaevade grupi
komandori asukohta ning tuld?® mis tahistab sbjalaevade grupi korra-
pidaja asukohta jne. .

2. Tuled, mis kergendavad iiheskoos sditmist v6i muud iihist tegevust.

Niisuguste tulede hulka kuuluvad néiteks kiiluveetuled* (NSVL Mere-
Sojalaevastik), konvois soitvate laevade lisatuled$, flotilli koosseisus kala
piiidvate laevade spetsiaaltuled, mis siiiidatakse vorkude sisselaskmisel,
viljavotmisel jne.

' Nihtavale kohale asetatud kaks vertikaalset tuld, iilemine valge, alumine punane.
Kahvlituled peavad paistma kogu silmapiiril vihemalt 3 miili kaugusele.

? Valge tuli, mis pannakse grootmasti, allapoole tagumist topituld ja valgustab
ahtri suunas 12-rumbilist sektorit, 6 rumbi kummagi parda poole. Tuli peab pdlema péi-
keseloojangust kuni -tGusuni nii ankrus kui ka kaigus olles.

® Sinine tuli raa vasaku noka otsas, mis paistab kogu silmapiiril.

* Ulemine kiiluveetuli pannakse grootmasti voi erilise varda kiilge, alumine ahtri-
tule kohale. Kumbki kiiluveetuli valgustab 10° sektorit (5° pikitasapinnast kummagi
parda poole).

° Konvois soitvate laevade lisatuled masratakse erikorraldustega, mis sisaldavad ka
nende tulede kirjelduse.
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SOJALAEVADEST, LAEVADEST JA VESILENNUKITEST, MILLE
KONSTRUKTSIOONILISED ISEARASUSED VOI TEGEVUSE ISE-
LOOM TAKISTAVAD RANGET KINNIPIDAMIST ELKV-st TULEDE
JA MARKIDE SUHTES

Eeskiri 13 selgitab, et sojalaevade, laevade ja vesilennukite jaoks, mis
oma konstruktsiooniliste iseirasuste, otstarbe voi tegevuse iseloomu tottu
ei saa rangelt tidita ELKV noudeid tulede ja mérkide osas!, véivad vasta-
vate riikide valitsused kehtestada niisugused noéuded, mis oleksid voima-
likult 1dhedased ELKV nouetele.

Selle koérval nduavad eeskirjad, et need laevad (vesilennukid) téidak—'
sid eeskirju tulede ja mirkide kohta voimaluse piires ja esmajoones nii,
et mitte viia segadusse teisi laevu (vesilennukeid).

Jarelikult see, et eeskiri 13 tunnustab ELKV range tiitmise voima-
tust niisuguste laevade (vesilennukite) poolt, ei tihenda veel nende
meeskondade vabastamist ELKV rangest kinnipidamisest véimaluse
piirides.

Seepérast voidakse laevu (vesilennukeid) nimetatud kohustuste mitte-
taitmisest tingitud kokkupdorke puhul siiiidi tunnistada, kui tehakse kind-
laks, et vastavate kohustuste titmise korral oleks voidud kokkuporget
viltida.

Laevadele ja vesilennukitele, mis ej saa tulede ja mérkide kohta kaivaid
eeskirju rangelt tdita, on eriti olulised eeskirjad 27 ja 29.

Eeskirjad 27 ja 29 nouavad niisugustelt laevadelt ja vesilennukitelt
jargnevat:

— ELKYV tulede ja mirkide kohta kiivatest nouetest kinnipidamist vas-

tavalt voimalustele;

— limbritseva olukorra pidevat jélgimist:

— teistele laevadele ja vesilennukitele 13henemise viltimist, kui see
voib ohtlikuks osutuda ja pole tingimata vajalik;

— tédhelepanusignaalide kasutamist (eeskiri 12);

— valides manddvrit teistest laevadest moddumiseks arvestada seda,
et vastutulevad laevad véib-olla ei mirka neid Gigeaegselt voi t6l1-
gendavad valesti nende tulede, markide v6i muude signaalide
tahendust.

Iseloomustavaks niiteks voiks olla auriku «City of Romey kokkuporge 66sel hea
nahtavuse juures allveelaevaga «S-51» (USA).

22 minutit enne kokkuporget mirgati aurikult «City of Rome» vooris paremal norka
valget tuld, mida auriku juhtkond pidas eessbitva suure laeva ahtrituleks. Tegelikult oli
see allva_aelae:_va. «S-51» topituli, mis saitis «City of Rome» kursiga ristuvalt.

eeskirja 19 kohaselt tuleb teed anga.

Auriku poolt tarvitusele vgetu bindud (rool poordi ja masinale tagasikiik) osutusid
hilinenuks ja ei voimaldanud enam véltida kokkupdrget, 'mis 16ppes allveelaeva ja ini-
meste hukkumisega.

Kokkupérke peamiseks pohjuseks oli see, et allveelaeva kédigutuled ei vastanud
laevl? konstruktsiooniliste isedrasuste tottu ELKV nouetele, mis eksitas vastutulevat
aurikut,

gel, kui seda voimaldab keskehituse korgus. Peale selle ei saa iile 45,75 m pikad allvee-
laevad kanda eeskirjas 2(a) (II) ettendhtud teist topituld. Lennukiemalaevad ei saa
tdita sama eeskirja nouet topitulede paigutamise kohta laeva pikitasapinnale.
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Kohus mirkis, et ildiselt oli allveelaeval Gigus nii manooverdada nagu ta seda tegi.
Tuleb arvata, et allveelaeva «S-51» juhtkond ei arvestanud, et laeva kiigutuled ei olnud
nouetekohased, kuigi just see kohustas allveelaeva juhtkonda tegutsema erilise ettevaa-
tusega, pidades silmas eeskirju 27 ja 29! [24].

EESKIRI 14

Samaaegselt purjede all ja mehaanilisel joul liikuv laev peab péeval
kandma véériosas histi nihtaval kohal musta koonust, tipuga allapoole,
koonuse pdhja 1ibimddt peab olema vdhemalt 0,61 m (2 jalga).

Samaaegselt purjede all ja mehaanilisel joul liikuv laev on ELKV
kohaselt mehaanilisel joul liikuv laev, millel ei ole purjelaevadele ees-
kirjaga 20 omistatud eesdigusi teeandmisel. ’

Eeskirjas 14 ettendhtud mérgi iilesanne on néidata péeval teistele
laevadele, kas vastutulev laev on purjede all voi mehaanilisel joul liikuv,
juhul kui niisugune kahtlus peaks tekkima.

Obsel, kui purjesid niha pole, ei ole vaja, et samaaegselt purjede all
ja mehaanilisel joul liikuv laev kannaks tdiendavaid tunnuseid; niisugune
laev peab kandma mehaanilisel joul liikuvatele laevadele ettendhtud
tulesid.!

! Ohupadjal liikuv laev niitab peale tavaliste kdigutulede veel iiht kollast vilkuvat
tuld, sagedusega 60 plinki minutis. See tuli on ndhtav 5 miili kaugusele kogu silmapiiril.

Samasugust vilkuvat tuld (sagedusega 90 plinki minutis) voib nédidata USA-le kuu-
luv aklveelaev, soites tiheda laevaliiklusega kitsustes. — Toim. |



C. HELISIGNAALID JA LAEVA JUHTIMINE
HALVA NAHTAVUSE PUHUL

EELMARKMEID

1. Radarilt saadud informatsioon ej vabasta iihtki laeva eeskirjade
rangest kinnipidamisest, eriti eeskirjades 15 ja 16 leiduvatest kohustustest.

2. Eeskirjade lisa esitab soevitused, mis on miiratud radari kui piira-
tud nidhtavuse puhul kokkupdrgete viltimise vahendi kasutamise halbus-
tamiseks.

RADARI KASUTAMISEST LAEVADE KOKKUPORGETE
VALTIMISEKS

Tédnapieva laevade varustamine radaritega tostis esile rea oiguslikke
ja tehnilisi kiisimusi, millest paljud ei ole veel seninij 16plikult lahendatud.

Et ELKV oli koostatud radari kasutuselevc')tuga avanevaid voimalusi
arvestamata, tekkis loomulikult vajadus eeskirjade seostamiseks radari
praktilise kasutamisega. Lahendatud kiisimuste puhul on olnud aluseks
radari kasutamise praktilised kogemused,:kohtu- ja arbitraazipraktika ning
mitmetes riikides tehtud uurimist6od.

«Rahvusvahelise konventsiooni inimely kaitseks merel> uueks 1ibi-
vaatamiseks kokkutulnud rahvusvaheline konverents (1960, a.) tegi kogu-

ud materjalide pohjal ELKV-s Tea ta’iiendusi.ja muudatusi, mis puudufa-

Eeskirjad 15 ja 16, mis ohutu meressidy tagamisel on erit tahtsad,
eraldati iseseisvasse o0ssa G,

Eeskirja 16 tiienday punkt (c¢) mairab kindlaks vastava tegutsemise
laevale, mis radari abi] avastas vastutuleva laeva enne, kui oli kuulnud
selle udusignaali voj silmaga mirganud.

Eeskirju tdiendati lisaga «Soovitused radari informatsioon;i kasuta-
miseks laevade kokkuporgete véltimiseks merely.

EELMARKMEID OSALE C.

Kéesoleval ajal ei ole olemas niisuguseid rahvusvahelisi kokkuleppeid,
mis kehtestaksid radarit kasutavatele laevadele mingisuguse erineva tee.
andmise korra kui see, mis on ette nidhtud ELKV-s, Seepirast ei erista
ELKV manéoverdamise hindamisel radariga laevu radarita laevadest.
Laevade teeandmise eeskirjad, mis tuginevad kiirele, peaaegu silma-
pilksele olukorra hindamisele visuaalse vaatluse puhul, ei kélba radariga
vaatluse korral, eriti kui kaugused on viikesed. Teiselt poolt aga ei

vabasta radari kasutamine laeva ELKV 15, ja 16. eeskirja rangest tiit-



Kumbagi kahest laevast, mis radari abil on teise asukoha tdpselt
kindlaks méédranud, ei loeta laevaks, mis on kohustatud teed andma, ega
laevaks, millele tuleb teed anda, kuni nad pole teineteisele nidhtavad ees-
kirja 1 mottes.

Raadiolokatsioon, nagu iga muu inimese meeleorganeid tdiendav tehni-
line vahend, on ainult vahendajaks {imbritseva keskkonna ja inimese
enda vahel.

Teisest kiiljest paneb radari olemasolu laeval laevajuhile tdiendava
vastutuse selle oige kasutamise eest. Laeval oleva radari mittekasutamine
voi ebaodige kasutamine voib eeskirja 29 kohaselt olla kokkuporke korral
stitid raskendavaks asjaoluks.

Nimetatud asjaolu on ka kohtu- ja arbitraazipraktikas kajastunud.

1. Kohtuotsuses kahe laeva kokkuporkeasjas Weseri alamjooksul maérgiti, et nihta-
vuskauguse vidhenemisel 500 meetrile oli laeva juhtkond kohustatud veel enne kai ddrest
lahkumist sisse liilitama radari ja vélja selgitama olukorra iimbritseval akvatooriumil.
Laeva juhtkond seda aga ei teinud ja sisuliselt ilma igasuguste andmeteta olukorra
kohta otsustas faarvaatri iiletada. Samal ajal tuli mééda faarvaatrit teine laev, millega
toimuski kokkuporge.

Kohus juhtis tdhelepanu sellele, et radari mittekasutamine niisugustel asjaoludel on
hooletus ja ELKV 29. eeskirja rikkumine.

2. Otsuses, mille tegi kohus udus toimunud kokkupdrke asjus laevade vahel, millest
iiks oli varustatud radariga, mida aga ei kasutatud, kuna teisel seda polnud, o6eldi:
«...kokkuporkes siitidioleval laeval (radarit omav — autori mdrkus) oli voimalus avas-
tada teist ldheduses viibivat laeva ja mdiédrata selle soidusuund kiillalt aegsasti, et &ra
hoida igasugune kokkupdrkeoht. Sel pohjusel tunnistati radariga laev, kokkupdrkes suu-
remal madaral siiiidi [26].

RADARIT KASUTAVATE LAEVADE KOKKUPORGETE
POHJUSTEST

Statistika andmetel ei ole radariga varustatud laevade arvu pidev
kasv oluliselt mojunud udus toimuvate kokkuporgete arvu vihenemisele.

See oleneb:

— kaasaegsete radarite tehnilisest ebatidiuslikkusest;

— laevajuhtide mittekiillaldasest kvalifikatsioonist ja radarite oska-

matust kasutamisest;
— ELKV sitete otsesest rikkumisest;
— radari voimete {ilehindamisest laevajuhtide poolt.

RADARI TEHNILISEST EBATAIUSLIKKUSEST

Radarilt saadud informatsioon oleneb tervest reast teguritest: radari
siisteemist ja selle tehnilisest seisukorrast, raadiolokatsiooniliste sega-
miste intensiivsusest, kaugusskaalade valikust, peilingute ja kauguste
arvestamise tdpsusest, vaadeldava objekti iseloomust jne.

Merel voib tekkida olukordi, kus vaatamata reale radari hinna-
tavatele omadustele, ei ole voGimalik saada vajalikku informatsiooni,
et rakendada tarvilikke abinousid kokkuporke véltimiseks (nditeks tugeva
lainetuse puhul ei ole voimalik avastada viikseid laevu).

Radari ekraanile ilmub pilt alati teatud hilinemisega. Kunagi ei voi
kindel olla, et kajasignaali ndol radari ekraanil vaadeldav vastutulev laev
ei ole juba teinud mingisugust manoovrit, millest vaatleja saab teada alles
mone aja parast. Niisugune arvestus aga, et vastutulev laev tingimata
jatkab soitu varem kindlaksmadratud kursi ja kiirusega on korduvalt
kokkuporkeni viinud.
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144

Tabel
Vahetu ja raadiolokatsioonilise vaatluse vordlev hinnang
|
Mida  madratikse Visuaalne vaatlus .A"uslgultiivne jélgimine (udusignaalide, Raadiplolgatsjooni]ir}e vaatlus (suhtelise
jargi) llnkumlse indikaatoriga radar)
1 |2 e s e - e

3
Vastutuleva laeva

aVHS~’Oleneb otseselt atmosfiiri
tamise kaugus

Iébipaistvu-}Oleneb otseselt
sest (ndhtavuskaugusest)

sest asendist

Kaugus vastutuleva

lae- Madratakse peaaegu silmapilkselt,
vani

on silma jargi tavaliselt ebatdpne, eritirata.
kui laevad on teineteisest kaugel. Obsel
vihese nahtavuskauguse ja vaatleja halva

silmamodu puhul on jdmedad vead voi-
malikud .

Helisignaalide

tugevuse
voib ainult viga

laheduses voi mitte

Vastutuleva laeva ssidu- Méiratakse peaaegu silmapilkselt, kuid/Vahetult ei mairata. Liikumise suunda|Vahetult i
suund ligikaudu — isegi viikese vahemaa ja|voib viga umbkaudselt madrata he
hea nidhtavuse puhul. Oésel on suured|suuna muutumise jirgi
vead voimalikud
Vaadeldava laeva suund Midratakse ligikaudu peaaegu silmapilk-/Méadratakse viga umbkaudselt
(kursinurk voi peiling) |selt. Tépsustatakse peilingaatoriga mane

sekundi jooksul

Vastutuleva laeva kiirus Maédratakse umbkaudu ka
jargi (laevatiiiip,
peilingu muutumise

udsete tunnuste|Ei maiérata
lained vo6rtigvi Ees
iseloom jm.).

atmosfddri helijuhti-| Praktiliselt o olene atmo
vusest, vastutuleva laeva helisignaa-| vysest.

lide tugevusest ja laevade vastastiku- kui ka

|
kuid|Praktiliselt sel teel kaugust ei méi-|
jargi
umbkaudselt méd-|tdpsusega
rata, kas vastutulev laev on vahetus}

{
|
|4

e e T e e e

sfddri libipaist-
Kuid tugeva vihma, tiheda udu
halva «raadiolokatsioonilise nzh-
Jltavuse» (tavaliselt 66sel) puhul vdib ob-
;jektide avastamise kaugus jirsult vihe-
neda

(Ligikaudu méidratakse silmapilkselt. M-
ine sekundi jooksul véib midrata suure

1 méérata. Vajab informat-

lilsiooni taiendavat labitootamist (4—6 mi-
nutit). Ligikaudselt vaib médrata jirel-

valgustuse jilje jérgi radari ekraanil

Méaratakse Mgikaudu peaaegu silmapilk-
selt. Tidpsustatakse mone sekundi jooksul

Méératakse ainult
tdiendavat
jooksul

pérast informatsiooni
lébitéotamist 4—6 minuts

Kokkupaorkeoht Mairatakse viikese kauguse puhul pea-iPraktiliselt ei misrata Vahetult ei médrata. Masratakse alles
aegu silmapilkselt, suure kauguse puhu! |pdrast informatsiooni tdiendavat 1dbit66-
parast  peilingu  muutumise jalgimist (tamist — mitte enne kui 2§ minutj
(2—3 minuti parast) Iparast

e ——
T 4
3 G S T Ereee e I
I 2 il e NI © ol B i 4 o
| 3 i ilkselt|

e ova laeva kursi |Médratakse pdeval peaaegu silmapilksell f

e e g‘a(:':gtl mandévri algust; Gosel voidakse e informatsiooni  tdiendava

muutumine 'mitte margata voi mérgata suure hiline- Méiratakse  informatsi

|misega (nditeks purjelaeva tulede vaat-
{lemisel)

kse péeval umbkaudselt.kauds‘ete |
It\ﬁ?lr‘ltjasttae jijrgi (voortadvi ees lainete ise- |
loomu muutumine, peilingu muutumise
iseloom jm.) tavali.s.elt moninga hiline-
misega. Obsel praktiliselt ei maérata
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Tegelikku liikumist nditava indikaatoriga radar annab selgema kujut-
luse vastutuleva laeva litkumisest ménevérra liilhema aja jooksul, kuid
kokkupérkeohy olemas”qilu.kindlal;stegemise.ks, iildise olukorra hindamj-

saadavate andmete tdpsust.
Radari vGimete iseloomus.tamis.eks on lehekiiljel 96 toodud tabelis esi-

Eespool éeldust vaih teha jargmised jéreldused.

. Radari kasutamise tehnika ja organisatsiooniline kiillg on palju
keerukam vahety vaatluse tehnikast ja organiseerimisest ning néuab
laevajuhtidelt erilist ettevalmistust ja praktikat,

2. Kui vahetu vaatlus voimaldab peaaegu silmapilkselt olukorda hin-

nata, valida vilja kohane teeandmisviis ja jilgida selle sooritamist, siis

méiral aegunud, nguab veel tdiendavat aega ldbitostamiseks,

Kui laevad on teineteisele viaga ldhedale joudnud, ei saa radarit
teeandmismandsyri sooritamiseks enam kasutada aja puudumisel, mis
kuluks olukorra hindamiseks ja arvestuste tegemiseks.

4. Radar, nii histi kuyj ta ka ei tootaks ja kui oskuslikult teda ka
ei kasutataks, ej asenda, vaid ainult tdiendab silma ja korva. Radar on
tehniline vahend laeva juhtimisel, mis kogu 66pdeva jooksul, olenemata
nahtavusest, véimaldab avastada veepealseid objekte niisugusest kaugu-
sest, mis jédtab kiillaldaselt acga vaatluste ja vajalike arvestuste tegemi-
seks, et takistusest ohutult mdéduda. Samal ajal ei paku radari piiratud

RADARI] OSKAMATUST KASUTAMISEST LAEVADEL

Radari kasutamisel toimuvad laevade kokkuparked koige sagedamini

jargmistel pohjustel.

— Laevajuhtide oskamatus hinnata olukorda radari andmete jirgj ja
keskendada oma tahelepanu koige ahvardavamatele objektidele,
radari informatsioon;i kiiresti ja oigesti 1ibi tootada, vilja valida
ja sooritada vajalik teeandmismanasver, kontrollida selle kiiky ja
tulemusi.

— Vahetu vaatluse ignoreerimine radari kasutamise puhul (radari
voimete ﬁlehindamine).
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Laeva vahitiilirimees nédgi 00sel radari ekraanil vastutulevate laevade kajasignaale.
Nagu hiljem selgus, olid need puksiir ja pukseeritav tanker. Kui puksiir oli juba silmaga
naha, siis vahitiilirimees, selle asemel et ithendada radarilt saadud andmeid visuaalse-
tega, alahindas viimaseid ja usaldas taielikult radarit. Radari andmete pohjal juhtis ta
laeva puksiiri ja pukseeritava laeva vahele, I6ikas 1dbi pika pukseertrossi ja asetas puk-
seeritava laeva raskesse olukorda [27].

— Valesti organiseeritud raadiolokatsiooniline vaatlus, s. o. vaatluste
sageduse mittevastavus soidutingimustele.

Aurikute «ZaporoZje» ja «Karaganda» kokkuporkamise iiks pohjusi oli «Karaganda»
kapteni korraldus tihedas udus 9,5-solmelise kiirusega soites radar ainult kaks-kolm
korda tunnis sisse liilitada, mis aga ei kindlustanud ohutut meresditu. Selle tagajérjel
avastati aurik «ZaporoZje», mille mootmed oleksid voimaldanud teda avastada 10—I12
miili kaugusel, esmakordselt 5 miili kaugusel [28].

— Vastutuleva laeva kursi ja kiiruse iile otsustamine ainuiiksi selle
kajasignaalide vahetu jdlgimise alusel radari ekraanil, ilma et and-
meid plansetile kantaks ja liikumise toelisi elemente kindlaks mé&a-
rataks.

Reisilaevade «Andrea Doria» ja «Stockholm» kokkuporke korral ei kandnud «Andrea
Doria» vahitiilirimees vastutuleva laeva liikumise elementide méédramiseks peilinguid ja
kaugusi planSetile, mille tagajarjel tekkis vale ettekujutus.vastutuleva laeva kursist ja
kiirusest, samuti voimalusest modduda parema pardaga. Sooritades poorde vasakule,
asetas ta oma laeva parda mootorlaeva «Stockholms» 166gi alla, mille tagajirjeks oli
kokkuporge ja «Andrea Doria» hukkumine [29].

— Raadiolokatsioonilise vaatluse andmete tdiendamine pohjendama-
tute isiklike oletustega ja nende oletuste kasutamine teeandmis-
manoovri valikul.

Laev, mis avastas radari abil vasakust pardast kahe miili kaugusel asuva teise laeva,
maaramata kindlaks selle liikumise elemente, muutis kurssi 25° paremale. Kui pérast
seda teise laeva peiling ei muutunud, vahemaa aga kiiresti vihenema hakkas, muutis ta
veel kahel korral 10° vorra kurssi paremale. Koik see tehti ainuiiksi oletuste alusel vastu-
tuleva laeva voimaliku kursi ja kiiruse kohta, ilma radarilt saadud andmete analiiiisita,
mis oligi kokkupdrke pohjuseks [30].

— Radari jdlgimise kohustuse panemine vahitiiiirimehele, samal ajal

kui olukord nouab eriti hoolsat vaatlust.

On loomulik, et vahitiilirimees, kes vahi ajal peab tditma paljusid muid
iilesandeid, ei suuda samaaegselt tdita ka operaator-vaatleja kohustusi.
Laevadel, kus vahitiitirimehed neid molemaid kohustusi tdidavad, eriti aga
elava liiklusega rajoonides ja halva ndhtavuse puhul, ei vasta raadiolokat-
siooniline vaatlus loomulikult ohutu meresoidu nouetele.

Sellepdrast peab elava laevaliiklusega rajoonides eriti rasketes soidu-
tingimustes (merekitsustes, sadamate ldhistel jne.) raadiolokatsioonilist
vaatlust pidama vahetpidamata ja seda peab tegema laevajuhi poolt spet-
siaalselt madratud vahist vaba isik.

— Korduvad véikesed kursi ja kiiruse muutmised teeandmismanddvri

sooritamiseks, mis voivad vastutulevatele laevadele markamatuks
jddda ja seega neid eksitusse viia.

Enne reisilaevade «Andrea Doria» ja «Stockholm» kokkupdrkamist muutis viimase
vahitiiiirimees mitu korda mone kraadi vorra kurssi paremale. Neid kursimuutmisi ei
marganud «Andrea Doria» juhtkond, kes oli arvamisel, et vastutulev laev sdidab kogu
aeg sama kursiga [31].
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NOUANDEID RADARI KASUTAMISEKS TEEANDMISEL

Radari otstarbekohane kasutamine laevadele teeandmisel eeldab seda,
et iiksikud tegevused jargneksid iiksteisele selliselt:

1) raadiolokatsioonilise vaatluse alustamine;

2) raadiolokatsioonilise informatsiooni 1abité6tamine;

3) kokkuporkeohu olemasolu vai puudumise kindlakstegemine (olu-
korra hindamine);

4) teeandmismanoéovri valik ja teostamine;

5) teeandmismandovri kdigu jdlgimine.

Piérast teise laeva avastamist radariga tuleb peilingute ja kauguste
abil méérata selle liikumise elemendid.

Olukorra hindamisel tuleb arvesse votta laevade lahenemise iseloomu,
laevade teineteisest moddumise vdhimat vahemaad (tingimusel, et nende
kursid ja kiirused ei muutu) kui ka méddumismomendini jdédnud aega.

Olukorra hindamisel tuleb arvesse vatta teisi ldheduses viibivaid laevu,
nende kursse ja kiirusi ning kokkuporkeohtu, mis voib tekkida iihe vOi teise
manoovri sooritamisel.

Tuleb meeles pidada, et jdmedate vigade viltimiseks olukorra hinda-
misel nouab ELKV hoidumist igasugustest oletustest, mis «tiiendavads
puudulikku raadiolokatsioonilist informatsiooni.

Manééver osutub mobdapddsmatuks, kui olukorra hindamisel selgub, et
molema laeva kursi ja kiiruse siilitamise korral on olemas kokkuporkeoht.

Teeandmismanddvri valik  oleneb laevade vastastikusest asendist,

nende liikumise elementidest kui ka navigatsioonilisest olukorrast. Tee-
andmismanééver tuleb 14dbi viia otsekohe, kui selle vajalikkus on kindlaks
tehtud. :
Kui mandééver on vilja valitud, tuleb see odigesti ja oigeaegselt soori-
tada. On teada palju juhtumeid, kus olukorda oigesti hinnanud ja Gige
otsuse teinud laevajuhid ei suutnud kokkuporget viltida. Peaaegu alati on
see tingitud man6ovri alguse pohjendamatust viibimisest ja jargnevast
kiirustatud tegutsemisest, kui laevad on teineteisele juba liiga lihedale
joudnud. Sellepirast on ohutuks teeandmiseks vajalik eeskirjas 16 (¢)
ettenahtud odigeaegne ja otsustav tegutsemine.

Tegutseda tuleb ainult pidevalt saadava ja timbertodtatava radari and-
mete analiiiisi pohjal. Samal ajal tuleb silmas pidada, et vastutulev laev
voib iga silmapilk sooritada ootamatu mano6évri, mis olukorda jirsult
muudab ja isegi digesti korraldatud raadiolokatsioonilise vaatluse puhul
tehakse kindlaks teatud hilinemisega.

Raadiolokatsioonilise vaatluse teel on vaja pidevalt jilgida teeandmis-
manoovri tditmist. Niisama tahtis on pidev vaatlus ka juhul, kui teeand-
mine toimub ilma manooverdamata, s. o. kui molemate laevade esialgsed
kursid ja kiirused ei pohjusta {ilemiirast teineteisele ldhenemist.

See on viga tihtis nii sellepérast, et vastutuleva laeva liikumise ele-
mendid voivad olla valestj maéadratud, kui ka teise laeva voimalike kursi
ja kiiruse muutuste parast.

Raadiolokatsioonilise vaatluse puhul on soovitavy:

— perioodiliselt liilitada radar suuremale kaugusele, kuna ainult vii-
keste kauguste jdlgimisel voivad kiirekdigulised laevad ootamatult
ekraanile ilmuda:

— perioodiliselt vaadelda kursi liihiajalise muutmise abil varjatud sek-
toreid (kui silmapiiril pole vastutulevaid laevu);

— radari ekraanile mitme vastutuleva laeva kajasignaali ilmumise
puhul vaadelda esmajoones neid laevu, mille ldhenemine on seotud
suurema ohuga (asuvad teravatel kursinurkade] ja ldhemal);
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— kanda vastutuleva laeva lilkkumine plansetile, mitte kunagi usalda-

des selle lifkumise elementide hindamist silma jargi.

Radari informatsiooni hindamisel tuleb arvestada, et kursi voi asimuut-
ringi markimise ebatdpsus voib esile kutsuda suuri vigu suuna méiirami-
sel, kuna vead peilingute mo6tmisel, eriti kui puudub ekraani stabilisat-
sioon pohja suunas, aitavad kaasa selleks, et viikesi peilingute muutusi
lacvade teineteisele lihenemise algstaadiumis vGidakse iildse mitte mar-
gata. Tagajérjeks on, et vaatleja voib avastada peilingu muutumise, kui
seda tegelikult {ildse pole (ja vastupidi) ning eksida isegi peilingu muu-
tumise margi (poole) méiidramisel.

Et viltida voimalikke vigu olukorra hindamisel, on alati otstarbe-
kohane saadavat informatsiooni jarjekindlalt, korduvalt 14bi tootada seni,
kuni tegelik olukord pole tdpseit kindlaks tehtud.

RADARI KASUTAMISEST HALVA NAHTAVUSEGA TSOONILE
LAHENEMISEL

Niipea kui ilmnevad ndhtavuse halvenemise esimesed tunnused, tuleb
radar sisse liilitada. Seda tuleb teha veel enne udu, lumesaju jms. piir-
konda joudmist.

On teada juhtum, kus laev udusse sissesdidul porkas kokku vastutuleva laevaga
0,5 miili kaugusel uduvéondi servast, kuigi laevalt nihti udu juba enam kui 6 miili
kauguselt [32].

Halva ndhtavusega tsooni Idheduses viibides tuleb alati kasutada rada-
rit, et avastada teisi selle tsooni piires olevaid laevu.

On teada ka niisugune juhtum, kus fimber uduriba sditnud laev porkas kokku udust
viljuva laevaga [33].

Udus radarit kasutades ja teiste laevade kajasignaale jilgides ei saa
olla absoluutselt kindel, et koik need laevad samuti udus viibivad ja vas-
tava ettevaatusega tegutsevad.

RADARI KASUTAMISEST RANNAVETES

Meresoit rannavetes, eriti vdinades, sadamate 15histel ja tiheda laeva-
lilklusega rajoonides on halva nihtavuse puhul kdige vastutusrikkam ja
keerulisem.

Nagu néitab statistika, toimub iile poole kaikidest kokkuporgetest just
merekitsustes ja nende ldhistel.

Rannavetes soites ilmub radari ekraanile peale laevade kajasignaalide
ka saarte, rannajoone ja ujuvate navigatsioonimirkide kujutisi, mispérast
vaadeldavaid kajasignaale tuleb eriti hoolikalt klassifitseerida.

Uldreeglina ei suuda laevajuht niisugustes tingimustes koikide vastu-
tulevate laevade litkumist planSetile kanda, kuid ta voib alati kindlaks
teha, missugused objektid liiguvad ja missugused paigal seisavad.

Otse laeva ees voi terava kursinurga all avastatud objekti kajasig-
naali lilkumine oma laeva kursile vastupidises suunas ja sama kiirusega
toendab, et see objekt seisab.

Kui Taevad on teineteisele lihedal ja plangeti kasutamine on praktili-
selt voimatu, tuleb vastutulevate laevade liijkumist masirata kajasignaali
jarelvalgustuse jélje jargi, mis ligikaudselt nditab suhtelise liikumise
suunda.
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Kui aeg seda vdimaldab, on rannavetes saites viga kasulik panna
vastutulevate laevade toelised kursid kaardile, selleks ef arvestada nende
kitsusesse voi po6rdepunkti joudmise aega ja saada nii ettekujutust olu-
korra edasisest kujunemisest teineteisele lihenemisel.

On endastmoistetav, et kitsustes soitmise] peab koik loetletud tood
radariga tegema laevajuhi poolt spetsiaalselt selleks mairatud isik.

RADARI KASUTAMISEST SELGE ILMAGA

Uksikutel juhtudel on otstarbekohane kasutada radarit ka selge ilmaga,
naiteks pimedas, selleks et tipsustada olukorda véljaspool topitulede nih-
tavuskaugust intensiivse laevaliiklusega rajoonides, laevade kuhjumise
puhul jms. Radari kasutamisest hoidumine hea nahtavuse puhul, kui see
oleks voinud avarii dra hoida, voib olla aluseks laeva juhtkonna siiiidis-
tamisel hooletuses.

Nii siiiidistati olukorra tépsustamiseks radarit mitte kasutanud laeva, mis selgele
06le vaatamata sbitis otsa hiidrotehnilisele seadmele [34].

EESKIRI 15

(a) Mehaanilisel joul liikuv laev pikkusega 12,19 m (40 jalga) ja enam
peab olema varustatud auru véi selle asendaja abil tootava hea
vilega, mis on paigutatud nii, et iikski takistus ei segaks heli levi-
mist, ning kiillalt tugeva mehaaniliselt téotava udupasuna ja hea
kellaga. Purjelaev pikkusega 12,19 m (40 jalga) ja enam peab olema
varustatud samasuguse udupasuna ia kellaga.

(b) Kaiki selles eeskirjas ettenihtud signaale kidigusolevatele laevadele
peavad andma: :

(1) mehaanilisel joul liikuvad laevad vilega;

(I1) purjelaevad udupasunaga;

(IIT) pukseeritavad laevad vile voi udupasunaga.

(¢) Udu, sombu, lumesaju ja tugeva vihma ajal voi mistahes taolistes
tingimustes, kui nihtavus on piiratud, pieval voi oosel, tuleb selles
eeskirjas ettendhtud signaale kasutada jargmiselt.

(1) Mehaanilisel joul liikuv laev, mis liigub vee suhtes, peab
andma vihemalt iga 2 minuti jarel iihe pika heli.

(I1) Mehaanilisel joul liikuv kdigusolev laev, mis on peatunud ja
ei liigu vee suhtes, peab andma vihemalt iga 2 minuti jirel
kaks pikka heli intervalliga umbes 1 sekund.

(111) Kiigusolev purjelaev peab andma vihemalt iga minuti jarel,
soites paremal halsil, iihe heli, soites vasakul halsil, kaks heli
jarjestikku, aga kui tuul on tagantpoolt traaversit, siis kolm
heli jarjestikku.

(IV) Ankrusseisev laev peab vihemalt iga minuti jirel helistama
umbes 5 sekundi jooksul pidevalt kella. Laevadel pikkusega
iile 106,75 m (350 jala) tuleb vihemalt iga minuti jarel laeva
vooris helistada kella ja lisaks sellele laeva ahtriosas 5 sekun-
dit liiiia gongi v6i muud instrumenti, mille tooni ja heli ei
oleks voimalik ira segada kellahelinaga. Vastavalt eeskirjale
12 v6ib iga ankrusseisev laev tiiendavalt anda kolm iikstei-
sele jargnevat heli ja nimelt: iiks liihike, iiks pikk ja iiks
liihike, et juhtida lihenevate laevade tihelepanu oma asuko-
hale ja kokkuporke vdimalusele.
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(V) Pukseeriv laev, veealuse kaabli panemise voi viljavotmise,
navigatsioonimirgi paigaldamise voi drakoristamisega tegelev
laev kui ka kidigusolev laev, mis ei saa ldhenevale laevale teed
anda sellepirast, ¢t ta on juhtimisvoimetu voi ei saa mando-
verdada, nagu seda nduavad kidesolevad eeskirjad, peab ala-
punktides (1), (I1) ja (111) ettekirjutatud signaalide asemel
viahemalt iga n.inuti jdarel andma jarjest kolm heli: iihe pika
ja selle jarel kaks liihikest.

(V1) Pukseeritav laev, aga kui pukseeritakse rohkem kui iihte
laeva, siis viimane neist, kui ta on mehitatud, peab vdhemalt
iga minuti jirel andma jérjestikku neli heli: iihe pika ja selle
jarel kolm liihikest. Voimaluse korral peab see signaal kohe
jargnema pukseeriva laeva signaalile.

(VII) Madalikul kinniolev laev peab andma signaali kella ja, kui
noutud, gongiga, nagu see on ettekirjutatud alapunktis (1V),
ning andma tidiendavalt kolm iiksikut selget kellalodki vahe-

" tult enne ja pérast iga pidevat kellahelinat.

(VIII) Kala piiiidev laev, mis on kidigus voi seisab ankrus, peab vihe-
malt iga minuti jirel andma alapunktis (V) ettekirjutatud
signaali. Kidigusolev laev, mis piiiiab kala pukseeritavate ong-
piiiinistega, peab andma alapunktides (1), (1I) ja (III) ette-
nahtud signaale.

(1X) Laev pikkusega alla 12,19 m (40 jala), soudepaat voi vesilen-
nuk vee peal ei ole kohustatud andma eelnimetatud signaale,
kuid neid mitte andes peavad nad vdhemalt iga minuti jarel
andma muud sobivat helisignaali. :

(X) Mehaanilisel joul liikuv lootsilaev, kui ta tdidab oma lootsimis-
kohustusi, voib lisaks alapunktides (I), (II) ja (IV) ettendh-
tud signaalidele anda neljast liihikesest helist koosnevat tun-
nussignaali.

EELMARKMEID

Udusignaalid voimaldavad laevadel kindlaks teha vastutulevaid laevu
nende signaalide kuuldavuse ulatuses (tavaliselt kahe- kuni kolmemiilise
raadiusega, heliallikast arvates), ligikaudselt d4ra madérata nende asu-
koha (helisuuna ja vdga umbkaudse kauguse jargi, mis maidratakse heli
kuuldetugevuse pohjal), liikumissuuna (helisuuna muutumise jérgi), jou-
allika liigi (purjelaev voi mehaanilisel joul liikuv), mandéverdamisvoi-
maluste jargi (vabalt mandoverdav voi piiratud mandééverdamisvoimalu-
sega laev) ja seisukorra (kdigus, ankrus, madalikul jne.), aga mdnel
juhul ka saada ettekujutust laeva mootmetest ja pukseeritava karavani
pikkusest. "

Sedalaadi informatsioon voimaldab laevajuhil digesti valida ja soori-
tada manoovrit, et anda teed udusignaale andnud laevale. Oma laeva
signaalid annavad samasugust informatsiooni vastutulevatele laevadele.

8

HELISIGNAALIDE LEVIMISEST UDUS

Udus on toendolised helisignaalide tunduvad moondumised nii heli
tugevuse kui ka suuna poolest. See on tingitud reast geograafilistest ja
hiiddrometeoroloogilistest pohjustest (ranna ldhedus, rannajoone iseloom,
udu tihedus ja iihelaadilisus, vee ja ohu temperatuuri erinevus jne.). Sel-
liste faktorite arvestamine laeval on praktiliselt voimatu.
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Joon. 4

Voib siiski tuua méned lildised normid heli levimise kohta udus, mida
laevajuhtidel tuleb arvestada.

Jhe ja sama heliallika udusignaalide kuuldavuskaugus vaib muy-
tuda eri suunas vdga suuresti olenevalt tingimuste muutumisest (udu
tiheduse, vee ja 6hy temperatuuri, rannajoone erinevused jne.), mida
vaatlejad laeval ménikord ej tajugi.

2. Udus v6ib olla kohti, kus udusignaalid vdga norgasti ja ebaiihtla-
selt levivad.

3. Udusignaalide kuuldavus oleneb tuule suunast ja tugevusest ning
heliallika ja kuulaja asukoha korguse erinevusest. Vastutuult levides kal-

heli iilespoole ja sellepérast vaib olla véga norgasti voj hoopiski mitte
kuuldav madalal asuval laeval B (joonis 4) isegi heliallika A ldheduses.
Allatuult levides kaldub heli allapoole ja on madalal asuval laeval C
paremini kuulda. Uldiselt aga levib heli allatuult kaugemale kui vastutuult.

4. Teatud atmosfiirilistes tingimustes v6ib erineva tonaalsusega heli-
del olla erinev kuuldavus, aga moningaid voib iildse mitte kuulda.

Kobige eespool ¢eldy pohjal vaib teha méned praktilised jireldused.

I. Vastutuleva laeva udusignaalide analiiiisist saadud informatsiooni

laevu ldheduses pole.
3. Mitte alati ei kuule vastutulev laev meje signaale, olgugi et meie
kuuleme selgesti tema udusignaale. V5ib ka juhtuda vastupidj.
Sellepérast, kui laevade A ja B kokkupdrkeasija arutamisel tGestatakse,

aga viidab, et ta neid signaale ei kuulnud, siis ej tahenda see tingimata,

kus eeskirju.

" Vastutulevale laevale moista andmiseks, et tema udusignaale on kuul-
dud, on otstarbekohane kohe pérast selle laeva udusignaali I6ppemist vas-
tata oma udusignaaliga ja edaspidi sellest jarjestikkusest kinnj pidada,
sagendades signaalide andmist. Kui vastutulev laey parast seda mitu
korda jérjest annab vastusignaale samutj lithendatud vaheaegadega, vaib
olla kindel, et meije udusignaale on kuuldud.
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4. Udus soites tuleb kindlustada koikide helisignaalide hoolikas jal-
gimine, milles on otstarbekohane véilja panna kaks vaatlejat voimalikult
suurema korguse vahega (niiteks bakil ja saalingul), véimaluste piires
tuleb summutada koik segavad miirad. Alati pole véimalik korvaldada
kogu miira ja see kohustab laeva juhtkonda tarvitusele votma erilisi ette-
vaatusabinousid: sditma vihendatud kiirusega, korraldama eriti hoolikat
vahiteenistust jms.

Selle noude taditmatajatmine on sageli 16ppenud kokkuporkega.

Nii tehti mootorlaevade «Vodolei-9» ja «Sestroretsk» kokkupdrkeasja arutamisel
kindlaks, et mélemad laevad andsid noutavaid udusignaale, kuid kummalgi laeval ei
kuuldud neid kuni kokkupdrke momendini. Seda pohjustas arvatavasti tostavate diisel-
mootorite tugev miira.

MILLAL TULEB ANDA UDUSIGNAALE

Eeskirjad ei miira dra udusignaalide kuuldekaugust ega ka minimaal-
set ndhtavust, mille puhul neid tuleb anda. Kuid merepraktikas on fild-

viheneb kahele miilile.

Mainitu on seletatav jargmiste pohjustega:

— udusignaalid tidiendavad vaatevalja piiratust ainult siis, kui nad
voimaldavad vastutulevat laeva avastada samas kauguses kui hea
ndhtavuse puhul; nihtavasti tuleb siin ldhtuda 6Gistest halvematest
vaatlustingimustest, mil vastutuleva purjelaeva pardatulede nihta-
vuskaugus on just 2 miili;

— udusignaalide keskmine kuuldekaugus on 2—3 miilj, sellepédrast on
helikontakti loomiseks kahe laeva vahel piiratud ndhtavuse puhul
téiesti kiillaldane alustada udusignaalide andmist siis, kui nihta-
vuskaugus viheneb miilini.

Eeskirja 15 kohaselt peab udusignaale andma laev, mis asub vahetult
halva nahtavusega rajoonis, kuid merepraktika nduab nende signaalide
kasutamist ka halva nihtavusega rajoonile lihenemisel ja selle vahetus
liheduses soites. See on vajalik halva ndhtavusega rajoonis viibivate lae-
vade hoiatamiseks sellele rajoonile liheneva laeva eest. 4

- Eespool stoodud kaalutluste pohjal on selge, et kaugus piiratud nihta-
vusega rajoonist, mis maarab helisignaalide andmise alguse, ei tohi olla
alla 2 miili.

Seega tuleb udusignaale anda alati (kui kohalikud sdidueeskirjad ei
nde ette teistsugust korda udusignaalide andmiseks), kui nihtavuskaugus
vaheneb 2 miilini, samuti kui laev liheneb vahemalt 2 miili kaugusele
halva niahtavusega rajoonist (joonis 5).

Loomulikult ei ole udusignaalide andmine keelatud ka siis, kui néhta-

' vuskaugus voi kaugus halva nédhtavusega rajoonini monevorra iiletab

2 miili.

Udusignaale peab andma laev olenemata sellest, kas ta teisi laevu ka
visuaalselt voi radari abil jilgib voi mitte. Kriteeriumideks, mis miaravad
udusignaalide andmise alguse, on ainult nahtavuskaugus ja kaugus halva
nihtavusega rajoonist.

Eeskiri 15 ei sisalda mingisuguseid ettekirjutusi radariga varustatud
laevadele ja jérelikult ei tee mingit vahet radarit kasutavate ja mitte-
kasutavate laevade vahel. Seepirast ei vabasta radari kasutamine laeva
mingil méédral eeskirjas 15 ettenihtud udusignaalide andmisest. See noue

- on maksev ka siis, kui radari abil pole liheduses avastatud tihtegi laeva.
- See eeskiri on eraldi dra toodud osa C eelmarkmete 1. punktis.
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Alustades udusignaalide andmist, vottes kasutrsele teise udusignaali
voi lopetades need, tuleb laeva logiraamatusse teha sissekanne. Vastavate
sissekannete puudumine véi liinklikkus paneb laevajuhid kokkupdorkeasija
ldbivaatamisel darmiselt raskesse seisukorda.

UDUSIGNAALIDE ANDMISE SAGEDUSEST

Sona «vihemalt» eeskirjas 15 (c¢) udusignaalide vaheaja miiramise
eel tdhendab, et eeskiri 15 keelab kategooriliselt pikendada pause udu-
signaalide vahel iile selles eeskirjas ettendhtud méiidrade. Samal ajal
soovitab merepraktika neid pause lihendada, kui on kindlaks tehtud teise
laeva (laevade) viibimine udusignaali kuuldavuse tsoonis (2—3 miili kau-
gusel). Seejuures tuleb pause signaalide vahel lithendada nifviisi, et ei
halveneks nende selgus ja ei liheks kaotsi tahendus.

Peale selle tuleb intensiivse laevaliiklusega rajooni saites jalgida, et
antavad udusignaalid ei kattuks teiste laevade poolt antud signaalidega.

Pauside lithendamine signaalide vahel annab vastutulevatele laevadele
olukorrast parema iilevaate ja voimaldab neil digeaegselt vajalikke ette-
vaatusabinousid tarvitusele votta.

Pauside liihendamine udusignaalide vahel on otstarbekohane ka inten-
siivse laevaliiklusega rajooni sdites voi seistes ankrus (néiteks reidil,
kanalis, merekitsuses jm.), aga ka ldhenedes niisugusele rajoonile, kus
toenéoliselt voib olla ankrusseisvaid laevi.

Nende soovituste tditmata jitmine vaib saada laeva kokkupdrkes siiiidi
tunnistamise pohjuseks, kui tehakse kindlaks, et pauside lithendamine sig-
naalide vahel oleks aidanud kokkuporget viltida.

1. Sadama akvatooriumil uduga ankrusseisnud laev tunnistati kokkuporkes siiiidi
selleparast, et ta ei andnud udusignaaliks kella sagedamini kui iga 1 minuti jirel [36].

2. Kaigusolev laev, mis andis udusignaale kaheminutiliste vaheaegadega, porkas
ankrupaigale asudes teise laevaga kokku. Kohus tunnistas kokkupdrkes siitidi ainult
esimese laeva sel pohjusel, et ta ei andnud udusignaale sagedamini kui iga kahe minuti
jarel, kuigi olukord seda noudis [37].
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UDUSIGNAALVAHENDID

ELKV piirdub ainult iildiste ndpundidetega selle kohta, missugused
udusignaalvahendid peavad laevadel olema.

Konkreetsemad noudmised nende vahendite kohta on dra toodud
NSVL Registri ja teiste klassifikatsiooni seltside vastavates eeskirjades,
mis méadravad signaalvahendite konstruktsiooni ja materjali kui ka nende
paigaldamise koha igal laevatiiiibil.

Nimetatud eeskirjad esitavad udusignaalvahendite kohta jdrgmised
nouded:

— heli voimsuse, sageduse ja puhtuse tagamine;

— helisignaalide kuuldekauguse tagamine;

— heli iihetoonilisus (ilma tooni koikumisteta, sisisemiseta ja muude

moonutusteta);

— signaali alguse ja 16pu puhtus ja katkendlikkus olenemata selle
kestusest;

— tookindlus tormi ajal, kui vett satub vilele;

— automaadi juurdeehitamise voimalus, mis tagaks mistahes eeskirja-
des ettendhtud signaali andmise automaatselt. Automaat peab
olema seadisega, mis voimaldab késitsijuhtimisele iile minna;

— signaalkella paigutamine niisugusele korgusele, et tekilaadung ei
segaks kellaga antavate udusignaalide levimist.

On endastmaistetav, et mitte mingisugused laeva poolt tekitatavad
miirad voi muud helid, olgu nad kui tugevad tahes, ei saa asendada ees-
kirjas 15 ettenihtud udusignaale. Vastupidi, miira v6i muude helidega
udusignaali summutamine on jame merepraktika rikkumine.

Puurimisseadmega laev tunnistati kokkupdrkes siilidlaseks sellepdrast, et tootav
puurimisseade summutas laeva udusignaalid. Kohtuotsuses oli tihendatud: «Vaatamata
sellele, et puurimisseadme miira oli selgesti kuulda, see mitte ainult ei aidanud kaasa
kokkupdrke viltimisele, vaid viis ka vastutuleva laeva eksitusse» [38].

UDUSIGNAALVAHENDITE KASUTAMISE ULDISEST KORRAST

Eeskirja motte kohaselt peab laev kasutama ainult temale ettendhtud
helisignaalvahendeid. Udupasuna kasutamine mehaanilisel joul liikuvate
laevade poolt on lubatud ainult sel juhul, kui sdidu kestel kdik muud
vahendid udusignaalide andmiseks rivist vdlja on langenud.

Koik helisignaalvahendid tuleb enne iga mereleminekut hoolikalt
jarele vaadata, todkorda seada ja dra proovida. Mereleminek korrast dra
helisignaalvahenditega, soltumata reisi kestusest ja rajoonist, loetakse
ELKV rikkumiseks.

UDUSIGNAALIDE ANDMISE KORRAST

Eeskiri 15 (¢) midrab udusignaalide andmise korra laevadele olene-
valt neid liikumapanevast allikast (mchaaniline jouseade, purjed), asen-
dist, olukorrast ja tehtava t66 iseloomust.
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Vee suhtes liikuva mehaanilise jouseadmega laeva udusignaalidest

Vee suhtes liikuy mehaanilise jouseadmega laev peab mitte harvemini
kui 2 minuti jirel andma iihe pika heli (—). :

Niisugust signaali tuleb anda alati, kui laey pidevalt vee suhtes liigub,
olenemata sellest, kas ta kruvi masinate joul poorleb voi mitte, kas laey
liigub edasi voi tagasi ja olenemata selle litkumise kiirusest.

Vee suhtes mitteliikuva kdigusoleva laeva udusignaalidest

Kéigusolev mehaanilise] joul liikkuv laev, mille masinad on stopatud
ja mis vee suhtes ej liigu, peab mitte harvemini kui iga 2 minuti jirel
andma kaks pikka heli (— —) pausiga mitte iile iihe sekundi helide vahel.
See signaal annab vadrtuslikku informatsiooni teistele laevadele, mis udus

Et mairata laeva taieliku seismajiimise oiget momenti, peab laeva-
juht tipselt teadma laeva inertsi mitmesuguste litkumisreZiimide ja eri-
neva stivise puhul. Selle momendi voib kindlaks teha ka teisiti (kisiloe
laskmine veepinnale, vette visatud esemete jlgimine jm.). Kuid stopanud

ennatlikult seda signaali andma. Nagu néitab kohtu- ja arbitraaZipraktika,
tunnistatakse laev, mis kasutas ebadigesti signaali «kaks pikka helis ja
kutsus sellega esile kokkuporke, alati siiiidi. Ménede laevajuhtide viiteid,
et laeva tiieliku seismajdidmise momendi kindlaksmairamine udus on
ddrmiselt raske, v3i et kahte pikka heli hakati andma, kui laeval peaaegu
enam kédiku eij olnud, tavaliselt asja arutamise] arvesse eji voeta.

Nii tunnistati {aev, mis uduga avamere] teise laevaga kokky porkas, siiiidi selles,
i

et ta andis signaali «kaks pikka heliy samal ajal, kui ta inerts; mojul alles edasi liikys
(2 minutit pirast masinate stoppamist), kuigi laeva esialgne kiirus oli ajnult 4 solme [39].

Purjelaeva udusignaalidest

Kéigusoley purjelaev peab paremal halsil sgites andma udupasunaga
iihe, vasakul halsil soites kaks ja bakstaak- Vvoi taganttuules kolm liihi.
kest heli !,

Purjede all laev loetakse alati kédigusolevaks ja peab sellepirast andma
temale ettenihtud udusignaale, mis néditavad halssi, millel laev antud
momendil séidab.

Need udusignaalid voimaldavad signaali tihenduse ja tuule suuna
vastandamisega palju tipsemalt kindlaks mairata purjelaeva kursi kui
mehaanilisel joul lijkuya laeva signaalide jargi.

Eeskiri ei sisalda nouet selle kohta, missuguseid udusignaale peab
andma kdigusoley purjelaev, mis vee suhtes ei liigu edasi (niiteks tuule-

! Eeskirjas 15(c) (III) ei ole noutud lithikest heli. Helj pikkus on jainud hoopiski
méidramata (inglise keeles «blasts, vene keeles «3BYK»). Purjekatel kasutatava tavalise
udupasunaga pole iildse voimalik antava helj pikkust reguleerida. See oleneb udupasuna
ehitusest. — Toim. !
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vaikuse puhul). Toendoliselt peavad niisugused laevad andma udupasuna-
signaale vastavalt purjede asendile.

Eeskiri ei mddra ka udusignaalide vahetamise momenti poutimisel voi
halssimisel. Kuid terve moistus iitleb, et udusignaal tuleb vahetada
momendil, mil poutimisel voor 1dbib tuule, halssimisel aga momendil, mil
ahter ldbib tuule.

Halssimisel tuleb laeva bakstaaktuulde minemise momendist alates
anda signaali «kolm heli» ja teha seda seni, kui laev uuesti halssi
muudab. Pirast seda tuleb signaal «kolm heli» asendada signaaliga vas-
tavalt halsile.

Ankrusseisvate laevade udusignaalidest

Eeskiri 15 (c) (IV) madrab &ra helisignaalid ankrusseisvatele lae- -

vadele:

— laevadel pikkusega 106,75 m (350 jalga) ja alla selle tuleb mitte
harvemini kui iiks kord minutis helistada pidevalt kella (....... )
5 sekundi kestel; '

— laevadel pikkusega iile 106,75 m (350 jala) tuleb anda samasugu-
seid signaale laeva vOoriosas ja tdiendavalt laeva ahtriosas signaal-
gongi voi muu instrumendiga, mille toon ja kola peab erinema laeva
kella helinast;

— olenemata laeva pikkusest anda tdiendavat (mittekohustuslikku)
signaali vilega, mis koosneb kolmest iiksteisele jérgnevast helist

Nimetatud signaale tuleb anda alati, kui laev ELKV mottes loetakse

ankrusseisvaks.

Vaadates 14bi aurulaeva kokkupdrkeasja iithega pargastest, mis olid kinnitatud
ankrusseisva laeva kiilge, viitas kohus sellele, et iga laev sellest grupist oli kohustatud
tegutsema eeskirjade kohaselt ja litkkas tagasi vdite, et ettendhtud signaalide andmine
ainult ithe laeva poolt oli kiillaldane. Kohtuotsuses margiti: «Seda argumenti ei saa arvesse
votta sellepdrast, et mida suurem on laevade grupp, seda tarvilikum on, et iga laev
annaks signaale, et lihenevaid laevu informeerida laevade arvust grupis, millest tal tuleb
modduda.»

Kui signaale annab ainult iiks laev grupist, siis voib see viia ldheneva laeva eksi-
arvamisele ja viltides kokkupdrget iihe laevaga, voib ta kokku porgata teisega [40].

Teedigust omavate laevade udusignaalidest

Eeskirja 15 kohaselt kuuluvad teedigust omavate laevade hulka:

— pukseerivad laevad (eeskiri 3);

— laevad, mis on tiielikult voi osaliselt kaotanud juhtimisvoime, tingi-

tuna nende tegevusest (eeskiri 4);

— kala piitidvad laevad (eeskiri 9 ja 26).

Nimetatud laevad peavad kdigus olles eeskirja 15 kohaselt andma
vihemalt kord minutis iihtse udusignaali (——— . .) olenemata nende
jouallika liigist ja sellest, kas nad liiguvad vee suhtes v6i mitte.

Eespool deldust jareldub, et eeskirjad loevad pukseerivad laevad halva
nahtavuse puhul (erinevalt s6itmisest hea ndhtavusega) teedigust oma-
vateks laevadeks, tunnistades sellega nende juhtimisvoime piiratust.

Eeskirja kohaselt peavad koik antud punktis loetletud kdigusolevad
laevad kasutama ainult iihte signaali (——— . .) ja mitte mingisuguseid
muid.

Nii néiteks peab pukseeriv laev, mis ajutiselt on stopanud masinad
ja kaotanud inertsi, jaitkama sama udusignaali andmist (——— . .).

Arvesse vottes, et sellel signaalil voib olla mitmesugune tdhendus,
tuleb seda signaali andvatest laevadest moddumisel olla eriti ettevaatlik.
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Pukseeritavate laevade udusignaalidest

Kéigusolevad pukseeritavad laevad (kui neid on mitu, siis viimang
neist) peavad andma vidhemalt kord minutis udusignaali {3 iaa: i
See antakse olenemata liikumisest vee suhtes ja voimalikult kohe pérast
pukseeriva laeva signaali.

Pukseeritavad laevad annavad udusignaale ajnult sleptou otsas puk-
siiri kiiluvees pukseerimise puhul, kuid pukseerimise] pardas vo6i touka-
mise teel nad signaale ej anna. :

Pukseeritava laeva signaal véimaldab vastutulevatel laevadel orientee
ruda pukseeritava karavani pikkuses ja ka selles, et vastutulevate laevade
grupp kujutab endast just puksiiri pukseeritavate laevadega, aga mitte

Madalikul viibivate laevade udusignaalidest

Alapunktis (VII) on ette nihtud helisignaalid madaliku] viibivatele
laevadele viitega alapunktile (IV), mis maarab tdiendava helisignaali lae.-
vadele pikkusega enam kuj 106,75 m (350 jalga).

Seoses sellega, et 1948, a. eeskirjades jii ebaselgeks kiisimus, kuidas
peab andma udusignaale madaliky] viibiv laev pikkusega iile 106,75 m
(350 jala), on alapunkti (VII) teksti 1960. a. redaktsiooni sisse vaetud
noue anda «kolm iiksikut selget kellalooki vahetylt enne ja parast iga
pidevat kellahelinats.

Jarelikult tuleb laevadel pikkusega iile 106,75 m (350 jala) ahtris
gongisignaal anda pérast pidevat kellahelinat ja kolme eraldi kellalsoki.

Niisiis kohustab eeskiri 15 (c) (IV) ja (VII) madalikul viibivat iile
106,75 m pikkust laeva andma voo6riosas signaale sagedaste kellalooki-
dega, ahtris aga gongiga (voi muu instrumendiga), ja tdiendavalt nendele

sagedasi kellalooke ( )

Laeva, mis udus oma masinate j6ul piiiiab madalikult vabaneda, ei
vabastata madaliku] viibivale laevale kohustuslike signaalide andmisest
seni, kuni ta pole madalikult lahti tulnud.

Viikeste laevade ja vesilennukite udusignaalidest

sega alla 12,19 m (40 jala), soudepaatidele ja vesilennukitele.
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Mehaanilisel joul liikuva lootsilaeva udusignaalidest

Eeskiri 15 (¢) (X) néeb ette tdiendava (mittekohustusliku) signaali,
mis koosneb neljast lithikesest helist (....) nii kaigusoleva kui ka ankrus-
seisva lootsikohustusi tditva laeva tahistamiseks.

Selle signaali kasutamine ei vabasta lootsilaeva mingil méddral muude
mehaanilisel joul liikuvatele laevadele kohustuslike udusignaalide and-
misest.

Eeskirja 15 kohaselt vbivad signaali «neli lithikest heli» kasutada
ainult mehaanilisel joul liikuvad lootsilaevad. Ei lootsipurjekatel ega
soudepaatidel ole Gigust selle signaali andmiseks, kuigi nad on lootsi-
kohustuste taitmisel.

EESKIRJA 15 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Niisuguste rikkumiste hulka kuuluvad:

— eeskirjadele mittevastavate helisignaalvahendite kasutamine.

Purjelaev, mis mehaanilise udupasuna puudumise tottu kasutas suuga
puhutavat udupasunat, tunnistati kokkuporkes siiiidi sellepérast, et ta oli
ldinud merele ilma noutavate signaalvahenditeta;

— ebapiisava tugevusega helisignaalvahendite kasutamine.

1. Purjelaev tunnistati siiiidi kokkuporkes aurikuga, mis ei kuulnud suuga puhutava
udupasunaga antud signaali, millega purjelaeval asendati rikkildinud alalist udupa-
sunat [42].

9. Ankrusseisnud praam tunnistati siidi kokkuporkes, mis toimus seeparast, et praa-
mil kasutati udusignaalvahendina norgajoulist kella, mille 1dbimoot ja kérgus oli 7 tolli
(178 mm) [43].

3. Tihedas udus soitnud ja vdga norga vilega udusignaale andnud aurik tunnis-
tati saiidi kokkuporkes teise aurikuga, kuna see ei kuulnud esimese signaale [44].

— Uleminek signaalilt «iiks pikk heli» signaalile «kaks pikka teli», kui
laev inertsi mojul edasi liigub.

— Udusignaalide mitteandmine, kui oodatakse nahtavuse kohest para-
nemist (troopilised vihmavalingud, lumepagid jne.).

Mootorlaeva «M. Gorki» kokkupdrke puhul aurulaevaga «Revolutsiondérs ei andnud
viimase vahitiiiirimees pikema aja jooksul udusignaale, lootes lumesaju peatset 1oppe-
mist. See oli peamiseks kokkupdrke pohjuseks [45].

— Udusignaalide andmine iiheaegselt voi peaaegu iiheaegselt teise
laeva udusignaalidega, mille tagajérjel teise laeva signaal ebasel-
geks voi hoopis markamata jaab.

EESKIRI 16

(a) lga laev voi vesilennuk, kui see vees soidab, peab udu, sombu, lume-
saju voi tugeva vihmavalingu puhul vdi mistahes teistel taolistel
nahtavust piiravatel tingimustel soitma mooduka kidiguga, kaaludes
hoolikalt olemasolevaid asjaolusid ja sdidu tingimusi.

(b) Mehaanilisel joul liikuv laev, kuuldes teise laeva, mille asukoht ei ole
kindlaks tehtud, udusignaali tdenidoliselt eespool oma traaversit, peab,
kuivord olukord seda antud juhul lubab, stoppama oma masinad ja
seejirel soitma ettevaatlikult kuni kokkupdrkeoht on méddunud.

(c) Mehaanilisel joul liikuv laev, mis avastas teise laeva eespool oma
traaversit enne, kui kuuldi selle udusignaali voi kui seda silmaga
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ndhti, vgip tegutseda Gigeaegselt ja otsustavalt liigse ldhenemise vi]-

timiseks; kyij aga niisugust ldhenemist ei saa viltida, peah ta, kuyi-

vord asjaolud seda voimaldavad, kohasel momendil stoppama masi-

nad, et viltida kokkupﬁrget, ja soitma ettevaatlikult kuni kokkuporke-

oht on méddunud.

1960. aasta ELKV-1 on lisa «Soovitused radari abil saadud informat-
siooni kasutamise] kokkupérgete valtimiseks merely.

Sisuliselt tiiendavad neeq soovitused eeskirja 16 ja sellepidrast op
nende tekst allpool &ra toodud.

SOOVITUSED RADARI ABIL SAADUD INFORMATSIOON]
KASUTAMISEL KOKKUPORGETE VALTIMISEKS MEREL

.

Puuduliky informatsioon;j pohjal tehtud oletused vaivad olla ohtlikud

ia neist tulep hoiduda.

2. Halva nihtavuse puhyl radarit kasutay laev peab eeskirja 16 (a) koha-
selt liikuma mooduka kiirusega, Radari abil saadud informatsioon on
tiks neist faktoritest, mida tulep arvestada mogduka kiiruse kindlaks-

médramisel, Tuleb meeles pidada, et radar vgib mitte avastada viikesij

ema viiksem sellest, mida laevajuht muude
Samasuguste tingimuyste puhul radarit kasutamata oleks voinud pidada
moodukaks,

efektiivsem kuj-

(a) on kasutada kiillalt syur vee-ala;

(b) seda tehti Oigeaegselt:

(c) see on tunduy: seejuures tulep hoiduda hilisematest korduvatest
kursimuutmistest;

(d) sellega ej kaasne lijione lihenemine teistele laevadele,

6. Valiku tegemisel kummale poole kurssi muuta peab laevajuht iuhin-
duma antud asiaolust. Kursj Mmuutmine paremale, kui laevad nailiselt
ldhenevad vastassuunaliste VOl peaaegu vastassuunaliste kurssidega,
on tavaliselt eelistatavam kursi muutmisele vasakule.

7. Kiiruse muutmine, ka koos kursj Muutmisega, peab olema tunduv.
Tuleb hoiduda hilisematest korduvatest vdikestest kiiruse muutmistest,

8. Kui liigne ldhenemine on viltimatu, on kdige digem laev tidielikult

EELMARKMEID

Eeskiri 16, mis mddrab laevade navigeerimise ja teeandmise korra
halva nihtayvuse puhul seejuures laevad Visuaalselt teineteist oj née) |
koosneh kolmest punktist, mjlle kehtivuse sfdadrid on kujutatud joonisel 6:

— punkt (a) esitah koikidele laevadele nayde s6ita piiratud nahta-

vuse puhul mégduka kdiguga:
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Joon. 6. Laev A — jalgib {imbrust vahetult ja radariga; laevad B — laev A voib neid
avastada visuaalselt udusignaalide ja radari abil; laevad € — laev A voib neid avastada
udusignaalide ja radari abil; laevad D — laev A v6ib neid avastada ainult radariga.

— punkt (b) méirab dra mehaanilisel j6ul liikuva laeva tegevuse, kui
ta avastab teise laeva niiliselt eespool oma traaversit selle udusig-
naalide jargi;

— punkt (c¢) mddrab dra mehaanilisel joul liikuva laeva tegevuse, kui
ta avastab teise laeva eespool oma traaversit enne seda, kui oli
kuulda selle laeva udusignaali v6i enne, kui see oli visuaalselt
avastatud.

Teeandmise otstarbel manéoverdamisel asendab eeskiri 16 eeskirja
1724, viimaseid rakendatakse ainult juhtudel, kui laevad teineteist
nédevad.

Eeskirja 16 punktid (6) ja (c) ei holma purjelaevu. Halva nihtavuse
puhul peavad need tditma ainult eeskirja 16 punkti (a) ndudeid, s. o.
soitma mooduka kdiguga.

Kuuldes purjelaeva udusignaali, peab iga mehaanilisel joul liikuv laev
tarvitusele votma vastavad ettevaatusabinoud, vaatamata sellele, et halva
nahtavuse puhul mistahes kdigusolev laev, selle hulgas ka purjelaev, ei
saa sellega arvestada, et talle teed antakse.

MOODUKAST KAIGUST HALVA NAHTAVUSE PUHUL

Nagu nditab kohtu- ja arbitraazipraktika, juhtuvad paljud kokkuporked
liigse kiiruse tagajdrjel halva ndhtavuse puhul, kui on vdimatu vastutule-
vaid laevu Gigeaegselt visuaalselt avastada. Sellepérast sisaldabki eeskiri
16 (a) absoluutse noudmise koikidele laevadele: udu, sombu, lumesaju
voi tugeva vihmavalingu ajal, kui ka mistahes muude taoliste niahtavust
piiravate tingimuste puhul (nditeks monedel meredel liivatormide ajal)
soita mooduka kdiguga.

Jarelikult nimetatakse moodukaks niisugust kdiku, mis vdimaldab
vastutulevaid laevu oGigeaegselt avastada, annab vajalikul miédral aega
olukorra hindamiseks ja efektiivsete abindude tarvituselevotmiseks, et vil-
tida kokkuporkeid. '

Eeskiri 16 (a) nouab, et m6odukas kiik vastaks rangelt soidutingi-
mustele.
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Siin tuleb soidutingimuste all maista konkreetset olukorda, mille maij-
ravad jargmiste oluliste tegurite mitmesugused kombinatsioonid:

— néhtavuskaugus;

— laeva mo6tmed ja manoéverdamise omadused:;

— laeval olevad vaatlusvahendid ja nende kasutamise efektiivsus;

— tehniliste vaatlusvahendite korrasolek;

— rajooni navigatsioonilised ja  hiidrometeoroloogilised isedrasused
(m66tmed, stigavus, hoovused, jaédolud jm.);

— teiste laevadega kohtumise toendolisus (suured, véikesed, kiigus,
ankrus).

Md6duka kiigu kriteeriumist

Eeskirja 16 (a) kisitlemisel kerkib esile vajadus moduka kdigu kri-
teeriumi leidmiseks, mis voimaldaks otsustada selle tile, kas laev liikus
mooduka voi iileméidrase kiirusega.

Niistgune kriteerium on seni kindlaks méairatud ainult laevade jaoks,
mis radarit ei kasuta. Selle olemus on jargmine.

Laev A (joonis 7) loetakse mooduka kiiguga soitvaks, kui ta suudab
taielikult seisma jadda 16igu AC piires, mis moodustab poole nihtavus-
kaugusest. Sama v6ib Gelda ka laeva B kohta.

mooduka kiiguga ja teineteist silmaga ndevad, votavad tarvitusele abi-
noud, et peatuda vahemaa piires, mis vordub poolega ndhtavuskaugusest.
Kui mélemad laevad selle tingimuse tdidavad, siis ei porka kokku isegi
need, mis séidavad vastassuunaliste kurssidega.

Joon. 7

Nimetatud kriteerium on samal maaral kohandatav ka siis, kui iiks
laevadest seisab paigal.

Seejuures tuleb silmas pidada, et ankrusseisva laevaga kokkuporka-
mise puhul on viga raske tGestada, et laey soitis mooduka kdiguga. Sel
juhul on selge, et laey mitte ainult ei peatunud poolel nihtavuskaugusel.
vaid ldbis selle vahemaa tdielikult.

Nii margiti iihes kohtuotsuses: «Kui udus soitev laev pdrkab kokkuy ankrusseisva
laevaga ja kui ei oe mingeid téendeid, et viimane oleks rikkunud ELKV vdi mereprak-

tika ndudeid, siis eeldatakse vastavalt viljakujunenud pohimotetele, et siiiidi on kaigus-
olev laev [46].

Kui nahtavus iildse puudub, siis ei saa seda kriteeriumi rakendada.
Niisugusel juhul peab laev, kui tal puudub vbimalus ankrusse jiida,
koige viiksema juhitavust véimaldava kiirusega edasi liikuma aeg-ajalt
masinat stopates.

Mobduka kdigu kriteeriumi kasutamine néuab, et laevajuht oskaks
oigesti hinnata visuaalse nihtavuse kaugust ja pohjalikult tunneks oma
laeva inertsi.

Radarit kasutavate laevade jaoks niisugust kriteeriumi ej ole veel
vélja kujunenud.
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Mooduka kdigu valikust

Nagu eespool tdhendatud, peab moddukas kidik vastama meres6idu
tingimustele. Meresdidu tingimusi maédravate tegurite viga mitmesuguste
kombinatsioonide rohkuse tottu on praktiliselt voimatu vélja tootada iiht-
set juhendit (tabelid, graafikud, nomogrammid) mooduka kédigu konk-
reetseks madramiseks mistahes juhul.

Moodukas kiik ookeanil voib osutuda iilleméddraseks sama laeva jaoks
sama nihtavuse puhul intensiivse laevaliiklusega rajoonis. Kéik, mis on
moodukas viikese, histi juhitava véikese inertsiga laeva jaoks, voib osu-
tuda iilemédaraseks suuretonnaazilise, masina vahese voimsuse ja suure
inertsiga laeva jaoks jne.

Uhe kokkupdrkeasja labivaatamisel mirkis kohus: «Oleks absurdne arvata, et nai-
teks eskaadri miinilaeva jaoks on kiimnesdlmeline kdik samavéddrne kui muude samasu-
guste tingimuste puhul vana soelaeva jaoks» [47].

Laeva kiirus tuleb alati kooskolastada meresoidu muutuvate tingi-
mustega.

Nii nditeks peab laev kiirust vdhendama, kui ta soidab intensiivse
laevaliiklusega rajooni, kalapiiiigirajooni voi kui halvenevad vaatlustingi-
mused. Vastupidi, kui laev jouab avamerele voi paranevad vaatlustingi-
mused, voib kiirust suurendada.

Praktikas on kujunenud modduka kdigu iildine méér. Selle tuum on
jairgmine. Laevade jaoks, mis ei kasuta radarit, on mdddukas kdik niisu-
gune, mille puhul laev voib oma liikumise téielikult peatada poole néhta-
vuskauguse piires.

Radari kasutamise puhul médrab mooduka kdigu eeskiri 16 (a) ja
«Soovitused radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokkuporgete
viltimiseks merel> p. 2, mis sisaldab ettekirjutuse: «Radari abil saadud
informatsioon on iiks faktoreist, mida tuleb arvestada mooduka kiiruse
kindlaksméaédramisel».

Eeltoodud norm sanktsioneerib monel juhul korralikult tddtava ja
oigesti kasutatava radariga (mis kindlustab laevade avastamise enne, kui
seda voimaldab nihtavuskaugus) varustatud laeva oigust soita moddu-
kast kiirusest suurema kiirusega, mis rahuldaks mooduka kdigu noudeid
sama laeva kohta samade meresdiduolude ja -tingimuste puhul, kuid ilma
radari kasutamiseta.

See on lubatud ainult siis, kui praktiliselt ei ole toenédoline kohtumine
radari abil avastamatute objektidega (viikeste puust laevadega, viikeste
jaamagedega jms.) voi vidikeses kauguses avastatavate objektidega, mil
ohutu teeandmine ei ole kindlustatud. Kiiruse suurendamine on tdiesti
lubamatu intensiivse laevaliiklusega rajoonides ja merekitsustes, samuti
kui esineb tugevaid raadiolokatsioonilisi segajaid.

Soovituste samast punktist jdreldub, et teiste laevade avastamisel
radari abil liheda maa pealt voib moddukas kiirus osutuda véiksemaks
kui kiirus, mida muude samasuguste tingimuste puhul oleks voinud lugeda
selle laeva jaoks moodukaks juhul, kui ta ei oleks kasutanud radarit.

Jarelikult lubab ja néuab radari kasutamine modduka kiiruse muut-
mist mitte ainult suurenemise, vaid ka vihenemise poole, vorreldes sama
laeva mooduka kiirusega radari abi kasutamata.

On selge, et praktiliselt on vdimatu kindlaks maarata mingisuguseid
mooduka kiiruse maarasid olenevalt erinevate tegurite kombinatsioonidest,
mis mairavad «meresdidu asjaolud ja tingimused» radarit kasutavate voi
mittekasutavate laevade jaoks.
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Kui mddduka kiiguga séitmine on voimatu

Praktikas esineb juhtumeid, kus laey ej saa soita niisuguse moégduka
kiirusega, nagu seda antud meresoidu asjaolud ja tingimused nouavad
(néditeks halb juhitavus vaikese kiiruse juures, kui laeva masinate tehnili-
sed omadused ei voimalda poorete arvu enam vdhendada, tugev vibrat-
sioon jms.). Kuid kohtu- ja arbitraazipraktika analiiiis naitab, et neid
pohjusi kokkuporkeasjade ldbivaatamisel tavaliselt arvesse ei voeta, s. o.
neile ei saa vaadata kui «erilistele asjaoludeles eeskirja 27 mottes, mis
oigustaks korvalekaldumist eeskirja 16 (a) absoluutsest noudest soita
halva nihtavuse puhul médduka kdiguga.

Teisest kiiljest peab laev alati sdilitama kiillaldase juhitayuse ka moo-
duka kdiguga sdites, kuna ta vastasel juhul ei saaks kokkupérke viltimi-
seks noutaval viisil manooverdada ja niisugune seisukord pigem suuren-
dab kui vdhendab ohtu.

Kui osutub véimatuks samaaegselt moodukat kijrust ja kiillaldast
juhitavust siilitada, soovitatakse kas liikumine iildse peatada (triivi voi
ankrusse jdida) voj erandjuhtudel olukorraga arvestades edasi liikuda
niisuguse mooduka kdiguga, nagu seda nouavad meresoidutingimused.

Seda illustreerivad jargmised niited kohtuotsustest.

1. «Kui laev oma konstruktsiooni totty ej saa soita noutava magduka kiirusega, siis
kiirust iiletades teeb ta seda omal riisikoly [48].
2. «Kui méni laey piiiiab tdestada oma stiiitust sellega, et viiksema kiiruse juures

oleks ta kaotanud juhitavuse, siis antud asjaoludel see laey ei oleks tohtinud iildse edasi
liikuda» [49].

3. «Niisugustel asjaoludel (s. o. kui laey ej suuda kindlustada noutavat kdiku —
autori mérkus) tuleb masinad aeg-ajalt stopata» [50].

Kiirusest sdidul halva nihtavusega rajooni laheduses

Eeskirja 16 (a) kohaselt on iga lacy halva nihtavuse puhul kohusta-
tud séitma mogduka kdiguga.

Et seda nduet tiita, tuleb aegsasti enne halva nahtavusega piirkonda
joudmist vihendada kiirust ja, arvestades nahtavust selles rajoonis, maa-
rata vastav moddukas kiik.

Milleni v6ib viia selle noude ignoreerimine, on ndha jargnevast,

Eelnevalt kiirust vihendamata udupiirkonda sditnud tanker pérkas kokky teise lae-
vaga. Tanker tunnistati kokkuporkes stiidi, kuna ta soitis suure kiirusega udusse [51].

Kui aga suure kiirusega sgitev laey mérkas halya nahtavusega rajooni
liiga hilja (niiteks o6sel) ja hilines kiiruse viahendamisega, soovitafakse
masin stopata v4i anda tagasikiik, et liihima ajaga laev peatada ja alles
seejarel mooduka kiirusega liikumist jédtkata.

Seda soovitust ei tditnud laev, mis ootamatult avastas otse ees udu. Selle asemel,
et tarvitusele votta abingusid kiiruse viivitamatuks vihendamiseks (stopata masinad voi

anda tagasikiik), piirduti vaid vahimehaanilky hoiatamisega ja seda 2,5 minutit enne

kokkuporget udust varjatud laevaga. Niisuguse hoolimatu tegutsemise tottu toimus
kokkuporge [52]. .

Monikord ei nnesty uduvésndile 1dhenemist vahetult mirgata. Selle-
parast peab alati poérama tihelepanu ndhtavuse halvenemist ennustava-
tele kaudsetele tundemirkidele (kohalikud ilmamuutyuse tundemargid, iihe
ja sama objekti raadiolokatsioonilise ja vahetu vaatiemise tulemuste vas-
tandamine jne.). :
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Nii markas selgel 661 sditnud mootorlaeva «Stockholms vahitiiiirimees ammu enne
kokkupdrget liinilaeva «Andrea Doriaga» radari ekraanil viimase kajasignaali. Hiljem,
radari ekraanil vaadeldava laeva kdigutulede nihtavuskaugusesse joudmisel, neid tule-
sid aga ei avastatud. Oleks tulnud jdreldada, et «Stockholm» liheneb uduvodndile, mis
varjab radari abil avastatud laeva. Niisugust jireldust ei tehtud ja «Stockholm» ei
vahendanud Gigel ajal kiirust, mis aitas kaasa jargnenud kokkupdrkele [53].

Hea merepraktika nouab kiiruse vihendamist ka soidul halva nihtavu-
sega rajooni ohtlikus ldheduses. On saanud tavaks, et moistele «halva
nahtavusega rajooni ohtlik ldhedus» vastab kaugus 2—3 miili, mis seega
médratakse udust varjatud laevade udusignaalide kuuldavuse keskmise
kaugusega. Kiirust tuleb vdhendada soltumata sellest, kas laev soidab
halva nahtavusega rajooni sisse vo6i sellest lihedalt méoda.

Jérelikult pole halva ndhtavusega rajooni ldheduses sdites kiiruse
viahendamise vajadust midravaks teguriks mitte laeva soidusuund, vaid
kaugus sellest rajoonist, vilja arvatud juhud, kus see rajoon jiddb laeva
ahtrisse, mil on otstarbekohane kiiremini sellest eemalduda.

JARELDUSED

Eeskirja 16 (a) noue, et laev peab halva ndhtavuse puhul mooduka
kdiguga soitma, on absoluutne. Igasugune mddduka kidigu iiletamine on
lubatav ainult erandjuhtudel eeskirja 27 kohaldamise korras, see voib olla
oigustatud ainult eriliste asjaolude olemasolu korral, mis mdéoduka kéi-
guga soitva laeva asetavad veel raskemasse olukorda, kui kiiruse iileta-
misest tingitud kokkuporkeoht (néiteks, kui on teada, et kiiruse vihenda-
misel kanduks laev kividele, madalikule v6i muudele navigatsioonilistele
takistustele, ankrusse jddda on aga véimatu).

Eeskiri 16 (a) ei mddra mooduka kdigu konkreetset suurust, vaid
nouab selle rakendamist «soidutingimusi hoolikalt kaaludes». Jirelikult
oleneb moodukas kiik ainult séidutingimustest.

Mooduka kédigu valimisel ei vdhenda radari kasutamine koikide muude
tegurite tdhtsust, mis moéoduka kdigu kindlaksmidramisel arvesse tuleb
votta.

Monel juhul vo6ib radari abil saadud informatsioon tingida viiksemat
kiirust kui samade soidulingimuste puhul véiks radarita laeva jaoks mdo-
dukaks pidada.

EESKIRJAS 16 (b) KIRJELDATUD OLUKORRAST TINGITUD
TEGEVUSEST

Eeskiri 16 (b) miédrab dra niisuguse laeva tegevuse, mis on udusig-
naalide jargi avastanud teise laeva ilmselt oma traaversist eespool.

Laev, mis kuuleb ilmselt eespool oma traaversit teise laeva udusig-
naali, mille seisund ei ole kindlaks tehtud (s. o. ei ole teada ta asupaik,
kurss ega kiirus), peab véimaluse korral stoppama oma masinad ja, olles
udusignaalide kuulamise teel vilja selgitanud edasiliikumise voimalikkuse,
ettevaatlikult edasi soitma, kuni kokkupdrkeoht on mésdunud.

Kui udusignaali suunda ei saa kindlaks méiérata, on moistlikum eel-
dada, et signaal tuli eestpoolt traaversit ja stopata masinad.
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Noudest «stopata masinad»

Heli levimine udus on niivord keerukas, et tavaliselt esineb tunduvaid
vigu udusignaali suuna ja udust varjatud laeva kauguse mdaidramisel.
Sellepérast ei saa laeva tapse asukoha ja seda enam ta kursi ja kiiruse
tile otsustada ainult kuuldud helisignaalide alusel. Samuti ei saa kindel
olla, et kuuldud udusignaalid tulevad laevalt, mida radariga jilgitakse:
ei ole voimatu, et helisignaali sellelt laevalt pole veel kuulda, aga vastu-
voetud signaal tuleb hoopis teiselt laevalt, mida mingisugustel pohjustel
radari abil pole veel avastatud.

Sellest ongi tingitud eeskirja 16 (b) noue stopata masinad parast udu-
signaali esmakordset kuulmist, mis véimaldab laevade aeglasel lidhene-
misel olukorda hinnata ja otsustada, mida ette votia teineteisest moddu-
miseks.

Vastutuleva laeva ootamatud manéévrid raskendavad suurel miiral
teineteisest méodumist. Niisuguseid manédvreid ei ole voimalik ette naha
ega ara arvata, millal neid alustatakse, kui laevad pole ndhtavuse piires.

Teineteisest halva nahtavusega mocdumisel tuleb sellepdrast alati
meeles pidada, et teise laeva ootamatu mandoovriga voib kaasneda laevade
ohtlik lihenemine ja tuleb valmis olla iga silmapilk tagasikdiku andma,
ette votma muid manodvreid kokkuporke viltimiseks voi 166gijou vihen-
damiseks, kui kokkuporget viltida on juba voimatu.

Missugused tagajirjed voivad olla noude «stopata masinad» ignoree-
rimisel, selgub jargmistest niidetest.

1. Tankeri «Peredovik» vahitiiiirimees, kes jélgis radari ekraanil vastutuleva tankeri
«Maikop» kajasignaale viie miili kaugusel oma kursist ja kuulis selle ilmselt eestpoolt
traaversit tulevaid udusignaale, ei stopanud masinat ega aeglustanud kiiku. «Maikopi»
kapten toimis analoogiliselt: mérganud radari ekraanil nelja miili kaugusel vastutulevat
laeva ei stopanud ta masinat ja jatkas peaaegu kokkupdrke momendini spitu tdiskdiguga,
kuigi eestpoolt traaversit oli kuulda udusignaale. Kummalgi laeval ei analiiiisitud rada-
rilt saadud informatsiooni ja laevajuhtidel polnud isegi ligikaudset ettekujutust teise
laeva kursist ja kiirusest, mille tagajdrjel toimuski kokkupdrge [54].

2. Mootorlaev «Ivan Moskviny, kuuldes vastutuleva laeva udusignaale eestpoolt
oma traaversit, jitkas saitu kdige viiksema kiiguga selle asemel et stopata masin.
Andmeid vastutuleva laeva kursi ja kiiruse kohta mootorlaeval ei analiiiisitud. Niiviisi
toiminud «Ivan Moskvins ei suutnud isegi tédiskdiku tagasi andes laeva peatada ja kokku-
porget valtida [55].

3. Puksiir «Fort Moltry», mis pukseeris kahte praami ja soitis Chesapeake’i lahel
udus 4,5-sglmelise kiirusega, tunnistati siiiidi kokkuporkes mootorlaevaga «Bornholms»,
kuna puksiir ei stopanud oma masinat pérast seda, kui esmakordselt kuulis vastutuleva
laeva udusignaali [56].

Kohtu- ja arbitraazipraktika teab palju juhtumeid, kus laevajuhtide
argumendid eeskirja 16 (b) rikkumise oigustamiseks tunnistati mitteveen-
vateks.

1. Laeva juhtkond piiiidis eitada eeskirja 16(b) rikkumist, viidates sellele, nagu
oleks teise laeva seisund tema poolt kindlaks tehtud ja et teine laev lihenes voori kursi-
nurga all, kuid hiljem muutis kurssi. Ekspertiis tegi kindlaks, et teise laeva toeline
sgi_§(111_r1(1[57]()1i hoopis * teistsugune ja seetottu tunnistati esimene laey kokkuporkes
siiiidi 1

2. Kokkuporkes tunnistati siiiidi laev, mis temast umbes kahe miili kaugusel asuvast
udupiirkonnast signaale kuuldes ei stopanud masinaid, olgugi et ta ej kavatsenud udu-
piirkonda sisse soita [58].

3. Ilmselt kaugelt kostvat udusignaali kuulnud laev jitkas ssity endise kidiguga, et
paremini mdérata signaale andva laeva asukoht. Kohus ei tunnistanud seda argumenti
veenvaks ja pani vastutuse kokkupdrke eest esimesele laevale [59].

. Kahe laeva kokkuporkeasja arutamisel liikkas kohus tagasi viite sellele, et udus
sbites ei saanud teine laev masinat stopata, sest tema jirel liikus veel iiks laev. Kohus
leidis, et see asjaolu ei saa olla oigustuseks, kuna kolmas laev olj samuti kohustatud
olukorda arvestama ning vastavalt tegutsema [60].
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5. Laev, mis kuulis udusignaali eespool oma traaversit ja ei stopanud masinat,
piiiidis oma teguviisi seletada sellega, et ta kuulis samaaegselt teisest pardast teise laeva
udusignaale.

Teisel juhul laev, mis samasuguses olukorras ei stopanud masinat, viitas sellele, et

ta ootas teist udusignaali vastutuleva laeva asukoha tdpsustamiseks, kuna esimene sig-
naal kostis kaugelt.

KoKkuporkeasjade kohtulikul arutamisel tunnistati molemad argumendid pohjenda-
matuteks [61].

Ilmselt eespool oma traaversit esmakordselt udusignaali kuulnud laeva
masinate stoppamise vajadus leiab kinnitust ka otsestes juhtnédrides, mida
leidub paljudes kohtuotsustes.

1. «Udus soitev laev, kuuldes eespool oma traaversit teise laeva udusignaali, peab
viibimata peatuma ja kindlaks tegema teise laeva asukohas [62].

2. «Kohustus stopata masinad kuuldes eespool teise laeva udusignaali, on abso-
luutne» [63].

3. «Masinate stoppamise vajadus ei teki mitte ainult neil juhtudel, kui ollakse kin-
del, et teise laeva signaali kuuldi eestpoolt traaversit, vaid ka koigil kahtlastel juhtudel,
vilja arvatud need, kus kohese kokkuporke oht tingib mitte masina stoppamise, vaid
tagasikdigu andmise» [64].

Nouet «stopata oma masinad» tuleb sonasonalises mottes tolgendada
ainult méoduka kidiguga laeva kohta. Kui aga eeskirja 16 (a) rikkudes oli
laeva kiirus suurem, kui seda lubasid soidutingimused voi kui vastutulev
laev avastati liiga hilja, siis ei saa masinate stoppamisele vaadata kui

eeskirja 16 (b) tditmisele. Niisugustel juhtudel tuleb anda masinale
tagasikaik.

1. Aurulaev «Holmogord», soites halva nihtavuse juures tdiskdiguga ja mirgates
radari ekraanil kahe miili kaugusel vastutuleva aurulaeva «Mary Jackson» kajasignaali,
selle asemel et tdiskdiguga tagasi peatada laev, piirdus ainult masina stoppamisega. See
pohjustas koos «Holmogord» juhtkonna teiste vigadega kokkuporke [65].

2. Aurulaev «Revolutsionéir» ei stopanud masinat pérast vastutuleva laeva (moo-
torlaeva «M. Gorki») udusignaali esmakordset kuulmist, vaid piirdus ainult taiskaigult

tasasele iileminekuga. Koos mélema laeva juhtkonna muude ebadigete sammudega poh-
justas see laevade kokkuporke [66].

3. Tanker «Emba», kuuldes lihedal ees vastutuleva aurulaeva «Skala» udusignaali,
piirdus vaid masina stoppamisega, selle asemel et anda tagasikdik, ja laev jitkas
edasiliikumist inertsi mojul. Tdiskdigu tagasi andis kapten alles vastutuleva laeva vahe-
tus ldheduses, sellega aga ei joutud enam laeva peatada ja jirgnes kokkuporge [67].

Vajadus mitte ainult stopata masinad, vaid anda otsekohe tagasikaik
voib tekkida ka parast eestpoolt traaversit tuleva purjelaeva udusignaali
esmakordset kuulmist. See voib tarvilik olla ka siis, kui kuuldakse ankrus-
seisva laeva udusignaali, nidhakse ootamatult eestpoolt traaversit kiigu-
tulesid voi vastutuleva laeva siluetti.

Nii tunnistas kohus kahe laeva kokkuporkeasja ldbivaatamisel ebatdigelt tegutsenuks
laeva, mis endast veidi paremal teise laeva topituld mérgates ei votnud farvitusele koiki
abinousid laeva kiireimaks peatamiseks [68].

Millal vaib vastutuleva laeva eestpoolt traaversit tuleva udusignaali
esmakordsel kuulmisel masinaid mitte stopata

Eeskirja 16 (b) viljendusest «...peab, kuivérd olukord seda antud
juhul lubab, stoppama oma masinad .. .» jareldub, et noue stopata masi-

nad, kui ilmselt eestpoolt oma traaversit kuuldi teise laeva udusignaali, ei
ole absoluutne.

Seda nouet voib mitte tdita, kui masinate stoppamine viib laeva teise,
reaalsemasse ohtu kui kokkuporkevoimalus laevaga, millelt esmakordselt

kuuldi udusignaali (nditeks triivi jd4nud laeva moddapddsmatu sattumine
kividele, madalikule jne.).
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L. Tanker, mis sditis udus modda joge ja kuulis eespool oma traaversit udusignaali
vastutulevalt laevalt, mille .asukohta ei olnud vaimalik kindlaks madrata, ei stopanud

tanker vastutuleva laevaga kokku porkas, tunnistas kohus olukorra vastavaks eeskir-
jale 27 ja kapteni tegevuse Gigeks [69].

2. Norra skiirides kokku porganud aurulaeva «Irt5ss» ja mootorlaeva «Karl Juliuss
asja ldbivaatamisel tehti kindlaks, et «Irt5$$», kuuldes vasakult eestpoolt traaversit vastu-
tuleva laeva udusignaali, jatkas sbitu endise kursi ja kiirusega.

Antud juhul ei lubanud eeskirjas 16(b) loetletud asjaolud «Irt68il> masinaid sto-
pata, sest valitseva tormi totty oleks ta juhitavuse kaotanud ja asetanud sellega laeva
veelgi raskemasse olukorda ldhedalasuvate navigatsiooniohtude pérast [70].

Samas eeskirjas on oeldud, et «...kuuldes. .. feise laeva, mille asu-
koht ei ole kindlaks tehtud, udusignaali... peab ... stoppama oma masi-
nad...», millest voib jéreldada, et masinaid voidakse ka mitte stopata,
kui teise laeva udusignaali vastuvotmise momendiks selle asukoht silmaga
voi usaldusvédirsete radari andmete pohjal oli juba kindlalt maératud,
muidugi ainult sel juhul, kui on selge, et udusignaal tuli nimelt sellelt
laeval‘;. Kédigu siilitamine on oigustatud ainult siis, kui olukord teinetei-
sele ldhenemisel seda lubab, s. o. kui laevad modduvad teineteisest ohutus
kauguses ja ollakse kindel, et vastutuleva laeva mistahes manéévrit mar-
gatakse oOigeaegselt, kusjuures aeg ja ruum véimaldavad kokkuporke
véltimiseks vajalikke ettevaatusabinousid tarvitusele votta.

Kokkuporke korral tuleb laeva kaptenil, kes parast téendoliselt eest-
poolt oma traaversit tuleva udusignaali esmakordset kuulmist masinaid
ei stopanud, vastutusest vabanemiseks toestada, et masinate stoppamine
oleks asetanud laeva veel raskemasse olukorda kui kiigu sailitamine, voi
et vastutuleva laeva asukoht oli usaldusviarselt midratud.

Néiteks puksiiril, mis ej stopanud masinaid parast vastutulevalt lae-
valt esmakordselt kuuldud udusignaali, on tarvis tdestada seismajddmise
pohjusena reaalset ohtu, et pukseeritavad objektid temale ja omavahel
liksteisele otsa sdidavad ning et pukseeritavaid objekte ei saadud nihta-
vuse halvenemisel digeaegselt sobivas paigas ankrusse panna, mille tottu
puksiir oligi sunnitud s&itu jatkama. :

Noudest sdita ettevaatiikult kokkupdrkeohu moddumiseni

Eeskirja 16 (b) kohaselt lubatakse laeval séifu ettevaatlikult jitkata
ainult siis, kui pirast masinate stoppamist on kindlaks tehtud sdidu ohuty
jatkamise voimalus.

Mbiste «sbita ettevaatlikult kokkupdorkeohu méodumisenis tihendab
midagi rohkemat kui tavalist tahelepanelikkust halva nihtavuse puhul.
Kohtupraktika miiratleb seda maistet kuj valvsuse ja ettevaatuse korgei-
mat astet laeva juhtimisel. ;

Laeva konkreetne tegevus, mis vastaks moistele «soita ettevaatlikults,
tuleb méadrata igal erandjuhul, 13htudes laevade vastastikusest asendist
ja muudest meresdidutingimustest.

Aeglane liikumine endisel kursil koos vastutuleva laeva asukoha pideva
jdlgimisega radari abil ja tema udusignaalide ning teiste laevade voima-
like signaalide kuulamine, kusjuures ankrud on klaarid (seal, kus siigavus
voimaldab neid kasutada) ja masinad valmis tdie voimsusega tagasikiiku
andma, kui vahemaa vastutuleva laevani jarsult vdheneb — niisugused
on moningad neist abindudest, mis vastavad ettevaatlikule sdidule ja aita-
vad viltida kokkuporget.

Abindude loetelu, mida ettevaatlikku edasiliikumist jitkav laev vaib
kasutada, ei ole kaugeltki ammendav.
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Eeskirja 16 (b) maksvusest halva nihtavusega rajooni liheduses
soitvale laevale :

On loomulik, et eeskiri 16 () maksab ka halva nihtavusega rajooni
liheduses soitvale laevale. Kui laev kuuleb sellest rajoonist udusignaali,
mis tuleb ilmselt eestpoolt tema traaversit, on ta kohustatud stoppama
masinad ja seejdrel ettevaatlikult edasi liikuma kokkupdrkeohu méodu-
miseni. Seda nouet peab tiditma, olenemata sellest, kas ta kavatseb halva
ndhtavusega rajooni sisse soita voi mitte.

Radari kasutamisest eeskirjas 16 (b) kirjeldatud olukorras

Vastutuleva laeva avastamine radari ekraanil iiheaegselt voi peaaegu
iiheaegselt esimese udusignaali kuulmisega ei vabasta laevajuhti ees-
kirja 16 (b) tditmisest masinate stoppamise osas. See on seletatav jirg-
nevaga.

Kasutusel olevate radarite tehnilised omadused, eriti kui vahemaa jil-
gitava objektini on viike, ei voimalda usaldusviérsete andmete kiiret saa-
mist vastutuleva laeva asukoha, kursi ja kiiruse kohta, mis on tarvilik
ohutu teeandmismandovri sooritamiseks, ega ka selle kursi ja kiiruse
muutmise Oigeaegset tdheldamist. Peale selle ei saa kindel olla, et nii
kajasignaal kui udusignaal kuuluvad iihele ja samale laevale.

Jérelikult tuleb eeskirjas 16 (b) kirjeldatud olukorras radarit ainult
taiendava vaatlusvahendina hinnata, mis ei anna laevale mingisuguseid
eeliseid mand6ovri valikul vorreldes laevaga, millel radarit ei kasutata.

Oeldu pohjal voib laevale, mis itheaegselt v6i peaaegu itheaegselt kuu-
lis esimest udusignaali vastutulevalt laevalt ja avastas selle kajasignaali
radari ekraanil, soovitada ainult iihte: alati lugeda vastutuleva laeva asu-
koht mittekindlaksmiiratuks ja toimida vastavalt eeskirjale 16 (b).

Eeskirja 16 (b) nouete tditmine on tarvilik ka juhul, kui vastutuleva
laeva udusignaalide umbkaudse kuuldekauguse piiril (2—3 miili) esma-
kordselt avastati ta kajasignaal, kuigi udusignaali mingil pohjusel
kuulda pole.

Praktikas, eriti kitsustes soitmisel (sadamate akvatooriumidel, kanali-
tes, vdinades jms.), voidakse radari ekraanil iiheaegselt tiheldada mitut
kajasignaali. Elava laevaliiklusega kitsas rajoonis ei ole ei aega ega voi-
malust koikide vastutulevate laevade asukohta, kurssi ja kiirust mairata.
Veel enam, niisugustes rajoonides séidavad ja médduvad laevad iiksteisest
nii vdikeses kauguses, et ainult vastastikune visuaalne kontakt voib kind-
lustada ohutuse. Sellepédrast on darmiselt ohtlikud koik katsed kitsal akva-
tooriumil udus laevadest méodumisel muuta kurssi ainult radari ekraanil
kiiresti muutuva olukorra jdlgimise pohjal.

Niisuguses olukorras jdlgitakse radari abil esmajoones terava kursi-
nurga all ja ldheduses viibivaid laevu. Peale selle tuleb olukorda jilgida
traaversi ja ahtri kursinurkadel, et digeaegselt avastada ristuva kursiga
ja tagant ldhenevaid laevu.

On loomulik, et niisugustes rajoonides tuleb sdita maksimaalse ette-
vaatusega.
Eespool esitatud noudeid illustreerivad jargmised néiited.

1. Ujuvbaas «Arhangelsk», mis sbitis tasase kidiguga tihedas udus mooda faarvaat-
rit Valge mere kaelas, avastas radari abil umbes 3,5 miili kaugusel (see on lihedane
udusignaalide kuuldavuskaugusele) oma kursist veidi vasakul vastutuleva laeva kaja-
signaali. Ilma et tal oleks olnud kiillaldasi andmeid vastutuleva laeva kohta, muutis
«Arhangelsk» kurssi 30° paremale, jdttes masina stoppamata. Kuuldes mone minuti
parast vasakult udusignaali ja ilma et tal ikka veel olnuks ettekujutust vastutuleva
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laeva kursist ja kiirusest ning asudes sellest laevast kahe miil kaugusel ohtlikus tsoo-
nis, andis ujuvbaas masinate viivitamaty stoppamise asemel tdiskdigu edasi ja poérdus
veel 40° paremale. Nende manodvritega asetas ujuvbaas ennast eritj ohtlikku olukorda,
soites udus tdiskdiguga iile faarvaatri, samal ajal kui ldheduses olj teisi laevu, mille
asukoht, kurss ja kiirus polnud teada. Need ujuvbaasi juhtkonna motlematud teod olid
mootorlaevaga «Ivan Moskviny kokkuporke peamiseks pohjuseks [71].

2. Kalatraaler, mille] ej olnud usaldusviirseid andmeid vastutuleva laeva kohta,

manééverdas tdiskdiguga triiviva tankeri vahetus liheduses. See olj nende kokkuporke
iiks pohjusi [72].

Aurulaeva «Karagandas vahitiiiirimees, kuuldes ees vastutuleva laeva udusig-
naali, ldks sillatiivale ja hakkas kuulama udusignaale, ilma et oleks muutnud kiirust ja
kasutanud radarit olukorra selgitamiseks, Selle tagajarjel porkasid laevad kokku [73].

4. Udus soitnud tanker avastas radari abil vasakus pardas kursinurga al| 33°
2,5 miili kaugusel vastutuleva laeva kajasignaali. Selle asemel, et masinaid stopata,
vihendas tanker ainult kiirust. See saigi kokkuporke fiheks pohjuseks [74].

EESKIRJAS 16 (c) KIRIELDATUD OLUKORRAS VIIBIVA LAEVA
TEGEVUSEST, MIS AVASTAS EESPOOL OMA TRAAVERSIT

LAEVA ENNE, KUI KUULDI SELLE UDUSIGNAALI V01
SEDA SILMAGA NAHTI

Eeskiri 16 (¢) masrab laeva tegevuse, mis avastas vastutuleva laeva
eespool oma traaversit enne, kui kuuldi selle udusignaali véi seda sil-
maga nahti. Tavaliselt juhtub see siis, kui laev on véljaspool vastutuleva
laeva udusignaalide kuuldavuse piire.

Kui radarilt saadud informatsiooni pohjal tehakse kindlaks, et ohtlik
(tilemédédrane) lihenemine on valtimatu (siin tdhendab see ldhenemist

Mainitu jireldub punkt (¢) sénades;(: «laev ... voib tarvitusele votta
oigeaegseid ja otsustavaid abinousid ohtliku lahenemise véltimiseksy, kui
ka «Soovitused radari abjl saadud informatsioonj kasutamisel kokkupor-

gete véltimiseks merely punktidest 4—8.

mise ohtu on ja kas jatkub aega ning ruumi valitud man6ovriks.
Teeandmismandévri valikul ei tohi laevajuht uisapiisa talitada. Sce
noue on eelkﬁige seletatay s.elleg_g_,_ et kdesoleva ajani ei ole veel olemas

manoéver — laevajuhi otsustada, kohustades teda juhinduma konkreetse-
test asjaoludest ja soovitades eelistada pooret paremale vasaky podrde
ees juhul, kui laevad lihenevad teineteisele otse voi peaaegu otse eest.
Siiski véimaldab viimaste aastate kohtu- ja arbitraazipraktika ning
laevajuhtimise kogemused anda ELKV rakendamisel moningaid soovitusi
selle kohta, kuidas tuleb talitada vastutuleva laeva kajasignaali avasta-

mise puhul enne seda, kui kuuldj udusignaali v6i laeva silmaga nihti.
Soovitused on jérgmised
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Joon. 8

a) On ohtlik otsustada radarilt saadud mittetdielike andmete pohjal
ilma et oleks eelnevalt kindlaks tehtud laevade vastastikust asendit, vastu-
{uleva laeva kurssi ja kiirust kui ka tilemédarase ldhenemise ohtu.

Seda kinnitavad jargmised néited.

1. Udus sbitnud mootorlaev «LadoZets» avastas radari ekraanil otse ees vastutuleva
laeva kajasignaali. Tegemata isegi umbkaudseid arvestusi, poordus «Ladozetsi» kapten
huupi vasakule ja pohjustas sellega kokkuporke [75].

9 Tankerid «Maikop» ja «Peredovik» ldhenesid teineteisele udus tdiskdiguga, jal-
gides fimbrust radari abil. Kummalgi laeval ei analiiiisitud radarilt saadud informat-
siooni, mille tagajirjel mélemal kaptenil jéi vastutuleva laeva asukoht kindlaks tegemata.

Vaatamata sellele, et olukorra kohta puudusid ndutavad andmed, poordus tankeri
«Peredovik» vahitiilirimees 4 miili kaugusel vastutulevast laevast kiirust vahendamata
huupi paremale, kuna «Maikopi» kapten podrdus samuti kiirust vdhendamata vasakule,
s. 0. samale poole, kuhu pddrdus vastutulev laev.

Molema laeva juhid kuulsid udusignaale, mis aga ei mojutanud nende otsust. Niisu-
guse manooverdamise tulemuseks oli tankerite «Maikop» ja «Peredovik» kokkuporge [76].

3. Udus soitnud tanker avastas radari abil kahe miili kaugusel 10° voorist paremal
vastutuleva laeva. Tankeri juhtkond arvas ilma igasuguse aluseta, et vastutulev laev
seisab paigal; samal ajal aga see liikus ja nende kursid ristusid. Tankeri juhtkonna eksi-
arvamus, mis oli rajatud radarilt saadud mittetdielikele andmetele, sai edasise mando-
verdamise kohta tehtud otsuse aluseks ja viis kokkuporkeni [77].

4. Tanker «Evi», soites udus ja arvates radari mittetdielike andmete pohjal, et
vastutulev laev sdidab peaaegu otse tema poole, kuigi tegelikult laevad liikusid ristuvate
kurssidega, otsustas ilma igasuguse aluseta mooduda vastutulevast laevast vasaku par-
daga ja tegi sel eesmirgil mitu iiksteisele jargnevat pooret paremale.

Udusignaale, mis «Evi» kapten eespool traaversit kuulis, arvesse ei voetud.

«Evi» niisugune manddverdamine (joonis 8) pohjustas kokkupdrke [78].

b) Laevale, mis avastas eespool oma traaversit vastutuleva laeva
kajasignaali enne, kui kuuldi selle udusignaali voi seda silmaga nihti,
voib iildiselt soovitada:

— kohaldada oma kiirus uute soGidutingimustega;

_ mairata dra vastutuleva laeva asukoht, kurss ja kiirus;

— kui vaja, siis teha vahemaa suurendamiseks tarviliku mandéovri

kohta arvestus ja muuta kurssi, kiirust v6i mdlemaid iiheaegselt;

__ vaadelda radari abil pidevalt vastutulevat laeva ja analiiiisida
radari abil saadud informatsiooni, et Gigeaegselt avastada vastu-
tuleva laeva liikumise isedrasused ning vilja arvestada ja labi viia
vajalik teeandmismandover.

¢) Olenevalt sellest, missuguses kauguses avastati esimene kajasig-
naal, voib soovitada jargmist.

Kajasignaali avastamise puhul suures kauguses on kursimuutmine iild-
reeglina tulemusrikkam kui ainult suhteline kiirus, millega laevad teine-
{eisel~ lahenevad, seda voimaldab ja otstarbekohane on. Kui laevad ilm-
selt liiguvad otse voi peaaegu otse teineteisele vastu, eelistatakse pdoret
paremale, mitte vasakule.

Kajasignaali avastamise puhul liheduses tuleb toimida nagu udusig-
naali esmasel kuulmisel eespoolt traaversit. Need abinoud tuleb tarvitu-
sele votta olenemata sellest, kas vastutuleva laeva udusignaale on kuulda
voi mitte.
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d) Manéovri sooritamisel peab laevajuht piiiidma oma kavatsusi vastu-
tulevale laevale voimalikult selgesti moista anda, milleks tuleb oma
kurssi, kiirust vgj molemaid muuta jarsult, sest vastutuleva laeva ma-
noovri avastamiseks radari ekraanil kulub moni minut ja viikesed kursi

Jarelikult on vale muuta kurssi voi kiirust vdhehaaval mity korda.

Tankeri kapten, avastanud radariga 12 miili kaugusel vastutuleva laeva ja otsusta-
nud suurendada laevade teineteisest moddumise vahemaad, muutis 10—15 minuti jooksul
neli korda 8—10° vorra kurssi iihe selgesti mirgatava poorde asemel. Need tanklaeve
juhtkonna ebadiged sammud eksitasid vastutuleya laeva juhtkonda ja pohjustasid kokk.
porke [79].

e) Vottes oigeaegselt tarvitusele otsustavad abinsud on tdhtis veen-
duda, et need soovitud tulemuse andsid. See tdhendab, et teeandmisma-
nodvrit sooritades tuleh igati hoolikalt jalgida olukorra muutumist manéo-
verdamise ajal.

Kui selgub, et lilemédrane lihenemine on valtimatu ja ej ole aega ega
ruumi selle likvideerimiseks, tuleh alati talitada eeskirja 16 (c) teise osa
Voi soovituste punkt 8 kohaselt — viivitamatult stopata masinad vgi pea-
tada laev ja seejérel ettevaatlikult edasi liikuda kuni kokkuporkeohu mee-
dumiseni.

ETTEVAATUSAB]N()UDEST SOIDUL HALVA NAHTAVUSEGA

Kohtu- ja arbitraaZipraktika teah palju juhtumeid, kys ELKV 16. ees-
kirja ettevaatusabingude ignoreerimine saj kokkuporgete pohjuseks.

Peamised ettevaatusabinsud on jargmised.

AlE gone Sisses6itmist halva ndhtavusega rajooni
Enne sissessitmist halva néhtavusega rajooni tuleb-:

— aegsasti vihendada kiiku: .

— tookorda seada ja sisse liilitada radar;

— Vvoimalikult tapselt mddrata laeva asukoht ning ka triiv ja hoovus;

— hoiatada vahimehaanikut sissesoidust halva nihtavusega rajooni
ja masin ette valmistada kdigu muutmiseks tiie voimsusega;

— kontrollida ja siiidata navigatsioonituled:

— kontrollida udusignaalvahendeid ja hakata andma udusignaale:

— iiheaegselt udusignaalide andmise alustamisega vilja panna vaat-
leja (vaatlejad) ja kindlustada temaga (nendega) kahepoolne side:

— Voimaluste piires summutada koik miirad vo; kérvaldada nende
allikad baki ja roolikambri piirkonnas, et poleks takistatud vastu-
tulevate laevade udusignaalide kuulmine (lopetada raadiotranslat-
sioon, vilja lillitada, niipalju kui véimalik, ventilatsioon ja muud
abimehhanismid baki] jms.);

— ankrud klaarida, kuj vee stigavus nende kasutamist voimaldab:

— sisse liilitada kajalood ja jélgida siigavuse muutumist:

— seada kasutamiskorda koik olemasolevad vaatlusvahendid koos
radariga.

Kui laeva diislite miira ei voimalda oigeaegselt kuulda vastutulevate
laevade udusignaale, siis tuleb vaatleja asukoht valida voimalikult kauge-
male masinaruumist ja kiirust véimalikult vidhendada.

tootanud diislite miira summutas vastutulevate laevade udusignaalid. Selje tulemusena
margati vastutulevat aurulaeva «Eductors alles 20 sekundit enne kokkuporget, mida vél-
tida muidugi enam ej onnestunud [80].
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Nagu praktika on kindlaks teinud tuleb eespool loetletud ettevaatusabi-
nousid rakendada mitte hiljem kui 2—3 miili kaugusel halva ndhtavu-
sega rajoonist, olenemata sellest, kas laev soidab sellesse rajooni sisse
voi mitte.

Néihtavuse jarsu halvenemise korral tuleb eespool loetletud abinousid
rakendada samas ulatuses lithima aja jooksul.

B. Halva ndhtavusega rajooni sisenemisel tuleb
laeva kiirus viia vastavusse sdidutingimustega, s. o. sdita mooduka kai-
guga (vt. kommentaarid eeskirja 16 (a) juurde).

C.. Hialva indhtavusega rajoomis, soites tuleb:

— kinni pidada mooduka kiiruse normidest, olenevalt soidutingimuste

pilisimisest voi muutumisest;

— jalgida pidevalt {imbrust nii vahetult, kui radari abil,

— anda udusignaale rangelt kooskolas eeskirjaga 15; '

— siistemaatiliselt kontrollida navigatsioonitulede seisukorda;

— laevade markamise korral rangelt kinni pidada ELKV 16. ja 29. ees-

kirjast.

EESKIRJA 16 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuulub:

— mooduka kiiruse iiletamine;

— eeskirja 16 (b) noude stopata masinad pérast esimese udusignaali
kuulmist ignoreerimine.



D. MANOOVERDAMISE EESKIRJIAD

EELMARKMEID

1. Iga tegevus nende eeskirjade tolgendamisel ja rakendamisel peab
©olema kindel, Oigeaegne ja vastama heale merepraktikale.

2. Kui olukord lubab, vaib kokkupdrkeohu kindlaks méidrata liheneva
laeva peilingu hoolika jdlgimise teel. Kui peiling mirgatavalt ej muutu,
‘on kokkupdrkeoht tdenioliselt olemas.

3. Laevajuhid peavad silmas pidama, et vesilennukid ej ole voimelised
veele laskumisel, Shkutdusmisel voi ebasoodsates ilmastikutingimustes
‘Muutma oma tegevust viimasel hetkel.

4. Eeskirjad 17—24 kehtivad laevade kohta, mis asetsevad teineteise
ndhtavuse piires.

MANOOVERDAMISEST ELKV-s

ELKV osas D toodud manodverdamise eeskirjad méaravad kindlaks
laevade poolt teineteisest ohutuks mésdumiseks ettevoetava tegevuse.

Manooverdamise eeskirjad on koostatud ainult selliseks juhuks, kus
ldhenevad kaks laeva. Kui iiheaegselt liheneb mity laeva, peab laevajuht
mo6odumiseks vajaliku manddyri valikul ldhtuma konkreetsest olukorrast,
kasutades vajaduse korral eeskirju 27 ja 29.

Téiesti vddr on monede laevajuhtide arvamus, et vaatamata lihenemise
konkreetsele olukorrale, peavad viikesed laevad teed andma suurematele,
kaubalaevad sojalaevadele jne. Teineteisele teeandmise kiisimustes on
otsustavaks teguriks mitte laevade suurus ja otstarve, vaid nende vastasti-
kune asend, mis masrab kindlaks juhu allumise iihele vi teisele ELKV
eeskirjale.

Manoéoverdamise eeskirjad, vilja arvatud eeskiri 18, ei nic ette rangelt
kindlaksméaaratud tegevust, vaid sisaldavad ainult moningaid manddver-
damisvabaduse piiramisi.

Nii néiteks kohustab eeskiri 22 hoiduma teise laeva véori eest moodu-
misest, kui seda voimaldab ja nouab olukord. Eeskirj 21 naeb ette, et laev,
millele antakse teed, peab sdilitama oma endise kursi ja kiiruse seni, kuni
seda voimaldab olukord. Seega pohjustab teedandva laeva méningane
manodverdamisvabadus tegevusvabaduse ajutise piiramise laevale, mijl-
lele teed antakse.

Et viltida ELKV formaalset tditmist lacvade teineteisele teeandmisel.
kus edaspidine eeskirjade tiditmine ej voimalda kokkuporget ira hoida. on
laevajuhil oigus kiesolevatest eeskirjadest otsese hidaohu valtimiseks
korvale kalduda (ceskiri 27). Kui aga kokkuporge siiskj toimub, peab
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laevajuht pohjendama oma tegevust ja toestama, et see antud olukorras
hddavajalik oli.

Uhe laeva esialgne ekslik tegevus ei vabasta teist laeva eeskirjade tait-
misest voi kaine moistuse ja hea merepraktika poolt ettendhtud koigi abi-
noude kasutuselevotmisest kokkuporke valtimiseks.

ELKV RAKENDAMISEST MANOOVERDAMISE OSAS

Eeskirju 17—26 rakendatakse kokkuporkeohu tekkimisel, kuid ees-
kirja 27 vahetu ohu korral. Eeskirju 17—24 rakendatakse ainult siis, kui
laevad on feineteisele nahtavad.

KOKKUPORKEOHUST

Moiste «kokkuporkeoht» vastab juhule, kui kaks laeva oma kurssi ja
kiirust sdilitades lihenevad teatud aja moddumisel kokkupuute kauguseni
(porkavad kokku). Laevajuht peab arvestama, et kokkupdrkeoht tekib
alati, kui silmaga voi radari abil on avastatud teine laev; seetottu on
laevajuht vastutuleva laeva mairkamisel koigepealt kohustatud kindlaks
tegema kokkupdrkeohu olemasolu, vaatamata laevadevahelisele esialgsele
kaugusele. Kui olukord voimaldab, maaratakse see kindlaks laeva peilingu
muutumise jdlgimisega. Moningatel juhtudel pole voimalik jélgida pei-
lingu muutumist (nditeks kui laev avastatakse liiga ldhedal voi kui halva
ilma tottu pole voimalik peilida jne.). Sellistes olukordades méératakse
kokkuporkeoht kindlaks ligikaudselt lihenemisviisi hindamise teel. Igal
kahtlust drataval juhtumil tuleb eeldada, et kokkuporkeoht on olemas.
Kahe laeva lihenemisel on voimalikud kaks juhtu.

1. Kui peiling muutub ahtrisse (joon. 9) voi voori (joon. 10), siis lae-
vad modduvad teineteisest puhtalt, s. t. kokkuporkeoht puudub.

2. Kui peiling ei muutu (joon. 11) ja mdlemad laevad jatkavad liitku-
mist endise kursi ja kiirusega, siis toimub kokkuporge nende kursside
16ikepunktis, s. t. kokkupdrkeoht on olemas.

P

Joon. 9 Peiling muutub
ahtrisse

Joon. 10

Joon. 11

Peiling muutub
vaori 2




Peilingu aeglast Mmuutumist ithes suunas vgj selle vaevaltmirgatavat
muutumist vaheldumis;j molemas suunas, tuleb vaadelda kuyj piisivat pei-
lingut koigi sellega kaasnevate. tagajargedega.

Peilingu muutumist tuleb jilgida seni, kuni laevad teineteisest moo-
duvad.

Vigade viltimiseks tuleb peilida iiht ja sama laevaosa (masti, korst-

Peab meeles pidama, et ainult teise laeva peilingu Mmuutumise jilgi-
mine annab Gige iilevaate laevade ldhenemisest. Seepiérast ei asenda laeva
mastide liinisoleky vai navigatsioonitulede jdlgimine peilingu muutumise
jdlgimist.

Laevadevahelise vdikese kauguse korra] peilingu vihene muutumine ej
vélista kokkuparkeohtuy.

Koigil kahtlust dratavate] juhtudel, kui pole voimalik tépselt kindlaks
mairata teise laeva peilingu muutumise iseloomu, tuleb "alati eeldada
kokkupdorkeohy olemasolu ja tegutseda vastavalt sellele.

MANOOVERDAMISE EESKIRJADE KEHTIVUSEST

Eeskirjade 17—24 kehtivusest. Nagu eespool mainitud, on nimetatud
eeskirjad kehtivad ainult siis, kui laevad on «teineteisele nahtavads, s, t.

laheduses ning pole enam aega £ga ruumi eeskirjade 17—94 tditmiseks,
tuleb juhinduda ceskirjadest 27 ja 99.

Kohtu- ja arbitraazipraktika naitab, et paljud nn. raadiolokatsioonili-
sed kokkuporked on toimunud moningate laevajuhtide eksliky tegutsemise
tagajérjel, kes moéédudes teistest laevadest halva ndhtavuse korral (lae-
vadevahelise visuaalse kontakti puudumisel), juhindusid eeskirjadest

Iga laev peab mistahes nihtavuse korral tditma eeskirja 27, kui selleks
tekib vajadus.

MANOOVERDAMISE EESKIRJADE RAKENDAMISEST

kursi, Kiiruse vgj molema tiheaegse muutmise teel.

Eeskirjad ei ngua kunagi vastandlikky tegutsemist (niiteks kursi muut-
mist esialgu paremale ja hiljem vasakule voj vastupidi), vaid nouavad
otsekohest, otsustavat ja tédiesti mairatletud tegevust kokkupdrkeohy |ik-
videerimiseks. :
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EESKIRJAD NOUAVAD KINDLAT, OIGEAEGSET JA HEALE
MEREPRAKTIKALE VASTAVAT TEGUTSEMIST

Laevajuhtide tegevus peab olema rajatud ELKV oGigele moistmisele ja
olukorra igakiilgsele analiiiisile. Seda kindlustab eelkoige vastutuleva
laeva digeaegne avastamine ja tema peilingu muutumise, signaalide ja
tegevuse pidev jdlgimine.

Tegutsemiskindlusest. Sooritades iiht voi teist ohutuks moddumiseks
vajalikku manddvrit teise laeva ndhtavuse piirides, on laevajuht kohusta-
tud oma tegevuse ja signaalidega teisele laevale tdiesti selgelt méarku
andma oma kavatsustest, nii et teda teisel laeval oigesti moistetaks, dige
vastumanddver valitaks ja see tdpselt tdide viidaks.

Igasugune ebakindel ja kdhklev tegutsemine (nditeks korduvad viike-
sed kursimuutmised iihe otsustava pdorde asemel) ei kindlusta ohutut
meresditu, kuna taoline tegevus viib segadusse vastutuleva laeva ja voib
kutsuda esile kokkuporke.

Tankeri «Norma» kokkuporkeasjas laevaga «Giaffino» tunnistati viimane osaliseit
siiidi selles, et moddudes tankerist muutis «Giaffino» korduvalt jérjestikku vahesel
mairal kurssi, millega viis segadusse tankeri ja pohjustas kokkupdrke [81].

Tegutsemiskindluse (mandovri tapsuse) hddavajalikkust dikteerib veel
see, et laevadevahelise viikese kauguse korral iikskoik kumma laeva véi-
kest kursilt korvalekaldumist vaib teine laev tolgendada kui podrde algust
ja ette votta kokkuporget pohjustava vastutegevuse.

Nii toimus tankeri «Kljazma» kokkupdrge kaatriga «Admiral Makarov», sest tankeri
juhuslikku kursilt kdrvalekaldumist tolgendati kaatril pddrde algusena paremale ja see
kutsus esile vale vastutegevuse [82].

Tegevuse oigeaegsusest. Eeskirjad nouavad kokkupdrke véltimiseks
digeaegset abinoude tarvituselevotmist. On teada palju juhtumeid, mil lae-
vade kokkuporge ei toimunud ELKV rikkumise tottu, vaid seepdrast, et
vajalikku manddvrit ei alustatud oOigeaegselt. Sellistel puhkudel mérgi-
takse kokkupdrke asjaolude juurdlemisel harilikult, et «tarvituselevoetud
abinoud ei suutnud enam kokkuporget dra hoida».

Mittedigeaegselt alustatud moodumismanddvri korral voib kujuneda
olukord, kus kokkuporget on voimalik dra hoida ainult eeskirju 27 ja 29
rakendades voi on seda iildse voimatu teha.

Nagu teada, ei médira eeskirjad kindlaks, millisel kaugusel vastutule-
vast laevast tuleb alustada moddumismandovrit; samuti ei ole olemas
mingisugust ohutu vahemaa kriteeriumi, sest erinevates meresoidutingi-
mustes ja erinevatele laevadele on see vahemaa erinev.

Praktikas on vilja tootatud konkreetne ldhenemine sellele kiisimusele:
igal juhul, kui laevadevahelisele vahemaale vaatamata on kindlaks tehtud
kokkupdrkeohu olemasolu, tuleb vastavad abinoud voimalikult kiiresti
tarvitusele votta. See on vajalik jargmistel pohjustel.

1. Mida enam laevad teineteisele ldhenevad, seda piiratumaks muutub
manddvrivalik ja seda téenidolisem on kriitiliste abindude tarvituselevot-
mine (tdiskdik tagasi, ankru sisseandmine jne.), mis aga kaugeltki alati
ei suuda kokkuporget dra hoida.

9. Vastutulev laev voib eeskirja 27 kasutades viimasel hetkel sooritada
manddvri, mida on voimatu ette niha, ja digeaegselt tarvitusele votta oige
vastumanoovri.

3. Laevadevahelise viikese vahemaa korral vdib juhuslikku kursilt
korvalekaldumist tolgendada kui pédrde algust ja see voib kutsuda esile
vale vastumandoovri.
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Laevade ohtliky ldhenemise pohjustab harilikult:

— Vastutuleva laeva hiline avastamine;

— laevajuhj otsustamisvéimetus;

— ELKV puudulik tundmine voi visr rakendamine;

— pohjendamaty ja ohtlik hulljulgus.

Merepraktikas kehtih reegel: mida varem avastad vastutuleva lageva,
seda lihtsam on temast médduda. Vastutuleva laeva oigeaegne avasta-
mine voimaldab paremini orienteeruda, jdtab rohkem aega ja holbustab
ohutu manéovri valikut ja ldbiviimist. Vastutuleva laeva hiline avastamine
sunnib kasutama aarmisi, sagelj riskantseid_abinéusid, mis kaugeltki alati
ei hoia ira kokkupérget. Esineh juhtumeid, kus kiiruga eba(')nnestunu]t‘

valitud abindud toovad endaga kaasa eeldatule vastupidise tagajirje,
tehes kokkuporke véltimatuks.

HEALE MEREPRAKTIKALE VASTAVAST TEGEVUSEST

Laevajuht tegutseb hea merepraktika kohaselt, kuj ta-

— arvestab mere- ja ilmastikuolusid, soidutingimusi ja -rajooni, oma
ja voimalust modda vastutulevate laevade manooverdamisomadysi
ja_-seisukorda;

— moodumismanédyri teostamisel on alati valmis votma tarvitusele
vastavaid abinousid kokkuporke valtimiseks isegi siis, kui vastu
tuleva laeva tegevus on ilmselt pohjendamatu, ettevaatamatu voi
véar;

— Vvoimaluse korral] véaldib mosdumist teistest laevadest kohtades, kus
see on raskelt teostatay (pooretel uutele kurssidele, ohtlikes rajoo-
nides, kitsustes jJnen)

— hoiab kiepirast signaalvahendid, et vajaduse korral neid kasutada
vastutuleva laeva tahelepanu aratamiseks;

— arvestab kohtumise] purjelaevadega, et tuulevaikuses ja muutliku
tuulega véivad need laevad niidata vaheldumisi roheljst ja punast
pardatuld; ;

— arvestab liikumijsel kalapﬁﬁgirajoonides, et viljalastud vorguribi
(triivpiiiigi vorguribi) pikkus voib ulatuda kuni 3 miilinj ja enamgi.

ELKV manooverdamise eeskirjad ei anna mingeid eeliseid pukseeri-

vatele laevadele, vaadeldes pukseerivat laeva koos pukseeritavate laeva-

dega iihtse tervikuna, olgugi et selliste] laevadel on raske mandéoéverdada.

Vottes arvesse pukseerivate laevade piiratud manééverdami_sv()imalusi‘

soovitab merepraktika manoovri valikul seda arvestada. Seda enam tuleb

toonitada, et pukseerivatel laevade] ej ole Gigust rikkuda ELKV mistahes
nouet.

EESKIRI 17

(a) Kui kaks purjelaeva lihenevad teineteisele nii, et tekib kokkuparke-
oht, siis peab iiks purjelaevadest andma teisele teed jirgmiselt:
(1) Kui laevad soidavad erinevate] halssidel, siis vasaky] halsil sgi-

(1) Kui mdlemad laevad sdidavad iihe] ja samal halsil, peab peal-

(b) Kiesolevas eeskirjas loetakse pealtuule pooleks poolt, mis on vastu-
pidine pardale, kus asub groot, raataglase korral aga poolt, mis on

vastupidine sellele, kus asub koige suurem kahvel- voi kolmnurkne
puri.



EELMARKMEID

Miirates kindlaks purjelaevade teeandmise iildise korra, ei maara ees-
kiri 17 seejuures teedandva laeva konkreetset mandoovrit.

Seetottu peavad laevajuhid konkreetsest olukorrast ldahtudes valima
teeandmismanoovri — muutma kurssi, kiirust voi molemaid itheaegselt.

Purjelaevadele maaratud eeskirja 17 taiendavad:

— eeskiri 21, mis kohustab purjelaeva, kellele antakse teed, sdilitama
kurssi ja kiirust;

_ eeskiri 24, mis kohustab modduvat purjelaeva, olenemata tuulest,
andma teed aeglasemale laevale, viimane v6ib olla ka mehaanilisel
joul liikuv;

__ eeskiri 26, mis kohustab purjelaeva teed andma igale kala piiiid-
vale laevale, sealhulgas ka mehaanilisel joul liikuvale.

Eeskirja rakendatakse ainult laevade kokkuporkeohu korral teineteise

nahtavuse piirides.

Soidul halva nihtavusega peavad purjelaevad juhinduma eeskirjadest
15, 16 ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamisel
kokkuporgete viltimiseks merel».

Peale selle on eeskirja 17 rakendamiseks vaja, et purjelaevad oleksid
kdigus ja nende kohta ei oleks maksvad eeskirjad 4, 14 ja 26, s. t. et nad
ei oleks piiratud juhtimisvoimega, mistottu ei saa teed anda, ei liiguks
iiheaegselt purjede all ja mehaanilisel joul ega piitiaks kala.

Igasugused korvalekaldumised eeskirjast 17 on lubatavad ainult ees-
kirja 27 rakendamise korral, s. t. eriolukordades.

Eeskiri 17 ei tee mingeid erandeid triivivatele purjelaevadele. Laeva-
juhtimise praktikas loetakse selliseid purjelaevuy, olenevalt nende purjede
asetusest, kas vasakul voi paremal halsil soitvateks, mis ka méérab teiste
purjelaevade mandovri nendest moodasoidul.

Purjelaevad, moodumisel iikskoik millisest vastutulevast laevast, kaasa
arvatud ka mehaanilisel joul liikuvast, ei anna oma kursi muutmisel min-
geid helisignaale (eeskiri 28 nende kohta ei kehti).

ERINEVATEL HALSSIDEL SOITVATEST LAEVADEST

Vastavalt eeskirjale 17 (a) (1) peab vasakul halsil sditev laev A (joo-
riis 12) teed andma paremal halsil sGitvale laevale B.

Pieval on vastutuleva laeva halsi kindlaksmédédramine suhteliselt lihtne,
bosel saab seda midrata iiksnes laeva kidigutulede liikumise ja tuule suuna
korvutamise teel. Kiimnerumbilise valgustussektoriga pardatuled ei voi-
malda igakord kindlaks méirata laeva asendit tuule suhtes, et hinnata
tarviliku tidpsusega tekkinud olukorda ja valida dige mand6over. See asja-
olu raskendab erakordselt eeskirja 17 rakendamist 66sel ja nouab mélema
laeva juhilt suurt ettevaatust.
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SAMAL HALSIL SOITVATEST LAEVADEST

Vastavalt eeskirjale 17 (a) (IT) kahe teineteisele ldheneva iihel j
samal halsil sgitva purjelaeva méddumisel, juhul kui tekib kokkupérkeoh
annab teed pealtuule asuy laey.

Laev A on kohustatud teed andma laevale B, sest ta soidab viimaseg
samal halsil ja asub selle suhtes pealtuule (joon. 13). Eelnimetatud noue
pohjendatakse pealtuule asuva laeva parema juhitavusega vorreldes alla
tuult asuva laevaga.
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Moiste «pealtuule pool» tolgendus purjede asetuse seisukohalt sisaldub
eeskirjas 17 ().

Pealtuulepoolseks loetakse:

a) poolt, mis on vastupidine sellele, kus asub groot (joonis 14, a;

b) poolt, mis on vastupidine sellele, kus asub koige suurem kolmnurkne
voi kahvelpuri raataglase puhul (joonis 14, b)

EESKIRI 18

(a) Kui kaks mehaanilisel joul liikuvat laeva sdidavad teineteisele otse
vOi peaaegu otse vastu, nii et tekib kokkupﬁrkeoht, peavad molemad
laevad muutma kurssi paremale ja mééduma teineteisest vasaku
pardaga.

Kéesolev eeskiri on maksev ainult neil juhtudel, kui laevad sgida-

t

vad teineteisele otse voj Peaaegu otse vastu ja on olemas kokkuparke-
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oht, kuid 'see ei kehti kahe laeva kohta, mis, jatkates liikumist oma
kurssidega, voivad teineteisest vabalt mooduda. Eeskirja 18 rakenda-
takse ainult neil juhtudel, kui molemad laevad soidavad teineteisele
otse voi peaaegu otse vastu, s. t. kui pdeval kumbki laev nieb teise
laeva maste liinis voi peaaegu liinis oma mastidega ja 66sel kumbki
laev nideb iiheaegselt teise laeva molemat pardatuld. Kiesolev eeskiri
ei kehti juhtudel, kui pdeval iiks laev nédeb otse ees teist laeva ristu-
mas tema kursiga; kui 0dsel iihe laeva punase tule vastas on teise
laeva punane tuli voi iihe laeva rohelise tule vastas on teise laeva
roheline tuli; kui ees on nidhtav iiks punane tuli ilma roheliseta, iiks
roheline tuli ilma punaseta voi siis, kui teise laeva molemad tuled —
roheline ja punane — paistavad kusagilt korvalt, aga mitte otse eest.

(b) Kaiesolevas eeskirjas ja eeskirjades 19—29, vilja arvatud ees-
kiri 20 (c) ja 28, tuleb vesilennukit vee peal lugeda laevaks ja mais-
tet «mehaanilisel joul liikuv laev» ka vastavalt tolgendada.

A - 2
Jeon. 15 .\-—;-«..___‘~___x<:

Laevad A ja B liiguvad vastaskurssidega (teineteisele otse v6i peaaegu
otse vastu). Molemad laevad on kokkuporkeohu tekkimisel kohustatud
poorama paremale nii, et nad mooduksid teineteisest vasakute parrastega
(joonis 15).

EELMARKMEID

Eeskiri 18 (a) ei méddra moistet «teineteisele otse voi peaaegu otse
vastu litkuvad laevad».

Praktiliselt kujuneb selline olukord, kui «...pdeval kumbki laev naeb
teise laeva maste liinis voi peaaegu liinis oma mastidega, aga 6osel . ..
kumbki laev, nédeb teise laeva molemat pardatulds.

Eeskiri 18 kehtib ainult siis, kui laevad asuvad teineteise nidhtavuse
piirides ja on olemas kokkuporkeoht.

Soites halva nédhtavusega, peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15,
16 ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamisel kokku-
porgete valtimiseks merel». Seega kdib eeskiri 18 jargmiste laevade kohta:

- mehaanilisel joul litkuvad;
teineteisele otse voi peaaegu otse vastu liikuvad;
mille kohta ei kehti eeskirjad 4 ja 26, s. t. teeandmisvoimelised lae-
vad, mis ei piiiia kala.

Igasugused korvalekaldumised kédesolevast eeskirjast on lubatud ainult
ceskirja 27 rakendamise korral (eriolukordades).

Eeskiri 18 (b) tdpsustab eeskirjade 18—29 ulatust vesilennukitele, néi-
dates, et vidlja arvatud eeskiri 20 (c¢) (vesilennuk vee peal peab laevadest
cemale hoidma voi tditma ELKV-d vordselt nendega) ja eeskiri 28 (vesi-
lennukil pole kunagi 6igust anda eeskirjas 28 ettenahtud helisignaale),
vaadeldakse vesilennukit kui mehaanilisel joul liikuvat laeva.
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TEINETEISELE OTSE VOl PEAAEGU OTSE VASTU LIIKUVATE
LAEVADE LAHENEMISEST

Teineteisele otse voi peaaegu otse vastu lijkuvate laevade ldhenemine

erineb ldahenemisest ristuvatel kurssidel ja méddassidul sellega, et:

— selleks on eelnevalt ette nihtud tdiesti kindel moodumise moodus
(vasakute parrastega), mida ei saa laevajuht teisega asendada
muidu, kui eeskirjast 18 korvalekaldumise korras (rakendades ees-
kirja 27);

— eeskiri puudutab vordselt molemat laeva, millest kumbki-on kohus-
tatud kokkupdrke viltimiseks tarvitusele vé6tma vajalikud abinoud:

— laevad lihenevad suhtelise kiirusega, mis vordub molema laeva
kiiruste summaga.

Viimane asjaolu, kutsudes esile laevadevahelise distantsi kiire vdhene-

mise, nouab laevajuhilt eriti kiiret olukorra hindamist ja otsustavat tegut-
semist. |

TEINETEISELE OTSE VOI PEAAEGU OTSE VASTU LIIKUVATE
LAEVADE MOODUMISE ULDEESKIRJAD

Teineteisele otse voi peaaegu otse vastu liijkuvate laevade moodumiseks
on vaja koigepealt kindlaks teha, et laevade asend vastab just eeskir-
jale 18, s. t. et laevad ei l3hene 16ikuvatel kurssidel.

Eeskirjale 18 vastav laevade asend sisaldab kolm juhtu, millest igaiiks
nouab poéret paremale:

— laevad liiguvad otse teineteisele vastu;

— laevad liiguvad peaaegu otse teineteisele vastu, kuid iiks on teisest

veidi vasemal;

— laevad liiguvad peaaegu otse teineteisele vastu, kuid iiks on teisest

veidi paremal. ;

Kui ei olda kindlad, et laevad liiguvad otse voi peaaegu otse teinetei-

lahenemisviiside puhul.

Tuleb meeles pidada, et kokkupdrkes tunnistatakse siitidi mitte ainult
kurssi muutmata jatnud laev, vaid ka teine, mis ei muutnud oma kurssi
kiillaldaselt.

Seepérast tuleb kurssi muuta voimalust médda ainult ks kord, kuid
otsustavalt ja kiillaldase nurga vorra.

Igale manoovrile peab eelnema olukorra hoolikas analiiiis, mille kij-
gus madratakse kindlaks laevade vastastikune asend ja moddumisma-
noover.

[Ima erilise pohjuseta (niiteks navigatsiooniline oht vai teiste laevade
lihedus, mis takistab manoéverdamist) lijga hilja alustatud manddver e
taga ohutut meresgitu. Seepérast tuleb méodumismandévrit alustada kohe
parast selle vajalikkuse ilmnemist (pirast kokkuporkeohu kindlakstege-
mist).

Seega, niipea kui on selge, et laevade asend vastab eeskirjale 18, tuleb
viivitamatult muuta kurssi paremale, andes helisignaali — ifiks lithike heli

Niisiis ei sunni mifte keegi laevajuhti dra ootama mingit manoovri
alustamise momenti, lubades sellega mitte ainult ebavajalikku, vaid ka

82



ohtlikku laevade ldhenemist, voi pohjendamatult oletama, et laevad moo-
duvad teineteisest ilma eeskirjas 18 ettendhtud podrdeta paremale.

Tuleb arvestada, et vastutulev laev vdib signaali mitte kuulda voi seda
vadralt tolgendada, mitte poorata sellele tihelepanu, ettekavatsetult seda
ignoreerida voi muuta oma kurssi mitte paremale, vaid vasakule, ja olla
valmis viivitamatult vajaliku mandovri sooritamiseks.

Kui esimesena signaali andnud laev miérkab, et teine laev ei muuda
kurssi paremale, tuleb viivitamatult votta tarvitusele abindud kokkupdrke
viltimiseks: kui poére ei ole l6petatud, siis korrata signaali, teistkordselt
muuta kurssi samas suunas, andes helisignaali, kui aga siilitatakse kurss
ja kiirus, anda eeskirjas 28 (b) ettendhtud signaal (..... )]

Pérast paremale poérde vajalikkuse kindlaksmiiramist eeskirjas 18
kirjeldatud laevade asetuse korral, tuleb kindlustada mandévri Gigeaeg-
sus ja tdpsus — seda nouab teineteisele otse voi peaaegu otse vastu liiku-
vate laevade ldhenemise kiirus. Nimetatud noude taitmatajitmine viib
tavaliselt koige raskemate tagajirgedega kokkupdorgeteni.

Aurulaev «Jonathon», moddudes eeskirjale 18 vastava laevade asetuse juures moo-
torlaevast «Fram», man6overdas jirgmiselt: asetas rooli vasakule, jdttes andmata kaks
lihikest vilet, stoppas masina, seejirel andis lithikeseks ajaks tdiskdigu edasi, stoppas
jdlle masina ja andis uuesti tdiskdigu edasi, piilides «Frami» voori eest ldbi lipsata.
Selline manooverdamine ei olnud mitte ainult ohtlik, vaid viis mootorlaeva «Frams
juhid téielikku segadusse, andmata neile vdimalust votta tarvitusele vajalikke abindu-
sid kokkuporke viltimiseks.

Kogu siiii kokkupdrke eest pani kohus aurulaevale «Jonathon», mirkides ira, et selle
tegevus «ei andnud mootorlaeva «Fram» kaptenile voimalust olukorras orienteerudax [83].

Eeskiri 18 ei nde ette otse voi peaaegu otse teineteisele vastu liikuvate
laevade moodumist paremate parrastega. Jirelikult on selline méddumine
lubatav ainult eeskiria 27 rakendamise korral, eriolukorras. Kui on kiisi-
tav, kas laevade asetus vastab eeskirjale 18 v6i 19, on alati ohutum ole-
tada, et laevad liiguvad kas otse voi peaaegu otse teineteisele vastu, ja
tegutseda vastavalt sellele.

EESKIRJA 18 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste iileastumiste hulka kuuluvad.

~— Laevade ldhenemise iseloomu ebadige hindamine,.kui paralleelsete
kurssidega ldhenevaid laevu peetakse teineteisele otse voi peaaegu
otse vastu liikuvateks laevadeks.

Tankeri TM-316 vahitiiiirimees, avastanud véorist paremal liitsihti mééda vastu-
tuleva mootorlaeva «Pioneer» topi- ja pardatuled, otsustas igal juhul tiita eeskirja 18
ja_modduda vastutulijast vasaku pardaga, samal ajal kui laevad oleksid teinefeisest
vabalt m66dunud parema pardaga. Votnud vastu ebadige otsuse, pdodras tiifirimees laeva
paremale, mis pohjustaski kokkuporke [84].

— Mo6dumismanéovriga viivitamine ootuses, et vastutulev laev alus-
tab mandodvrit esimesena.

— Méb6dumine rea iiksteisele jirgnevate viheefektiivsete manddvri-
tega, nditeks mitme véikese kursimuutmise teel, selle asemel, et
poorata iiks kord kiillaldase nurga vorra.

— Laeva ebatdpne kursil hoidmine, mistottu vastutulev laev voib
vaheldumisi jélgida punast ja rohelist pardatuld.

Laevade viikese vahemaa korral on see eriti ohtlik, sest sel juhul om
vastutuleva laeva juhil raske olukorda hinnata. Peal~ selle vdib vastu-.
tuleva laeva ebatédpset kursilpiisimist pidada poérde alguseks ja votta ette
ebadiged vastumandovrid.
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Mootorlaeva «Almaz» vahitiiiirimees, keda viis segadusse , vastutuleva pargase eba-
tapne kursil hoidmine, ndgi vaheldumisi pargase molemat pardatuld, hindas situatsiooni
ebadigelt ja otsustas mooduda parema pardaga, kui oleks tulnud médduda vasakuga.
See vahitiitirimehe ebadige tegutsemine pohjustas mootorlaeva «Almaz» kokkuporke par-
gasega [85]. )

Juhul kui selline Kkursilt korvalekaldumine on viltimatu (néiteks
tagantlaines soitmisel), peab arvestama, et nimetatud asjaolu voib viia
vastutuleva laeva eksitusse. Seepirast tuleb moddumismandéver sooritada
lihima ajaga, eemaldudes vastutulevast laevast véimalikult kaugele.

EESKIRI 19

Kui kaks mehaanilisel joul liikuvat laeva soidavad ristuvate kurssi-
dega, nii et tekib kokkupdorkeoht, peab teed andma see laev, mis nieb fteist
laeva endast paremal.

Laev A nieb laeva B endast paremal (parema parda pool). Laevad

liiguvad ristuvate kurssidega, laev A on kohustatud teed andma laevale B
(joonis 16).

Joon. 16 Joon. 17

Situatsioon vastab eeskirjale 19, mille puhul laevad ei liigu otse voi
peaaegu otse teineteisele vastu, vaid lihenevad nii, et iiks nieb teist oma
paremast pardast kuni 10 rumbilise (112,5°) kursinurga all.

Eeskiri 19 maksab ainult juhul, kui laevad asuvad teineteise ndhtavuse
piirides ja on olemas kokkupdrkeoht.

Soidul halva nihtavusega peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15,
16 ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokku-
porgete véltimiseks merels.

Seega kehtib eeskiri 19 jargmistele laevadele:

— mehaanilisel joul lijkuvatele;

— ristuvatel kurssidel liikuvatele (eeskirja 19 mottes);

— eeskirjade 4 ja 26 mojupiirkonda mittekuuluvatele, s. t., mis ei ole

kaotanud teeandmisvoimet ega plitia kala.

Eeskirja 19 rakendamisel teeandmiseks kohustatud laeva poolt eclda-
takse, et teedigust omav laev tiidab eeskirja 21, s. t. siilitab kursi ja
kiiruse.

Igasugune eeskirjast 19 korvalekaldumine on lubatav ainult eeskirja 27
rakendamise korral.

Eeskiri 19 ei midra konkreetset mandovrit laevale, mis on kohustatud
teed andma teisele, tema kurssi 1ikavale laevale.

Seetottu on laevajuht kohustatud otsustama iga kord, kuidas teed
anda — kursi, kiiruse voi kursi ja kiiruse tiheaegse muutmisega, masina
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Joon. 18 Joon. 19

stoppamise voi tagasikdigu andmisega jne., ldhtudes olukorrast ja juhin-
dudes eeskirjadest 22, 23, 27 ja 29.

Nimetatud eeskirjades toodud nouete taitmist eeskirjale 19 vastava
situatsiooni korral voib kokku votta jargmiselt.

1. Vastutulevate laevade digeaegseks mirkamiseks ja nende ootamatu
avastamise viltimiseks peab olema organiseeritud nouetekohane horisondi
jalgimine. Vastutulevate laevade hiline avastamine on olnud paljude
kokkuporgete pohjuseks.

Tuulevaikse ja selge ilmaga toimus laevade «Timor» ja «A. Pascal» kokkuporge,
mille pohjuste uurimisel tunnistati viimase juhtkond stiiidi halvas vaatlemises, sest ees-
kirja 19 jargi teed andma kohustatud laev «A. Pascal» soitis kurssi ja kiirust muutmata
kuni kokkuporke momendini [86].

2. Ristuva kursiga liikuva laeva avastamisel tuleb otsekohe asuda
jalgima selle peilingu muutumist, et kindlaks teha kokkupdrkeohu olemas-
olu voi puudumine ja vastavalt sellele eeskirja 19 rakendamise vajalikkus.

Lihenemise kdigus on vaja tugevdada kontrolli laeva antud kursil
hoidmise tdpsuse iile, et juhuslikke korvalekaldumisi ei peetaks teisel lae-
val poorde alguseks, mis voib esile kutsuda vastuabinoude tarvituselevotu
ja suurendada kokkuporkeohtu.

3. Vaatamata kaugusele vastutuleva laevani, tuleb kokkuporkeohu
kindlakstegemisel viivitamatult otsustava mandovriga teed anda.

Seetottu on otstarbekohane avamerel, kus kursi valik pole piiratud,

drast teise laeva liikumise elementide kindlaksmédramist varakult selle
cursilt korvale poorata voi vdhendada kiirust, et modda lasta teedigust
omay laev.
4. Eeskirja 19 situatsioonis voib teed anda jdrgnevate tiilipmand6ov-
ritega:
— kursi muutmisega paremale, eesmirgiga mooduda teise laeva ahtri
tagant (joonis 17);

— kiiruse vihendamisega masinate stoppamise voi tagasikdigu and-
mise teel (joonis 18);

— kursi muutmisega vasakule, sooritades tsirkulatsiooni vo6i osa sel-
lest (joonis 19);

— kursi ja kiiruse itheaegse muutmisega.

Sagedasemaks eeskirja 19 rikkumiseks on teed andma kohustatud laeva
aeglus mandovri sooritamisel.

85



EESKIRI 20

(a) Kui mehaanilisel joul liikkuv laev ja purjelaev lihenevad teineteisele

(b) Kéesolev eeskiri ei anna purjelaevale digust takistada ohutut mere-
soitu kitsustes mehaanilisel joul liikuvale laevale, mis on suuteline
soitma ainult seda kitsust libiva kanali v6i faarvaatri piires.

(¢) Vesilennuk vee peal peab véimaluse piirides koikidest laevadest
eemale hoidma ja mitte takistama nende liikumist. Kokkupdrkeohu
olemasolu korral peab vesilennuk tiitma kdesolevaid eeskirju.

Eeskiri 20 maksab ainult teineteise nihtavuse piires asuvate laevade
kokkuporkeohu korral. ,

Soidul halva ndhtavusega peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15, 16
ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokku-
porgete viltimiseks merels,

Igasugused korvalekaldumised eeskirjast 20 on lubatud ainult eriolu-
kordades vastavalt eeskirjale 27.

Eeskirja 20 tihenduses loetakse mehaanilisel joul liikuvaks iga mehaa-
nilist jouallikat ja purjesid omavat laeva, kuj see liigub purjede all ja
samaaegselt ka mehaanilise jouallika abil. Selline laev on valges kohus-
tatud kandma musta koonust teravikuga allapoole (eeskiri 14) ning pime-
das mehaanilisel joul liikuva laeva kdigutulesid.

Purjelaevaks loetakse ainult purjede all liikuvat laeva. Eeskirjadega
ei ole kehtestatud sellisele laevale spetsiaalset marki, sest selle puudumine -
(eeskiri 14) ja heisatud purjed méiravad kiillaltki selgelt laeva liikumis-
viisi. Pimedas on selline laey kohustatud kandma purjelaevadele ettenih-
tud tulesid (eeskiri 5).

Ohutu meresaidu tagamiseks kehtestatakse monikord elava laevalijiklu-
sega rajoonides (kanalites, sadamate lahistel ja mujal) purjelaevade
liikumiskorda miiravad kohalikud eeskirjad (néiiteks purjelaevade ldbivii-
mine ainult slepis, juhud, kus purjede all lilkumine on keelatud jne.).

MEHAANILISEL JOUL LIIKUVATE LAEVADE PURJELAEVADEST
MOODUMISE KORRAST

Eeskiri 20 (a) kohustab koiki mehaanilisel joul liikuvaid laevu, kui
nende kohta ei kehti eeskirjad 4, 24, ja 926, s. t. kui nad ei ole kaotanud
teeandmise vél;met,_ei ole méédaséidgtav_as seisukorras (purjelaey moodub

vadele vaatamata ldhenemisviisile, omavahelisele asendile
sele, nende tegevuse iseloomule ja meressidy navigatsioonilistele tingi-
mustele, vilja arvatud ceskirjas 20 (b) ettenihtud juhud.

Eeltoodu on tingitud jargmistest asjaoludest.

1. Purjelaev, spitudes suurel méairal tuule tugevusest ja suunast, on
mehaanilisel jGul lijkuva laevaga vorreldes halvemini juhitav.

2. Tihti on purjelaev sunnitud pohikursi siilitamiseks loovima, mis

4. Purjelaeval puudub tagasikdigu andmise voimalus ja tal on eriti
raske peatuda. :

Eeskiri 20 ei anna konkreetseid manodverdamise juhendeid purjelae-
vast mé6dumiseks, kuid kohustab mehaanilise] joul liikuvaid laevu teed
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andma purjelaevadele. Mehaanilisel joul liikuvate laevade juhid on kohus-
tatud ise otsustama, millisel viisil anda purjelaevale teed: vahendada
kiiku, stopata masin, muuta kurssi vms.

Praktika nouab nii mehaanilisel joul liikuvalt kui ka purjelaevalt teine-
teisest moodumisel pidevat vastastikust jédlgimist ja vajalike ettevaatus-
abindude tarvituselevottu. Koige tulemusrikkamaks ettevaatusabinouks
teineteisest moodumisel on piisava laevadevahelise kauguse sdilitamine.

Loikuvate kurssidega soitvate mehaanilisel joul liikuva ja purjelaeva
teineteisele ldhenemisel ja moddumisel peab purjelaev nagu iga teinegi,
millele antakse teed vastavalt eeskirjale 21, votma tarvitusele koik abi-
noud kursi ja kiiruse sdilitamiseks ja mitte manodverdama seni, kuni pole
moddunud kokkuporkeoht voi kuni pole kindel, et ainult mehaanilisel joul
lilkuva laeva tegutsemine ei suuda kokkupdrget dra hoida.

Purjelaeva kursi ja kiiruse sdilitamine moddumisel on vajalik selleks,
et mitte eksitada mehaanilisel joul liikuvat laeva ja suurendada sellega
kokkuporkeohtu. Nimetatud nouet kursi ja kiiruse sdilitamise kohta ei saa
purjelaev alati tdita (nditeks navigatsiooniliste ohtude olemasolu korral).
Sellistel juhtudel on purjelaeval 6igus muuta oma kurssi ja liikuda ohutus
suunas. Koikidel juhtudel, kui siiski toimub kokkuporge, on purjelaeva
juht kohustatud toestama, et ta oli sunnitud toimima just sellisel viisil
ja et tema poolt olid tarvitusele voetud koik ettevaatusabinoud.

Praktikas esineb juhtumeid (pukseerimisel), kus mehaanilisel joul lii-
kuv laev on raskemas olukorras kui vastutulev tédistuules soitev purjelaev.
Ometi ei kehtesta eeskiri 20 sellistele mehaanilisel joul liikuvatele laeva-
dele mingeid eeliseid, vélja arvatud eeskirjas 20 (b) kirjeldatud situat-
sioonis.

Purjelaeva «Astrild» ja kahte laeva pukseerinud aurulaeva «Contest» kokkuporkeasja
libivaatamisel otsustas kohus, et kokkuporge toimus eranditult aurulaeva siiti tottu.
Kohtuotsuses mirgiti: «Analoogilistel juhtudel purjelaev mitte ainult ei ole kohustatud
sooritama mingit manoovrit, et pukseerivale laevale teed anda, olgugi, et viimase liiku-
mine on takistatud, vaid purjelaeval ei ole mingit digust seda teha» [87].

. Mehaanilisel joul liikuva laeva méodumisel purjelaevast, on vaja arves-
tada alljargnevate asjaoludega:

— tuule tugevuse ja suuna muutus voib jarsult muuta purjeka kurssi
ja kiirust, eriti peale tuulevaikust, aga samuti ebapiisiva ja pagilise
tuule korral;

— eeskiri 28 (teineteise ndhtavuse piires olevate laevade helisignaa-
lidest) ei kehti purjelaevadele, seega peab meeles pidama, et kursi
muutmisel purjelaevad helisignaale ei anna;

— mehaanilisel joul liikuval laeval tuleb ilmtingimata téita eeskirja 28,
juhtides sellega purjelaeva tdhelepanu oma mandovrile;

- eeskirja 20 rakendamiseks ei ole vaja, et molemad laevad avasta-
mise momendil liiguksid, see eeskiri kehtib ka triivivatele laevadele.

Kui mehaanilisel joul liikuv kdigusolev laev, mis vee suhtes ei liigu,
avastab purjelaeva, mille edasine lihenemine voib esile kutsuda kokku-
porke, on mehaanilisel joul liikuv laev kohustatud purjelaeva teelt vGima-
luse piirides d4ra minema.

Laevad, mille kohta kehtivad eeskirjad 4 ja 26, voivad purjelaevadele
mirku anda endale teeandmise vajalikkusest, kasutades lisaks mainitud
ceskirjades noutud tuledele, markidele ja signaalidele tdhelepanu juhti-
mise signaale (eeskiri 12), aga kui laevad sdilitavad kurssi ja kiirust, siis
eeskirjaga 28 (b) ette nahtud signaali (..... ). Eeskirjas 4 ja 26 margitud
juhtudel on purjelaev kohustatud mehaanilisel joul liikuvale laevale teed
andma.

Kaikidel iilejadnud juhtudel, kui purjelaev ei séida méoda mehaanilisel
joul liikuvast laevast, on viimane kohustatud purjelaevale teed andma.
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PURJELAEVAD EI TOHI SEGADA MEHAANILISEL JOUL
LIIKUVAID LAEVU

Eeskiri 20 (b) selgitab, et ceskirjade 4, 24 (a) ja 26 sitete alla mitte-
kuuluvatel purjelaevadel, mis oma siivise totty voivad liikuda viljaspool
kitsust labivat faarvaatrit (looduslikku v&i tehiskanalit), ei ole oigust
segada oma siivise tottu ainult faarvaatri piirides manéoverdada suutvaid
mehaanilisel joul liikuvaid laevu, pohjendades oma tegevust eeskir-
jaga 20 (a).

Kéesoleva punkti liilitamine eeskirja on seletatay jdrgnevaga.

. Kaasaegsete purjelaevade védiksemad mootmed, vorreldes mehaani-
lisel joul liikuvate laevadega, asetavad viimased kitsustes (kitsastes faar-
vaatrites) so6itmisel raskemasse olukorda.

2. On esinenud juhtumeid, kus kitsuses kohtunud purjelaeva ja suure-
tonnaazilise mehaanilisel jul liikuva laeva eeskirja 20 (a) molemapoolsel
tapsel taitmisel on viimafi nimetaty sattunud ddrmiselt raskesse olukorda,
olles sunnitud ohtlikult ldhenema madalikule (kanali dérele). Samal ajal
on vaikesel purjelaeval olnud tiielik voimalus taolise mehaanijlise] joul
litkuva laeva teelt dra minna,

Loomulikult ei saa purjelaev, mis ei lahkunud oigeaegselt mehaanilisel
joul liikuva laeva teelt, oma tegevust pohjendada sellega, et ta ei teadnud,
kas vastutulev mehaanilisel joul liikkuv laev on véimeline soitma valjas-
pool faarvaatrit voi ei ole, et pimedas on raske otsustada laeva mootmete
lile, voi et purielaev, taites eeskiria 21, siilitas kursi ja kiiruse, oodates, et
mehaanilisel joul liikuv laev teed annaks.

Molema laeva juhid peavad alati meeles pidama, ot kokkuporkeasja
labivaatamisel tuleb neil tdestada kohtule vai arbitraazile, et:

— Oma mootmete t6ttu ei saanud nende laevad antud soidurajoonis

teed anda;

— nad votsid tarvitusele kaik abindud, kaasa arvatud ka need, mis
naitasid teisele laevale, et talle teeandmine ei ole voimalik. {Vii-
mast ei tohi segi ajada enda juhitavusvoimetuse signaalidega, vas- -
tavalt eeskirjale 4 (a).]

VESILENNUKITE TEGUTSEMISEST LAEVADEGA KOHTUMISEL

Eeskiri 20 (¢) reglementeerib vee peal olevate vesilennukite tegutse-
mise laevadega kokkuporgete viltimiseks.

Vesilennuk, kui selle kohta ei kehti eeskiri 4, on kohustatud koikidel
juhtudel laevateedest eemale hoiduma. Seega kohustab ELKV vesilennu-
keid valima iihe kolmest voimalusest:

— Oigeaegselt laevateelt ira minema;

— nditama oma juhtimisvéimetust [eeskiri 4 (b)], kui selleks on alust:
— taitma ELKV koiki manooverdamise noudeid mehaanilisel j6ul liiku-
vate laevadega vordselt.

EESKIRI 21

Kui kiesolevate eeskirjade kohaselt iiks kahest laevast peab teisele

teed andma, siis peab teine laey edasi liikuma endise kursi ja kiirusega.
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EELMARKMEID

Eeskiri 21 kohustab teedigust omavat laeva:

_ mitte muutma oma kurssi ja kiirust seni, kuni on tagatud ohutu
meresoit;

_ otsustavalt manodverdama, kui see on kokkuporke véaltimiseks vaja-
lik, s. t. kui kokkupérge pole enam vilditav teedandva laeva ma-
noovriga.

Eeskiri 21 kehtib kaikidel juhtudel, kui ELKV jérgi on iiks laev kohus-
tatud teisele teed andma. Jirelikult rakendatakse eeskirja 21 ainult ndhta-
vuse piires kokkuporkeohu korral: :

— kahe purjelaeva lahenemisel (eeskiri 17);

_ kahe ristuvate kurssidega sditva mehaanilisel joul liikuva laeva

ldhenemisel (eeskiri 19):

— purjelaeva ja mehaanilisel joul liikuva laeva teineteisele ldhenemi-
sel (eeskiri 20);

— taganttuleva laeva moéodumisel (eeskiri 24).

Soidul halva nihtavusega peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15, 16
ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokkupor-
gete viltimiseks merel». Kérvalekaldumine kdesolevast eeskirjast on luba-
tav ainult eeskirja 27 rakendamise korral (eriolukordades).

Eeskiri 21 on kehtiv koikidele laevadele, olenemata jouallikast ja ton-
naazist, kui nende kohta ei kehti eeskirjad 4 ja 26. Laevad, mille kohta
kehtib eeskiri 4 (teeandmisvoimetud), samuti laevad, mille kohta kehtib
ceskiri 26 (kala piiiidvad), on kohustatud nendele teeandmise korral séili-
tama voimalust médda oma kursi ja kiiruse, juhul kui nad on kéigus, ja
igal juhul tegema koik, et oma mistahes mand6ovriga mitte eksitada teed-
andvat laeva. Sellistele laevadele lihenemisel peavad koik vabalt juhita-
vad laevad aegsasti eemale hoiduma (md6duma neist piisaval kaugusel,
mis on valitud nende poolt tehtavate toode spetsiifikat ja laeva isedrasusi
arvestades).

Kala piiiidvad mehaanilisel joul liikuvad laevad on kohustatud teine-
teisest moddumisel samuti voimaluse piires tditma kdesolevat eeskiria.

Uhtlasi tuleb votta teadmiseks, et mdned sadamaeeskiriad nouavad
sadamavetes viikeste laevade lahkumist suurte laevade teelf, olenemata
olukorrast.

TEEOIGUST OMAVA LAEVA KOHUSTUSEST SAILITADA
OMA KURSS JA KIIRUS

Eeskirjas 21 noutakse teedigust omavalt laevalt oma kursi ja kiiruse

sailitamist.

Eeskirjas 21 noutakse laeva liikumist endise kursi ja kiirusega

seni, kuni:

— laevad ei ole teineteisest eemaldunud;

— liikumise jatkamine endise kursi ja kiirusega pole sdidutingimuste
t5ttu voimalik (madalike voi otse kursil ankrusseisvate laevade
liheduses, ohtlik lihenemine teistele laevadele jne.);

. kokkupdrge pole enam vilditav ainult teedandva laeva mandovriga
(harilikulf selle laeva hilinenud vdi vdira tegutsemise puhul);

— pole kindlaks tehtud, et teeandmiseks kohustatud laeva poolt ette-
voetud voi kavatsetav tegevus ei suuda kokkupdrget véltida (kit-
suses).

Laev, millele antakse teed, peab siilitama kurssi ja kiirust selleks, et

teedandev laev voiks valida ja sooritada moddumismandévri, teades et
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laev, millele ta teed annab, ei vota ette mingeid ootamatuid mangdyreic
Kui teedigust omav laey muudaks oma kurssi, kiirust vo; molemai

itheaegselt, siis raskendaks ta oma tegevusega tunduvalt teedandva laev.

manooéverdamist, mis niigi sisaldab voimalikku kokkuporkeohtu.

Milleni viib kiesoleva noude ignoreerimine on niha mootorlaeva «Kooperaatsia:
kokkuporkest mootorpurjekaga «Hoffnungs. Laevad ldhenesid selliselt, et «Kooperaatsia:
oli vastavalt eeskirjale 19 kohustatud teed andma purjede ja samal ajal mehaanilise
joul litkuvale laevale «Hoffnung». Teed andes muutis mootorlaev kahel korral kurss
paremale, andes oma tegevusest mirku vastavate signaalidega ja «Hoffnung» jitka
kurssi ja kiirust siilitades liikumist, nagu seda nguab eeskiri 21." Laevad oleksid moo
dunud vasakute parrastega, kuid «Hoffnungi» ootamaty pddre vasakule m/I «Kooperaat
sia» vahetus liheduses (voori ees) pohjustas kokkuparke,

Kohus otsustas, et kokkupdrge toimus vaieldamatult «Hoffnungi» siiji tottu, mis e;
sdilitanud oma kurssi ja kiirust, rikkudes sellega eeskirja 21 [88].

Teedigust omav laev on kohustatud véimalikult tapselt hoidma kurssi,
et juhuslikke kursilt korvalekaldumisi ej peetaks teeandval laeval poorde
alguseks. See on eriti tahtis, kui laevad on teineteise I4hedal.

Kui teedandev laey ej anna helisignaali kursi muutmisel voi tagasi-
kdigu andmise] (eeskiri 28), ei tihenda see veel, et ta pole votnud taryi-
tusele vajalikke abingusid. Laev véib teed anda mitte ainult kursimuut-
mise ja tagasikdigu andmisega, vaid ka kiiruse vdhendamisega (masinate
stoppamisega), millega ei pea kaasnema helisignaalid.

Teedandval laeva] tuleb arvestada, et ohutumad on sellised manéoy-
rid, mis néuavad helisignaale ja annavad oma kurssi ja kiirust siilitavale
laevale tiielikumat informatsiooni.

Oigus edasi liikuda kurssi ja kiirust sdilitades ei vabasta laeva teed-
andva laeva peilimisest ning samuti selle manéovrite ja signaalide jilgi-
misest selleks, ef oigeaegselt avastada selle laeva viheefektiivne voi vaar
tegevus ja vajaduse korral ise tarvitusele vétta abingud kokkuporke vail-
timiseks.

Enne, kui teedigust omav laev kirjeldatud olukorras manooverdam
hakkab, peab ta andma eeskirjas 28 (b) ettenihtud signaali (..... ), mis

seks. Tédiendavalt eeltoodule v6ib kasutada teisigi tahelepanusignaale (ees-
kiripd2).
Nimetatud soovituste taitmatajétmine vsib viia kokktiporkeni.

Aurulaeva «Zoja Kosmodemjanskaja» vahitiitirimees, nihes et ldhenev laev (auru-
laev «Mironot$») ei tiida eeskirja 19 ja ei anna talle teed, ei teinud midagi «Mironotsiy»
tédhelepanu juhtimiseks kokkupdrkeohule, Kaikide oletuste kohaselt oleks signaalide and-
mine suutnud kokkuporke #ra hoida, sest 1ibj roolimaja suletud akna horisonti jilginud
«Mironotsi» vahitiiiirimees oleks mérganud tunduvalt varem «Zoja Kosmodemjanskajat»
ning joudnud tarvitusele votta vajalikud abindud, s. t. anda teed [89].

TEEOIGUST OMAVA LAEVA KOHUSTUSEST VOTTA ISE
TARVITUSELE ABINOUD KOKKUPORKE VALTIMISEKS

ilmneb, et teed andma kohustatud laeva tegevus iiksi ei suuda kokkupor-
get viltida v6i kuj vaatamata vastavate signaalidega tehtud sellekohasele
meeldetuletusele [eeskiri 98 (b)] ta ei vota tarvitusele vajalikke abinousid,
tegutseb viheefektiivselt vai vadralt.

Momendi valik eeskirja 21 rakendamiseks e ole lihtne ning kurssi ja
kiirust siilitama kohustafud laeva juht peab omama kiilma verd. Juhul kui
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ta liiga vara alustab mandoverdamist, rikub ta samuti eeskirja nagu laev,
mis on kohustatud teed andma ning alustab mandovrit liiga hilja. Tee-
oigust omava laeva enneaegse mandoverdamise tagajirjel kokkuporkeoht
mitte ei vihene, vaid tavaliselt suureneb, mida téendab kohtu- ja arbit-
raazipraktika.

Mootorlaevade «Brodski» ja PSK-8 kokkupdrkeasja labivaatamisel tuvastati, et kui
viimane teedigust omavana oleks sdilitanud oma kursi ja kiiruse, siis isegi mootorlaeva
«Brodski» hilinenud tegutsemise korral poleks kokkupdrget toimunud [90].

Tuleb arvestada asjaolu, et juhul kui kokkupdrget dra hoida ei suu-
deta, siis laev, mis on kohustatud séilitama kurssi ja kiirust, kuid alustab
mandoverdamist enneaegselt, tunnistatakse tavaliselt suuremal mééral
siiiidi kui teed andma kohustatud laev, mis viivitab manéoverdamisega.

Aarmiselt kardetavad on juhud, kus oma kurssi ja kiirust séilitav tee-
digust omav laev ei vota midagi ette ja ldheneb ohtlikult laevale, mis on
kiill kohustatud teed andma, kuid millegipérast ei tee seda.

Nii tunnistati aurulaeva «Iladirs kokkuporkel kalatraaleriga «Loch» viimane siiiidi
selles, et taitis formaalselt eeskirja 21, sest nihes, et vastutulev laev ei anna talle teed,
jitkas kalatraaler tiiskdigul lihenemist peaaegu kuni kokkupdrkeni. Kohtuotsuses mdr-
giti: «...Traaleri siiii seisis ELKV eeskirjas 28 (b) kirjeldatud signaali andmata jat-
mises, vaatamata sellele, et aurulaeval ei voetud ilmselt midagi ette ohutuks méodumi-
seks. Olukorras, kus laevade vahemaa vihenes kahe kaabeltauni ja kokkuporke viltimine
ainult @ihe laeva tegutsemisega oli juba vdimatu, oleks traaler pidanud vajalikud abindud
tarvitusele votma tunduvalt varem, kui ta seda tegelikult tegi (kokkuporke momendil
oli traaleri masinale antud tagasikaik)».

Traaleri seliine tegutsemine andis pdhjust aurulaeva «Iladir» korval ka teda siiiidi
tunnistada toimunud kokkupdrkes [91].

EESKIRJA 21 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste rikkumiste hulka kuuluvad: L

— Eeskirja 21 formaalne tditmine teedigust omava laeva poolt, liiku-
mine piisiva kursi ja kiirusega samal ajal, kui laevadevaheline
vahemaa viheneb niivord, et kokkuporke arahoidmiseks on selle
laeva poolt abindude tarvituselevotmine muutunud héddavajalikuks.

Laevalt «Timor» mirgati vasakust pardast 5—6 miili kaugusel ristuva kursiga
liikuvat laeva. Juhindudes eeskirjast 21, andis «Timori» kapten korralduse siilitada
kurss ja kiirus. 20 minuti moddudes, kui laevadevaheline vahemaa véhenes 5 kaabel-
tauni, sai «Timori» vahitiiiirimehele selgeks, et vasakult ldahenev laev ei vota midagi ette
teeandmiseks. Vahitiiiirimees kandis sellest ette kaptenile, kuid kapten andis korralduse
masinate stoppamiseks alles siis, kui laevad asusid teineteisest umbes 100 m kaugusel
(iiks minut enne kokkuporget). Nagu hiljem selgus, ei olnud teeandmiseks kohustatud
kalalaeval «A. Pascal» korraldatud iimbruse jdlgimist ja seetottu ei margatud «Timorit»
kuni kokkuporke momendini [92].

— Eeskirjas 28 (b) noutud signaali (..... ) ja tahelepanusignaali
(eeskiri 12) andmata jdtmine, kui laev, mis on kohustatud teed
andma, seda Oigeaegselt ei tee.

Aurulaeva «TServonograd» kokkuporkeasjas mootorlaevaga «Arborea» tunnistas
kohus viimase siiiidi selles, et lahenemisel «TServonogradile», mis oleks pidanud teed
andma, kuid ei teinud seda, ei andnud «Arborea» signaali (..... ) [93].

— Eeskirja 21 nouete enneaegne tditmine kursi ja kiiruse muutmise
kohta.

— Kursi muutmist ja tagasikdigu andmist tahistavate signaalide [ees-
kiri 28 (a)] andmatajatmine eeskirja 21 rakendamisel.
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EESKIRI 22

Iga laev, mis on kdesolevate eeskirjade pohjal kohustatud teisele [a
vale teed andma, peab selle noude tiitmiseks tegutsema Oigeaegselt |
kindlalt ning voimalust modda viltima teise laeva kursi I8ikamist sel]
voori eest.

EELMARKMEID

Eeskiri 22 sisaldab iildisi noudeid koikidele laevadele, mis on ELKY
"kohaselt kohustatud teed andma. Kiesolevat eeskirja kasutatakse ainyl
ndhtavuse piires kokkupdrkeohu korral.

Soidul halva nahtavusega peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15
16 ja «Soovitustest radari abij saadud informatsiooni kasutamiseks kokky
porgete viltimiseks merels,

TEEDANDVATE LAEVADE MANOOVERDAMISEST

Eeskiri ei niita tapselt, millise mandsyri peab teedandey laey valima,
sest esiteks méairatakse see kindlaks teiste eeskirjadega (osa D) ning
teiseks soltub see igast konkreetsest juhtumist.

Teed voib anda:

— kursi muutmisega;

— kiiruse muutmisega (eelistatult vdhendamisega)

— masina stoppamisega;

— tagasikdigu andmisega;

— kursi ja kiiruse iiheaegse muutmisega.

Enne méddumismanédvri valikut tuleb alati vastutulevaid laevy pei-
lida ning &igesti hinnata laevade ~Vastastikust asendit. Manéover tuleb
valida, arvestades laevade suhtelist léhenemiskiirust, navigatsioonilist
olukorda, manédverdamise elemente ja teisi molema laeva isedrasusi
(voimalikkuse piires). Valitud manééver tuleb teostada oigeaegselt ja
kindlalt.

Viimase néude all moeldakse:

— manoovri Gigeaegset alustamist (kohe kui selle vajalikkus on kind-
laks tehtud, s. t. kokkupdrkeohu avastamisel) eesmargiga dra hoida
mitte iiksnes ebavajalikku, vaid ka ohtlikku laevade lahenemist:

— otsustavat ja véimaluse korral iihekordset manoovrit: podramine
korraga néutava nurga vorra mitmekordsete kursimuutmiste gse-
mel, kiiruse {ihekordne muutmine noutavates piirides jne.

Otsustav manoéver tostab {ihest kiiljest selle tohusust ning teisest

kiiljest annab vastutulevale laevale selgema ettekujutuse temale teed-
andva laeva tegevusest, mis alati soodustab ohutut moodumist.

)

annab teedandva laeva kavatsusest viaga hinnalist informatsiooni.
Kursimuutmise edukus soltub suurel misral sellest, kui Gigesti on vali-
tud selle algusmoment. Praktika niitab, et paljudel juhtudel on kokkuporke
pohjuseks hilinenud kursimuutmine, s, f. niivord ldhedal vastutulevale
laevale, et iiksnes selle manédvriga on voimatu kokkupdrget viltida.
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TEISE LAEVA KURSI LOIKAMISEST VOORI EES

Eeskiri 22 nouab, et teisele laevale teedandev laev valdiks voimalust
mocda selle laeva kursi loikamist voori ees. Jarelikult ei keela eeskiri 22
ldigata kurssi laeva voori ees, kuid lubab seda ainult siis, kui see tingi-
mata vajalik on. Uldreeglina on selline manoover ohtlik ja seda kasutav
laev votab kogu vastutuse tagajdrgede eest endale.

Tankeri kapten, avastanud silmaga celnevalt radariga jélgitud laeva, mis liikus

tankeri kurssi loikava kursiga, suurendas 3 minutit enne kokkupdrget kiirust, andes téis-
kdigu edasi, arvestusega lipsata 1ibi vastutuleva laeva voori eest. See mandover ei suut-
nud viltida kokkuporget. Kohtuotsuses mirgiti: «Tanker tegi jdmeda vea sellega, et
andis viimasel momendil tdiskdigu edasi, siis kui tal oleks tulnud anda taiskaik
tagasi» [94].

Nagu toodud néitest ilmneb, ei suutnud tankeri kapten kiillaldasel
mairal oma tegevust pohjendada ega saanudki seda teha, sest tema otsus
taiskaiguga kurssi ldigata oli antud olukorras vaar.

Ménikord on moddumiseks tdiesti kiillaldane muuta ainult Kkiirust.
Kuid alati, kui on vdimalus mandovrit valida, on otstarbekohane peatuda
sellisel, millega kaasneb helisignaal (eeskiri 28). Uksnes kiiruse muut-
mise voi masinate stoppamisega, millega ei kaasne mingeid helisignaale,
voib teedandev laev teist laeva cksitada ning kutsuda tema poolt esile
tegevuse, mis voib viia kokkupdrkeni. Aga kui laev iiheaegselt kiiruse
vihendamisega poorab paremale ja annab iihe lithikese vile, siis on teisel
laeval selge, et vajalikud abinoud ohutuks moodumiseks on tarvitusele
voetud.

EESKIRJA 22 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
Vastutuleva laeva kursi ldikamine voori ees, kui seda ei tingi dar-
mine vajadus ning voiks kasutada teist, vihem ohtlikku manddvrit
(nditeks kiiruse vahendamist voi masinate stoppamist), et lasta
mooda vastutulev laev.

Kahe tankeri kokkupdrkeasja labivaatamisel tegi kohus kindlaks, et esimene nagi
teist oma paremas pardas ja oleks seetottu pidanud viimasele teed andma, kuid ei tei-
nud seda, vaid proovis ldigata selle kurssi voori ees, millega pohjustas kokkuporke [95].

Viirarvamus nagu peaksid véikesed laevad suurtele teed andma,
olenemata lihenemise viisist.

Teedandva laeva viivitamine manoovri algusega, mis voib kutsuda
ja harilikult kutsubki esile vastureaktsiooni teiselt laevalt, mis on
kohustatud sailitama kurssi ja kiirust.

- Eeskirjaga 28 (a) noutud helisignaalide ignoreerimine, (kursi muu-
tus, tagasikdigu andmine). See voib viia eksitusse kurssi ja kiirust
siilitanud laeva, kui viimane jareldab, et teed andma kohustatud
laev ei vota tarvitusele vajalikke abindusid.

EESKIRI 23

Iga mehaanilisel joul liikuv laev, mis vastavalt kdesolevatele eeskirja-
dele on kohustatud teisele laevale teed andma, peab vajaduse korral sel-

lele lihenedes vihendama kiirust, stoppama masina voi andma tagasi-
kdigu.
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masinad voi andma tagasikiigu.

Eeskirja 23 rakendatakse ainult laevade teineteise nahtavuse piires gsy.-
mise korral kokkupérkeohy olemasolul,

Eeskiri 23 omab erilist tihtsust kitsendatud soidutingimustes (sada-
mate akvatooriumidel, kanalites, kitsustes), kus selle eeskirja poolt ette
nahtud manéévrid on koige otstarbekamad ja ainuvéimalikud.

EESKIRJA 23 TAITMISEST

Eeskiri 23 kohustah mehaanilise] joul liikuvaid laevu, mis peavad tei-
sele laevale teed andma, vihendama kéaiku, stoppama masinad VOi andma
tagasikdigu, andes Samaaegselt kolm liihikest vilet [eeskiri 28 (a)l.

Eeskiri ei tee mingeid erandeid pukseerivate]e laevadele, ehkki nad
ei saa vabalt manooéverdada. Kuigi selline laey vOib mitte o]la voimeline
stoppama masinaid VOi andma tagasikiiky, kutsumata sellepg esile ava-
riid, on tal Peaaegu alati v6imalus Oigeaegselt vahendada kiiryst,

Eeskirja sitete alusel vaib laevajuht teeandmise] piirduda liikumis-
kiiruse véihendamisega, stopata masinad vo6i anda tagasikiik, lahtudes
seejuures konkreetsest olukorrast. Jérelikult tuleb teed andma kohustatud
laeval oigeaegselt valida ia sooritada oma manodver, mitte aga loota
ddrmistele abindudele (masina stoppamisele, tagasikiigy andmisele),
mida v6ib viltida kiiruse Oigeaegse véhendamisega.

66dumise kiirendamiseks ettevoetud oigeaegset kiiryse vidhendamist,
mis vildib laevade ohtlikku ldhenemist ning annab laevajuhile rohkem
aega olukorra hindamiseks, tuleh vaadelda kui hea merepraktika noyete
tditmist.

Eeskiri 23 ej noua, et kokkuporkeohy tekkimisel tuleh ilmtingimata
vdhendada kiirust, stopata masin vg;j anda tagasikiik. Nimetatud abi-
nousid tuleh tarvitada vastavalt vajadusele. Muidugi, kui teed andma
kohustatud laey oleks véinud vdhendada kdiku, stopata masina voi anda
tagasikiigu, kuid e votnud tarvitysele iihtki neist abindudest vgj tegutses
ebaotstarbekalt, langeb kogu vastutus kokkuporke eest temale.

Tankeri ja teise laeva kokkupc’)rkeasja ldbivaatamise] tunnistati viimane siiiidi  sel-
les, et ta enne kokkup(')rget piirdus masinate stoppamisega, samal ajal kyj kujunenud
olukorras oleks tulnud anda tagasikaik [96].

EESKIRJA 23 TAIENDAVATEST ABINOUDEST

Praktikas vaip kujuneda selline olukord, mi] kokkuparke véltimiseks
ettevoetud kidigu vahendamine, masinate stoppamine ning isegi taiskaigu
tagasi andmine voivad osutuda mittekiillaldaseks. Sellisel juhul on laeva-
juht kohustatud tarvitusele votma tdiendavad abindud. Vastase] juhul ej

saa laev end kokkupérkg korral oigustada kiesoleva eeskirja tipse tiitmi-
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Udus sditnud aurulaeva «Minsters ja tankeri «British Tennecity» kokkupdrkeasja
arutamisel tegi kohus kindlaks, et teineteisele vastu liikunud laevade suhteline kiirus oli
16—17 solme. Arvestades laevadevahelist vahemaad vastastikuse avastamise momendil,
jai neil liiga vihe aega, et iiksnes taiskiik tagasi oleks suutnud kokkuporget dra hoida.
Seepirast oleks tulnud molemal laeval, kui nad juba kord soitsid udus iileméédrase Kii-
rusega ning avastasid teineteist liiga hilja, kokkupdrke viltimiseks sooritada ka teisi
manoGvreid, mitte aga piirduda tdiskdiguga tagasi. Kohus leidis, et sellises olukorras
oli kumbki laev kohustatud andma tdiskdigu tagasi ja keerama rooli paremasse par-
dasse. Tanker joudis peaaegu tdita selle manoovri, samal ajal kui aurulaev ainult
tagasikdigu andmisega piirdus.

Vastavalt sellele otsustas kohus, et aurulaev oli toimunud kokkupdrkes siiiidi 60%
ja tanker 40% [97].

MILLAL EI TULE RAKENDADA EESKIRJA 23

Praktikas juhtub ka nii, et ainsaks kokkuporke véltimise voimaluseks
on suurendada kiirust. Selliseks ddrmiselt riskantseks manoovriks peavad
laevajuhil olema vdga kaalukad pohjused ning nimetatud mandovrit voib
kasutada ainult siis, kui on ilmne, et iihelgi muul viisil pole voimalik
kokkuporget vailtida. :

Aurulaev «Hockwoods liikus modda joge temale ettendhtud paremal (IGunapoolsel)
poolel. Lihenedes joekddrule margati aurulaeva «Bucam» esimest puksiiri. «Bucam»
liilkus kahe puksiiri abil Iunapoolsel kaldal oleva kai &irest, et silduda iilevalpool joge.
Avastamise momendil asus «Bucamy» aurulaeva «Hockwood» liikumisteel.

Selle asemel et viivitamatult iiletada faarvaater ja #ra minna «Hockwoodi» teelt
joe pohjakalda poole, stoppas «Bucam» teise laeva kursil oma masinad. Asjaolu, et
«Bucam» ei lidinud kitsuse vasakule poolele, s. t. ei votnud ette ainuvoimalikku Giget
mandovrit, asetas «Hockwoodi» ohtlikku olukorda ja viis kokkuporkeni silla dires seis-
nud mootorlaevaga «Marvick» [98].

EESKIRJA 23 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste rikkumiste hulka kuuluvad teeandmisekatsed iiksnes kursi
muutmisega, samal ajal kui olukord nouab kiiruse vdhendamist, masinate
stoppamist voi tagasikdigu andmist.

Laev «Giaffino» maodudes tankerist «Norma», selle asemel, et vastutuleva laeva
moddalaskmiseks vihendada kiirust, stopata masin voi anda tagasikdik, muutis kor-
duvalt kurssi, mis lopptulemusena viis kokkuporkeni [99].

EESKIRI 24

(a) Kiesolevates eeskirjades esitatud mistahes nouetele vaatamata peab
iga taganttulev modduv laev teed andma eesliikuvale laevale.

(b) Iga laev, mis liheneb teisele laevale iikskoik mis suunast enam kui
22,5° (2 rumbi) tagantpoolt viimase traaversit, s. o. eesliikuva laeva
suhtes selliselt, et ta Gosel ei nide eesmise laeva iihtegi pardatuld,
tuleb lugeda taganttulevaks médduvaks laevaks. Kahe laeva suhte-
lise asetuse mistahes jirgnev muutus ei saa anda pohjust lugeda
tagant mooduvat laeva ristuva kursiga laevaks kdesolevate eeskirjade
kohaselt ega vabasta teda kohustusest hoida korvale eesliikuva laeva
teelt seni, kuni ta viimasest pole 1oplikult méodunud ja jitnud endast
tahapoole.

(c) Kui taganttulev mooduv laev ei saa tdpselt kindlaks mdadrata, kas
ta on ees- vdi tagapool iilalmainitud suunast teise laeva suhtes, peab
ta lugema end taganttulevaks mddduvaks laevaks ja andma ees-
liikuvale laevale teed.
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Laev A v5ib laevast B modduda mistahes pardast, kuid ainult nii, e

ta ei sega viimasel kursi ja kiiruse siilitamist kogu moddasoidu keste
(joonis 20).

EELMARKMEID

Eeskiri 24 (a) néuab igalt taganttulevalt méoduvalt laevalt teeandmis
eeslitkuvale laevale, s. 0. méGdumist ohutus kauguses.

Eeskiri 24 () miirab kindlaks moiste «taganttulev médduy laevs
Vastavalt sellele loetakse taganttulevateks médduvateks laevu, mis lihe-
nevad eesliikuvale laevale suunast enam kui 22,5° (2 rumbi) tagantpoolt
tema traaversit (s. t. molema parda kursinurkadelt {ile 112,5° v6i tema
ahtritule valgustussektoris).

Samas eeskirjas sisalduvat juhendit: «kahe laeva suhtelise asetuse mis-
tahes jargnev muutus ej saa anda pohjust lugeda taganttulevat médduvat

laeva ristuva kursiga laevaks. .. seni, kuni ta viimasest pole loplikult

liikuvast laevast,

Eeskiri 24 (¢) nouab laevadelt kéikidel kaheldavatel juhtude] lugeda
end modduvateks selle eeskirja tdhenduses.

Eeskiri 24 kehtib ka purjelaevade kohta, s. t. moodduy purjelaey peab
teed andma mitte ainult eesliikuvale purjelaevale, vaid ka mehaanilisel
j6ul liikkuvale laevale. : :

Eeskirja 24 rakendatakse kokkuporkeohu korral nii avamerel kui ka
kitsustes, kuid ej rakendata séidul halva nahtavusega seni, kuni laevad
ei asu feineteise nihtavuse piires, vaatamata sellele, et radari v6i udu-
signaalide abil on kindlaks tehtud, et laevade vastastikune asend vastab
ceskirjale 24. Sellistel laevadel tuleb edaspidi, kuni vastastikuse visuaalse
avastamiseni, juhinduda eeskirjadest 15 ja 186.

Jérelikult on eeskirja 24 rakendamiseks vaja, et suuremat kiirust
omav laev liheneks teisele suunast enam kui 2 rumbi tagantpoolt viimase
traaversit (asudes tema ahtritule valgustussektoris) .

Korvalekaldumised eeskirjast 24 on lubatavad ainult eeskirja 27 raken-
damise korral.

Moéduva laeva poolt eeskirja 24 rakendamine nouab eesliikuvalt lae-
valt eeskirja 21 taitmist, s. t. tema poolt kursi ja kiiruse siilitamist.

LAEVADE LAHENEMISEST MOODUMISEL

Nagu néhtub eeskirjast 24 (b), mairatakse moddumissituatsioon gisel
jal kindlaks eesliikuva laeva pardatulede nihtavuse puudumise pohjal.
mojupiirkonna moningat koikumist, See nahtus esineb suuremal voi vahe-
mal madral isegi siis, kui eesliikuy laey hoiab absoluutselt tapselt
oma kurssi. Situatsiooni vastavust eeskirjale 24 ei ole voimalik tépselt
madrata isegi pieval. Olukorra selgusetust rohutab eeskiri ise, noudes
koikide kahtlust dratavate juhtude vaatlemist oma moju alla kuuluvatena.
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MOODUMISE ULDEESKIRJAD

Eeskirjale 24 vastavas situatsioonis méddratakse laevade tegevus:

— taganttuleva modduva laeva jaoks eeskirjaga 22 nagu igale tee-

andmiseks kohustatud laevale;

— eesliikuva laeva jaoks eeskirjaga 21 nagu igale teedigust omavale

laevale.

On arusaadav, et kui moodutakse kitsuses, on eesliikuval laeval 6igus
muuta oma kurssi vastavalt faarvaatri kdarudele, kuid méodumised Kkit-
suste kddrudel ilma erilise vajaduseta ainult raskendavad mandoverdamist
ja voivad esile kutsuda kokkuporke, mistottu neist tuleb hoiduda.

Juhul kui taganttulev mééduv laev asub pikemat aega eesliikuva laeva
traaversil voi selle laheduses, mis harilikult esineb laevade kiiruste vaikese
erinevuse korral, lubatakse erandina laevade kiiremaks teineteisest mdoo-
dumiseks eesliikuval laeval kiirust vdhendada. Kitsuses on ohtlik laevade
pikaajaline liikumine teineteise traaversis, sest laevade kursilt korvale-
kaldumine ja liginemine voivad pohjustada kokkuporke.

Mooduv laev, ldhenedes eesliikuvale, peab olema valmis vastama ees-
liikuva laeva ootamatule tegevusele (niiteks, kui see muudab kurssi,
kiirust, jookseb madalikule jne.), mis koigepealt kindlustatakse moddu-
misel voimalikult suure vahemaa hoidmisega, samuti modduva laeva
valmisolekuga tagasikdigu andmiseks ja sobiva siigavuse korral viivita-
matuks ankru sisseandmiseks.

Tuleb meeles pidada, et kaheldavatel juhtudel situatsiooni vastavuses
eeskirjale 24, omab otsustavat tdhtsust laevade esialgne vastastikune
asend. Seeparast on vaja vahi vahetusel informeerida uut vahetust sellest,
millised vaadeldavatest laevadest on modduvad, eesliikuvad ja kurssi
loikavad.

MOODUMISEKS SOBIVA AJA JA KOHA VALIKUST

Eessoitvast laevast moodumise aeg ja koht tuleb valida, arvestades
konkreetseid soidutingimusi: rajooni navigatsioonilisi isedrasusi, teisi
laevu jne.

Mooduval laeval tuleb alati juhinduda jargnevast reeglist: kui moodu-
mine ndib mingil pohjusel ohtlikuna, siis tuleb see edasi liikata.

Hea merepraktika ei luba moddumisi, mille kdigus on oodata eesliikuva
laeva kursimuutusi, nditeks kitsuste kaanakutel, tulelaevade ja poide ldhe-
duses jne.

Joon. 21 ER> — mooduy gev
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On lubamatu alustada moodasoitu sellest pardast, mis iihtib eeshikiiva
laeva oletatava, mé6dumise kdigus toimuva kursimuutuse poolega. SeHline
manooverdamine voib viia ohtliku l1ihenemiseni voi isegi kokkuporkeni.

Vidira moédumise niited on toodud joonisel 21.

Alati, kui see on voimalik, tuleb méédumismanéévri valikul arvestada
selle sooritamise aega ja kohta nii, et viltida ohtlikku lahenemist ees-
litkuvale laevale ning eriti kursi 16ikamist tema véori ees. Taoliste riskant-
sete manoovrite asemel tuleb moédduval laeval jarsult vdhendada kiirust,
et anda eesliikuvale laevale voimalus kursi muutmiseks.

Ometi esineb juhtumeid, mil laevajuhid piitiavad aja kokkuhoiu méttes
teadlikult sooritada ohtlikku, sageli kokkuporkega 16ppevat manddvrit.

Aurulaeva «I. Repin» juhtkonna otsus mééduda hiidrograafialaevast «Mogiljov»
Maimaksi joe kaidrus ihelt liitsihilt teisele tleminekul ja vastutu'eva laeva (kaater
praamiga) ldheduses, ei pohinenud kainel arvestusel. Raske on ette kujutada moodu-
miseks ebasoodsamat olukorda (joonis 22). See aga ei takistanud «I. Repini» juhtkonda
iritamast mo6odastitu, mille tagajarjel toimus kokkuporge [100].

Teisel juhul porkas suure kiirusega mooda joge litkunud tanker suurest laevade
grupist méodumisel kokku iihe eesliikuva praamiga. Tanker tunnistati siiiidi selles, et
ta moddus kitsuses kiirust vihendamata suurest laevade grupist, samal ajal kui tal
oleks tulnud vihendada kiirust ja valida moodumiseks soodsam moment [101].

Mo6dumismanédvri valikul on samuti vaja arvestada ka sdidurajooni
hiidroloogilisi isedrasusi — pohja reljeefi ning hoovust. P&hja reljeefi
peab arvestama, lihtudes laevade omadusest madalas vees muuta kurssi
suurema siigavuse poole, olenemata rooli asendist. See on ohtlik, kui
ldheduses viibib teisi laevu. Samuti oleneb laevade kiirus hoovusest, moju-
tades sellega manédverdamist.

Aurulaev «Levante» moddudes mootorlaevast «Lipetsk» ei arvestanud joe parivoolu
moju, mis suurendas molema laeva kiirust, ja ldhenes lubamatult «Lipetskiles. Selline
mani’x’j\[/erdamine koos «Levante» juhtkonna muu viira tegevusega pohjustas kokku-
porke [102].
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MOODUMISKHRUSEST

Moodumiskiirus peab olema selline, et ei tekiks eesliikuva laeva juhi-
tavust halvendavat lainetust. Selle noude ignoreerimist vaadeldakse ees-
kirja 29 rikkumisena, mis hoiatab laevajuhte hooletu suhtumise eest mis-

tahes ettevaatusabinousse. Moodumisel on kiiruse suurendamine eriti
ohtlik.

Tanker «Derby», soites joel 9-solmelise kiirusega, moodus laevast «Escape-11». Sel-
lest tekkis tugev lainetus, mille tagajérjel «Escape-1I» kaldus jarsult kursilt korvale ja
porkas tankeriga kokku.

Asja libivaatamisel tunnistati tanker téielikult siiiidi kokkupdrkes, mille pohjustas
suur kiirus modddasoidul [103].

Eriti ettevaatlik kiiruse suhtes tuleb olla mo66dumisel puksiiridest laeva-
dega slepis, pidades meeles, et tekitatud lainetuse tagajéirjel voib sleptou
katkeda, mis pukseeritavad laevad raskesse olukorda asetab.

Tanker «Gadge Land», liikudes parivoolu joge moédda 7-solmelise kiirusega ja soo-
vides mooduda suurest laevade grupist, lahenes samal ajal puksiirile «Assentor».

Tankeri tekitatud lainetuse tagajérjel katkes sleptou ja karavanist eemaldunud
praam paiskus vastu tankerit.

Asja libivaatamisel tunnistati tanker kokkuporkes taielikult siiiidi suure kiirusega
mooddasoidu parast [104].

Peale lainetuse tekkimise suureneb kiirel moodumisel laevade vastas-
tikune ligi-imendumine.

VASTASTIKUNE LIGI-IMENDUMINE KUl UKS KOKKUPORKE
POHJUSI MOODASOIDUL

Uheks kokkuporke pohjuseks on laevade ligi-imendumine ({vastasti-
kune kiilgetombumine).

Nihtuse fiiiisikaline olemus seisneb selles, et laevade ldhenemisel par-
rastega (ligi-imendumine voib tekkida ka laevade vahel, millest iiks ei
liigu) ahendub nendevaheline veevoolus, mille kiiruse suurenedes hiidro-
diinaamiline rohk laevade parraste vahel vdheneb.

Ligi-imendumise oht moddumisel suureneb, kui:

— laevad liiguvad paralleelsete (voi peaaegu paralleelsete) kurssi-

dega;

— laevadevaheline kaugus on véike;

— laevade mootmed tunduvalt erinevad;

— laevad liiguvad madalas vees voi kitsuses;

— laevad liiguvad suure kiirusega.

Ligi-imendumine avaldub selles, et vdaiksema laeva voor hakkab oota-
matult ja kiirelt liikuma suurema laeva poole, kusjuures harilikult seda
pooret tavaliselt takistada voi peatada ei onnestu.

Juriidilisest seisukohast vaadatuna ei ole ligi-imendumine asjaoluks,
mis voiks kas voi vdhesel médéral doigustada moodasoitva laeva ebaoiget
tegevust.

Ligi-imendumine on seaduspdrane nahtus, mida peab ette nidgema ja
oskama véltida iga laevajuht.

Viaga lihtne on viltida ligi-imendumist, kui avamerel moddutakse
eesliikuvast laevast kiillaldasel kaugusel, kitsuses aga kaugusel, mis valis-
tab selle ndhtuse. Soidul kitsustes, kus siigavus seda voimaldab, peavad
ankrud olema klaarid, et vajalikul momendil oleks voimalik neid kasu-
tada laeva jarsu poorde peatamiseks.

Milleni voib viia nende soovituste ignoreerimine, selgub jdrgnevatest
naidetest.
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1. Aurulaev «Sovets (pikkus 925 m, keskmine siivis 5,1 m) ja aurulaey «Thiirin-
gia» (pikkus 150 m, keskmine siivis 7,3 m) liikusid allavoolu méoda Elbet. «Thiiringia»,
mille kiirus oli 13 sglme, piiidis m66duda 10-slmelise kiirusega sbitvast «Sovetisty.

Kui «Thiiringias keskosa joudis «Soveti» vé6rtddvi kohale (laevade vahekaugus oli
umbes 25 m), kaldus viimase voor jarsult vasakule ja vaatamata rooli keeramisele
paremasse pardasse, jirgnes tugev 166k «Thiiringia» paremasse pardasse. Esimesele
106gile jirgnes teine — ahtriga vastu ahtrit. Mglemad laevad said suuri vigastusi.
Kokkuporke kohal oli vee stigavus 9 m. Kohus otsustas, et kokkupdrge toimus ligi-
imendumise tagajirjel «Thiiringia» m&ddassidy tottu «Sovetists lubamatult viikesel
kaugusel suure kiirusega.

Need faktid koos teiste eeskirjade rikkumisega olid kohtule aluseks aurulaeva «Thii-
ringia» tdielikuks stiiidimoistmiseks (joonis 23) [105].

2. Mootorlaey «Komsomols, liikudes Dardanellides 10-s5lmelise kiirusega, avastas
ahtrist paremal umbes iihe miili  kaugusel tagant liheneva laeva tuled (mootorlaey
«Ordu»), mis liikus umbes paralleelse kursiga. Jélgides tagant mosduvat laeva, jitkas
«Komsomol» litkumist sama kursi ja kiirusega. 8 minutit hiliem j6udis «Ordus oma
voortddviga iihele joonele «Komsomoli» ahtriga viimase parema parda poolt ning hak-
kas siis kiirelt vasakule kalduma.

Vaatamata molema laeva poolt tarvitusele voetud abindudele, vajus mootorlaey
«Ordu» oma voori vasaky pardaga vastu «Komsomolis parema parda keskehitust (joo-
nis 24). Molemad laevad said vigastada. Kohus leidis, et kokkuporge toimus ligi-imen-
dumise tagajirjel, mille pohjustas «Ordus liigne lidhenemine «Komsomoliley [106].

MOODUMINE SEISVATEST LAEVADEST

Eeskiri 24 on rakendatav ka juhtudel, kui teine laev vee suhtes ei liigu.

Taolisel juhul néuab merepraktika méddumist sellisest laevast ohutul
kaugusel, vihendades vajaduse korral kiirust, et viltida ligi-imendumist
ja lainetust.

Laevad, mis seda soovitust ei tiida, tunnistatakse kokkupérke korral
siiiidlasteks. 4

1. Joel asetleidnud ookeanilaeva ja  puksiiri kokkuporkeasija labivaatamisel tunnis-
tati esimene siiidi méodassidy eeskirjade rikkumises, olgugi et kokkupdrke momendil
puksiir tegeles pargasele pukseerotsa pealeandmisega ja tal ei olnud kdiku [107].

2." Purjelaev, mis sattus puksiiri ning praami fihendava pukseertrossi otsa ja loikas
selle 1abi, tunnistati stitidi selles, et ta modduva laevana ei hoidunud kiillaldasele kau-
Qusele, olgugi et praamiga puksiir peaaegu iildse ei liikkunud, kandudes vaid voolust [108].

Erilise ettevaatusega tuleb‘mééduda tuulevaikuses triivivatest purje-
laevadest, pidades meeles, et iga hetk voib tuulepuhang panna sellise
laeva liikuma. :
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MOODASOIDU LOPETAMISEST

Voib tekkida kiisimus, millal vabaneb mooduv laev eeskirja 24 tditmise
kohustusest — anda teed eesliikuvale laevale. Kas siis, kui ta viljub ees-
kirja 24 mojupiirkonnast, voi siis, kui tema ahtertddv asub iihel joonel ees-
litkuva laeva voortadviga, voi monel muul momendil.

Merepraktika médrab kindlaks, et see moment saabub alles siis, kui
moodasoitnud laev, samuti kui tahajddnud laevgi, voivad ilma kokku-
porke kartuseta sooritada neile vajalikke manodvreid, s. t. kui eesliikuvast
laevast on 16plikult méodutud ja jaetud ta endast tahapoole.

Moodasoitva laeva enneaegne manodoverdamine, millega rikutakse ees-
kirja nouet hoida korvale moodutava laeva teelt, on olnud paljude kokku-
porgete pohjuseks.

Analoogiliselt toimis laev, mis kohe pdrast moodasoitu kahe praamiga puksiirist
vahendas kiirust, asudes manooverdama ankrusse jdamiseks. Selline enneaegne tegevus

viis laeva kokkuporkeni iihe pukseeritava praamiga. Kohus moistis laeva siiiidi selles,
et ta ei tditnud nouet hoida korvale mooduva laeva teest {109].

- MOODASOIDUST RAJOONIS, KUS KEHTIVAD KOHALIKUD
MERESOIDU EESKIRJAD

Kohalikud meresoidu eeskirjad voivad oluliselt muuta voi tiihistada
eeskirjas 24 kehtestatud moddasoidu korra.

Harilikult kohustavad kohalikud eeskirjad mooduvat laeva eesliikuvalt
laevalt moodasoiduks luba kiisima voi keelavad moodumise hoopis. Nime-
tatud noue kerkis esile seoses sellega, et kitsustes, kus meresoidureziim
reglementeeritakse kohalike eeskirjadega, ei ole méodasoit alati ohutu.

Seal, kus on kohustuslik saada moodasoiduks luba, vastutavad moo-
dumismanoovri onnestumise eest molemad laevad: nii moddasoitev kui
ka see, kes noustus pakutava manodvriga.

Maimaksi joel asetleidnud diisel-elektrilaeva «Baikal» ja aurulaeva «Nikfil» kokku-
porkeasja arutamisel tunnistati esimene siiiidi selles, et ta wvalis halva koha mddda-
soiduks (joe jdrsk kdar faarvaatri kolme koverusega, iileminekuga liitsihilt liitsihile),
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teine selles, et andis ngusoleku moodasoiduks sellises rajoonis, kus on véimatu ohutult
modduda. Asja libivaatamisel margiti, et «Baikal» oleks pidanud jatkama viikese kai-
guga litkumist «Nikfili» kiiluvees kuni faarvaatri lihema sirge 16iguni, kus oleks vginud
ohutult mééduda.

[«Baikali» juhitavus viikesel kdigul, mis tingis mo6dasdidu «Nikfilist», polnud
sugugi nii halb, et ei oleks voimaldanud selliselt tegutseda (joonis 25)] [110].

voi ebakohaselt antud signaalidega mitte viia teist laeva eksitusse. Nou-
kogude Liidus kehtib kitsustes mo6odumisel {ihtne signaalsiisteem.

EESKIRJA 24 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste iileastumiste hulka kuuluvad:

— ohtlik ldhenemine eesliikuvale laevale, arvestamata ligi-imendumise
voimalust v6i eeslitkuva laeva ootamatut tegevust (pdéret, masinate
stoppamist, madalikule jooksmist jne.);

— moddumisaja ja -koha viir valik (joe voi kanali kitsas 0sa, poorde-
kohad uuele kursile, rajoon, kuhu on kogunenud palju laevu jne.);

— moodasoit viikesel kaugusel teisest laevast ja suure kiirusega, mis

EESKIRI 25

(a) Médda kitsast kanalit soitey mehaanilisel joul liikuy laey peab hoi-
duma kanali voi faarvaatri selle ddre poole, kus asub laeva parem
parras, kui see on ohutu ja otstarbekohane.

(b) Kui mehaanilisel joul liikuv laev liheneb kanalj kddnakule, mille
tagant ei ole voimalik niha vastutulevat laeva, peab selline mehaani-

lisel joul liikuv laev, joudes poole (,5) miili kaugusele kddnakust,

andma iihe pika vile, mille peale iga kiidnaku taga kuuldepiirkonnas
olev vastutulev mehaanilisel joul liikuv laev peab vastama sama
signaaliga. Vaatamata sellele, kas on kuuldud teiselt poolt kddnakut
sellele ldheneva laeva signaale, tuleb sellisest kddnakust moédduda
tahelepanelikult ja ettevaatlikult.

(¢) Mehaanilisel joul lifkuy laev, pikkusega alla 19,80 m (65 jala) ei tohi
kitsas kanalis takistada ohutut liikumist laeval, mis on voimeline
liilkuma ainult selle kanali piires.

EELMARKMEID

Eeskiri 25 miirab laevade liikumise iildkorra kitsas kanalis; maarab
sellise kanali kdanakutest moodumise korra (punkt b); keelab viikestel
mehaanilisel joul liikuvatel laevadel takistada suure siivisega laevade

liikumist seal, kus navigatsiooniliste olude t5ttu on nende s6it rasken-
datud (punkt c).

Eeskiri 25 on rakendatay hea ja halva nihtavusega.

vaid piirkondi: viinu, fjorde, jogesid, kanaleid, faarvaatreid, mis ldabivad
madalaveelisi, navigatsiooniliselt ohtlikke rajoone ja miinivalju, sadamate
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suudmeid ja teisi kohti, kus laevade moddumine on raskendatud rajooni
kitsuse tottu. Kitsuste (kitsaste kanalite) hulka kuuluvad naiteks Kertsi
viin, Bosporus, Dardanellid, Matotskin Sar, Koola laht, Norra fjordid,
Suessi ja Kieli kanal, Leningradi ja Zdanovi sadamate merekanalid;
jogede ja skéddride faarvaatrid jne.

Harilikult eeldab moiste «kitsus» piki tema telge asetsevate soovitatud
kursside olemasolu. Kuid eeskirja jargi loetakse kitsuseks ka takistuste
vahel asuvat tithise pikkusega kanalit, niiteks kahe teineteise ldhedal
asetseva leetseljaku, kahe muuli, muuli otsa ja kalda vahelist ala jne.

Koikidel kahtlust dratavatel juhtudel on ohutum ka suhteliselt laia
kanalit lugeda kitsuseks ja tegutseda vastavalt kiesolevale eeskirjale.

Jukiul kui kitsuses on laevade sdidureZiim kindlaks mairatud kohalike
ceskirjadega, voivad need ELKV-d tiiendada, osaliselt muuta voi isegi
tithistada. Monikord annavad kohalikud eeskirjad teediguse kitsusest
viljuvatele laevadele voi périvoolu liikkuvatele laevadele, lubavad suure
siivisega laevadel litkuda kanali keskel voi kitsuse siigavamas osas. Viima-
sel juhul nouavad eeskirjad harilikult laevadelt spetsiaalsete tulede vOi
mirkide kandmist. Ohutu laevaliiklus ei ole voimalik ilma kohalike soidu-
eeskirjade tundmise ja range taitmiseta.

Laevajuht peab alati meeles pidama, et soitmine kitsuses on iiheks
koige keerukamaks meresoidu liigiks, mille kdigus ithe laeva koige tiihi-
semadki vead manoodverdamisel voivad tosiselt takistada teist laeva ja
pohjustada kokkuporke isegi siis, kui teine laev votab tarvitusele koik-
voimalikud abindud kokkuporke valtimiseks.

Mootorlaev «Ocean Coast», mis liikus joge mobda allavoolu mootorlaeva «Bann-
prince» kiiluvees, porkas kokku soidueeskirju rikkunud tankeriga «Giano», vaatamata
se'lele, et vottis tarvituselé kaik abinoud kokkuporke valtimiseks. Tal lihtsalt puudus
aeg ja ruum ohutuks moddumiseks [111].

KITSUSTES SOIDU ULDEESKIRJADEST

Eeskirja 25 rakendamisest

Eeskiri 25 (a) nduab koigilt médda kitsast kanalit (kitsust) soitvatelt
mehaanilisel joul liikuvatelt laevadelt hoidumist kanali selle dare poole,
kus asub laeva parem parras, kui see on ohutu ja voimalik. Sellega kind-
lustatakse reeglipdraselt laevade moddumine teineteisest vasakute par-
rastega.

Viide sellele, et laevad peavad hoiduma oma lilkumise suunas kitsuse
paremale ddrele, kui see on ohutu ja vdimalik, tdhdndab, et eeskiri 25 (a)
on absoluutne, s. t. kuulub rakendamisele koikidel laevasoidujuhtudel
kitsustes. Seetottu mehaanilisel joul liikuvad laevad, kui soitmine kitsuse
paremal darel on neile ohtlik voi voimatu, voivad hoiduda selle keskele voi
vasakule &direle.

Seega mehaanilisel joul liilkuvatel laevadel on digus eeskirjast 25 (a)
korvale kalduda, kui:

— see on vajalik vahetu avariiohu véltimiseks (kokkuporge ankrus-

seisva laevaga, otsasoit hiidrotehnilistele ehitustele jne.);

— on vajalik poore, mida ei saa sooritada ilma tsirkulatsiooni kdigus

kitsuse vasakule poolele iileminekuta;

— sbit kitsuse paremal poolel on laevale ohtlik viikese siigavuse, hoo-

vuse jms. olemasolu tottu.

Korvalekaldumisi eeskirjast 25 (a) voivad dikteerida ka kohalikud ees-
kirjad, mis kohalike tingimuste tottu nievad ette teistsuguse meresoidu
korra.
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Naiteks toimub meresit iihel Bosporuse 16igul vasakut kitt (vasaku parda poolsel
direl). Musta mere suunas soitvad laevad peavad hoiduma Euroopa kalda poole, Mar-
mara mere suunas soitvad aga Aasia kalda poole.

Monedes rajoonides nouavad kohalikud eeskirjad suure siivisega lae-
vade liikumist kitsuse keskel.

Kuid niipea, kui eeskirjast 25 korvale kalduma sundivad eriolukorrad
modduvad voi kui laey valjub eeskirja 25 tiihistanud voi muutnud kohaliku
eeskirjade maksvuse piirkonnast, peab ta viivitamatult {ile minema kifsuse
oigele (paremale) poolele.

Koigil teistel juhtudel tuleb rangelt hoiduda kitsuse sellele aarele, s. t.
veevalja, mille vasakuks piiriks on kitsuse keskjoon, paremaks aga laevast
paremal asuv ohutuid stigavusi markiv joon.

Tuleb meeles pidada, et laeva asumist kokkuporke momendil kitsuse
oigel v6i valel poolel loetakse asja kohtus voi arbitraazis labivaatamisel
tdhtsaks teguriks, mille jargi otsustatakse kummagi laeva siiii iile.

1. Mootorlaeva «Russy ja tankeri «T&aikas kokkuporkeasja libivaatamisel tunnis-
tati viimane suuremal mairal siiiidi, sest ta asus kokkupdrke momendjil faarvaatri valel
poolel [112].

2. Tankeriga «Simonas kokkuparganud lootsikaater «Fentons tunnistati tiielikult
siifidi, sest kokkuporge toimus joe faarvaatri ladnepoolsel (kaatrile valel) Firel [113].

3. Kohtuotsuses kitsuses asetleidnud kokkupdrkeasja kohta margiti: «Mootorlaey
.«Montrouss liikus oma oigel, faarvaatri teljest 16unas asuval poolel, kus toimus kokku-
porge. Kui mootorlaey «Donnacona-I1» oleks samuti liikunud faarvaatri oigel poolel,
mida ta oleks ka pidanud tegema, pole kokkupdrget toimunud.»

Seepdrast tunnistas kohus «Donnacona-11» kokkupdrkes tiielikult siidi [114].
4. Schelde jgel asetleidnud tankerj «Vanessa» ja mootorlaeva «Diplomat» kokku-

Kitsuse digel poolel liikuy laev on kohustatud, kuivord seda voimal-
davad asjaolud, iikskaik mijllise laeva, kaasa arvatud valel poolel vasty-
tuleva ja seega eeskirja 25 (a) rikkunud laeva suhtes tiitma ELKYV ja
hea merepraktika noudeid.

On olnud juhte, kus laevajuhid on kokkupérke viltimiseks kas voi

Kokkuporkeasja kohtus v5i arbitraaZis arutamisel olid nad paremas seisu-
korras, kui laevad, mis manodverdasid valesti voi e votnud {ildse midagi
nimetamisviirset ette.

Kui sellised dirmised abinoud olid peale sunnitud teise laeva eksliky
tegevuse t5ttu, siis on esimese laeva omanikul oigus teise laeva omaniku
kdest saada hiivitust avarii tagajirjel tekkinud kahju eest.

Kitsuse digel poolel soitnud laev avastas oma teel praamiga puksiiri, mis sooritas
pooret kitsuse valele poolele. Pgorates tsirkuleerivast praamist korvale, sattus laey
madalikule. Vastutys madalikule sattunud laeva vigastuste eest pandi téielikult puksiiri
valdajale [116].

Kitsusesse sisenemisest

Kitsusesse sisenemise] tuleb hoolikalt tutvuda seal valitseva olu-
korraga. Eelkoige tuleb voimaluse piires vilja selgitada kitsuse laius,
hoovuse tugevus ja teised hiidroloogilised andmed, samuti sinna sisene-
vate ja sealt véljuvate laevade arv, mootmed ja liikumiskiirused.

Kitsusesse sisenevatel laevadel ei ole oigust ilma erilise pohjuseta
takistada seal liikuvate, eritj aga sealt vdljuvate laevade manooverdamist.
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Eriti keerukas on kitsusesse sisenemine halva ndhtavuse korral. Sel
juhul voib iga hooletus laeva juhtimisel pohjustada valele poolele sattu-
mist ja luua kokkuporkeohu.

Sellist hooletust niitas iiles tankeri «T3aika» juhtkond s6idul Nahhodka sadamast
Vladivostoki sadamasse. Soidul paksus udus ei madiratud poolteise tunni jooksul kor-
dagi laeva asukohta, olgugi et seda oleks vdinud radariga teha, ning laeva juhiti silma
jargi. Teadmata oma asukohta ning podrates pimesi sadamasse, ldks tanker faarvaatri
oigelt poolelt (paremalt) valele (vasakule), mis oligi Gheks peamiseks tankeri «T8aika»
ja vastutuleva mootorlaeva kokkupdrke pdhjuseks [117}.

Kitsustes soitmisest

Nagu niditab kohtu- ja arbitraazipraktika, toimub enamus kitsustes
asetleidvatest kokkuporgetest sellepérast, et laevajuhid ei oska eeskirja 25
seostada teiste manddverdamise eeskirjadega.

Kui kitsuses lihenevad kaks vastutulevat laeva, siis kehtib alati ees-
kiri 25, olenemata faarvaatri laiusest ja kddnulisusest ning laevade vastas-
tikuse asetuse muutumisest, mida pohjustab kitsuse kdanulisus. Naiteks
voivad kaks kddnulises kitsuses soitvat laeva lihenemise kdigus erinevatel
kurssidel liikuda teineteisele otse voi peaaegu otse vastu (eeskirjale 18
vastav laevade asetus) voi ristuvatel kurssidel (eeskirja 19 situatsioon).
Kuid mitte iikski kitsuses omal paremal poolel (vastavalt eeskirjale 25)
liikuy laev ei ole eelistatud olukorras, nagu nditeks eeskirjas 19 kirjel-
datud laevade asetuse korral, mis antud juhul ei kehti. Teiste sonadega,
isegi siis kui laevade vastastikune asetus ia nendevahelised kaugused on
samasugused, ei tohi samastada avamerel ja kitsustes tekkivaid situat-
sioone.

Niipea kui laev lahkub oma paremalt poolelt (nditeks liikumisel kitsuse
vasakul poolel asetsevale sildumiskohale), on ta kohustatud tditma koiki
ELKV manéoverdamise eeskirjii ja eeskiri 25 tema kohta enam ei kehti.
Samal ajal teistele, oma paremal poolel liikuvatele laevadele jaab see
eeskiri jousse, mida kitsust iiletaval laeval tuleb arvestada.

Laeva liikumist kitsuse odigel poolel tuleb siistemaatiliselt kontrollida
koigi voimalike moodvstega (navigatsiooniliste orientiiride jalgimisega,
sugavuse loodimisega jne.), kuna laeva iileminekuga valele poolele kaas-
neb alati kokkuporkeoht.

Udus joge modda liikunud - aurulaev «Minster» moddus faarvaatri koige kitsamas
kohas umbes !/, miili kaugusel (radari jdrgi) poist, jattes selle endast paremale. Oli
ilmne, et laev oli kandunud kitsuse valele poolele. Sellest hoolimata ei votnud «Minsteri»
juhid tarvitusele mingeid abingusid laeva tagasitoomiseks oma oigele poolele, mis oli
olulisel miiral kokkuporke pohjustajaks. «Minster» tunnistati kokkupaorkes siiiidi 60%

ulatuses [118].

Joge mooda liikunud mootorlaeva «Aletta» ja omal paremal poolel soitnud tankeri
«Alice» kokkuporkes tunnistati esimene siiiidi selles, et jatnud arvestamata tousuhoo-
vuse moju, oli ta kandunud kitsuse valele poolele, miststtu toimus kokkupdrge [119].

Uduga kitsuses mehaanilisel joul liikuv laev peab olema alati valmis
oma oigel poolel kohtumisteks ankrusseisvate, aga ka valel poolel vastu-
tulevate laevadega, mis voivad sinna sattuda oma asukoha puuduliku
kontrolli tottu. .

Juhul kui laeva digel poolel hoidmist takistavad ankrusseisvad laevad
voi moned muud objektid, siis peab ta hoidma paremale poole niivord,
kuivord seda voimaldavad asjaolud. Kui see on voimatu, soovitatakse kuni
soidutingimuste edaspidise paranemiseni jddda ankrusse. Selle soovituse
taitmata jatmine toob endaga sageli kaasa raskeid tagajérgi.
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Joon. 26

Iseloomulikuks niiteks voib olla Koola lahe I6unaosas paksus udus asetleidnud tan-
keri «Metany kokkuporge aurulaevaga «Valhaly. «Metan», méodudes Misukovi neemest,
nagi oma radaris suurt gruppi Rosta asula reidil ankrus seisvaid, tema teed takistavaid
laevu. Tankeri kapten, selle asemel et seisma jddda kuni olukorra selgitamiseni, otsus-
tas jdtta need laevad paremale ja soitis kitsuse vasakule, valele poolele, kus oma oigel
poolel liikus mootorlaev «Valhals.

Kokkuporkeasja libivaatamisel margiti, et tankeril oleks tulnud liikuda i'ma Koo.a
lahe vasakule (idapoo!sele) poolele viljumata. Sellise vaimaluse puudumisel oleks tulnud
jddda kuni nihtavuse paranemiseni ankrusse [120].

Ka selge ilmaga voib juhtuda, et laev A liigub (joonis 26) iihel voi
teisel pohjusel kitsuse valel poolel. Temale Gigel paremal poolel vastutuley
laev B ei tohi muuta oma kurssi vasakule, arvestusega mooduda paremate
parrastega. Selline manééver lopeb tavaliselt kokkuporkega, sest valel
poolel liikuv laev teeb harilikult katset (vahel hilinenult) minna kitsuse
oigele poolele. Taolises olukorras tuleb laeval B vahendada kiirust (sto-
pata masinad v6i anda tagasikdik), oodates, et laev 4 liheb kitsuse oigele
poolele, ning jilgides samal ajal tahelepanelikult tema tegevust ja sig-.
naale. Kui voib oletada, et see laey oigeaegselt ei lahku valelt poolelt,
tuleb anda laevale 4 oigele poolele iilemineku meeldetuletamiseks ees.
kirjas 28 (b) ettenihtud sipmaal i ). Kui laev A, poéramata tihele-
panu antud signaalile (..... ), jédtkab liikumist valel poolel, tuleb laeval B
votta tarvitusele kaik abinoud oma litkumise aeglustamiseks (olenevalt
olukorrast vihendada kiirust, stopata masinad, anda tiiskiik tagasi voi,
kui on vaja ja véimalik, lasta sisse ankur).

Olukord v6ib nouda ka monda muud mand6dvrit kokkuporke valti-
miseks.

Koigi kursimuutustega, isegi kui need on tingitud faarvaatri kiina-
kutest, peavad kaasnema vastavad helisignaalid (eeskiri 28), kui see on
vajalik ohutuks méodumiseks teistest laevadest. !

Kitsuse iiletamisest

Kitsuse iiletamine halva nahtavusega on darmiselt ohtlik mandover ja
selle sooritamisel tuleb jalgida erilisi ettevaatusabinousid.

Kitsust iiletada sooviv laev peab planeerima oma mandovri ajaliselt
ja ruumiliselt nii, et mitte segada teisi, eeskirja 25 kohaselt omal paremal
poolel liikuvaid laevu.

Kitsuse iiletamisel peavad ankrud klaarid olema viivitamatuks sisse-
laskrgiseks, mis vajaduse korral aitab laeva peatada ning kokkuporget
valtida.

! Kahe lithikese vile andmine enne faarvaatri kidnust tingitud pédret vasakule,
voib kergesti viia segadusse vastutuleva laeva juhtkonna, kellele iddb arusaamatuks,
kumma pardaga mésduda vastutulevast, signaali andnud laevast. — Toim.
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Eriti ettevaatlikud peavad olema piiratud juhitavusega laevad, mis
peavad valima mandovriks sellise aja ja koha, et teised laevad ei segaks
selle sooritamist.

Iga kitsust iiletav laev peab lihenemisviisi hindamisel ja moodumiseks
vajaliku ELKV eeskirja valikul arvesse votma kitsuse isedrasusi ja lae-
vade algse vastastikuse asetuse jargi maaratud vastutuleva laeva toe-
niolist kurssi ning manddvri koha valikul veel tuult ja hoovust.

Nende soovituste ignoreerimine voib viia kokkuporkeni.

Puksiir viie praamiga slepis piiidis iiletada Helli kanalit eriti tugeva vooluga 15i-
gus. Kanali iiletamiseks ebadige koha valiku tagajérjel kaotas puksiir juhitavuse ja por-
kas kokku tankeriga. Kohus tunnistas puksiiri kokkuporkes taielikult stiidi [121].

Kiirusest kitsuses soidul

Kiirus kitsuses soidul, eriti aga madala vee korral, ei tohi olla suur.

Suure kiirusega liikuv laev voib tekitada tugeva lainetuse, mis jarsult
halvendab nii laeva enda kui ka vastutulevate laevade juhitavust, voib
katki rebida sadamasildade #ires seisvate laevade kinnitusotsad voi
pohjustada muid avariisid.

1. Kieli kanalis liiga suure kiirusega liikunud aurulaev «Isaac Carter» tekitas
tugeva lainetuse, mis halvendas kahe vastutuleva laeva juhitavust. See oligi nende
kokkuporke oluliseks pdhjuseks [122].

9 Tanker «Lion Greak», liikudes joge modda 15.8-solmelise kiirusega, moddus par-
gasega slepis puksiirist «Comanche» lihemalt kui 500 jalga. Tankeri poolt tekitatud
tugeva lainetuse tagajérjel katkes sleptou. Selle tulemusena paiskus pargas vastu silda
ning puksiir vastu sadamakaid. Tanker tunnistati avariis taielikult siiiidi, sest ta soitis
kitsuses lubamatult suure kiirusega ning ligines liialt puksiirile [123].

Suur kiirus soodustab laevade ligi-imendumist, pohjustades seega
kokkuporkeid.

Suure kiirusega sooritatud pooretel voib laev viljuda valele (vasakule)
poolele, mis tiheda liiklusega kitsustes voib viia kokkuporkeni.

Nii niiteks Tyne'i joge modda soitnud mootorlaev «Arabet» sooritas poorde liiga
suure kiirusega ja viljus faarvaatri pohjapoolsele (valele) poolele, kus ta porkas kokku
aurulaevaga «Cyprian Coast», mis selle kokkuporke tagajarjel hukkus. Vastutus kokku-
porke eest langes taielikult «Arabetile» [124].

Kiinulise kitsuse libimisel peab alati arvestama vastutulevate lae-
vade ootamatu ilmumisega ja hoiduma liikumisest suure kiirusega. See
on eriti tahtis, kui kokkuporke valtimiseks on vaja laeva peatada.

Nii niiteks ei suutnud joge moéoda tdie kiirusega liikunud laev «Bunnprince» (joo-
nis 27) dra hoida kokkupdrget ootamatult pddérde rajoonis avastatud tankeriga «Giano»,
mis oli véljunud kitsuse valele poolele [125].

,Bunnprince”
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Kuid ka liiga viike kiirus ei ole vihem ohtlik kitsuses, kus harilikulf
esinevad kiillaltki tugevad hoovused.

Aurulaeya «Prospector» ja Thames’j joel- ankrus seisnud aurulaeva «Santa Helenay
kokkuporkeasja ldbivaatamisel tunnistati «Prospectors siiiidj selles, et liikudes liiga vaii-
kese kiirusega kandus tuule ja hoovuse toime] «Santa Helena» ankrupaigale, mille taga-
jarjel toimus kokkup@rge. Vastutus kokkuporke eest langes tiielikult aurulaevale «Pros-
pector» [126].

2. Aurulaey «Marinegra», lihenedes joe jarsule kéddnakule, vihendas lifalt kaiku.
See liigne ettevaatlikkus laeva manddverdamisomadusj arvestamata pohjustas tema juhi-
tavuse tunduva halvenemise: laev ej suutnud péoret Gigeaegselt teostada ia viljus kit-
suse vasakule poolele, Selle tagajirjel porkas «Marinegra» kokku vastutuleva «Akanka-
guaga», mis liikus (omapoolsel) paremal kanalipoole] [127].

Praktikas on vélja to6tatud nende kiiruste kiillaltki kindlad alused.

Praktiliselt peab laeva kiirus kitsuses olema selline, et laev oleks
kindlalt juhitav, ning teiselt poolt, et laey e tekitaks lainetust, mis oleks
ohtlik vastutulevatele ja sildade dirde haalatud laevadele ja et ta suudaks
vajaduse korral oigeaegselt peatuda. Op taiesti arusaadavy, et erinevatele
laevatiiiipidele ja erinevates soidutingimustes ei saa kiirus olla iihe-
sugune.

Harilikult dikteerivad kohalikud sﬁidueeskirjad, ldhtudes rajooni ise-
arasustest, kiiruse normid so6idul kitsustes, kus need eeskirjad kehtivad,
ning samuti teineteise kiiluvees liikuvate laevade minimaalse vahemaa.
(Niiteks Suessj kanalis 71/, solme, Manchesteri kanalis 6, vélja arvatud

Oeldu ej tdhenda, et laev ej voi kiirust vihendada alla kohalike ees-
kirjadega néutud médrade, kui seda tingib olukord.

Moodasaidust kitsuses

Laevade manooverdamine moodasoidul kitsuses médratakse eeskirja-

dega 21, 24 ja 95.

06dasoitev laev kannab taielikku vastutust mo66dumise ohutuse eest
ning on vajaduse korral kohustatud eemale hoidma eesliikuva laeva teelt,
S. 0. planeerima oma manoovri selliselt, et eesliikuvat laeva mitte mingil
viisil segada.

Teisest laevast mG6odasoitu kavatsey laey peab manéoverdamisel hoo-
likalt arvestama kohalikke tingimusi. Méédasdidust kddnakutel tuleb igati
‘hoiduda. Mé6dassit on eriti ohtlik, kui kiinak poérdub laeva liikumise
suunas vasakule,

Juhindudes eeskirjast 25, peab kitsuse kddnakuid 1ibiv laev, millest
moddutakse, liikuma omal paremal poolel. Uhtlasi peab eesliikuv laev,
niipalju kui seda voimaldavad soidutingimusd (erit faarvaatri kddnakud),
teise laeva mésdumise] tditma eeskirja 21 noudeid kursi ja kijruse saili-
tamise osas.

Kui kiiruste vahe on vdike ja mooduv laey soidab eesliifkuvaga pikka
aega korvuti, siis soovitatakse moodumismanééyri kiirendamiseks erand-
likult eesliikuval laeval kdiku aeglustada.
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Kitsuse kddnakute liabimisest

a) Kitsuse kdanakule lihenevate laevade helisignaalist

Vastavalt eeskirjale 25 (b) on iga mehaanilisel joul liikuv laev kitsuse
kaanakule lihenedes kohustatud andma sellest poole miili kaugusel hoia-
tussignaali iihe pika vilega, millele iga teisel pool kddnakut asuv ja
signaali kuulnud laev on kohustatud vastama samaga, vaatamata sellele,
kui kaugel kdinakust ta signaali kuulmise momendil on. Nimetatud
signaali antakse ainult sellises kanalis, kus teiselt poolt kdanakule ldhe-
nevat laeva pole voimalik naha.

Antud juhul ei tdhenda vile, et selle andnud laev sooritab mingit
manoovrit. Selle signaali iilesandeks on hoiatada kddnakule vastassuunast
lahenevat laeva, et samale kddnakule liheneb ka signaali andnud laev.

Juhul kui hoiatavat helisignaali andnud laev kuuleb sama signaali
suhteliselt pika aja pérast, tuleb oletada, et see ei ole vastuseks antud
signaal (kaddnaku taga asuv vastutulev laev ei kuulnud esimese laeva
vilet). Sellisel juhul peab signaali esimesena andnud laev seda kordama.
Kitsuse iga kdanak tuleb libida tdhelepanu ja ettevaatusega, vaatamata
sellele, kas on kuuldud vastutuleva laeva vilet v6i mitte, kuna signaali
puudumine ei tihenda mingil maaral, et poorde taga ei ole vastutulevat
laeva.

Peale voimaluse, et mehaanilisel joul liikuv laev unustas signaali
andmata, voib oletada, et teiselt poolt kddnakut ldheneb purjelaev, millelt
ei nouta selle signaali andmist ega ka sellele vastamist.

Merekanalites, s. o. 1bi madalaveeliste akvatooriumide kaevatud kana-
lites (Zdanovi, Azovstalli, Krasnovodski jt. ligipdasuteedel) ei nouta
faarvaatri kiinakule lihenemisel sellise signaali andmist, kuna nendel
juhtudel kaldad ei varja vastassuunas soitvaid laevu teineteise eest.

b) Pborete sooritamisest kitsustes

Vastavalt eeskirjale 25 on kitsuse paremal poolel liikuv laev alati
kohustatud sooritama kitsuse kdanakust tingitud poorde, jadddes oma pare-
male poolele. Igasugune laeva viljumine poordel faarvaatri valele poolele
(kui selleks ei ole erilist vajadust), kasvoi ainult tsirkulatsiooni kaigus,
on eeskirja 25 rikkumine ja voib pohjustada kokkupdrke.

Nii niiteks tunnistati laev siiiidi selles, et sooritades joel pdoret viljus kitsuse
valele poolele, kus porkas kokku teise, oma paremal poolel litkunud laevaga [128].

Erilist tdhelepanu viarib juhtum, kus kaks vastutulevat laeva lahene-
vad podrdekohale itheaegselt vOi peaaegu iheaegselt.

Selline kitsuses soitmisel taiesti voimalik olukord ndéuab, et kumbki
laev hoiduks pooret sooritades rangelt faarvaatri Gigele poolele. Seejuures
peab kumbki laev hoolikalt jdlgima teise laeva signaale ja tegevust, et olla
valmis kokkuporke viltimiseks vajalike abinoude tarvituselevotuks, kui
selgub, et vastutulev laev rikub eeskirja 25. Teiste sonadega, molema laeva
itheaegsel ldhenemisel kitsuse kddnakust tingitud poordekohale, on kumbki
laev kohustatud sooritama poorde, jdddes paremale poolele seni, kuni ei
teki vajadust kéesolevast eeskirjast korvalekaldumiseks vastavalt ees-
kirjale 27.

Solenti viinas asetleidnud aurulaeva «Santa Alicia» ja tankeri «Horm» kokkuporke-
asja labivaatamisel mirkis kohus, et kuna «Horm>» liikus faarvtaari paremal poolel ja
ootas, et vastutulev laev ldheb samuti faarvaatri oigele poolele ning poordepunkti joud-
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misel muudab kurssi paremale, ei olnud ta kohustatud tdiendavalt tegutsema kokku-
porke viltimiseks varem, kui «Santa Alicia» sooritas antud juhul vadra poorde vasakule
(joonis 28) [129].

Selliselt vGib tegutseda ainult juhul, kui navigatsiooniline olukord ei
tee takistusi taoliseks teineteisest moodumiseks. Keerulises olukorras
(navigatsioonilised ohud, teiste laevade ldhedus jne.) méédumisel ei tun-
nistata passiivset siindmuste edasise kdigu #raootamist mitte kunagi
oigeks.

Kui kaks laeva lihenevad vastassuundadest iheaegselt voi peaaegu
iiheaegselt poérdepaigale, kusjuures kumbki neist liigub kitsuse paremal
poolel, siis ei ole kumbki neist eelistatud olukorras, nagu naiteks ees-
kirja 19 téditmisel, mis kdesoleval juhul ei kehti.

Ida-Bospcruse viinas (Jaapani meri) liikunud «Jenisseiski» kapten avastas poorde-
kohale ldhenedes vastutuleva laeva tuled. Eeskirja 25 mitte arvestades eeldas kapten
ekslikult, et kuivord laevad liiguvad ristuvate kurssidega ja tema nieb vastutulevat
laeva vasakult, on viimane kohustatud talle teed andma. Edasi, ndhes, et laey teed ej
anna, otsustas «Jenisseisky ekslikult, et on aeg rakendada eeskirja 27 (joonis 29).
Otsustanud méodduda vastutulevast laevast parema pardaga, viljus «Jenisseisks faar-

vaatri valele poolele ja porkas kokku seal oigel poolel liikunud aurulaevaga «Arma-
vir» [130].

Joon. 29
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Saites kitsuses moodda liitsihti, tuleb poordeid sooritada erilise hooliku-
sega, kuna iga védiralt sooritatud poore voib pohjustada laeva iilemineku
kitsuse valele poolele. Vastutuleva laeva liheduses on digem vihendada
kiiku ja lasta see laev juba enne pooret moodda.

Arhangelski sadamast viljumisel asetleidnud ekspeditsioonilaeva «Professor Mesjat-
sev» ja mootorlaeva «Margit» kokkuporkeasja libivaatamisel tuvastati jérgmised avarii
ohjused.

y ]l. Lapominski liitsihi vasakul poolel liikunud ja hilinenult Perehodndi liitsihile
poordunud «Margit» viljus faarvaatri vasakule (valele) poolele;

9. Perehodnoi liitsihil likunud ja ees vastutulevat laeva («Margitit») néinud- eks-
peditsioonilaev «Professor Mesjatsev» ei hoidunud Lapominski liitsihile pddrates kiillal-
daselt paremale ega suundunud joe paremale poolele.

M?ler{md laevad rikkusid ELKV 25. eeskirja ja nad tunnistati kokkuporkes vordselt

- siiiidi [131].

Hea merepraktika soovitab kitsuse kiinakule ldhenemisel:

— tugevdada vaatlust;

_ hoida masin valmis reZiimi muutmiseks kogu voimsusega, sobiva

siigavuse puhul hoida ankrud klaarid;

__ vihendada kiirust niivord, et siiliks kiillaldane juhitavus;

__ hoiduda niipalju kui voimalik kitsuse paremale poolele.

Seejuures ei tohi unustada ceskirjas 25 (b) noutud helisignaali and-
mist, et vastutulevatele laevadele mirku anda oma ldhenemisest kitsuse

kadanakule.
Vaatamata nimetatud nouete endastmoistetavusele, neid sageli ei

taideta.

. Hersoni sadamasse suubuva laevatatava kanali joepoolsel 16igul asetleidnud
aurulaeva «Benha» ja iseliikuva praami S.905 kokkupdrkeasja ldbivaatamisel tehti kind-
laks, et ei aurulaev ega praam ei vihendanud kitsuse kaznakule ldhenedes kaiku, ei
vahetanud vastastikku kdesolevas eeskirjas noutud helisignaali ning samuti ei hoidunud
faarvaatri oigele poolele. Hoolimatu suhtumine eeskirja ja merepraktika elementaarse-
tesse nouetesse pohiustas kokkuporke. Nimetatud asjaolud voeti aluseks otsuse tegemisel,
millele vastavalt molemad laevad tunnistati kokkuporkes vordselt siiiidi [132].

0 Aurulaev «Shendler» spitis 10-s6lmelise kiirusega mooda kitsast joge vastuvoolu.
Samal ajal liikus talle tdiskdiguga vastu mootorlaey «Merchant Prince». Saarega eral-
datud laevad nigid teineteist alles siis, kui nende vahemaa oli vdhem kui 1 miil.

Avastanud vastutuleva laeva, vihendas «Merchant Prince» oma kdigu minimaalseni,
«Shendler» aga jatkas liikumist endise kiirusega. Molemad laevad nigid tiielikult teine-
teist alles 0,5 miili kaugusel, kusjuures aurulaev asus sel momendil kanali keskel, moo-
torlaey aga temale valel kanalipoolel. Laevade katsel minna oigele kanalipoolele toimus
kokkuporge.

Kohus leidis, et joekédaru libinud aurulaev liikus tdiskdiguga keset kanalit (aga
mitte selle paremal poolel). Samal ajal aurulaev, hoides kurssi kanali sissekdigule, «loi-
kas nurka», liilkudes kitsuse valel (vasakul) poolel.

Kohus otsustas: aurulaeva siiii seisnes selles, et ta ei liikunud paremal poolel ja ei
stopanud masinaid mootorlaeva avastamise momendil. Mootorlaeva siiiidistati selles, et
ta samuti ei liikkunud paremal poolel ning, avastanud vastutuleva aurulaeva ei stopanud
masinaid.

Liahtudes iileastumiste iseloomust otsustas kohus, et mdlemad laevad on kokku-
porkes vordselt siiiidi [133].

VAIKESED MEHAANILISEL JOUL LIIKUVAD LAEVAD ElI TOHI
SEGADA SUURETONNAAZILISTE LAEVADE LIIKUMIST

Eeskiri 25 (¢) keelab viikestel mehaanilisel joul liikuvatel laevadel
pikkusega alla 19,80 m (65 jala), kui nende kohta ei kehti ELKV 4. ees-
kiri, takistada laevade liikumist, mis oma siivise tottu on voimelised

liilkuma ainult kitsuse kindlates, valjaspool nende paremat poolt asuvates
rajoonides. ey

111



see osutunud iildse voimatuks ilma madalikule (kanali kaldale) sattumise
riisikota. Samal ajal oli alla 19,80 m pikkusel mehaanilisel joul liikuval
laeval tidiesti voéimalik Kitsuses litkkuva suure siivisega laeva teelt ira
minna, kas siis ajutise poéramisega kanali valele poolele voi isegi kanali
faarvaatrist véljumisega.

teadlik, kas teine laev saab voi el saa lifkuda omal paremal poolel, samuti
seda, et pimedal ajal on raske otsustada laeva mootmete ja sivise file.
Seetottu peab viikese siivisega laev olema kitsuses alatj valmis ees-
kirja 25 punkti (¢) taitmiseks, arvestades, et koikide] selgusetutel juhtudel
tuleb tal vastutuleva laeva teelt ara minna.

Suuretonnaazilised laevad, millel ei ole voimalik liikuda kitsuse paremal

EESKIRJA 25 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:

— sOitmine kitsuse valel poolel ilma erilise pohjuseta;

— soitmine kitsuses liiga suure kiirusega, tekitades lainetust, mis vaib
sadamasildade &ires seisvad laevad kinnitusotstelt lahti rebida,
pohjustada kokkupdorke ligi-imendumise tagajirjel jne.:

— soitmine kitsuses liiga viikese kiirusega, mis halvendab laeva juhi-
tavust ja soodustab selle kandumist valele poolele lainete, tuule ja
hoovuste mojul;

— Kkitsuse kddnakule lihenemine ilma eeskirjas 25 (b) noutud signaali
andmiseta voi mittedigeaegne vastamine sellisele signaalile;

— soitmine ilma vastutulevale laevale marku andmata kitsuse pare-
mal poolel lifkumise vdimatusest kohalike eeskirjadega kehtestatud
spetsiaalsete tulede ja signaalide {ilestostmise, Rahvusvahelise
signaallippude koodi vastavate signaalide voi tihelepanusignaalide
(eeskiri 12) jm. vahendusel.

EESKIRI 26

Koik kidigusolevad laevad, mis ei piiiia kala, vilja arvatud laevad,
mille kohta kiib eeskiri 4, peavad andma teed kala piiiidvatele laevadele.

See eeskiri ei anna iihelegi kala piiiidvale laevale Oigust tokestada faar-
vaatrit, mida kasutavad peale kalalaevade ka teised laevad.

EELMARKMEID

Kaesolev eeskiri kohustab kaiki laevu, peale nende, mille kohta
kehtib eeskiri 4, kala pitidvate laevadega kohtumisel andma neile teed-
ning keelab kala piitidvatel laevade] takistada teiste laevade soitmist faar-
vaatritel sinna oma piiiiniste paigutamisega.

Eeskiri 26 ei miira kala piiiidvate laevade teeandmise korda ja vastas-
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tikuseid kohustusi. Need maiaratakse eri kokkulepetega ja kompetentsete
organite poolt antavate instruktsioonidega.

Eeskiri 26 ei nie ka ette konkreetset manooverdamise viisi kala piiiid-
vatele laevadele teeandmisel, seeparast on kala piiiidvatele laevadele teed
andma kohustatud laeval oigus -valida teeandmismandover, rakendades
eeskirju 22 ja 23. Samal ajal nouab hea merepraktika, et kala ptiidvad
laevad voimalust modda kergendaksid teistele laevadele neile ja nende
pitiinistele ohutut teeandmist, naiteks ndidates prozektoriga valgust vilja-
lastud piitiniste suunas.

LAEVAD, MILLE KOHTA El KAl EESKIRI 4, ON KOHUSTATUD
KALA PUUDVATELE LAEVADELE TEED ANDMA

Eeskiri 26 nouab koikidelt kdigusolevatelt laevadelt, peale nende, mis
on tiielikult voi osaliselt juhtimisvoimetud (eeskiri 4), et need annaksid
teed kala piiiidvatele laevadele, millel eeskirja kohaselt on digus vabalt
manooverdada.

Jirelikult peab mistahes juhitav mehaanilisel joul liikkuv vo6i purjelaev,
olenemata laevade vastastikusest asendist, ldhenemisviisist, laevade suu-
ruste suhtest ja navigatsioonilistest tingimustest, andma kala piiiidvatele
laevadele teed.

Noue on tingitud sellest, et kala piitidev laev, vorreldes koikide teis-
tega, vilja arvatud laevad, mis ei saa teed anda, on halvemini juhitav ja
piiratud manéoverdamisvoimega, kui ka sellest, et soitmine kala piiiidvate
laevade vahetus liheduses on seotud riskiga sattuda kruviga piitinistesse,
vigastada kruvi, rooli voi piifiniseid.

Eespool Geldust on ndha, et kalalaevale teed anda tédhendab sellest ja
selle piiiinistest kiillaldases kauguses iimber sdita, valides selleks konk-
reetsest olukorrast tingitud manddvri.

Selleks et kala piitidvast laevast ohutult méoduda, tuleb laevajuhil:

- kalapiiiigilaev tema eraldusmairkide jargi oigeaegselt dra tunda;
kindlaks teha, kas kokkupdorge voi ohtlik lahenemine véljalastud
piitinistele on toendoline;

— arvestada sbidu navigatsioonilisi tingimusi (hoovust, navigatsioo-
nilisi takistusi jne.);

nende andmete analiiiisi alusel vélja valida moddumismanoover,
arvestades piiiiniste tdendolist asetust ja pidades meeles, et moningad
neist, nagu niiteks triivribid (joonis 30), voivad ulatuda kuni kolme ja
rohkemgi miili kaugusele neid véljapannud laevast.

Sattudes kalalaevade grupile, on soovitav sellest ohutus kauguses
modduda. Kui aga on hidavajalik kalalaevade vahelt labi soita, tuleb
celkaige vihendada kiirust ja jdlgida tahelepanelikult piifiniste asetust.

Poid
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Joon. 31

Triivribidel triivivatest laevadest méddumisel tuleb olla eriti ettevaat-
lik. Kui avastatakse vorgupoid ees kursil, tuleb iimber poide sbita; kui
plitiniseid méargatakse liiga hilja, tuleb neist kahe naaberpoi vahelt sto-
patud masinatega (inertsiga) iile soita.

Triivribide asetus v&ib triivimise kdigus muutuda (joonis 31).

Uksteisest kiillalt kaugel asuvate kalalaevade vahelt lébisoitmisel on
soovitav modduda igast laevast ja tema piitinistest eraldi.

KALA PUUDVATEL LAEVADEL ON KEELATUD LAEVALIIKLUSE
TAKISTAMINE FAARVAATRITEL

Eeskiri 26 keelab koikidel laevadel kala piiida faarvaatritel, kus see
voib takistada normaalset laevasditu.

SGidurajoonid, kus mingil pohjusel on kalapiiitk keelatud, mirgitakse
ara merekaartidel, lootsiraamatutes ja kohalikes meresoidueeskirjades
ning avaldatakse teadaannetes meremeestele.

Kuid isegi otseste juhendite puudumine kalapiitigi keelamise kohta
merekaartidel, lootsiraamatutes voi muudes kalapiiligireZiimi miiravates
dokumentides, ei anna kalalaevadele oigust oma piiiiniseid intensiivse
laevaliikluse rajoonides vilja panna.

EESKIRJA 26 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Kéesolevat eeskirja rikutakse koige sagedamini sellega, et kala piiiid-
vast laevast moodutakse liiga lihedalt.

EESKIRI 27

Kédesolevate eeskirjade tolgendamisel ja rakendamisel tuleb osutada
vajalikku tdhelepanu iga liiki meresoidu- ja kokkupdorkeohtudele ning
koikidele eriolukordadele, selle hulgas ka ujuvvahendi enda puudustele,
pidades silmas, et see koik voib esile kutsuda vajaduse korvale kalduda
iilaltdhendatud eeskirjadest, et viltida otsest ohtu.

EELMARKMEID

Eeskiri 27 ndeb ette voimaluse teistest eeskirjadest korvale kalduda
otsese ohu véltimiseks.

Maiste «otsene oht» tdhendab tegelikku avariiohtu — kokkuporkamist,
otsasoitmist jms., mille viltimiseks on tarvilikud viivitamatud abinoud,
mis pole eeskirjades ette nahtud voi neile koguni vastu kiivad.

Eeskiri ei sisalda mingisuguseid juhendeid selle kohta, kuidas, kunas
ja kus tuleb ELKV-st kdrvale kalduda. Selle iile peab otsustama laeva-
juht, toetudes olukorra Gigele hinnangule ja merepraktika soovitustele.

i14



ERIOLUKORDADEST

Moiste «eriolukord» tdhendab niisugust olukorda, kus ELKV nouete
tapne tditmine ei kindlusta vastutulevatest laevadest ohutut moddumist.

Eriolukordi pole eeskirjades ette ndhtud, s. o. kui meresoidu tingimu-
sed takistavad teiste eeskirjade tditmist. Nditeks laeva kohta, mis kai
aares manooverdab, soidab tagasikdiguga, véljub dokist, mitme iiksteisest
mooduva laeva kohta jne. Niisuguseid laevu ei saa késitleda laevadena,
mis on voimelised tditma ELKV-d, vdlja arvatud tulede ja markide kand-
mine ning helisignaalide andmine.

Selgituseks olgu jargmised néited.

1. Aurulaev «Kanin», soites Arhangelski sadamakai dirde ja nahes tagasikdiguga
sadamabasseinist viljuvat aurulaeva «Kija», selle asemel et peatuda ja lasta «Kijal»
basseinist vélja soita, jdatkas litkumist basseini sissekdigu poole, ldhenedes «Kijale» ja
noudis signaaliga sellelt teed. Aurulaeva «Kanin» juhtkonna niisugune ebadige tegutse-
mine viis kokkuporkeni [134].

2. Sadamabasseinist véaljunud auriku «Ceroki» kokkupdrkeasjas aurulaeva «Sorrel»
slepis oleva praamiga «Utoh» markis kohus, et «...dokist véljuv laev on joel soitva
pukseeriva laeva suhtes eriolukorras. Seetdttu ei kuulu eeskiri 19 rakendamisele dokist
vdljuva ja moodasoitva laeva suhtes» [135].

Eriolukord voib tekkida ka siis, kui teedandev laev rikub ELKV-d.

Eriolukord voib tekkida vdga mitmesugustel juhtudel ja koiki neid
loetleda on voimatu; laevajuhid peavad sellepédrast iga konkreetse juhu
isedrasusi arvesse votma.

Kui iiks laev satub eriolukorda, peab vabalt manodverdav laev seda
arvestama ja votma tarvitusele vajalikud ettevaatusabinoud.

EESKIRJAST KORVALEKALDUMISEST

Eeskiri 27 néeb ette, et eriolukord voib tingida moningate tdiendavate
abinoude rakendamist peale nende, mida ELKV ette ndeb voi koguni
otsest korvalekaldumist eeskirjadest.

Tuleb meeles pidada, et eeskirja 27 ei saa rakendada eriolukorra ette-
kddndel, kui oht, millele viidatakse, on alles kaugel ja kokkuporget oleks
voimalik véltida eeskirjade 17—26 tditmisega.

Aurikute «Jenisseisk» ja «Armavir» kokkuporke iiheks pohjuseks Ida-Bosporuse vii-
nas (Jaapani meres) oli «Jenisseiski» kapteni vddr otsus rakendada eeskirja 27, mitte
aga eeskirja 25.

Soites sadama akvatooriumil, oli «Jenisseisk» ELKV eeskirja 25 kohaselt kohusta-
tud hoiduma ldbikdigu sellele kiiljele, mis asub tema parema parda pool. «Jenisseiski»
kapten aga, ldhenedes sissesoidu ja Skotovi liitsihtidest moodustatud péordepunktile ja
nidhes vasakul 60° all umbes 1 miili kaugusel «Armaviri» rohelist pardatuld ja topi-
tulesid, arvas pohjendamatult, et see laev peab temale eeskirja 19 kohaselt teed andma,
kuigi laevade ldhenemisviis vastas eeskirjale 25, mitte eeskirjale 19. Kolme minuti
pdrast, kui «Jenisseisk» oli 6 kaabeltau kaugusel «Armavirist», otsustas «Jenisseiski»
kapten oma viddrarvamusest ldhtudes, et kuna «Armavir» ei tdida eeskirja 19 ja ei anna
temale teed, on laevad eriolukorras, mis nouab eeskirja 27 rakendamist. Talitades tiiesti
vaaralt, pooras «Jenisseiski» kapten enneaegselt 4ra ja suundus kitsuse vasakule
(valele) kiiljele, selleks et médduda «Armavirist» parema pardaga ja viies selle manoov-
riga segadusse «Armaviri» juhtkonna, mille tagajirjel toimus kokkupdrge. Antud juhul
ei olnud eriolukorda, mis oleks noudnud korvalekaldumist eeskirjast 25 [136].

Monikord porkavad laevad kokku sellepdrast, et laevajuhid piiiiavad
igal tingimusel vormiliselt tdita mones eeskigjas ettendhtud mandovrit
isegi siis, kui see vastutuleva laeva ebaodige tegevuse tottu on ilmselt
ohtlik.

Samal ajal ei tehta laevajuhte kokkuporke eest vastutavaks, kui nad
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moistliku korvalekaldumisega monest eeskirjast teevad kéik voimaliku
kokkuporke drahoidmiseks voi selle tagajirgede vahendamiseks.

Koige sagedamini tuleb rakendada eeskirja 27 vastutuleva laeva eba-
oige tegutsemise tottu. Laev, mis oigeaegselt ei rakendanud eeskirja 27
vastutuleva laeva vea parandamiseks, voidakse tunnistada kokkuporke
eest vastutavaks.

Eeskirja 27 ignoreerimise iseloomulikuks niiteks on paastelaeva «Saturn» kokku-
porge mootorlaevaga «Amgun» (joonis 32).

Kui mootorlaev «Amgun» tegi ebadige péorde vasakule, oleks «Saturns pidanud
kohaldama eeskirja 27 (pé6rduma vasakule voi peatuma). Selle asemel, et Gigel ajal
tarvitusele votta vajalikke abinousid, jargis «Saturn» pimesi eeskirja 18 ja poordus
paremale, kuigi oli selge, et pShjustab selle manoovriga kokkupdrke [137).

Eeskirja 27 tuleb rakendada vaid darmisel vajadusel, kui ELKV teiste
eeskirjade tditmine ei kindlusta ohutut moéddumist.

EESKIRJA 27 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:

— eeskirja 27 rakendamine, kui see pole hddavajalik;

— puiie igal tingimusel tdita monda eeskirja, samal ajal kui asjaolud
nouavad sellest korvalekaldumist ja eeskirja 27 rakendamist;

— ei arvestata ujuvvahendi puudusi, mis ei voimalda rangelt tiita
ELKV-d. Ujuvvahendi puuduste all tuleb siin maista oma laeva ise-
arasusi, mis takistavad voi raskendavad ELKV tditmist (masinate
aeglane iileminek tagasikiigule, laeva halb manooverdamisvoime,
mereomaduste tunduv halvenemine saadud vigastuste tagajér-
jel jm.) ja vastutuleva laeva iseirasused ulatuses, mida on voima-
lik kindlaks méaérata.



E. HELISIGNAALID TEINETEISE NAHTAVUS-
KAUGUSEL OLEVATELE LAEVADELE

EESKIRI 28

(a) Kui laevad on teineteisele nihtavad, peab mehaanilisel joul liikuv
kiigusolev laev kdesolevates eeskirjades lubatud voi noutud kursile
asudes kursimuutmisest mirku andma vilesignaalidega jargmiselt:
— iiks lithike vile tihendab: «Muudan oma kurssi paremale»;

— kaks liithikest vilet tihendab: «Muudan oma kurssi vasakule»;
— kolm liihikest vilet tihendab: «Minu masinad tootavad tagasikii-
guga».

(b) Iga kord, kui mehaanilisel joul liikuv laev, mis kaesolevate eeskir-
jade kohaselt peab sidilitama oma kurssi ja kiirust, olles nihtav tei-
sele laevale, kahtleb selles, kas teine laev votab tarvitusele kiillalda-
sed abinoud kokkuporke viltimiseks, voib ta sellest teatada, andes
vihemalt viis liihikest iiksteisele jargnevat vilet. Niisuguse signaali
andmine ei vabasta laeva eeskirjade 27 ja 29 voi mistahes muu ees-
kirja taitmisest voi kohustusest marku anda oma tegudest, mis on ette
voetud vastavalt kiesolevatele eeskirjadele, kdesolevas eeskirjas
tihendatud vastavate helisignaalide andmisega.

(¢) Kiesolevas eeskirjas mainitud mistahes helisignaali voib dubleerida
kogu silmapiiril vihemalt 5 miili kaugusele paistva tulega. Valgus-
signaal peab olema iihendatud helisignaali mehhanismiga, tootama
sellega samaaegselt ja polema samal ajavahemikul kui helisignaalgi.

(d) Mitte miski kiesolevates eeskirjades ei tohi olla takistuseks mistahes
riigi poolt kehtestatud erieeskirjade maksvusele tdiendavate vilesig-
naalide kasutamise kohta, mis antakse sojalaevade ja konvois soit-
vate laevade vahel.

EELMARKMEID

ELKV eeskiri 28 miirab helisignaalide andmise korra teineteise néh-
tavuskauguses asuvatele laevadele:
— kursi muutmise niitamiseks — punkt (a);
— tagasikdigu andmise nditamiseks — punkt (a);
vastutuleva laeva tihelepanu #ratamiseks ja kokkuporke valtimi-
seks kiirete abinoude rakendamise vajadusele osutamiseks —
punkt (6).
Eeskiri 28 (¢) lubab (kuid ei kohusta) lisaks antud eeskirjas mainitud
mistahes helisignaalile ndidata dubleerivat visuaalset signaali.
Eeskiri 28 ei kehti purjelaevade kohta, s. o. teise laeva néhtavuskaugu-
ses oma kurssi muutev purjelaev ei anna helisignaalidega oma tegevu-
sest méarku.
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Muutes kurssi voi andes tagasikdigu, peab mehaanilisel joul liikuv
laev oma tegevusest mirku andma vastavate helisignaalidega, olenemata
sellest, missugusele laevale (purjede all v6i mehaanilisel joul liikuvale)
ta nihtav on.

Helisignaali andev laey peab kindlustama selle kiillaldase tugevuse,
oigeaegsuse, selguse ja vastavuse manoovrile. Teiseltpoolt peab vaatluse
korraldus igal laeval kindlustama niisuguste signaalide usaldusviirse
vastuvotmise. Nende nouete ignoreerimisel voib laeva kokkuporkes siifidi
tunnistada. ’

Nii ei kuulnud aurulaev «Ayer» mootorlaevast «Elen B. Shup» moéddumisel oma
masinate miira tottu teise laeva helisignaali kursi muutmise kohta, Selle tagajirjeks oli,
et «Elen B. Shupi» pooére paremale tuli «Ayeri» kaptenile ootamatult ja asi Ioppes kokku-
porkega, mille eest vastutas tiielikult aurulaey «Ayer» [138].

SIGNAALIDEST «UKS LUHIKE» JA «KAKS LUHIKEST» VILET

Eeskirja 28 libivaatamisel véivad tekkida kiisimused:

— kuidas toimida, kui kahest teineteisele nihtavast laevast iiks peab
muutma kurssi kaalutlustel, mis ELKV-s pole reglementeeritud,
naiteks péoramisel uuele kursile?

— kuidas toimida, kui tuleb teha manoover, mis ELKV manééverda-
mise nouete vastu kiib (eeskirja 27 kohaldamisel) ?

Molemale kiisimusele voib vastata tiiesti kindlalt: iga pooret uuele
kursile teise laeva (laevade) nihtavuskauguses, samuti tagasikdigu and-
mist, peavad saatma kiesolevas eeskirjas ettenihtud helisignaalid olene-
mata sellest, millest see manddver on tingitud.

EESKIRJA 28 (a) KOHASELT RAKENDATAVATEST
HELISIGNAALIDEST

Nimetatud signaalide iilesandeks on nédidata teisele laevale, missugust
manoovrit mehaanilisel joul liikuv lacv sooritab.

Olenemata mehaanilisel joul liikuva laeva suunast ja sellest, kas ta
vee suhtes liigub, tdhendavad iiks, kaks voi kolm lithikest vilet vastavalt:

— laevavodr poordub paremale;

— laevavoor poordub vasakule;

— masinad tootavad tagasikdiguga.

Kui laev tegelikult ei soorita vastavaid manéovreid, ei tohi neid sig-
naale anda.

Jarelikult, eeskirjas 28 (a) ettenihtud signaalide rakendamiseks on
tarvis, et:

— laev oleks mehaanilisel joul liikuv;

— laev oleks kdigus ELKV eeskirja 1 mottes;

— laevad teineteist nieksid;

— laev toepoolest muudaks kurssi vi annaks tagasikiigu.

Hea merepraktika kohaselt tuleb helisignaale anda samaaegselt ma-
noovri algusega. Nende signaalide rakendamise kohustuslikkus ilmneb
sonadest «peab mirku andmay; signaale tuleb anda sgltumata laevade
vastastikusest asendist ja lihenemisviisist. Signaalide andmisel tuleb eel-
koige sellele tihelepanu pdorata, et ei antaks signaali, mis teise lacva
voiks eksitusse viia.

Niisuguse signaali andis aurulaey «Revolutsionddrs enne kokkuporget mootorlaevaga
«M. Gorki». Viimaseks helisignaaliks, mis «Revolutsioniirs enne kokkuporget andis,
oli iiks lithike vile. «<M. Gorki» vottis seda kui signaali «Muudan kurssi paremale», samal
ajal oli «Revolutsioniiri» rool tegelikult vasakul ja laev péordus vasakule [139).
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Kui eksikombel anti vale signaal, tuleb parast véikest vaheaega anda
dige signaal ja voimalikult aktiivsemalt ilmutada oma kavatsust (néiteks,
taiskaigu andmisega tagasi voi rooli pooramisega pardasse).

Kokkupdrgete analiiiisimine nditab, et laevajuhid unustavad sageli
vastavate helisignaalide andmise kursi muutmisel voi tagasikdigu andmi-
sel isegi teise laeva vahetus ldheduses mandoverdamisel.

Iseloomustavaks niiteks voiks olla tankeri TM-316 ja mootorlaeva «Pioneer» juh-
tide tegevus enne kokkupdrget.

TM.316 vahitiiiirimees sooritas poorde paremale ega andnud ettendhtud helisig-
naali. Mootorlaeva «Pioneers juhtkond rikkus eeskirja 28 sellega, et pérast kahte liihi-
kest vilet jdtkas laev soitu endise kursiga. ‘

Kokkuporkeasja ldbivaatamisel tunnistati molemad laevad siiiidi eeskirja 28 rikku-
mises [140].

Kohtu- ja arbitraaZiorganid suhtuvad tavaliselt vdga rangelt ees-
kirja 28 mistahes rikkumistesse.

Nii tunnistati tanker «Norma» 30%-liselt siiiidi kokkupdrkes laevaga «Sciaffino».
«Norma» siiii seisnes ainuiiksi selles, et ta kursi muutmisel ei andnud vastavaid heli-
signaale {141].

Helisignaalide andmisel tuleb osutada erilist tahelepanu sellele, et
need ei langeks kokku vastutuleva laeva signaalidega (ei jddks selguse-
tuks), ja et neil oleks eeskirjas noutud vaheajad (et nad ei omandaks teist
tahendust).

Niiteks, kui laev oma kurssi paremale muutes annab iihe lithikese vile
ja ilma noutud vaheaega ira ootamata seda kordab, voib teine laev sellest
signaalist aru saada kui Kkursi vasakule muutmist tdhistavast sig-
naalist (..).

Mitme iiksteisele jargneva kursi muutmise korral peab igaiiht neist
saatma vastav signaal. Selle noude ignoreerimine on kiillaldane pohjus
laeva siiiidistamiseks kiesoleva eeskirja rikkumises.

Uhes laevade kokkupdrkeasjas tehti kindlaks, et kaks laeva soitsid joge mooda otse
{eineteise suunas ja momendil, kui vahemaa nende vahel oli 2 miili, muutis esimene

laev oma kurssi veidi paremale, ilma et oleks andnud helisignaali: margates, et teine
laev muudab oma kurssi vasakule, muutis laev oma kurssi teistkordselt paremale ja andis
sel korral ka ettendhtud signaali.

Kohus otsustas, et kokkupdrge toimus ainuiiksi esimese laeva siiii ldbi, kuna see
laev ei andnud signaali esimesel kursimuutusel [142].

Viga suur tdhtsus on asjaolul, et kursimuutmise kohta kdivad signaa-
lid peavad tihendama laeva tegelikku pooret, aga mitte roolilehe asendi
tithist muutmist, s. o. kui rooli asendi muutmine praktiliselt laeva kurssi
ei muuda ja polnud selleks moeldud, siis helisignaale (.) ja (..) ei anta.

Signaali (...) andmise méérab ainuiiksi masinate too tagasikidiguga,
olenemata sellest, kas laeva liikumissuund seetottu muutub voi mitte.
Kuid ainult masinatelegraafi viimine tagasikdigule ei ole veel selle sig-
naali andmise pohjuseks. Helisignaali andmist tuleb alustada, kui ollakse
veendunud, et kruvi toepoolest alustas podrlemist tagasikdiguga. Tuleb
ira markida monede laevajuhtide ekslikku arvamust, nagu tahendaksid
helisignaalid (iiks voi kaks lithikest vilet) faarvaatril soites seda, et laev
hoidub oma oigele poolele.

Aurulaeva «Fioletov» ja tankeri «Karadag» kokkuporke pohjustasid viimase valed
signaalid. «Karadagi» kapten, soovides vastutulevat laeva informeerida oma liikumisest
faarvaatri oigel, s. o. paremal poolel, andis korduvalt iihe lithikese vile ja jatkas soitu
endise kursiga. Rikkudes selliselt talitades ELKV-d viis «Karadagi» kapten aurulaeva
juhtkonna segadusse ja pohjustas kokkupdrke [143]. b
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EESKIRJA 28 (b) KOHASELT RAKENDATAVAST HELI-
SIGNAALIST

Signaali — viie vdi enama lithikese liksteisele jargneva vile — fiiles-
andeks on &ratada tahelepanu vastutuleval laeval, mis tekkinud olukor-
ras peab votma tarvitusele abinoud kokkuporke viltimiseks, niiteks teed
andma kohustatud laeva tdhelepanu &ratades tuletab signaal meelde, et
manoover tuleb viibimatult tiita. Seda signaali voib anda ainult laev,
mis on kohustatud siilitama oma kurssi ja kiirust ja mis seda ka teeb.

Jérelikult, tdhelepanusignaali (.....) rakendamise oigus on mehaa-
nilisel joul liikuvatel laevadel, mis sdidavad kindla kursi ja kiirusega ning
néevad teisi laevu, mille kursi ja kiiruse sdilitamine véi olukorrast tingi-
tud manéover voib kaasa tuna ohtliku ldhenemise.

Sionaal (... ) ei ole eeskirja 28 mdtte kohaselt kohustuslik. Tavali-
selt vastutavad toimunu eest laevad, mis seda signaali Oigeaegselt ei
andnud, kui tuvastatakse, et signaal oleks v&inud kokkuporke dra hoida
voi pehmendada selle tagajérgi.

EESKIRJA 28 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:

— helisignaalide andmata jitmine kursimuutmise voi tagasikiigu
andmise puhul teise laeva nahtavuskauguses:

— signaalide andmine, kui nihtavusest olenevalt laevu, mis voivad
olla laheduses, silmaga ei nihta, kuid radari ekraanil jilgitakse:

— selliste signaalide andmine, mis ei vasta laeva tegevusele (vastu-
tuleva laeva eksitusse viimine laeva tegeliku poorde voi masina
tagasikdiguga tootamise suhtes);

— lohakus signaalide andmisel (signaalid sulavad i{ihte vastutuleya
laeva signaalidega voi omavahel, omandades teise tadhenduse);
Brensionaali Gl ) andmata jidtmine, mis peab vastutulevale laevale
meelde tuletama, et on kohe vaja tarvitusele votta abinoud kokku-

porke valtimiseks, voi selle andmine ebadigel ajal.



F. MITMESUGUST

EESKIRI 29

Mitte miski kiesolevates eeskirjades ei vabasta laeva, selle valdajat,
kaptenit ega meeskonda vastutusest tagajirgede eest, mis voivad tekkida
hooletusest tulede voi signaalide kandmisel, halvast vaatlusest voi mone
eftevaatusabindu hiilgamisest, millest kinnipidamist nouab tavaline mere-
praktika voi konkreetne olukord.

EELMARKMEID

Eeskiri 29 ei sisalda mingisuguseid konkreetseid ettekirjutusi manoo-
verdamise voi signalisatsiooni kohta ja seda eeskirja tuleb kasitada teiste
eeskirjade loogilise tdiendusena. Koos ceskirjaga 27 méirab see laevajuhi
tegutsemise olukordades, mida ELKV ette ei née.

TAVALISEST MEREPRAKTIKAST

Eeskirjades mainitud maiste «tavaline merepraktika» on samane iild-
tunnustatud moistega «hea merepraktika.

Hea merepraktika esimeseks noudeks on ELKV range téditmine. Hea
merepraktika néeb ette koikide abinoude rakendamist (nii sadamas kui
ka merel) ohutu meresdidu kindlustamiseks, selle hulgas:

_ laeva ettevalmistus reisiks (laeva mehitamine, varustamine, tehni-
liste vahendite korrasolek, soidurajooni ja -reziimi tundmaGppimine
Jaevajuhtide poolt jne.);

_ soidureziimi reglementeerivate kaikide normatiivsete aktide nouete
range tditmine;

— sdidutingimuste oige hindamine: tegelik ja prognoositav hiidro-
meteoroloogiline olukord, rajooni navigafsioonilis-hiidrograafiline
iseloomustus, laeva tehnilised voimalused;

__ {imbritseva olukorra ja selle muutuste tapne ja taielik arvestamine
laecva vaatlusvahendite koige tohusama kasutamisega igal konk-
reetsel juhul;

— laeva ankrussepaneku aja, koha ja viisi oige valik;

__ koikide abindude oigeaegne ja resoluutne rakendamine laeva ohu-
tuse kindlustamiseks ja teistele laevadele, navigatsioonimarkidele,
sadamaseadmetele jm. kahjustamise véltimiseks.

Loomulikult ei ole hea merepraktika noudmiste {ilaltoodud loetelu

ammendav; laevajuhi tegevus, mis on suunatud laeva efektiivse eksplua-
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teerimise ja ohutu meresdidu kindlustamisele, on paljude sajandite koge-
muste teaduslikult pdhjendatud normidega ithendamise tulemus.

Hea merepraktika nouete ignoreerimine laevajuhtide poolt, milles see
ka ei ilmneks, on aluseks nende kokkupdrkes  siiiidi tunnistamisel, kui
tuvastatakse, et see toimus eeskirja 29 rikkumise tagajéirjel.

Nii oli aurulaeva «Louis Shade» tankeriga «Irvingbrooks kokkuporke peapghjuseks
tankeri rooli kinnikiilumine kolmandast laevast méddumiseks tehtud poordel.

Kohus tegi kindlaks, et tankeri «Irvinbrook» rooliseadeldis oli ka eelmiste reiside
ajal korduvalt téGtamast lakanud, kuid vajalikke abindusid rooliseadeldise ebakindla
t66 pohjuste korvaldamiseks tarvitusele ei voetud.

Kohtuotsuses margiti: «Tanker «Irvingbrooks oli varustatud vastava rooliseadeldi-

scga, kuid ta ei testanud, et kinnikiilumist ei oleks saanud viltida, kui oleks iiles nii-
datud vajalikku hoolt ja oskust.»

Ja edasi: «...kokkuparke pohjuseks oli tankeri «Irvingbrooks rooliseadeldise rikki-
minek tankeri valdaja hooletuse t5ttus. Sellepdrast tunnistas kohus, et kokkuporge toi-
mus ainuiiksi tankeri «Irvingbrooks siiii 14bj [144].

NAVIGATSIOONITULEDE, MARKIDE VOl MUUDE SIGNAALIDE
KANDMIST PUUDUTAVATE EESKIRJADE PUUDULIKUST
TAITMISEST ;

ELKV igasugune rikkumine navigatsioonitulede, markide ja muude
signaalide kandmise alal, kui see on osutunud kokkupdrke pdhjuseks, on
alati olnud aluseks laevajuhtide siifidi tunnistamise] kéesoleva eeskirja
mittetditmises.

Niisuguste rikkumiste hulka kuuluvad:

— navigatsioonitulede (valel ajal) sisse- ja véljaliilitamine;

— laeva tegevusele, seisukorrale voi tiilibile mittevastavate tulede

kasutamine;

— navigatsioonitulede varjamine, navigatsioonilist tahtsust mitte-
emavate tulede, suitsu, tahma, lume v6i mingite esemetega;

— valgusallikate kasutamine, mis vaivad teise laeva viia eksitusse
(nditeks kajuti valgustite virvilised varjud);

— navigatsioonitulede laternates vihese voimsusega valgusallikate
kasutamine;

— stistemaatilise kontrollj puudumine vahiteenistuse poolt navigat-
sioonitulede seisukorra iile;

— rivist véljalangenud tule hilinenud tookorda seadmine;

— laeva poolt oma seisukorra ja tegevuse iseloomu mittenditamine
tulede, markide voi muude nihtavate signaalidega, mis on ette nih-
tud ELKV-s, Rahvusvahelises signaallippude koodis ja kohalikes
meresoidueeskirjades;

— vdiksemate mootmetega mirkide kasutamine, kui see antud laevale
ette on nihtud;

— heisatud lipusignaalide ja mirkide halb n#htavus (niiteks kokku-
keerdunud plagud, laeva pealisehitustest varjatud mark jms.)

— koik muud signalisatsiooni eeskirjade rikkumised.

Esitatud loetelu ei holma kaugeltki koiki tulede, mirkide ja muude
signaalide kandmise eeskirjade rikkumisi.

)
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VAATLUSTEST

Puudused {imbritseva olukorra vaatluse organiseerimises on alati olnud
laevade kokkupdrgete iiheks peapohjuseks ja vastupidi, hdsti organiseeri-
tud vaatlus on tihti viltinud raskeid avariisid.

Toepoolest, mida paremini on organiseeritud vaatlus, seda varem mar-
gatakse vastutulevat laeva ja jarelikult jadb laevajuhil rohkem aega olu-
korra hindamiseks ja teeandmismandovri valikuks ning sooritamiseks.

Nagu néitab kohtu- ja arbitraazipraktika, ei vabasta tulede, mérkide
ja signaalide eeskirjade rikkumine ihe laeva poolt teist laeva vastutusest
esimese laeva hilise avastamise eest.

1. «Minnalandi» aurulaevaga «Troitsk» kokkupdrkeasja arutamisel tunnistati viimane
siiiidi selles, et ta mirkas «Minnalandi» alles 40—50 m kaugusel, kui oli juba voimatu
kokkuporget dra hoida.

Mere-arbitraazkomisjoni otsuses margiti, et vaatamata «Minnalandi» norkadele tule-
dele, aga voib-olla ka nende tdielikule puudumisele, annab vastutuleva laeva hiline
avastamine tunnistust puudulikust vaatlusest «Troitskil», mis kujutab endast eeskirja 29
rikkumist. Vastutus kokkuporke eest pandi molemale laevale [145].

9 Aurulaeva «Kamro-I» risti joge ankrutuledeta seisva mootorlaevaga «Beverley»
kokkuporkeasja kohtulikul arutamisel tunnistati molemad laevad vordsel mdiaral siiiidi:
«Beverley» selles, et tal ei olnud ankrutulesid, «Kamro-I» selles, et ta ei olnud vélja
pannud vaatlejat, s. o. vaatluse halvas organiseerimises [146].

Tinapéeva laevadel tehakse vahet kolme liiki vaatluse vahel:

— visuaalne, optiliste vaatlusvahendite kasutamisega voi ilma;

— kuulamine;

— tehniline (radarite, hiidrolokaatorite jm. kasutamisega).

Umbritsevat olukorda jilgib laevadel vahitiiiirimees, teine vahimad-
rus ! ja keerulistes meresoidutingimustes spetsiaalselt maédratud vaatleja
(vaatlejad).

VAATLEJAST

Keerulistes meresoidutingimustes (udu, lumesadu jm.) pannakse vilja
vaatleja, kes jélgib iimbritsevat olukorda, vaatab ja kuulab vastutulevate
laevade tulesid, signaale ja manddvreid, navigatsioonilisi ohte jne., et
digeaegselt avastada dhvardav oht ja vahitiitirimeest sellest informeerida.
Vaatlejal ei tohi olla mingisuguseid muid kohustusi peale iimbritseva olu-
korra jilgimise. Vaatleja koormamine kohustustega, mis pole seotud
vaatlemisega (niiteks loodimine kasiloega, muude laevatoode tegemine
jne.) on merepraktika clementaarsete nouete kdige jamedam rikkumine.

Aurulaeva «Alemania» ja mootorlaeva «Doner» kokkuporke tagajdrjel viimane neist
hukkus. Asja arutamisel tunnistas kohus, et «Doneri» kapteni kditumine, kes vaatleja
pakilt dra kutsus, mille tulemusel laev jii vaatlejata, oli hooletus, mis pohjustas
avarii [147].

Vahitiiiirimeest, kes vahi kestel tegeleb mitmesuguste laeva juhtimise
kiisimuste lahendamisega, ja roolimeest ci saa lugeda vaatlejaks, kuigi
kumbki neist pidevalt sillal viibib.

Kohtu- ja arbitraazipraktika nditab, et ithelgi laevade kokkuporkamise
juhul ei ole vahitiiiirimeest, isegi siis, kui sillal viibis ka kapten, tunnista-
tud vaatlejaks. Kui vaatlejat viljas ei olnud, loetakse alati, et laeval nou-
tavat vaatlust ei peetud.

Selleks et vaatlejad vastaksid oma iilesandele, on tarvilik:

I Esimeseks vahimadruseks loetakse vahiroolimees.
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— nad (tema) odigeaegselt vilja panna;

— oigesti madrata nende arv, arvestades seda, et vaatlemise hoolikus
peab kasvama proportsionaalselt iimbritseva olukorra keerukuse
suurenemisega;

— valida neile oige vaatluskoht (kohad);

— neid (teda) tapselt instrueerida, juhtides nende tihelepanu sdidu-
tingimustele, vastavalt tihtsamatele vaatlusobjektidele.

Seda noudmist ei tditnud mootorlaeva «LadoZets» kapten udus sdites. Ta ei juhti-
nud vaatleja tahelepanu eesolevatele laevadele, mis radaris niha olid.

Vaatleja puudulik instrueerimine olj mootorlaeva «LadoZets» traallaevaga «Niko-
lajev» kokkuporke iiheks pohjuseks [148].

Vaatluspaik tuleb viia vdimalikult kaugele ette ja valida nonda, ef
vaatlejat ei segaks kdrvalised miirad.

Aurulaevade «Estorial» ja «Dia Maccelas kokkupdrkeasja arutamisel tunnistati kokku-
porkes siiiidi molema laeva juhtkond, sest vaatlejad olid mélemal laeval vdlja pandud
sillale ja tegelesid peale vaatlemise ka muuga.

Kohus mirkis dra: «Kui ilm ei lubanud pidada vaatlejat bakil, oleks ta tulnud pai-
gutada tlemisele sillale v6i mujale, kuid nii, et ta oleks voinud keskendada kogu oma
téhelepanu ainult vaatlemisele» [149].

Vaatluspaiga valimisel tuleb arvestada ka laeva konstruktiivseid ise-
darasusi. Igal juhul, eriti aga korge bakiga voi suure diferendiga ahtrile
laevadel on parimaks vaatluspaigaks vooriosa (bakk). Kui vaatleja ilmas-
tikutingimuste tottu ei saa seal viibida, tuleb ta asukoht viia saalingule
voi silla tiibadele.

Vaatlejale tuleb kindlustada udusignaalide parim kuuldavus ja selle-
parast peab ta asukoha valima nii, et peamasinate t66 voi laeva muud
miirad teda voimalikult vihe segaksid. Niiteks ei tohi viikestel diisellae-
vadel vaatlejat paigutada roolikambri ette, kus miira on tavaliselt koige
tugevam. '

Téhtis on kindlustada kindel side (telefon, vile voi kellaga signaliseeri-
mine jms.) vaatleja ja vahitiiiirimehe vahel.

 UMBRITSEVA OLUKORRA VAATLEMISEST

Vaatlemine peab eelkdige kindlustama mitte ainult vastutuleva lacva
Oigeaegse avastamise, vaid ka selle tegevuse iseloomu méidramise.

Kui vaatlejatelt saadud ebadige informatsiooni tottu valitakse vale tee-
andmismandover ja see osutub kokkuporke iiheks pohjuseks, siis tunnista-
takse niisugune laev reeglina siiiidlaseks selles, et seal ei teostatud nouta-
vat vaatlust.

1. Aurulaeva «American Jurist» kokkuporke puhul mootorlaevaga «Claycarriers tun-
nistati viimase juhtkond siiiidi selles, et ta halva vaatluse t6ttu hindas valesti vastu-
tuleva laeva kaugust. See viga, mille alusel tehti mootorlaeva edasised manoovrid, saigi
kokkuporke pohjuseks [150].

2. Tankeri «Weld Sea» vahitiilirimees, mérgates paremal kahe miilj kaugusel vastu-
tuleva tankeri «Dona Mirtoy tulesid, mis aeglase kiiguga talle kiiljelt ldhenes, pidas
ekslikult seda laeva triivivaks, mis saigi suurel maéral kokkuporke pohjuseks [151].

Oht v6ib laeva varitseda iikskaik missugusest kaugusest, igal ajal ja
igast suunast. Sellepirast peab {imbritseva olukorra jalgimine olema
usaldusvdédrne ja pidev ajas ning ruumis.

Vaatluse usaldusviirsus saavutatakse tahelepanelikkuse ja vahiteenis-
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fuse korge tasemega, kui ka koikide laeval leiduvate vaatlusvahendite
kasutamisega.

Ménede vaatlusliikide hooletusse jatmine ja teiste eelistamine on olnud
paljude kokkuporgete pohjuseks.

Nii tunnistati kahe laeva kokkuporke puhul iiks neist selles siiiidi, et ta selgel 661
ignoreeris vahetut vaatlust, usaldas taielikult radarit. Selle tagajdrjel margati vastu-
tulevat laeva radaris alles siis, kui see oli ainult kolme miili kaugusel, kuigi vahetu
vaatluse korral oleks voinud seda tunduvalt varem margata [152].

Vihem tihtis ei ole iimbritseva olukorra pidev vaatlus. Vahitiiiirimehe
kogu t66 vahi ajal peab olema korraldatud nii, et tema peamiseks asuko-
haks oleks komandosild. Tavaliselt voib ainult laevajuht vaatluse and-
meid oigesti hinnata ja kokkuporke viltimiseks tohusaid abinousid tarvi-
tusele votta. Sellepirast voib vahtipidav laevajuht sillalt lahkuda ainult
koige liihemaks ajaks ja sedagi ainult #irmise vajaduse korral, jattes
enda asemele vaatleja, kes millegi muuga ei tegele.

Nende noudmiste tditmata jatmist illustreerigu jargmised naited.

1. Kui mootorlaeva «Sovetskaja Latvija» rooli- ja vahimadrus mérkasid aurulaeva
«Visera» mirgutulesid nende siiiifamismomendil (sojaaja tottu soideti ilma tuledeta),
viibis mootorlaeva vahitiiiirimees heledasti valgustatud kaardikambris. Vahimadrused
kutsusid ta sillale alles parast seda, kui nad nihtu omavahel olid 1dbi arutanud. Pimen-
datud roolikambrisse astudes ei suutnud vahitiiiirimees monda aega tulesid ndha ja olu-
korda hinnata. Toimus kokkuporge, kuna vahitiiiirimehe poolt kokkuporke valtimiseks
tarvitusele voetud abindud osutusid hilinenuiks [153].

9. Mootorlaev «Harald Ottens» ldhenes aurulaevale «Askold» nii, et viimane oli
kohustatud talle teed andma.

Vahti asumise momendil «Askoldi» vahitiiiirimees, nihes ees kursil valgete tulede
gruppi, pidas neid 4—5 miili kaugusel olevate mitmesugustes suundades soitvate lae-
vade tuledeks. Niiviisi olukorda valesti hinnates ja lubades vahimadrusele vahist lahkuda
ja siseruumidesse laeva toid tegema minna (!), liks vahitiiiirimees ise kaardikambrisse
kaardiga tutvuma.

3—4 minuti jooksul, kui vahitiiiirimees oli kaardikambris, polnud sillal vaatlejat.
Roolikambrisse tagasi tulles kuulis vahitiiiirimees signaali — kolme lithikest vilet ja
mirkas ootamatult” «Askoldi» vahetus ldheduses ristuva kursiga paremalt ldheneva laeva
kahte topituld ja punast pardatuld.

Uheks mootorlaeva «Harold Ottens» hilinenud mirkamise pohjuseks oli aurulaeva
«Askold» vahitiiiirimehe kuritegelikult hooletu suhtumine vahiteenistusse, mis véljendus
selles, et ta vabastas vahimadruse vahist ja liks ise kaardikambrisse, kindlustamata
pidevat vaatlust [154].

3. Laev tunnistati kokkuporkes siiiidlaseks sellepérast, et sellel iildse ei peetud
mingisugust vahti. Selle laeva vahitiliirimees tootas laua adres roolikambri taga, samal
ajal kui see laev oli kohustatud vastutulevale laevale teed andma (laevad soitsid ristu-
vate kurssidega). Vastutulev laey, olles kindel, et esimene laev annab talle teed, sdili-
tas peaaegu kokkuporke momendini kursi ja kiiruse [155].

Pideva vaatluse sagedamaks rikkumiseks on vahimeeste tédhelepanu
hajutamine korvaliste jutuajamiste voi teisejarguliste iilesannete lahen-
damisega.

1. Mootorlaeva «Gard Movolin» aurulaevaga «Hemsefjela» St. Lawrence'i joel
kokkuporkeasja arutamisel pohjendas aurulaeva juhtkond mootorlaeva hilinenud maér-
kamist sellega, et nad keskendasid kogu oma tdhelepanu médda joge allasoitvale joe-

laevale ja kai adrde kinnitatud suurele tankerile. Sellepérast nad ei pidanud noutavat
vaatlust, ei mirganud oigeaegselt mootorlaeva ja ei manooverdanud kokkuporke valti-
miseks nagu vaja [156].

2. Laeva «Willowpool» naftapuurimise platvormiga Mehhiko lahes kokkuporkamise
peapohjus oli see, et laeva vahitiiiirimees ja vaatleja suunasid kogu oma tédhelepanu

naftapuurtornile «Penroad-52» ja ei miarganud oigeaegselt platvormi [157].

Umbritseva olukorra halvasti organiseeritud vaatlemise tulemuseks on
vastutulevate laevade hiline markamine ja sagedasti sellest tulenevalt ka
Jaevajuhi pohjendamatud teod.
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l. Aurulaevade «Estorialy ja «Dia Maccelas kokkuporkeasja arutamisel tunnistati
molemad laevad, mille vaatlejad ei asunud vooris, vaid sillal, siiiidj halvas vaatlemises,
mille tagajirjel vastutulevat laeva margati hilinemisega. Selle tulemusena oli mdlema
laeva kapteni tegevus ajapuudusel 1ibi maotlemata [158].

2. Aurulaev «Hemsefjela» tunnistati taielikult  sfifidi kokkupdrkes mootorlaevaga
«Gard Movolin», mis lahkus kai ddrest ja sditis faarvaatri paremale poolele (joonis 33).
Kohus mérkis ira, et «. .. kuj aurulaeval «Hemsefjelas oleks peetud néuetekohast vahti,
oleks ta Gigel ajal marganud kai ddrest lahkuvat mootorlaeva «Gard Movolins ja oleks
voinud kokkuporke ira hoidas. Ja edasi: «...kokkupdrge toimus halva vahipidamise
tottu aurulaeval «Hemsefjela», mootorlaeva hilise markamise pérast, kiirustava ja mere-
praktikale mittevastava tegevuse tagajarjel, mis valjendus vasakule tehtud poordes just
kokkuporke eel ilma vastava helisignaali andmiseta» [159].

Laeva juhtkond peab korraldama oma vahiteenistuse ndnda, et {imb-
ritsevas olukorras talle mitte midagi tdhele panemata ej jééks. Eriti tarvi-
lik on see 66sel kitsustes soites, kus voib viga sageli ja ootamatult kohata
ohte, kuna nad ilmuvad faarvaatri jarskude kddnakute tagant.

Niisugustes tingimustes toimub enamus kokkuporkeid sellest, et {imb-
ritseva olukorra jalgimine on halvasti korraldatud ja vastutulevad laevad
avastatakse liiga hilja. Niipea, kui on mérgatud vastutulevat vai ristuva
kursiga sbitvat laeva, peab laevajuht eelkoige kindlaks tegema, kas on

tavad ja asjaoludele vastavad abindud, mitte iihelgi juhul ei tohi lasta lae-
vadel teineteisele ohtlikult ldheneda, eriti kui soidetakse suure kiirusega,
ja varakult juba minna faarvaatri paremale poolele.

Nimetatud néudmist ei tditnud aurulaeva «RZev» juhtkond, mis oligi «Gaujaga>»
Daugava joel kokkuparkamise iiheks peamiseks pohjuseks.

Vaatamata sellele, et «Rzevis sillal viibisid kapten, vahitiilirimees ja loots, ei jil-
gitud olukorda otse ees. Vahimadrus oli ametis muude t6odega ja tegelikult vahti ei
pidanud. Kapten viibis roolikambris, mille aknad olid kaetud. Loots jilgis liiniméarke
ahtris ja joe vasakut kallast, mille liheduses kulges laeva tee. Vahitiiiirimees viibis
samuti suuremalt jaolt roolikambris ning péorde ajal silla vasakul tiival, kust ta jalgis
liinimarke. Silla paremal tiival, kust koigepealt nahtigi «Gauja» tulesid, ei olnud kuni
viimase silmapilguni kedagi. Seoses «R7evis podrdega paremale Valge Kiriku liitsihile,
oli sillal viibijate kogu téhelepanu pooratud faarvaatri vasakule poolele ja laeva ahtri-
tagusele alale. Eesolevat joe kiddnakut ei jdlgitud iildse [t60].

Vaatlejad tuleb laeval paigutada nii, et oleks kindlustatud kogu silma-
piiril toimuva jalgimine.

Kuhu viib iilalmainitud pohimétte rikkumine, niitavad jargmised
néited.

1. Avamerel porkasid kokku aurulaevad «Mirongtsy ja «Zoja Kosmodemjanskaja».
mille kursid ristusid nii, et esimene pidi ELKV eeskirja 19 kohaselt teed andma teisele.
Aurulaeva «Mirongt$s vahitiilirimees jalgis silmapiiri roolikambri kinnisest aknast, kust
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oli ndha ainult 12 rumbiline sektor otse ees; silmapiiri iilejddnud osa tegelikult ei jal-
gitud. Iga tunni moddudes liks vahitiiiirimees mairama laeva asukohta raadiopeilingute
jargi ja jéttis laeva ildse ilma vaatlejata, kuna ta oli lubanud vahimadrusel viibida
meoskonnaruumis ja ei kutsunud teda isegi enda 4raoleku ajaks vilja.

Vaatluse niisuguse korralduse tagajirjeks aurulaeval «Mironot$» oli, et teedigust
omavana pideva kursi ja kiirusega soitvat aurulaeva «Zoja Kosmodemjanskaja» margati
alles kaks minutit enne kokkuporget ja sedagi ainult viimase helisignaali peale kursi
muutmise kohta paremale, et viltida kokkuporget [161].

9 Tankeri vahitiiiirimees, teades, et roolikambri suurus ja kuju ei voimalda kogu
horisondi vaatlemist, ei seadnud siiski vahti iilemisele sillale, eelistades aeg-ajalt rooli-
kambrist ahtritekile vélja minna, et kontrollida laeva asukohta liitsihtide suhtes. Niisu-
guse vaatluse tulemusel kaldus laev merekitsuse valele poolele ja avastas vastutuleva
laeva liiga hilja. Vahitiiiirimehe selline hooletus soodustas kokkuporke tekkimist {162].

Vajalikku tdhelepanu tuleb osutada vaatlusele ahtri suunas, eriti kui
seda nouab konkreetne olukord, nditeks pdorete sooritamisel Kkitsastes
kohtades.

Missugused tagajédrjed voivad olla halval vaatlusel ahtri suunas, sel-
gub jargnevaist néiteist.

1. Laev vigastas dokibasseinis triivivat kinnitamata praami seetottu, et laeval lasti
soojendamiseks turbiinidesse aurd; kruvid hakkasid aeglaselt poorlema ja peksid vastu
praami. Laev tunnistati siiiidi selles, et ta ei pidanud noutavat vaatlust ahtri suunas ja
ei peatanud masinat praami ohtlikul lihenemisel [163].

9 Madalikult oma masinate joul vabaneda piitidva aurulaeva «AljoSa Dzaparidze»
juhtkond ei pannud haiva vaatlemise tottu tdhele ahtri tagant modduvat puksiiti «Do-
men&tsiks, mis pukseeris praami, kuigi viimased andsid hoiatussignaale. Neid laevu
mirgati alles siis, kui madalikult vabanenud «AljoSa DZaparidze» tagasikaiguga liikus
ja puksiir ta ahtrist moddus. See «Aljosa Dzaparidze» juhtkonna hooletus oli pukseeri-
tava praamiga kokkupdrkamise itheks pohjuseks [164].

3. Laev soitis seisvale puksiirile otsa ahtrist. Kohus mirkis dra, et kui puksiiril
oleks olnud korraldatud ndutav vaatlus, siis ta oleks voinud tarvitusele votta mingisu-
gused abinoud kokkupdrke viltimiseks, nahes ahtrile ldhenevat laeva [165].

Laev, mis pukseerib teist laeva (laevad, ujuvvahendid, parved jm.),
peab pidama eriti hoolikat vaatlust, arvestades seda, et pukseeritavad
objektid raskendavad manddverdamist. Pukseeritav laev peab samuti
kindlustama noutava vaatluse, sest vastasel korral voidakse ka tema tun-
nistada kokkuporkes siiiidlaseks.

1. Pukseeritav purjelaey tunnistati siifidi kokkuporkes temale ldhenenud lootsilae-
vaga, kuna purjelaev ei olnud kindlustanud fimbritseva olukorra noudekohast vaat-

lust [166].
9. Kahe pukseeritava laeva kokkuporke pohjuseks mirgiti kohtuotsuses noutava

vaatluse puudumine neil laevadel [167].

Dokist viljuvad laevad peavad pidama eriti hoolikat vaatlust, et saada
iilevaadet ja hinnata olukorda.

Dokist viljuva laeva kokkupdrke puhul sellest rajoonist l4bisditva laevaga tunnis-
tati esimene siiiidi selles, et ta ei pidanud dokist viljumisel noutavat vaatlust [168].

Peale ELKV tavaliste ndudmiste vodidakse hoolika vaatluse pidamise
kohustus laevadele panna ka kohalike meresoidueeskirjadega.
Igasuguseid vaatlusandmeid tuleb hoolikalt analiiiisida. Viga ohtlik

on teha ennatlikke otsuseid edasise tegevuse kohta ainuiiksi oletuste poh-
jal, mis vaatlusandmetega pole kiillaldaselt pohjendatud.

Merekitsusesse soitval pukseerival mootorlaeval nihti ees kursil valgete tulede
gruppi ja nende keskel iiht punast tuld. Nagu hiljem selgus, olid need vastutuleva laeva
tuled. 1lma et oleks selgeks tehtud, mis tuled need on, arvas kapten, et paistvad tuled
kuuluvad siivendajale, mida ta oli varem selles rajoonis ndinud.

Selle asemel, et kdiku aeglustada ja olukorda selgitada, jdtkas kapten oletatavast
pinnasepumbast mo6dumismanoovrit kuni miérkas vahetus laheduses vastutuleva laeva
siluetti, millele tuled kuulusidki: kokkuporget viltida osutus voimatuks [169].
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Umbritseva olukorra vaatlusele tuleb osutada suurt tdhelepanu. Kui
kokkuporkeasja arutamisel selgub, et laeval ei peetud noutavat vaatlust
ja et see oli kokkuporke pohjuseks, tunnistatakse laev alati siiiidi isegi
sel juhul, kui vastutulev laev samuti rikkus ELKV noudeid.

TAVALISEST MEREPRAKTIKAST VOl ERIOLUKORRAST
TINGITUD ETTEVAATUSEST

Eeskiri 29 teeb laevajuhid vastutavaks kaikide ettevaatusabinoude
rakendamise eest, mida nouab tavaline merepraktika voi mida tingib konk-
reetne juht.

Laevajuhi oskuse ja toimingute Gigeaegsuse miiravad tema teoreeti-
line ettevalmistus ja meresdidus omandatud kogemused. Kogemused koos
kiire reageerimisega olukorra ootamatutele muutustele soodustavad suurel
maéral avariideta meresditu. Siiski oleks vaar arvata, et laevajuht voib
ette ndha koiki ootamatusi, mis mitmesuguste asjaolude tottu tekkida
voivad.

Seda seisukohta téestab niitlikult laevade «<Ella Heim» ja «Hup op Vilvaast» kokku-
porge, mis toimus selle tagajérjel, et aurulaev «Hup op Vilvaast», muutnud kurssi vasa-
kule, seda jarsku uuesti paremale muutis. «Hup op Vilvaasts valdajad véitsid, et auru-
laev «Ella Helm» pidi ette ndgema, et pirast kursimuutmist vasakule, mis asetas «Hup
op Vilvaasti» raskesse olukorda, muudab ta kurssi paremale,

Kohus ei noustunud selle seisukohaga ja pani kogu vastutuse kokkuporke eest
aurulaevale «Hup op Vilvaast». Kohtuotsuses ol margitud: «. .. kaptenilt voib nouda,
et ta kokkuporke viltimiseks monda manoovrit alustades arvestaks oma kurssi, teise
laeva kurssi ja neid muudatusi, millest signaalidega teatatakse. Kuid kaptenilt ei saa
nouda, et ta ette nieks seda, mida teine laoy voib teha, et péddseda ohtlikust olukorrast,
mis tekkis tema enda ebadige tegevuse tottus [170].

Ettevaatusabinéude hulka, mida tavaline merepraktika nouab, kuulub
ka vahi iileandmise ja vastuvotmise Oige organiseerimine, milles peab
olema ette nihtud:

- vahti asujate informeerimine koikidest vaadeldavatest laevadest,
kaasa arvatud radariga vaadeldavad, ka sellest, missugused lae-
vad vaatluse tsoonis on taganttulevad ja missugused eesliikuvad,
missugused vastutulevad voi ristuva kursiga soitvad;

— vahist lahkuva vahitiiiirimehe alustatud teeandmisemanoévri [Gpe-
tamine tema enda poolt;

— vahti asujatele koikide andmete edasiandmine sisseliilitatud ja
viljapandud tulede, mirkide, antavate signaalide ja radari toore-
ziimi kohta;

~— vabhitiilirimehe lahkumine sillalt pimedal ajal alles pirast seda, kui
vahti asuva tiiiirimehe silmad on pimedusega harjunud.

Laevade manooverdamist teeandmisel reguleerib ELKV eeskirjade
osa D, mis kasitleb ainult titiipilisi olukordi. Merel voib tekkida aga ka nii-
suguseid olukordi, mille puhul ELKV osa D iihe voi mitme ettekirjutuse
formaalne tditmine osutub voimatuks, kuna see tooks kaasa raskeid taga-
jargi. Niiteks pooramine paremale eeskirjas 18 kirjeldatud olukorras, kui
paremal pool kursil on mingi takistus (navigatsiooniline oht, ankrus lae-
vad jms.). Niisugustel juhtudel peavad laevajuhid juhinduma mitte
ainult ELKV eeskirjast 27, vaid ka eeskirja 29 sellest osast, mis nouab eri-
list ettevaatust antud juhu eriolukorrast tingituna.

Eespooléeldu kohta on iseloomustavaks niiteks laevade «Kindral Bagramjans ja
«Helder» kokkuporge. Viimane ilmus ootamatult nahtavale ankrus seisva kolmanda laeva
tagant. «Kindral Bagramjan» ja «Helder» tunnistati kokkuporkes siiiidi sel pohjusel, et
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nad liikusid reidil paljude ankrusseisvate laevade vahel vajaliku ettevaatuseta, mida
noudis taoline eriolukord.

Asjaolud, mis kitsendasid manooverdamisvabadust ja tekitasid olukorra, kus iga
silmapilk vois teistest objektidest varjatud laev ootamatuit nihtavale ilmuda, kohustasid
molema laeva juhtkonda valmis olema manoovriteks, mis erinevad vabas vees soorita-
tavatest manoovritest. Antud juhul tdhendas eeskirja 29 konkreetne tditmine tugevdatud
vaatlust laevade ja reidil valitseva olukorra iile, minimaalse kiirusega sditmist ja valmis-
olekut igal ajal laeva edasiliikumist peatada tagasikdigu andmise voi ankru sisselask-
misega [171].

EESKIRJA 29 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad.

~ Laeva mereleminek voi soidu jatkamine rikkis voi ELKV-le mitte-
vastavate tulede, mirkide, vaatlus-, side- ja signaalvahendite ja
kontrollimata tehniliste laevajuhtimise vahenditega.

__ Umbritseva olukorra nouetekohase vaatluse puudumine ja so6idu-
rajooni navigatsiooniliste iseirasuste (merepohja reljeef, hoovuse
tugevus ja suund jms.) mittearvestamine.

_ Ankrud ei ole klaarid, kui neid kokkuporke valtimiseks vaja ldheb.

__ Teisele laevale liiga 1ahedale soitmine, arvestamata tuule tugevust
ja suunda.

Suuretonnaaziline viikese siivisega aurulaev, sdites viikese kiirusega tormise ilmaga
mooda joge alla, sattus ankrusseisva laeva ohtlikku lahedusse, mille tagajérjel tekkis
kokkuporge.

Asja arutamisel mirkis kohus, et aurulaev manddverdas tuule tugevust ja suunda
arvestamata ja on sellepérast kokkuporke eest vastutav [172].

__ Uleméirane kiirus, mis tekitab tugeva lainetuse, raskendades teise
laeva juhtimist voi rebib kai aares seisvate laevade kinnitusotsad
katki.

. Aurulaev «Virginia», soovides teha aurulaevale «Widcooc» ja puksiirile «Harton»
praamidega slepis rohkem ruumi labisoiduks (Themse’i joel), andis taiskaigu edasi,
{ekitades lainetuse, mis paiskas puksiiri «Harton» vasakule vastu aurulaeva. Kohus pani
kogu vastutuse kokkuporke eest «Virginiale», kuna see, tegi ohtliku ja taiesti iilearuse
mandéovri [173].

Kohalikud meresdidueeskirjad maaravad tavaliselt kiiruse iilemmadarad
olenevalt rajoonist.

Laevajuht peab vajaduse korral, niiteks reidil laadimist toimetavate
laevade liaheduses, loobuma kohalikkudes eeskirjades lubatud kiiruse
iilemmadarast, vihendades seda vastavalt olukorrale. Kuid sellele soovitu-
sele ei tule vaadata kui reeglile. Real juhtudel on kapten keerulises olu-
korras kohustatud kasutama lubatud kiiruse iilemmaéra.

- Liigne ldhenemine, arvestamata teise laeva poolt kursi ja kiiruse
muutmise voimalust.

1. Aurulaev «Formosa», mis soitis «Jutlandia» ees mooda joge iiles, jooksis mada-
likule, liks vasakule kreeni ja piidis vastavaid signaale andes omal joul madalikult
vabzneda. Sel ajal moddus temast «Jutlandia». Toimus kokkupdrge. Kohus pani kogu
vastutuse kokkuporke eest «Jutlandiale». Kohtuotsuses margiti, et «...laev, mis naeb, et
temast eespool sditev laev ldks kreeni ja jdi niisugusse asendisse piisima, peab moistma,
ot see laev on sattunud madalikule. :

Kui kreeni ldinud laev annab kolm liihikest vilet, siis nditab see, et ta piiiab
masina tagasikdiguga tootades madalikult vabaneda ja jarelikult on niisugusele laevale
lihenemine ohtlik. Edasi: «...kokkupdrge toimus seetottu, et teine laev jatkas soitu,
ilma et ta olnuks selleks sunnitud ja ilma et ta arvestanuks madalikule kinnijooksnud
laeva rasket seisukorda» [174]. ( hid ' ; s
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2. Aurulaev «Foxlits, mis Humberi joel mdodus aurulaevast «Coty», jooksis mone
aja pédrast madalikule, stoppas masina ja andis ettenihtud signaali. Lihenev aurulaev
«Coty», sbites 12-solmelise kiirusega, andis kolm liihikest vilet, pani rooli vasakusse
pardasse ja laskis vasaku ankru sisse. Kuid see manddver ei tiitnud oma iilesannet —
laevad porkasid kokku.

Kohus pani kogu vastutuse kokkupdrke eest «Coty’le», mille kiirus oli 12 sdlme ja
mis ei jdtnud enda ja eessditva laeva vahele kiillaldast vahemaad, selleks et digel ajal
oleks voimalik peatuda, kui see peaks tarvilikuks osutuma kokkuporke véltimiseks ees-

soitva laevaga [175].

— Ankrusseisvast laevast moodumisel ‘vajalike ettevaatusabinoude
rakendamata jatmine.

1. Uhes kohtuotsuses tdhendati selle kohta: «Olenemata sellest, kas teine laev on
valinud ankrupaiga digesti v6i mitte, on sditev laev kohustatud igal juhul véltima
kokkuporget selle laevaga» [176].

2. Maasi joel ankrupaiga lihedal manédverdades ja tugevat tousuhoovust mitte
arvestades riskeeris aurulaev «Leowilke» kitsuses teadlikult, lihenes ankrusseisvale
aurulaevale «Swano», kavatsusega sellest pohja poolt médduda. Kuid «Leowilkes soitis
«Swano» ankruketile, tombas viimase enda poole ja andis «Swanoles 166gi ahtriga.
Aurulaev «Leowilke» tunnistati kokkuporkes tiielikult siifidi [177].

— Kitsas kohas poérdemanddvri arvestuses eksimine, mille tagajirjel
selleks kulutatakse rohkem aega ja ruumi kui vaja.

1. Aurik tunnistati kokkupdrkes siiiidi sellepirast, et ta ankurdumise manoovri
valesti arvestas ja (imberpdoramiseks palju rohkem ruumi tarvitas, kui seda vaja

olnuks [178].
2. Laev tunnistati siiiidi selles, et ta ei osanud joge mooda soites mandoverdada

lihema ajaga, mis oli vajalik nii tema enda kui ka teiste liheduses viibivate laevade
julgeolekuks [179].

— Vajalike ettevaatusabinbude hiilgamine ankrukohale minekul (et
mitte vigastada teisi laevu voi asetada neid raskesse olukorda).
Ankrusse jaamisel manddverdades peavad laevajuhid enne pooret ringi
vaatama ja veenduma, et laeva manéoverdamine ei ohustaks mitte ainult
laeva ennast, vaid ka teisi.
— Ankrusse panek, ilma et arvestataks teistele laevadele otsasditmise
ja kokkuporkeohtu, kui ka teiste ankrusseisvate laevade poole trii-
vimise voimalust.

Selles kiisimuses on kohtuotsuses téhendatud: «Kui laev asub ankrusse. siis peab ta
arvestama, et laevale jdiks ruumi tiirlemiseks @imber ankru, nii et ta teiste laevadega
kokku ei porkaks. Kui selleks on ruumi ilmselt vihe, siis tuleb olukorda hinnata kui
ankrusseismist ilma kiillaldase ruumita iimber ankru tiirlemiseks.» Ja edasi: «Kui laev
asub ankrusse teise laeva vahetus laheduses, siis peab nende vahele jddma niipalju
ruumi, et kummalgi neist oleks tarviduse korral véimalik ankruketti jarele anda voi
ankrupaigalt lahkuda teisele kahju tekitamata» [180].

— Ettevaatamatus ankrus seismisel, s. t. ei voeta tarvitusele vastavaid
abinousid kokkuporke véltimiseks (rooli poéramine, ankruketi
jdreleandmine jms.).

Kuid ankrusseisev laev ei tohi midagi teha enne, kui pole téiesti kin-
del, et ainuiiksi ldheneva laeva manddverdamine kokkuporget viltida
ei suuda.

— Teise ankru hilinenud sisselaskmine, kui iiks ankur ei suuda laeva
pidada, meeskonna poolt mirkamata jadnud triivimine ankrul:
ohutu ankrusseismise kindlustamiseks digeaegsete ja tohusate abi-
noude kasutamata jatmine.

Sadamas ankrus seisnud laev triivis tugeva tuule survel muuli poole. Ankruketti
jarele andes ja masinate t6Gtades oleks vdinud muuli otsa sattumist valtida. Kuna aga
vastavaid abinbusid oigel ajal tarvitusele ei voetud, paisati laev kaldale. kusiuures
vigastati muuli. Laev tunnistati avariis siiiidi, kuna ta ei vétnud oigel ajal tarvitusele
vastavaid ettevaatusabinousid [181].
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— Hma halvenemisel ankrupaigalt lahkumisel teise laeva vigastamine,
samal ajal kui noutava ettevaatuse puhul oleks voinud ohutult ank-
rus seista; ankrupaigalt lahkumise .ja merelemineku voi ankrupaiga
vahetamisega hilinemine, kui selles paigas seismine muutus ohtli-
kuks; ankrussejdamisega hilinemine, kui soidu jatkamine muutus
ohtlikuks.

Aurulaev «Derflinger», jidddes udus joel ankrusse, haakus teise laeva ankruketi
kiilge, mis selle tagajarjel edasi liikudes teiste laevadega kokku¢ porkas. Intsident Ioppes
veel iithe kokkuporkega aurulaevaga «Derflingeri» ja kolmanda laeva vahel.

Kohus pani kogu vastutuse kokkupdrke eest «Derflingerile». Otsust motiveeriti sel-
lega, et «Derflinger» soitis enne kokkuporget udus mitu tundi joge médda ja ei asunud
oigel ajal ohutus paigas ankrusse, olgugi et see oli taiesti voimalik [182].

Antud juhul ei saanud arvestada seda, nagu oleks udu laeva ootama-
tult tabanud, mis moningal méaral oleks voinud ta tegevust oigustada.
— Puksiiri ja teiste modduvate laevade abist keeldumine, kui nende
abi oleks voinud avarii dra hoida.

Ankru kaotanud laev piiiidis teise ankru abil ankrusse jddda, kaotas ka selle ja
porkas teise laevaga kokku. y

Kohus tunnistas selle laeva kokkuporkes téielikult siiiidi, kuna ta piiiidis halva
ilmaga teise laeva ldheduses ankrusse jddda ainsale siilinud ankrule, kasutamata puk-
siiri abi, mida ta oleks voinud saada [183].

— Lootsiteenustest keeldumine, mille tagajarjel toimus kokkuporge;
noutavate ettevaatusabindude ignoreerimine haalamisel ja kinnitus-
otstel seistes, otste hooletu kinnitamine voi halvasti korraldatud
vahiteenistus.

Suur purjelaev «Atkins», mis oli seisnud kuu aega kai &ares iihel ja samal kohal,
kisti tormiga lahti ja vajus teistele laevadele peale.

Kohus tunnistas selle laeva juhtkonna siiiidi hooletuses ja vajalike abinoude raken-
damata jatmises [184].

EESKIRI 30

Miski kdesolevates eeskirjades ei voi takistada erieeskiriade kehtivust,
millised voidakse maksma panna kohalike voimude poolt iikskoik missu-
guses sadamas, joel, jirvel voi sisevetes, kaasa arvatud vesilennukite
jaoks midratud rajoonides soitmise kohta.

Viide sellele eeskirjale leidub ka eeskirjas 1: _

«Kiesolevatest eeskirjadest peavad juhinduma koik laevad ja vesilen-
nukid ... vilja arvatud eeskirjas 30 ettendhtud site.»

Jagelikult kinnitab eeskiri 30 kohalike voimude oigust kehtestada eri
(kohalikke) meresdidueeskirju, mis tdiendavad, muudavad osaliselt voi
tithistavad rahvusvahelise ELKV nende voimude jurisdiktsiooni all ole
vates vetes.

Kohalikud meresoidueeskirjad koostatakse iihe voi teise rajooni spetsii-
filistest isedrasustest 1dhtudes ohutu laevasdidu ja laevaliikluse regulee-
rimiseks. Need avaldatakse lootsiraamatu «Uldise iilevaate» meresoiduees-
kirjade osas viljavotete nédol rannikuriigi vetes kehtivatest eeskirjadest ja
instruktsioonidest. .

Kohalikud voi sadamaeeskirjad paigutatakse lootsiraamatutesse selle
sadama kirjelduse juurde, mille kohta nad kdivad. Lootsiraamatute kor-
val antakse neid eeskirju vilja ka iseseisvate viljaannetena (néiteks
Panama kanalis soitmise eeskirjad, Koola lahes soitmise eeskirjad, iild-
kohustuslikud méirused sadamate kohta jne.).
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On olemas ka iildeeskirju iiksikute r
land Rules» Ameerika Uhendriikides). ;

Kohalikes eeskirjades tehtud koik tdiendused ja muudatused ja uuesti
kehtestatavad eeskirjad avaldatakse teadaannetes meremeestele.

Tavaliselt on kohalikes eeskirjades alati viide ELKV-le, mis masrab
seose nende dokumentide vahel.

On téiesti selge, et kui kohalikud eeskirjad ei ole vastuolus ELKV-ga,
on need viimase taienduseks; kui need aga mingil pohjusel ELKV-le vastu
rddgivad, siis tiiHistavad kohalikud eeskirjad merel ELKV vastavate ette-
kirjutuste kehtivuse, mis kohalikes eeskirjades alati dra mérgitakse.

Kui kohalikud eeskirjad ei anna vastust ménele kiisimusele, kuid ei
tihista ELKV-d, on viimase rakendamine seaduspérane.

Monede riikide (nditeks Inglismaa) sisevetes kehtivad mitteametlikud
kohalikud mereséidueeskirjad. Niisugused kohalikud eeskirjad, kuigi need
pole kinnitatud méne kompetentse voimu poolt, voivad pikaajalise raken-
damise tulemusel muutuda tavadiguseks, mille tiitmine saab kohustusli-

iikide sisevete kohta (niiteks «In-

kuks koikidele laevadele. See seletub selle

vastuolus ametlike kohalike eeskir
ennast praktikas igati digustanud.

ga, et antud eeskirjad, mis ei ole

jade ja rahvusvahelise ELKV-ga, on

Niisuguste traditsiooniliste eeskirjade rikkumist vordsustatakse manin-
gate riikide (nditeks Inglismaa) kohtuorganite poolt ametlike kohalike
meresoidueeskirjade ja rahvusvahelise ELKV rikkumisega.

Iga laev on kohustatud tditma kohalikke eeskirju.

Nagu néitab kohtu- ja arbitraaZipraktika, ei oigusta eeskirjade mitte-

tundmine nende tditmata jitmist ja
riigi poolt kehtestatud korras. Sellep

vetes soitmist hoolikalt tutvuma koikide mater

kohalikke meres6idueeskirju.

neid rikkunud isikuid karistatakse
arast peavad laevajuhid enne sise-
jalidega, mis puudutavad

Vaatleme iiht rahvusvahelise ELKV ja kohalike eeskirjade nduete eri-

nevust ithe ja sama olukorra kohta
andma teed laevale A4).

(laev B peab eeskirja 19 kohaselt

Laevade tegevus rahvusvahelise'ELKV
kohaselt

1. Laev A jatkab soitu kurssi ja kiirust sii-
litades vilesignaale andmata.

2. Laev B annab ithe lihikese vile, kui ta
poordub paremale voi kaks lithikest vilet, kui
ta poordub vasakule. Laev ei anna mingit
signaali, kui ta kurssi ei muuda ja tagasi-
kdiku ei anna.

3. Kahtluse puhul teed andma kohustatud
laeva B tegevuse oigsuses, voib laev A anda
signaali (....), mis koosneb viiest v6i roh-
kemast lithikesest vilest. Seejuures peab
laev A siilitama oma kursi ja kiiruse seni,
kuni kokkuporget veel ainuiiksi laeva B (mis
on kohustatud teed andma) tegevusega voi-
dakse viltida.

4. Laev B voib modduda laevast A mista-
hes viisil, ilma et ta aga ddrmise vajaduseta
Ioikaks selle kurssi nina eest (podrduda pa-
remale, vasakule, vdhendada kadiku, masina
stopata voi anda tagasikdigu).
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Laevade tegevus USA kohalike meresdidu-
eeskirjade (Inland Rules) kohaselt

1. Laev A annab iihe liihikese vile.

2. Laev B vastab iihe lithikese vilega
laeva A poolt antud iihele liihikesele
vilele voi voib* ise esimesena anda iihe
lithikese vile.

3. Kahtluse puhul teise laeva tegevuse
oigsuses on kumbki laev kohustatud
andma kohalikes eeskirjades
signaali (

ettendhtud
), seisma jddma ja vaja-
duse korral andma tagasikiigu, triivi
jddma voi liikkuma tagasikdiguga seni,
kuni laevad uuesti ei vaheta signaale ja
ei ole veendunud, et neid on Gigesti mais-
tetud.

4. Laev B peab mododuma laevast A
muutes kurssi ainult paremale, et moo-
duda selle ahtri tagant voi vihendada
kiirust (stoppama masina v6i andma
tagasikdigu).




EESKIRJA 30 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
— kohalike eeskirjade mittetundmine voi puudulik tundmine laevajuh-
tide poolt nende kehtivuspiirkonnas soitmisel. '

Laev kasutas helisignaale ELKV kohaselt, samal ajal kui kohalikud eeskirjad nagid
selles rajoonis ette teistsuguse signaliseerimiskorra, mida selle laeva juhtkond ei tead-
nud. Kuigi see polnud kokkupdrke pohjuseks (vastutulev laev ei kuulnud signaali), mar-
kis kohus laeva ebaodige tegevuse ara [185].

__ kohalike eeskirjade tundmise vajaduse ignoreerimine laevade juht-
konna poolt.

Maned kaptenid, usaldades laeva tdielikult lootsi hooleks, ei oOpi ise
tundma ega noua laeva juhtkonnalt kohalike meresdidueeskirjade pohja-
likku tundmist, unustades, et lootsi olemasolu laevas ei vabasta kaptenit
vastutusest laeva ohutuse eest.

— navigatsioonilise informatsiooni, mis voib sisaldada andmeid koha-
like meresdidueeskirjade muutmise voi tdiendamise kohta, halb
kasutamine, «Teadaanded meremeestele» hilinenud hankimine, navi-
gatsioonivahendite mittedigeaegne korrigeerimine, raadio teel saa-
dava navigatsioonilise informatsiooni halb korraldus.

EESKIRI 31

(a) Kui laev voi vesilennuk vee peal on hidaohus ja vajab teiselt laevalt
voi rannalt abi, tuleb kasutada jirgmisi signaale, andes neid sama-
aegselt voi eraldi, ja nimelt:

(1) kahuripaugud voi muul viisil tekitatud plahvatussignaalid,
vaheajaga umbes 1 minut; '
(11) pidev heli iikskdik missuguse udusignaali-seadme abil;
(111) liihikeste vaheaegade jarel iiksikult viljalastavad raketid voi
granaadid, millest eraldub punaseid sidemeid;
(1V) hidasignaal SOS (...———.. .), antud morse mirkidega
kas raadio teel voi mistahes teise signalisatsioonisiisteemi abil;
(V) raadiotelefoni kaudu antud signaal, mis koosneb haildatud
sonast «Mayday» ';
(V1) hiddasignaal rahvusvahelise signaallippude koodi abil, mis
koosneb tdhtedest NC;
(VII) signaal, mis koosneb ruudukujulisest lipust, mille peal voi all
on kera voi mingi kerataoline ese;
(VIIN) leek laeval (nditeks polev torva- voi masuuditiinn jms.);
(1X) punane rakett langevarjuga voi punarie bengaali tuli;
(X) suitsusignaal, oranzide suitsupilvede viljalaskmine;
(XI) aeglane, korduv, kiiljelt viljasirutatud kite tostmine ja lan-
getamine.

Mirkus. Ohusolevad laevad vdivad kasutada raadiotelegraafi voi raadiotelefoni
hiiresignaali, et hddasignaalidele ja teadaannetele tdhelepanu juhtida. Raadiotelegraafi
hiiresignaal, mis on mdératud selleks, et laevade automaat-hdiresignaale tegevusse
rakendada, saadetakse eetrisse iga minuti jarel ja koosneb seeriatest — 12 pikka kriipsu,
iga kriipsu kestus 4 sekundit ja vaheajaga kahe teineteisele jargneva kriipsu vahel
1" sekund. Raadiotelefoni hiiresignaal koosneb kahetoonilistest helidest, mida antakse
kordamodda vaheaegadega 30 sekundit kuni 1 minut.

N
| Sona «Mayday» tuleb prantsuskeelsest viljendusest «maidez» — «aita mind».
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(b) On keelatud kasutada iikskoik missugust eeltihendatud signaali
muuks otstarbeks, kui ainult sellele viitamiseks, et laev voi vesilennuk
on hddaohiis. 'Samuti on keelatud niisuguste signaalide kasutamine,
mida vdib segi ajada iikskgik missuguse eelpool loetletud signaaliga.
Eeskiri 31 mdirab signaalid, mida peavad kasutama laevad (vesilen-

nukid vee peal), kui nad on hidaohus ja vajavad viibimata abi viljast

poolt.
Sona «hddaohts tihendab siin laeva (vesilennuki) niisugust olukorda,

mil dhvardab oht ja selle ohu likvideerimiseks vajab laey (vesilennuk)
korvalist abi, niiteks:

— laev, mis on kaotanud juhitavuse tormis, peamasina voi roolisea-
deldise rikke tottu, triivib karidele, kusjuures ankrusse jaamine osu-
tub voimatuks vo6i ebaotstarbekaks (ankur korrast ira, liiga suur
stigavus jne.);

— laeva vigastus, mida meeskond ej suuda parandada ega lekkj
sulgeda;

— laev, mille kruvide {imber on massinud vorgud, trossid jms., kaotas
juhitavuse ja triivib karidele, madalikule v6i muude ohtude poole;
seejuures pole voimalik kruvisid vabastada ega triivi peatada;

— laeval puhkes tulekahju, mida meeskond omal joul kustutada ei
suuda;

— vesilennuk tegi hidamaandumise ja triivib kalda, navigatsiooniliste
ohtude v6i avamere poole.

Toodud niidetega pole hddaohujuhud kaugeltki ammendatud.

Hédasignaale ei anta ainult avamerel, vaid ka_ sisevetes, kus ELKV
ettekirjutused voivad kogu ulatuses voi osaliselt mitte kehtida.

Néhtavaid ja kuuldavaid hddasignaale tuleb anda soltumata sellest,
kas hadaohus "viibivalt laevalt (vesilennukilt) teisi laevu (lennukeid,
ranna vaatluspunkte véi muid objekte) ndha on véi mitte.

Hédasignaale tuleb anda soltumata soidu tingimustest vahetpidamata
koigi voimalike vahenditega, sealhulgas ka raadio teel, teatades oma
koordinaadid.

On lubatud anda hidasignaale vaid siis, kui laey (vesilennuk) on tde-
lises hddaohus ja vajab viibimata abi.

Eeskirjad keelavad kategooriliselt ka niisuguste signaalide andmise
(nditeks endale tihelepanu tombamiseks), mida ekslikult voidaks pidada
hddasignaalideks. Mistahes signaal, mida véidakse pidada hddasignaaliks,
on aluseks, et tunnistada seda andnud laeva siiiidi laevadel, lennukitel,
ranna vaatluspunktides ja mujal viibivate vaatlejate desorienteerimises.

Inglise seaduste jirgi karistatakse niisuguste tegude eest rahatrahviga
ja peale selle tuleb maksta kompensatsiooni mistahes tehtud todde ja kah-
jude eest, seoses niisuguse laeva abistamistoodega, mida tema oma siiii
tottu peeti hddaohus viibivaks.

Moned - kohalikud eeskirjad kohustavad navigatsiooniliselt ohtlikes
rajoonides asuvaid majakaid, signaaljaamu, vaatluspunkte ja muid objekte
andma erisignaale, kui nad nievad hddaohus viibivat laeva. Need signaa-
lid on tavaliselt esitatud kohalikes meresoidueeskirjades ja nende iiles-
andeks on juhtida laevade tihelepanu sellele, et selies rajoonis on hida-
ohus laev (vesilennuk), millele tuleb viivitamata appi minna.

Sojalaevad ja — vesilennukid, kui nad hddaohtu satuvad ja abi vaja-
vad, toimivad vastavalt juhtkonna kaskkirjadele ja ei kasuta tavaliselt
eeskirjas 51 ettenihtud signaale.

Iga laev ja vesilennuk peab olema tdielikult varustatud tédkorras
héidasignaalvahenditega vastavalt NSVL Registri kehtivate normidega.

Nimetatud vahendid peavad olema pidevalt valmis viivitamatuks kasu-
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tamiseks, paigutatud rangelt kindlaksmasratud kergesti ligipddsetava-
tesse kohtadesse, mis on teada tervele laeva juhtkonnale.

Koiki signalisatsioonivahendeid tuleb perioodiliselt tdiendada, kont-
rollida ja valikuliselt katsetada (raketid, bengaalituled). Piirotehniliste
signalisatsioonivahendite pakendile peab olema méirgitud valmistamise
aeg. : :
Nende nouete tditmata jatmist, {ikskoik mis kujul see ka ei véljenduks,
Kkisitatakse mitte ainult eeskirja 31 rikkumisena, vaid ka eeskirja 29 rikku-

misena, s. 0. hooletusena.



LISAD

Tingmargid lisade I, II ja III kisitamiseks on antud joonisel 1!

Miérkused. 1. Skeemides tihendatud tulede ndhtavuskaugusi miilides tuleb
moista kui minimaalseid.

2. Andmete puudumine valgustussektori ja ndhtavuskauguse kohta tulede asetuse
skeemides tdhendab, et ELKV ei nide ette rangeid piire ei nende tulede valgustussektori
ega nahtavuskauguse kohta. '

3. Alati kui ELKV ei nie ette tulesid, marke ja udusignaale, peab laevajuht mee-
les pidama eeskirja 29 ja votma tarvitusele vastavad abinoud, et vastutulevad laevad
saaksid tema laeva kohta ngutavat informatsiooni (nditeks kasutame Rahvusvahelises
signaalide koodis ettenihtud signaale, valgustame proZektoriga pukseerivaid objekte jms.)

! Virvilised joonised 1—49 on paigutatud raamatu 16ppu.



b)

LISA I

LAEVADE MARGID, TULED JA SIGNAALID
MEHAANILISEL JOUL LIIKUVAD LAEVAD

1. LAEVAD PIKKUSEGA 45,75 M (150 JALGA) JA ROHKEM
Kaigus, liiguvad vee suhtes:

Pieval — ELKV mirke ette ei née.

Obsel — eeskirjad 2(a) ja 10(a) (joonis 2).

Udus — eeskiri 15(c), (I) (joonis I).
Pausid signaalide vahel ei tohi olla iile kahe minuti.

Joon. 1

Kdaigus, kuid‘ vee suhtes ei liigu:

Pieval — ELKV mairke ette ei née.

O6sel — kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad
laevad.

Udus — eeskiri 15 (¢), (II) (joonis II).

Pausid signaalide vahel ei tohi olla {ile kahe minuti.

Joon. 11

Pieval, ésel ja udus ankrus seistes kasutavad samasuguseid marke,
tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad
laevad.

Péeval, éosel ja udus madalikul olles kasutavad samasuguseid mérke,
tulesid ja udusignaale, nagu mistahes muud sama pikkusega mada-
likul olevad laevad kasutavad.

Pieval, dosel ja udus juhitavuse kaotamise puhul kasutavad sama-
suguseid mirke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud juhitavus-
voime kaotanud laevad. ‘
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2. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 45,75 M (150 JALA), KUID MITTE ALLA 19,80 M

Erinevalt laevadest pikkusega 45,75 m ja rohkem, ei ole teise topitule
kandmine kohustuslik. Koik muud eeskirjade nouded niisugustele laevadele
markide, tulede ja udusignaalide kasutamise kohta on analoogilised ette-
kirjutustega laevadele pikkusega 45,75 m ja rohkem (joonis 3).

8. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 19,80 M (65 JALA), KUID MITTE ALLA 12,19 M
(40 JALA)

Eeskirjade koik nouded laevadele pikkusega alla 19,80 m, kuid mitte
alla 12,19 m, mirkide, tulede ja udusignaalide kasutamise kohta on ana-
loogilised pikemate mehaanilisel joul liikuvate laevade kohta kehtivatele
eeskirjadele, vilja arvatud kauguste suhe tulede lilesseadmisel ja see, et
lacvadele pikkusega alla 19,80 m on lubatud kanda jargmisi tulesid
vdhema nahtavuskaugusega:

— topituli, nahtavuskaugusega mitte alla kolme miili,

— pardatuled, ndhtavuskaugusega mitte alla iihe miili.

Pardatulede asemel véivad niisugused laevad kanda rohelisest ja
punasest tulest kombineeritud laternat. :

Peale selle lubavad eeskirjad laevadele pikkusega alla 19,80 m kanda
alalise ahtritule asemel ajutist, ndidates seda varakult tagant ldhene-
vale laevale, et viltida kokkuporget.

Kédigusolev laev pikkusega alla 19,80 m, kuid mitte alla 12,19 m, mis
kannab kombineeritud laternat ja millel pole alalist ahtrituld — ees-
kirjad 7(a) ja 10(b) (joonis 4).

4 LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

Koik eeskirjade nouded mérkide, tulede ja udusignaalide kasutamise
kohta laevadele pikkusega alla 12,19 m on analoogilised nouetega mehaa-
nilisel j6u1"1i'ikuvatele laevadele pikkusega iile 12,19 'm, kuid mitte iile

laevad pikkusega alla 12,19 m pole kohustatud topituld kandma.

Alla 12,19 m pikkadele laevadele on lubatud pikematele laevadele
kohustuslike udusignaalide asemel anda muud sobivat helisignaali mis-
tahes udusignalisatsiooni vahendiga ajavahemike tagant, mis ei iileta iiht
minutit {eeskiri 15(¢) (IX)].

Kéigusolev laev pikkusega alla 12,19 m, mis kannab kombineeritud

laternat ja millel ei ole alalist ahtrituld — eeskiri 7(a) (c) ja 10(b)
(joonis 5).
PURJELAEVAD '

I. LAEVAD PIKKUSEGA 12,19 M (40 JALGA) JA ROHKEM

a) Kdigus, liigub vee suhtes:
Pideval — ELKV mirke ette ei nje.
O6sel — eeskiri 5(a) (joonis 6).
Udus — eeskiri 15(¢c) (ITIT) (joonis IIT).

Pausid signaalide vahel ei tohi olla tle ithe minuti.

b) Kaigus, kuid vee suhtes ei liigu.

Pdeval — ELKV mirke ette ei nie.
Odsel — kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad
laevad.
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R iH Paremal halsil Traaverst lagant puhuva Vasakul halsi!
Tuvlega

¢) Pdeval, 6osel ja udus ankrus seistes kasutavad samasuguseid marke,
tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad
laevad.

d) Pdeval,” é6sel ja udus madalikul olles kasutavad samasuguseid
mirke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad mada-
likul olevad laevad.

e) Pieval, 6dsel ja udus juhitavuse kagtamise puhul kasutavad sama-
suguseid mirke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud juhita-
vuse kaotanud laevad.

9. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

Eeskirjade kdik nouded laevadele pikkusega alla 12,19 m tulede ja
udusignaalide kasutamise kohta on analoogilised pikemate laevade kohta
kehtivate eeskirjadega, vilja arvatud kauguste suhe tulede tilesseadmisel
ja see, et viikestel laevadel on lubatud pardatulede asemel kasutada kom-
bineeritud laternat.

Kaigus purjelaev pikkusega alla 12,19 m, mis kannab kombineeritud
laternat — eeskiri 7(a) (joonis 7).

3. PURJEDE ALL LIIKUVAD SOUDEPAADID

Pieval — ELKV mirke ette ei nae.

Ob6sel — eeskiri 7(f) (joonis 8).

Udus — lubatakse purjede all liikuvatele soudepaatidele purjelaeva-
dele kohustuslike udusignaalide asemel anda muud sobivat heli-
signaali mistahes udusignalisatsiooni ~ vahendiga ajavahemike
tagant, mis ei iileta tiht minutit. {eeskiri 15(c) (IX)].

PURJEDE ALL JA SAMAAEGSELT MEHAANILISEL JOuL -
LIIKUV LAEV

Pieval — eeskiri 14 (joonis IV).

Obsel — kannab samasuguseid tulesid nagu mistahes muu mehaa%
nilisel joul liikuv laev.
Udus — kasutab samasuguseid udusignaale nagu mistahes muu

mehaanilisel joul liikuv laev, mis vee suhtes liigub.

Joon. IV —



SOUDEPAADID '

1. SOUDEPAADID PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

Pédeval — ELKV mirke ette ei nie.

Odsel — eeskiti 7(d) (joonis 9).

Udus — lubatakse alla 12,19 m pikkadel sGudepaatidel pikematele
laevadele kohustuslike udusignaalide asemel anda muud sobivat
helisignaali mistahes udusignalisatsiooni vahendiga ajavahemike
tagant, mis ei iileta iiht minutit — eeskiri 15(c) (IX).

2. VAIKESED SOUDEPAADID

Pédeval — ELKV mirke ette ei nie.

Odsel — eeskiri 7(f) (joonis 10).

Udus — on udusignaalide andmise kord purjede all soitvate sgude-
paatide jaoks analoogiline aerude joul liikuvatele alla 12,19 m pik-
kadele s6udepaatidele ettenihtud korrale feeskiri 15(¢) (IX)].

PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD
Pukseerivad laevad on mehaanilisel joul liikuvad laevad; pukseerivate
purjelaevade jaoks ei nde ELKV ette mirke, tulesid ja udusignaale.

A. PUKSEERIMINE SLEPIS
1. PUKSEERITAV KARAVAN ON ULE 183 M PIKK

a) Kdigus, liigub vee suhtes: :
Pdeval — eeskirjad 3(c) ja 5(d) (joonis V).
Odésel — eeskirjad 3(a), (b) ja 5(a) (joonis 11).
U s 4 eeskiri 15(¢) 1 (V) (VI) (joonis VI).
Pausid signaalide vahel ei tohi olla iile ithe minuti.

b) Kdigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Péeval, 66sel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udu-
signaale nagu vee suhtes liikuvad laevad.

c) Ankrus seistes:
Péeval, 66sel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udu-

signaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad.
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d)

B.

D)

Madalikul olles:
Pieval, dosel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udu-
signaale nagu mistahes muud samad madalikul olevad laevad.
Juhitavuse kaotamisel:
Pieval, 6osel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid
marke, tulesid ja udusignaale, nagu mistahes muud juhitavuse kao-
tanud laevad, niidates samal ajal pukseeriva laeva tulesid (marki).
Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile ettendhtud tulesid
(mirki) ja jitkavad udusignaalide andmist.
Pukseeriva laeva ankrusse jadmisel:
Pieval, dosel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid
mirke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ank-
russe jaanud laevad, ndidates samal ajal pukseeriva laeva tulesid
(marki).
Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile ettendhtud tulesid
(mérki) ja jdtkavad udusignaalide andmist.

-

9. PUKSEERITAVA KARAVANI PIKKUS EI ULETA 183 M

Kaigus, liigub vee suhtes:

Pieval — ELKV mirke ette ei née.

Odsel — eeskirjad 3(a), (b) ja 5(a), (joonis )¢,

Udus — kasutatakse samasuguseid udusignaale nagu iile 183 m pika
pukseeritava karavani puhul.

Kiigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Oosel ja udus kasutab samasuguseid tulesid ja udusignaale nagu

vee suhtes liikuv laev; pievaseid mirke ELKV ette ei née.

Ankrus seistes:

Pieval, 6osel ja udus kasutavad samasuguseid miérke, tulesid ja udu-

signaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad.

Madalikul olles:

Pieval, 6osel ja udus kasutavad samasuguseid miérke, tulesid ja udu-

signaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul olevad laevad.

Juhitavuse kaotamisel: ,

Pieval, dosel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid

mirke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud juhitavuse kaota-

nud laevad, ndidates samal ajal pukseeriva laeva tulesid (mérke).
Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile kohustuslikke tulesid

ja jatkavad udusignaalide andmist.

Pukseeriva laeva ankrusse jadmisel:

Pieval, oosel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid

mirke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ank-

russe jaanud laevad, sailitades pukseeriva laeva tuled.
Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile kohustuslikke tulesid

ja jatkavad udusignaalide andmist.

PUKSEERIMINE PARRAS PARDA VASTU (POORDIS)

Kiigus, liiguvad vee suhtes:

“Paeval — ELKV mirke ette ei nae. “

Oésel — eeskirjad 3(a), (b) ja 5(a) (joonis 13).

Udus — eeskiri 15(c) (V) (joonis VII).

Pausid signaalide vahel ei tohi olla iile ithe minuti.

Kiigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Oosel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udusignaale
nagu vee suhtes’ lilkuvad laevad; paevaseid marke ELKV “ette ‘ei née.
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¢)

d)

f)

Joon. VII

Ankrus seistes:

Pdeval, 66sel ja udus kasutavad samasuguseid mérke, tulesid ja
udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad.
Madalikul olles: :

Pdeval, 66sel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja
udusignaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul olevad laevad.
Juhitavuse kaotamisel:

Juhitavuse kaotanud pukseerivad laevad niitavad samasuguseid marke
ja tulesid ning kasutavad samasuguseid udusignaale nagu mistahes
muud juhitavuse kaotanud laevad. Pukseeritavad laevad ei kanna see-
juures mingisuguseid lisatulesid ja -mirke ega anna mingisuguseid
tdiendavaid udusignaale.

Pukseeriva laeva ankrusse jadmisel.

Péeval, 66sel ja udus niitavad samasuguseid tulesid ja mérke ning

annavad samasuguseid udusignaale nagu mistahes muud sama pikad
ankrusseisvad laevad,

. PUKSEERIMINE TOUKAMISE TEEL

Kiigus, liiguvad vee suhtes:

Pdeval — ELKV mirke ette ei nje.

Obsel — eeskirjad 3(a), (b), 5(c) (joonis 14).
Udus — eeskiri 15(c) (V) (joonis VIII).

Pausid signaalide vahel ei tohi olla iile ithe minuti.

 Kdigus, kuid vee suhtes ei liigu: ;

Oosel ja udus kasutavad samasuguseid tulesid ja udusignaale nagu
vee suhtes liikuvad laevad. Pédevaseid mirke ELKV ette ej nae.
Ankrus seistes:

Pdeval, 66sel ia udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja
udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad.
Madalikul olles:

Pdeval, 6osel ja udus kasutavad samasuguseid mérke. tulesid ia

udusignaale nagu mistahes muud sama pikad'! madalikul olevad
laevad.

Juhitavuse kaotamisel:

Juhitavuse kaotanud puksiir-toukaja naitab samasuguseid marke ja
tulesid ja kasutab samasuguseid udusignaale nagu mistahes muu
juhitavuse kaotanud laev. Tougatavad laevad ei kanna seejuures
mingisuguseid lisatulesid ja mirke eéga anna mingisuguseid tiienda-
vaid udusignaale.

! Pikkuseks arvestatakse siin kogu karavani pikkus, kaasa arvatud toukaja-puk-

siiri Pikkus.

142

Joon. VIII



PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD PIKKUSEGA
ALLA 19.80 m

[Eeskiri 7(b), (e)]

Eeskirjad lubavad laevadele pikkusega alla 19,80 m pikematele laeva-
dele kohustuslike tulede asemel kanda jargmisi vdiksema nédhtavuskaugu-
sega tulesid:

— pukseertuled, nihtavuskaugusega vihemalt 3 miili.

— pardatuled, nihtavuskaugusega vihemalt 1 miil, voi nende asemel

rohelisest ja punasest tulest kombineeritud latern.

Muus osas ei tee eeskirjad vahet suurte ja viikeste laevade vahel ei
tulede kandmisel (peale viljapandud tulede vahelise kauguse) ega nende
iseloomus.

Kombineeritud laternat kandev pukseeriv laev on kujutatud joonisel 15.

Muid tulede kombinatsioone siinkohal ei tooda, kuna need on analoo-
gilised koikidele pukseerivatele ja pukseeritavatele laevadele, soltumata
nende pikkusest.

TEEANDMISVOIMETUD LAEVAD. ’

A. JUHITAVUSE KAOTANUD LAEVAD

a) Kaigus, liiguvad vee suhtes:
Pieval — eeskiri 4(a) (joonis IX).
Obsel — eeskiri 4(a), (¢) (joonis 16).
Udus — eeskiri 15(c) (V) (joonis X).

Joon. IX

Pausid udusignaalide vahel ei tohi .olla iile {ihe minuti.

b) Kaiigus, kuid vee suhtes ei liigu: 4
Pieval — kannavad sama mérki nagu vee suhtes litkuvad laevad.
Obsel — eeskiri 4(a), (e) (joonis 17).

Udus — kasutavad samasugust udusignaali nagu vee suhtes liikuvad
laevad (— . .). .

c) Ankrus seistes kasutavad pdeval, dosel ja udus samasuguseid marke,
tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad
laevad.

d) Madalikul olles kasutavad paeval, 6osel ja udus samasuguseid marke,
tulesid ja udusignaale nagu mistahes sama pikad madalikul olevad

laevad.

Joon. X
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B. TOO ISELOOMU TOTTU PIIRATUD TEGEVUSEGA LAEVAD

1. LAEVAD, MIS TEGELEVAD VEEALUSE KAABLI PANEKU VOI VALJAVOT-
MISEGA, NAVIGATSIOONIMARKIDE PAIGUTAMISE VOI ARAKORISTAMI-
SEGA, HUDROGRAAFILISTE VOI VEEALUSTE TOODEGA, VARUSTUSE

PEALEVOTMISEGA MEREL, LENNUKITE OHKUSAATMISE VOI VASTU-
VOTMISEGA

a) Kdigus, liiguvad vee suhtes:
Pdeval — eeskiri 4(c) (joonis 18).
Odsel — eeskiri 4(c), (e) (joohis 19).
Udus — eeskiri 15(c) (V) (joonis XI).
Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla iile ithe minuti.

Joon. XI

b) Kaigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Pdeval — kannavad samasuguseid mirke nagu vee suhdes liikuvad

laevad.

Odsel — eeskiri 4(c), (e) (joonis 201

Udus — eeskiri 15(c) (V) — kasutavad samasugust udusignaali
nagu vee suhtes litkuvad laevad (— . .).

c) Ankrus seistes:
Pédeval — eeskiri 11(d) (joonis 21).
Odsel — eeskiri 11(d) (joonis 22). g
Udus — kasutavad samasuguseid udusignaale nagu mistahes muud
ankrusseisvad laevad ( . ... .. )2
d) Madalikul olles:
Pdeval, 60sel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja
udusignaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul olevad laevad.

2. MIINE TRAALIVAD LAEVAD

a) Kdaigus, liiguvad vee suhtes:
Pdeval — eeskiri 4(d) (joonis XII).
Odsel — eeskiri 4(d), (c) (joonis 23).
Udus — eeskiri 15(¢c) (V) (joonis XIII).
Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla iile iihe minuti.

Joon. XII
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Joon. XIII

b) Kaigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Pieval — kannavad samasuguseid mérke nagu vee suhtes liikuvad
laevad.

Odsel — eeskiri 4(d), (e) (joonis 24).

Udus — eeskiri 15(¢c) (V) — kasutavad samasugust udusignaali
nagu vee suhtes liikuvad laevad (— . .).

KALA PUUDVAD LAEVAD
A. TRAALPUUNISTEGA KALA PUUDVAD LAEVAD

a) Kaigus, liiguvad vee suhtes:
Pieval — eeskiri 9(h) (joonis XIV).
Mirkus. Laevad pikkusega alla 19,80 m (65 jala) voivad asendada margi korviga.

Joon. XIV

O osel — eeskiri 9(c), (e) (joonis 25).
Udus — eeskiri 15(c) (VIII) (joonis XV).
Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla iile ithe minuti.

Mirkus See udusignaal on (hine koikidele kala piiiidvatele laevadele.

Joen. XV

b) Kéigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Pieval — kannavad samasugust mérki nagu vee suhtes liikuvad
laevad.

O 6sel — kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad
laevad vilja arvatud parda- ja ahtrituled.

Udus — kasutavad koikidele kala piiiidvatele laevadele ihist udu-
signaali (— . .). :

¢) Ankrus seistes voi veealuse takistuse taha kinni jadnud piiinistega:

Pieval — eeskiri 9(b), (h) — kannavad samasugust marki nagu
kaigus olles. :

Odsel — .eeskirt 9(b), (¢), (e) — kannavad samasuguseid tulesid

nagu- kiigus, laevad, mis vee suhtes ei liigu.
Udus. — -eeskiri-15(c). (VIII) — kasutavad koikidele kala piitidva-
tele laevadele iihist udusignaali (— . .).
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d) Madalikul olles:
Pdeval ja 66sel kannavad mirke ja tulesid nagu mistahes muud sama
pikad madalikul seisvad laevad (vees asuvatele piiiinistele osutami-
seks voidakse signaliseerida tulevdlgatustega nende suunas).

Udus — eeskiri 15(c) (VII) — kasutavad samasuguseid udusignaale

nagu mistahes muud sama pikad madalikul seisvad laevad. {0 T

e) Juhitavuse kaotamisel ELKV erilisi tulesid, mdrke ja udusignaale ette

ei nde.

B. MITTE TRAALPUUNISTEGA KALA PUUDVAD LAEVAD

1. LAEVAD PUUNISTEGA, MIS HORISONTAALIS ULATUVAD (MERES) MITTE
ULE 153 M (500 JALA) KAUGUSELE

Pdeval — eeskiri 9(k) (joonis XVI).

Miéarkus. Laevad pikkusega alla 19,80 m (65 jala) voivad asendada mirgi korviga.

Odsel — eeskiri 9(d), (e) (joonis 26).
Udus — eeskiri 15(c) (VIII) — kasutavad kaikidele kala plitidvatele
laevadele iihist udusignaali (— . .).

P Joon. XVI

2. LAEVAD P"UUNISTEGA, MIS HORISONTAALIS ULATUVAD (MERES) ULE
153 M (500 JALA) KAUGUSELE

a) Kdigus, liiguvad vee suhtes:
Pdeval — eeskiri 9(h) (joonis XVII).
Odsel — eeskiri 9(d), (c), (f) (joonis 27).
Udus — eeskiri 15(c) (VIII) — kasutavad kéikidele kalapiitidvatele
laevadele iihist udusignaali (— . .).
b) Kdigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Pdeval — kannavad samasuguseid mirke nagu vee suhtes liikuvad
laguadsie, S0
Od6sel — kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad
laevad, vilja arvatud parda- ja ahtrituled.
Udus — eeskiri 15(c) (VIII) — kasutavad koikidele kalapiiiidvatele
laevadele iihist udusignaali (— . .).
c) Ankrus seistes voi veealuse takistuse taha kinni jdanud piinistega:
Pédeval — eeskiri 9(b) — kannavad samasugust mirki nagu kiigus
olles.
Odsel — eeskiri 9(b), (d), (e), (f) — kannavad samasuguseid tule-
sid, nagu kéigusolev laev, mis vee suhtes ei liigu.

Joon. XVII

Ahﬂf\f\ﬂﬂf\
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Udus — eeskiri 15(¢c) (VIII) — kasutavad koikidele kala piiiidva-
tele laevadele iihist udusignaali (— . .).

d) Madalikul olles kannavad pdeval ja 00sel mérke ja tulesid nagu

a)

a)

mistahes muud sama pikad madalikul seisvad laevad (vees asuvatele
pitiinistele osutamiseks voidakse signaliseerida tulevdlgatustega nende
suunas); udus — eeskiri 15(c) (VII) — kasutavad samasuguseid udu-
signaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul seisvad laevad

ei née.

LOOTSILAEVAD LOOTSIKOHUSTUSTE TAITMISEL

A. MEHAANILISEL JOUL LIIKUVAD LOOTSILAEVAD

Kdigus, liiguvad vee suhtes:

Pieval — ELKV mirke ette ei nie, niisuguse laeva péevased eral-
dussignaalid on ette ndhtud Rahvusvahelises signaallippude koodis.

Oo6sel — eeskiri 8(a) (joonis 28).

Udus — eeskiri 15(¢c) (I) — kasutavad samasuguseid udusignaale,
nagu mistahes muud mehaanilisel joul liikuvad kaigusolevad lae-
vad, mis vee suhtes liiguvad (—). Voidakse anda tdiendavat (mitte-
kohustuslikku) tunnussignaali, mis koosneb neljast lithikesest vilest

Kdigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Pieval — ELKV mirke ja signaale ette ei nae.

O6sel — eeskiri 8(a) — kannavad samasuguseid tulesid nagu vee
suhtes liikuvad laevad.

Udus — eeskiri 15(c) (II), (X) — kasutavad samasuguseid udu-
signaale nagu mistahes muud mehaanilisel joul liikuvad kaigus-
olevad laevad, mis vee suhtes ei liigu (— —). Voidakse anda téien-
davat (mittekohustuslikku) tunnussignaali, mis koosneb neljast
lithikesest vilest (. . . .).

seisvad (kinnitatud kaide voi taoliste konstruktsioonide kiilge):

Pieval — ELKV erilisi mirke ja signaale ette ei nae.

Oo6sel — eeskiri 15(c) (X).

Udus — eeskiri 15(e) (X).

Voidakse anda neljast liihikesest vilest  koosnevat tunnussignaali

ankrus seistes: t ;

Pieval — kannavad samasugust mirki nagu mistahes muud ankrus-
seisvad laevad.

Obsel — eeskiri 8(c) (joonis 30).

Udus — eeskiri 15(¢c) (IV) — kasutavad samasuguseid udusignaale
nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad (. .. ... ).
Voidakse anda tdiendavat (mittekohustuslikku) tunnussignaali, mis
koosneb neljast lithikesest vilest (. . . .).

B. PURJE-LOOTSLAEVAD

Kaigus, liiguvad vee suhtes:

Pieval — ELKV mirke ette ei nie, niisuguse laeva paevased eraldus-
signaalid on ette nihtud Rahvusvahelises signaallippude koodis
ja kohalikes eeskirjades.
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Obsel — eeskiri 8(b) (joonis 31).

Markus. Purje-lootsilaev ei pea pidevalt kandma pardatulesid voi kombineeritud

kahevarvilist laternat, vaid peab neid naitama liihikeste vaheaegade jirel teistele laeva-

dele

b)

lahenemisel, selleks et niidata oma litkumissuunda.,

Udus — eeskiri 15(c) (II1) — kasutavad samasuguseid udusignaale
nagu mistahes muud kiigusolevad purjelaevad.

Kdigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Pideval — ELKV signaale ette ei nie.

O6sel — eeskiri 8(b) — kannavad samasuguseid tulesid, nagu vee
suhtes litkuvad laevad.
Udus — eeskiri 15¢c) (I1]) — kasutavad samasuguseid udusignaale

nagu mistahes muud kiigusolevad purjelaevad.
seisvad (kinnitatud kaide voi taoliste konstruktsioonide kiilge):

Pideval — ELKV mirke ja signaale ette ei nie.

Odsel — eeskiri 8(c) (joonis 32).

Udus — eeskiri 15(c) (X) — voivad anda neljast lithikesest vilest
koosnevat tunnussignaali (S

Ankrus seistes:

Pdeval — kannavad samasugust marki nagu mistahes muud ankrus-
seisvad laevad.

Odsel — eeskiri 8(c) (joonis 33)s.

Udus — eeskiri 15(¢c) (IV) — kasutavad samasuguseid udusignaale
nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad (chan, i )-

ANKRUSSEISVAD LAEVAD
1. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 4575 M (150 JALA)

Pédeval — eeskiri 11(c) (joonis XVIII).

Obsel — eeskiri 11(a) (joonis 34).

Mirkus. Laevad pikkusega alla 4575 m voivad kanda teist valget tuld, mis on
paigutatud samuti kui laevadel pikkusega 4575 m ja enam.

Udus — eeskiri 15(¢c) (IV) (joonis XIX).
Pausid signaalide (kellaléokide seeriate) vahel ei tohi olla {ile iihe
minuti. :

o KOS,

Joon. XVIII Joon. XIX

2. LAEVAD PIKKUSEGA 45,75 M (150 JALAST) KUNI 106,75 M (350 JALANI)

Pdeval — eeskiri 11(c¢) — kannavad samasugust marki kui liihe-

mad laevadki.
Od6sel — eeskiri T1(b) (joonis 35).

Udus — eeskiri 15(¢c) (IV) — annavad samasugust udusignaali
Kelldg (ol st Sotpl .. .) ja voivad anda tidiendavat vile-
signaali (— . —) nagu lithemad laevadki.

Pausid signaalide (kellaléokide seeriate) vahel ei tohi olla iile
ithe minuti.
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Joon. XXI

:3.'LAEVAD PIKKUSEGA ULE 106,75 M (350 JALA)

Paeval — eeskiri 11(c) — kannavad samasuguseid marke nagu
lithemad laevadki.
Obsel — eeskiri 11 (b) — kannavad samasuguseid tulesid nagu lae-

~vad pikkusega 45,75 m ja enam.

Joon. XX o

Udus — eeskiri 15(c) (IV) (joonis XX).
Pausid signaalide (kella- voi gongilookide seeriate) vahel ei
tohi olla iile iithe minuti.

MADALIKUL OLEVAD. LAEVAD

1. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 4575 M (150 JALA)
Pieval — eeskiri 11(e) (joonis XXI). :
Odsel — eeskiri 11(e) (joonis 36).

Mirkus. Laevad pikkusega alla 4575 m voivad kanda teist valget tuld, mis on
paigutatud samuti kui laevadel pikkusega 45,75 m ja enam.

1\ SR, X !
(R

’
/
S
{1\
.
e
X /
/

G it &

Udus — eeskiri 15(¢) (VII) (joonis XXII).
Pausid signaalide (kellalookide seeriate) vahel ei tohi olla iile
ithe minuti.
................... 13

‘see ©0000eesees es0’

Joon. XXII
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2. LAEVAD PIKKUSEGA 4575 M (150 JALAST) KUNI 10675 M (350 JALANI)
oy At H Lot 2 4 .

Pédeval — eeskiri 11(e) — kannavad samyasugust marki kui liihe-
mad laevadki.” ]

Obsel — eeskiri 11(e) (joonis 37).
Udus — eeskiri 15(c) (VII) — annavad samasugust udusignaali
RESgog i T SRR v . . .) nagu liihemad laevadki.

Pausid signaalide (keilaléékide seeriate) vahel ei tohi olla iile
ithe minuti.

3. LAEVAD PIKKUSEGA. ULE 106,75 M (350 JALA)

Pieval — eeskiri 11(e) — kannavad samasugust marki nagu liihe-
mad laevadki.
Oo6sel — eeskiri 11(e) — kannavad samasuguseid tulesid nagu lae-

vad pikkusega 45,75 m ja enam.

ki

Joon. XXIII

Udus — eeskiri 15(c) (VII) (joonis XXIII).

Pausid signaalide (kella- vai gongilodkide seeriate) vahel ei
tohi olla iile ithe minuti.



LISA 11
VESILENNUKITE MARGID JA TULED

a) Kiigus, liiguvad vee suhtes: :
Pieval — ELKV erilisi mérke ette ei née.
Obsel — eeskirjad 2(b) ja 10(c) (joonis 38).
b) Kaigus, kuid vee suhtes ei liigu, kannavad samasuguseid tulesid nagu
vee suhtes liikuvad; pdevast marki ELKV ette ei née.
c) Ankrus seistes:
Pieval — ELKV mirke ette ei née.
Obsel — eeskiri 11(f), (g) (joonis 39).

Mirkus. Kui vesilennuki tiibade laius iiletab 45,75 m, tuleb kummagi tiiva tippu
paigutada valge tuli, mis oleks ndha kogu  silmapiiril viahemalt 1 miili kaugusele.
d) Madalikul olles: , :

Pieval — ELKV mirke ette ei nae.

Odsel — eeskiri 11(h) (joonis 40).
e) Juhitavuse kaotamisel: '

1. Kiigus, liiguvad vee suhtes:

Pieval — eeskiri 4(b) (joonis XXIV).

Obsel — eeskiri 4(b) (joonis 41).

Joon. XXIV

2. Kiigus, kuid vee suhtes ei liigu: '
Pieval voib kanda samasugust méarki nagu vee suhtes likkuvad.
Obsel — eeskiri 4(e) (joonis 42).

Mirkus. Kui vesilennuk ei kanna kahte vertikaalset punast tuld, peab ta kandma
koiki kiigus vesilennukile kohustuslikke tulesid.

f) Pukseerivad ja pukseeritavad vesilennukid:

Pieval — ELKV mirke ette ei née.

O6sel — eeskirjad 3(d) ja 5(a) (joonis 43).

Uldised mirkused. Halva nihtavuse puhul vbivad vesilennukid kasutada eeskir-
jas 15 (¢) (I), (II), (IV), (V), (VI), (VII) kirjeldatud udusignaale; kui nad aga neid ei

kasuta, siis peavad nad eeskirja 15.(c) (IX) kohaselt andma monda muud sobivat (kiil-
lalt tugevat) helisignaali pausidega, mitte jile 1 minuti.

151



LISA III
HADASIGNAALID

EESKIRI 31 (a)

1. Kahuripaugud v6i muud plahvatuse teel antavad signaalid umbes
itheminutiliste pausidega — eeskiri 31(a) (I) (joonis 44).

2. Udusignaalide andmiseks ettendhtud mistahes aparaadi pidev sig-
naal — eeskiri 31(a) (II) (joonis XXV)

Joon. XXV

3. Punaseid sidemeid eraldavad raketid voi granaadid, mida liihikeste
vaheaegade jirel iihekaupa Ghku lastakse — eeskiri 3l(a) (III)

(joonis 45).

Raadiotelegraafi voi mistahes muu signalisatsiooniseadme abil antud

signaal, mis koosneb ‘morse tihtedest SOS — eeskiri 3l(a) (IV)
(Jootis XXV - ;

Joon. XXVI




Joon. XXVII

5. Raadiotelefoni kaudu antud sona «Mayday» — eeskiri 3li(a)i (V)
(joonis XXVII).

6. Kahelipuline hédasignaal Rahvusvahelise  signaallippude koodi
jargi — NC — eceskiri 31(a) (VI) (joonis 46).

7. Signaal, mis koosneb ruudukujulisest lipust ja selle peal voi all ole-
vast kerast voi muust kerataolisest objektist — eeskiri 31(a) (VII)

(joonis XXVIII).

Joon. XXVIII Joon. XXIX

8. Lahtine tuli laeval (nditeks polev torvatiinn) — eeskiri 31(a) (VIII)
(joonis 47).

9. Punased langevarjuga raketid voi bengaali tuli — eeskiri 31(a) (11)
(joonis 48).

10. Oranzid suitsupilved — eeskiri 31(a) (X) (joonis 48).

11. Aeglane, korduv, kiilgedele sirutatud kate tostmine ja langetamine —
eeskiri 31(a) (XI) (joonis XXIX).
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KASUTATUD NAIDETE ALGALLIKATE LOETELU

Liihendid loetelus

AMC — American Maritime Cases

Ll L. R. — Lloyd’s List Law Reports

DMF — Le Droit Maritime Francais

BrPM — Bioaseredb IJIaBHOTO peBH3Opa IO GezomacHocTH MoperiaBanns MunucTep-
cTBa MopcKoro Jora.
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JOONISED LISADE
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TINGMARGID

TULED

— kogu horisondil nahtavad pidevad tuled
— teatud sektoris nahtavad pidevad tuled

— kogu horisondil nahtavad perioodiliselt naidatavad tuled

— signaalvélgatused

— pidevate tulede valgustussektor

— perioodiliselt ndidatavate tulede valgustussektor

Panty
|\ ; — lisatuled (mittekohustuslikud)

‘»:‘ — thel vertikaalil asetsevate tulede kujutus

UDUSIGNAALID
—— — vilega
MW — udupasunaga
sesccsceas — kellaga
vverevYVY — gongi vGi muu instrumendiga

JOONIS 1.



LAEVADE MARGID JA TULED

1. MEHAANILISEL JOUL LIIKUVAD LAEVAD

Laevad pikkusega 45,75 m (150 jalga) ja enam

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

2

Wiy
\Z
S
& o e o
& 3, 3.
3 = =
= = =
2 5 &

G

Tulede asetuse skeem

JOONIS 2.

Laevad pikkusega alla 45,75 m (150 jala), kuid mitte alla 19,80 m (65 jala)

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

2 /”//'/'/ A

oGz %

Tulede asetuse skeem

JOONIS 3.

LISA I.



Laevad pikkusega alla 19,80 m

(65 jala), kuid mitte alla 12,19 m (40 jala)

A/

Vaade vasaku parda poolt

Eestvaade  Vaade parema parda poolt
Wy
poe)
?_‘:
@
02 5

Tulede asetuse skeem

JOONIS 4.

Laevad pikkusega alla 12,19 m (40 jala)

Y % a
&=~ -
N

e

)

\

Eestvaade

Vaade vasaku parda poolt Vaade parema parda poolt

Tulede asetuse skeem
JOONIS 5.



2. PURJELAEVAD

Laevad pikkusega 12,19 m (40 jalga) ja enam

1
35
I

1o "3

\ /]

Vaade parema parda poolt Eestvaade Vaade vasaku parda poolt

er‘\‘lli - 1350

Tulede asetuse skeem

JOONIS 6.
Laevad pikkusega alla 12,19 m (40 jala) Purjede all likuvad soudepaadid
JOONIS 7. JOONIS 8.

3. SOUDEPAADID

Laeva pikkus on alla 12,19 m (40 jala) Vaikesed soudepaadid

3
AR

JOONIS 9. JOONIS 10



4. PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD

A. Pukseerimine slepis.

Pukseeritava karavani pikkus 183 m ja enam

Vaade vasaku parda poolt

Eestvaade

Vaade parema parda poolt

Ahtri- vii viike valge tuli

2miy;
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\
& J
£ S b ~
"Ny - ]
,Q“a‘ o
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& .
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A
Q

Tulede asetuse skeem

JOONIS 11.

22 - W g

(4

°



Pukseeritava karavani pikkus alla 183 m

Vaade vasaku parda poolt

\l,
/1IN

Eestvaade

Vaade parema parda poolt

2y
iy, ! _
s Ahtri- voi vaike
T valge tuli
o \/
& - d 3
- - A
:é ,\w‘
py S &
(A} 2

R
o L\\Vén@a_ir,@a m

Tulede asetuse skeem

JOONIS 12.

B. Pukseerimine «parras parda vastu» (poordis)

58] _H\'\.\&\L

Eestvaade

ofcol\.m_}ui :

Tulede asetuse skeem

JOONIS 13.



C. Pukseerimine tdukamise teel

Vaade vasaku parda poolt

Eestvaade

Vaade parema parda poolt

N\
S

Tulede asetuse skeem

JOONIS 14.



D. Pukseerivad ja pukseeritavad laevad

Pikkus alla 19,80 m (65 jala)

Vaade vasaku parda poolt

Eestvaade

Vaade parema parda poolt

/)
¥
3

X — >

€ Q (]
e 3

Tulede asetuse skeem

JOONIS 15.

5. TEEANDMISYOIMETUD LAEVAD

A. Juhitavuse kaotanud laevad

a) Kaigus, liiguvad vee suhtes

:
Vaade parema parda poolt Eestvaade 2Vaade vasaku parda poolt

rL“\\\\I =135°

Tulede asetuse skeem

JOONIS 16



b) Kaéigus, kuid vee suhtes ei liigu

\IAly
7NN

Vaade parda poolt Vaade véorist ja ahtrist

JOONIS 17. Tulede asetuse skeem

B. T66 iseloomu t6ttu piiratud juhitavusega laevad

a) kdigus péeval

JOONIS 18.

b) Kaigus, liiguvad vee suhtes

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade

&l

Vaade parema parda poolt

o il 1dse

AN
TR
Tulede asetuse skeem

JOONIS 19.

c) Kaigus, kuid vee suhfes ei liigu

Vaade parda poolt

Vaade voorist
ja ahtrist

JOONIS 20. Tulede asetuse skeem



d) Ankrus seistes

JOONIS 21.
*
‘L‘ ‘
Laeva pikkus alla 4575 m Laeva pikkus 45,75 m.ja enam

'U“”""J@a

ayuiili-J4p0
,-L“\\\\I—Jﬁ o

N

Tulede asetuse skeem

JOONIS 22.

C. Miine fraaliv laev

a) Kaigus, liiguvad vee suhtes

*2‘;6

Vaade vasaku parda poolt Vaade parema parda poolt

,
-e-
e
e 9 »
/l\ N <§»
Eestvaade Vaade ahtrist

Tulede asetuse skeem

JOONIS 23.



b) Kéigus, kuid vee suhtes ei liigu

Vaade ahtrist ° Vaade parda poolt Eestvaade

JOONIS 24.
6. KALA POUDVAD LAEVAD

A. Traalpiiiik

a) Kaigus, liiguvad vee suhtes

(33~ )
b ‘/

N\
- ~

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

il

R
N7

- e
T

&—2\
N
Tulede asetuse skeem

JOONIS 25.

B. Mitte traalpiiiik
a) Kaéigus, liiguvad vee suhtes

Piiniste pikkus mitte dle 153 m (500 jala)

* * *

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt
2,

i,
/‘}_’
o« 1%

(L“\'\'\\'\ -1350

JOONIS 26. Tulede asetuse skeem



Puiiniste pikkus tle 153 m (500 jala)

Tulede asetuse skeem
Markus. Kaigusolevad kala puidvad laevad, mis vee suhtes ei
liilgu, kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suh-

tes liiguvad laevade, vélja arvatud parda- ja ahtrituled.

JOONIS 27.

7. LOOTSILAEVAD LOOTSIKOHUSTUSTE TAITMISEL

a) Kaigus

— B

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade

Vaade parema parda poolt

2 My

—65

§ S
Tulede asetuse skeem \.S‘Qg\‘

er.\“l-—/‘?Jo

o9 - ©

JOONIS 28.

b) Seisavad
|
I

Vaade parda poolt

JOONIS 29. Tulede asetuse skeem




c) Ankrus (seistes)

Laeva pikkus alla 4575 m Laeva pikkus 45,75 m ja enam
o
Vaade parda poolt Vaade parda poolt
Ankrutuli Ankrutuli—___
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Tulede asetuse skeem Tulede asetuse skeem

JOONIS 30.

Purje lootsilaevad

Vaade parema parda poolt Eestvaade Vaade vasaku parda poolt

Qm'vill'_/jjo

Tulede asetuse skeem

JOONIS 31.



b) Seisavad

J

Vaade parda poolt Tulede asetuse skeem

JOONIS 32.

c) Ankrus seistes

Laeva pikkus alla 4575 m Laeva pikkus 45,75 m ja enam

Vaade parda poolt Vaade parda poolt

/Ankrufuil Ankr‘u?uled oy
o 4 o
e S
S & S S &
iy s %? 2,
=<z = ; =3
AN € = )
Q @ (2 §}’
Tulede asetuse skeem Tulede asetuse skeem

IOONIS 33.

8. ANKRUSSEISYAD LAEVAD

Laevad pikkusega alla 4575 m (150 jala)

°

Tulede asetuse skeem

Vaade parda poolt
OONIS 34.

Laeva pikkus iile 45,75 m (150 jala)

¢
AL

Vaade parda poolt
JOONIS 35. Tulede asetuse skeem
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9. MADALIKUL OLEVAD LAEVAD

Laeva pikkus alla 45,75 m (150 jala)

Vaade parda poolt

JOONIS 36.

Tulede asetuse skeem

Laevad pikkusega alates 45,75 m (150 jalast) kuni 106,75 m (350 jalani)

Vaade parda poolt

JOONIS 37.

,bm\lh "36‘00
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e

Wyg\.

Tulede asetuse skeem



VESILENNUKITE MARGID JA TULED

a) Kéaigus

. ) <
Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt
QMiili~25,
S
~

P

"B

Tulede asetuse skeem
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b) Ankrus seistes

Vesilennuk pikkusega alla 4575 m  Vesilennuk pikkusega 45,75 m ja enam

Vaade parda poolt Vaade parda poolt

Tulede asetuse skeem \J’\\f

Tulede asetuse skeem

9095‘_.“\\)\1’
r5(‘\\\!;\,_,:02%

- ©

JOONIS 39.

LISA II.



c) Madalikul olles

Vesilennuk pikkusega alla 45,75 m

Vesilennuk pikkusega 45,75 m ja enam

Vaade parda poolt Vaade parda poolt

Bp-

De-

Tulede asetuse skeem

JOONIS 40.

Tulede asetuse skeem

d) Juhitavuse kaotanud
> )

[ "%
(B Y] N
2 , \ i / .: ! .g\ﬂ
Vaade vasaku parda poolt

Eestvaade

Vaade parema parda poolt

o
iy A

Tulede asetuse skeem
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e) Juhitavuse kaotanud

Vaade parda poolt Eest- (tagant) vaade

JOONIS 42.

f) Pukseerivad ja pukseeritavad vesilennukid

>
2 p

aifes i

Vaade vasaku parda poolt

€ [ B

iy el

Vaade parema parda poolt

\ ,
i, S

Eestvaade

)

.Lm"\'lli ~Y4pe

Tulede asetuse skeem
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LISA Il

HADASIGNAALID

JOONIS 44. JOONIS 45.

JOONIS 47.
JOONIS 46.
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JOONIS 48. JOONIS 49.






Triikivigu

|
Lk., ! Peab olema
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~ Joonised lisade I, Pealtvaates peab roheline tuli olema paremal
IT ja IIl juurde pardal, punane aga vasakul.

|
' Joonis 27
\

i









1 0300 00543362 0




1 0300 00543362 0

Sl
onmd
Bedud
=
=
=
(2]
R
Gl
<
=
Cof?
[ —rd
agrEwER
[ ]
e
=
=
o
G
Yesiing)
o3
=—4
({ e ]
[ =W
-—
-
-
o>
=
.
—
el
b
P |
[ o'}
AT
[~
B -
b
[
pe- =3
e
- —
e

KOMMENTAARIII
LAEVADE 5
_ KOKKUPORGETE ..
VALTIMISE
1960. a.
EESKIRJADELE



	MERELAEVASTIKU TEADUSLIKU UURIMISE KESKINSTITUUT EESTI KALURIKOLHOOSIDE VABARIIKLIK LIIT
	Cover page
	Untitled

	Picture section
	Untitled
	Untitled
	Untitled

	Chapter
	List
	EESSÕNA
	A. EELMÄRKMEID JA MÄÄRATLUSI
	EESKIRI 1
	KUS, MILLAL JA KELLE KOHTA KEHTIB ELKV
	Untitled
	NAVIGATSIOONITULEDE EESKIRJADE RAKENDAMISE ÜLDINE KORD
	ELKV-s KASUTATAVATE MÕISTETE TÕLGENDAMINE
	SAGEDASEMATEST EESKIRJADE RIKKUMISTEST


	B. TULED JA MÄRGID
	EESKIRI 2
	EELMÄRKMEID
	TOPITULEDEST
	Untitled

	PARDATULEDEST
	'////////////////////> Punane tu/i
	Untitled

	EESKIRI 3
	Untitled

	EELMÄRKMEID
	PUKSEERIVATE LAEVADE TULEDEST
	PUKSEERIVATE VESILENNUKITE TULEDEST
	EELMÄRKMEID
	JUHITAVUSE KAOTANUD LAEVADEST
	OSALISE JUHITAVUSEGA LAEVADEST
	EESKIRJA 4 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 5
	KÄIGUSOLEVA PURJELAEVA TULEDEST
	PUKSEERITAVATE LAEVADE JA VESILENNUKITE TULEDEST
	EESKIRI 6
	EESKIRI 7
	EESKIRI 8
	lootsilaevadest, NENDE tuledest ja signaalidest
	EESKIRI 9
	EELMÄRKMEID
	EESKIRI 11
	EELMÄRKMEID
	ANKRUSSEISVATEST LAEVADEST
	KAI ÄÄRDE HAALATUD SISSEANTUD ANKRUGA LAEVADEST
	MADALIKUL VIIBIVATEST LAEVADEST
	EESKIRJA 11 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 12
	EESKIRI 13
	SÕJALAEVADE, LAEVADE JA VESILENNUKITE LISA- JA SIGNAALTULEDE KANDMISE ERIEESKIRJADEST
	EESKIRI 14




	C. HELISIGNAALID JA LAEVA JUHTIMINE HALVA NÄHTAVUSE PUHUL
	EELMÄRKMEID
	EELMÄRKMEID OSALE C.
	RADARIT KASUTAVATE LAEVADE KOKKUPÕRGETE PÕHJUSTEST
	RADARI TEHNILISEST EBATÄIUSLIKKUSEST
	Oleneb otseselt atmosfääri läbipaistva sest (nahtavuskaugusest)
	On võimalik ainult selle informat siooni piires, mida võimaldavad udu liigub või seisab paigal signaalid (eeskiri 15)

	radari oskamatust kasutamisest laevadel
	NÕUANDEID RADARI KASUTAMISEKS TEEANDMISEL
	RADARI KASUTAMISEST HALVA NÄHTAVUSEGA TSOONILE LÄHENEMISEL

	RADARI KASUTAMISEST RANNAVETES
	RADARI KASUTAMISEST SELGE ILMAGA
	EESKIRI 15
	EELMÄRKMEID
	HELISIGNAALIDE LEVIMISEST UDUS
	Untitled
	Joon. 4
	MILLAL TULEB ANDA UDUSIGNAALE
	Untitled
	Untitled

	UDUSIGNAALIDE ANDMISE SAGEDUSEST
	UDUSIGNAALVAHENDID
	UDUSIGNAALVAHENDITE KASUTAMISE ÜLDISEST KORRAST
	UDUSIGNAALIDE ANDMISE KORRAST
	Ankrusseisvate laevade udusignaalidest
	Teeõigust omavate laevade udusignaalidest
	Madalikul viibivate laevade udusignaalidest

	EESKIRJA 15 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 16
	EELMÄRKMEID
	Untitled

	MÕÕDUKAST KÄIGUST HALVA NÄHTAVUSE PUHUL
	Untitled

	Mõõduka käigu valikust
	JÄRELDUSED
	EESKIRJAS 16 (b) KIRJELDATUD OLUKORRAST TINGITUD TEGEVUSEST
	Nõudest sõita ettevaatlikult kokkupõrkeohu möödumiseni
	Joon. 8

	EESKIRJA 16 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST




	D. MANÖÖVERDAMISE EESKIRJAD
	EELMÄRKMEID
	MANÖÖVERDAMISEST ELKV-s
	ELKV RAKENDAMISEST MANÖÖVERDAMISE OSAS
	KOKKUPÕRKEOHUST
	Untitled
	Untitled
	Untitled

	MANÖÖVERDAMISE EESK.RJADE KEHHVUSEST
	EESKIRJAD NÕUAVAD KINDLAT, ÕIGEAEGSET JA HEALE MEREPRAKTIKALE VASTAVAT TEGUTSEMIST
	EELMÄRKMEID
	ERINEVATEL HALSSIDEL SÕITVATEST LAEVADEST
	Untitled

	SAMAL HALSIL SÕITVATEST LAEVADEST
	Joon. 13 Joon. 14
	Peal Huule parras
	Untitled
	Groot

	EESKIRI 18
	Untitled

	EESKIRJA 18 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 19
	Joon. 17
	Joon. 19 Joon. 18

	EESKIRI 20
	XXXXL,,KUVATE LAEVADE
	SEGADA
	VESILENNUKITE TEGUTSEMISEST LAEVADEGA KOHTUMISEL
	EESKIRI 21
	EELMÄRKMEID
	TEEÕIGUST OMAVA LAEVA KOHUSTUSEST SÄILITADA OMA KURSS JA KURUS
	EESKIRJA 21 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 22
	TEEDANDVATE LAEVADE MANÖÖVERDAMISEST
	TEISE LAEVA KURSI LÕIKAMISEST VÖÖRI EES
	EESKIRJA 22 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 23
	EELMÄRKMEID
	EESKIRJA 23 TÄITMISEST
	MILLAL EI TULE RAKENDADA EESKIRJA 23
	EESKIRJA 23 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 24
	Untitled

	LAEVADE LÄHENEMISEST MÖÖDUMISEL
	MÖÖDUMISE ÜLDEESKIRJAD
	MÖÖDUMISEKS SOBIVA AJA JA KOHA VALIKUST
	Untitled
	Untitled

	MÖÖDUMISKHRUSEST
	VASTASTIKUNE LIGI-IMENDUMINE KUI ÜKS KOKKUPÕRKE PÕHJUSI MÖÖDASÕIDUL
	Joon. 24

	MÖÖDASÕIDU LÕPETAMISEST
	MÖÖDASÕIDUST RAJOONIS, KUS KEHTIVAD KOHALIKUD MERESÕIDU EESKIRJAD
	TT-taiskäik tagasi

	EESKIRJA 24 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 25
	KITSUSTES SÕIDU ÜLDEESKIRJADEST
	Kitsusesse sisenemisest
	Kitsustes sõitmisest
	Untitled

	Kitsuse ületamisest
	Untitled
	Untitled

	Kitsuse käänakute läbimisest
	Untitled
	Untitled

	VÄIKESED MEHAANILISEL JÕUL LIIKUVAD LAEVAD El TOHI SEGADA SUURETONNAA2ILISTE LAEVADE LIIKUMIST
	EESKIRI 26
	LAEVAD, MILLE KOHTA EI KÄI EESKIRI 4, ON KOHUSTATUD KALA PÜÜDVATELE LAEVADELE TEED ANDMA
	Untitled
	Untitled
	Untitled

	KALA PÜÜDVATEL LAEVADEL ON KEELATUD LAEVALIIKLUSE TAKISTAMINE FAARVAATRITEL
	EESKIRJA 26 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 27
	EELMÄRKMEID
	ERIOLUKORDADEST
	EESKIRJAST KÕRVALEKALDUMISEST
	Untitled

	EESKIRJA 27 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST




	E. HELISIGNAALID TEINETEISE NAHTAVUSKAUGUSEL OLEVATELE LAEVADELE
	EESKIRI 28
	EELMÄRKMEID
	SIGNAALIDEST «ÜKS LÜHIKE» JA «KAKS LÜHIKEST» VILET
	EESKIRJA 28 (a) KOHASELT RAKENDATAVATEST HELISIGNAALIDEST
	EESKIRJA 28 (b) KOHASELT RAKENDATAVAST HELISIGNAALIST
	TAVALISEST MEREPRAKTI KAST
	VAATLUSTEST
	VAATLEJAST
	ÜMBRITSEVA OLUKORRA VAATLEMISEST
	Joon. 33

	TAVALISEST MEREPRAKTIKAST VÕI ERIOLUKORRAST TINGITUD ETTEVAATUSEST
	EESKIRJA 29 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 30
	EESKIRJA 30 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST
	EESKIRI 31


	LISAD
	LISA I
	LAEVADE MÄRGID, TULED JA SIGNAALID MEHAANILISEL JÕUL LIIKUVAD LAEVAD
	1. LAEVAD PIKKUSEGA 45,75 M (150 JALGA) JA ROHKEM
	Untitled

	4. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

	PURJELAEVAD
	Untitled

	SÖUDEPAADID
	1. SÖUDEPAADID PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)
	2. VÄIKESED SÖUDEPAADID

	PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD
	A. PUKSEERIMINE SLEPIS
	Untitled

	2. PUKSEERITAVA KARAVANI PIKKUS EI ÜLETA 183 M
	Untitled

	C. PUKSEERIMINE TÕUKAMISE TEEL

	PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD PIKKUSEGA
	TEEANDMISVÕIMETUD LAEVAD.
	Untitled
	B. TÖÖ ISELOOMU TÕTTU PIIRATUD TEGEVUSEGA LAEVAD
	2. MIINE TRAALIVÄD LAEVAD
	Untitled



	KALA PÜÜDVAD LAEVAD
	Untitled
	B. MITTE TRAALPÜÜNISTEGA KALA PÜÜDVAD LAEVAD
	1. LAEVAD PÜÜNISTEGA, MIS HORISONTAALIS ULATUVAD (MERES) MITTE ÜLE 153 M (500 JALA) KAUGUSELE
	Joon. XVI

	2. LAEVAD PÜÜNISTEGA, MIS HORISONTAALIS ULATUVAD (MERES) ÜLE 153 M (500 JALA) KAUGUSELE
	Untitled



	LOOTSILAEVAD LOOTSIKOHUSTUSTE TÄITMISEL
	A. MEHAANILISEL JÕUL LIIKUVAD LOOTSILAEVAD
	B. PURJE-LOOTSLAEVAD
	Untitled


	MADALIKUL OLEVAD LAEVAD
	Untitled
	3. LAEVAD PIKKUSEGA ÜLE 106,75 M (350 JALA)
	LISA II

	VESILENNUKITE MÄRGID JA TULED
	Untitled
	LISA 111

	HÄDASIGNAALID
	EESKIRI 31 (a)
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	KIRJANDUST



	JOONISED LISADE
	I, II ja 111 JUURDE
	TINGMÄRGID
	TULED
	UDUSIGNAALID
	LAEVADE MÄRGID JA TULED 1. MEHAAHILISEL JÕUL LIIKUVAD LAEVAD
	Tulede asetuse skeem
	JOONIS 2.
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled


	2. PURJELAEVAD
	Vaade parema parda poolt Eestvaade Vaade vasaku parda poolt
	Untitled
	Untitled

	3. SÕUDEPAADID
	JOONIS 8.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 11.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 12.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 13.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 14.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 15.

	5. TEEANDMISVÕIMETUD LAEVAD
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	B. Töö iseloomu tõttu piiratud juhitavusega laevad
	Untitled

	3t I t
	Tulede asetuse skeem
	Tulede asetuse skeem
	JOONIS 21.
	Untitled
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled


	6. KALA PÜÜDVAD LAEVAD
	A. Traalpüük
	Untitled

	B. Mitte traalpüük
	Untitled
	Untitled


	7. LOOTSILAEVAD LOOTSIKOHUSTUSTE TÄITMISEL
	Tulede asetuse skeem JOONIS 29.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Vaade parda poolt JOONIS 32.
	Untitled
	Vaade parda poolt
	Vaade parda poolt
	Tulede asetuse skeem

	8. ANKRUSSEISVAD LAEVAD
	Vaade parda poolt Tulede asetuse skeem JOONIS 34.

	9. MADALIKUL OLEVAD LAEVAD
	Tulede asetuse skeem
	Untitled

	VESILENNUKITE MÄRGID JA TULED
	Untitled Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	JOONIS 42
	Untitled
	JOONIS 46.
	JOONIS 48.
	Untitled





	Picture section
	Untitled Untitled
	Untitled

	Statement section

	Illustrations
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	'////////////////////> Punane tu/i
	Untitled
	Untitled
	Oleneb otseselt atmosfääri läbipaistva sest (nahtavuskaugusest)
	On võimalik ainult selle informat siooni piires, mida võimaldavad udu liigub või seisab paigal signaalid (eeskiri 15)
	Untitled
	Joon. 4
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 8
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 13 Joon. 14
	Peal Huule parras
	Untitled
	Groot
	Untitled
	Joon. 17
	Joon. 19 Joon. 18
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 24
	TT-taiskäik tagasi
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. 33
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Joon. XVI
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Vaade parema parda poolt Eestvaade Vaade vasaku parda poolt
	Untitled
	Untitled
	JOONIS 8.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 11.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 12.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 13.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 14.
	Tulede asetuse skeem JOONIS 15.
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Tulede asetuse skeem
	JOONIS 21.
	Untitled
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Tulede asetuse skeem JOONIS 29.
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Vaade parda poolt JOONIS 32.
	Untitled
	Vaade parda poolt
	Vaade parda poolt
	Tulede asetuse skeem
	Vaade parda poolt Tulede asetuse skeem JOONIS 34.
	Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Untitled Tulede asetuse skeem
	Untitled
	Untitled
	Untitled
	Tulede asetuse skeem
	Untitled
	JOONIS 46.
	JOONIS 48.
	Untitled
	Untitled Untitled
	Untitled

	Tables
	Untitled
	Untitled


