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EESSÕNA

Statistika andmetel on laevade kokkupõrked avariide kõige arvukamaks
ja raskemaks liigiks, millega sageli kaasnevad inimohvrid ja suurte mate-
riaalsete väärtuste hävimine.

Kokkupõrgete vältimiseks on eelkõige vaja rangelt kindlaksmääratud

ja üldkohustuslikke laevasõidu- ja teeandmise eeskirju, mille olemasolu

võimaldab igal laevajuhil õigesti manööverdada, teades, et ka teise laeva

juht talitab vastavalt käesolevatele eeskirjadele. Teiselt poolt aitab ees-

kirjade tundmine ja täitmine teise laeva juhil õiget otsust teha.

«Eeskirjad laevade kokkupõrgete vältimiseks», 1 olles kohustuslikud
kõikidele riikidele, kes on ratifitseerinud 1960. a. rahvusvahelise konvent-
siooni inimelu kaitseks merel 2

,
määravad ära laevade tegevuse nende

kokkupõrkamise vältimiseks merel.
Esmakordselt töötas nimetatud eeskirjad välja Washingtoni rahvus-

vaheline konverents 1889. aastal.
Londoni rahvusvaheline konverents 1948. aastal inimelu kaitse küsi-

mustes merel tegi nimetatud eeskirjades mõningaid parandusi. ELKV

pandi maksma uues redaktsioonis ja kehtis 1. jaanuarist 1954. a. kuni

1. septembrini 1965. a.

1948. aasta ELKV ellurakendamine näitas, et seda on vaja lihtsustada,
täpsustada, edasi arendada ja võtta arvesse vahepeal täiustatud kogemusi
meresõidus ja kohtu-arbitraažipraktikas ning merelaevastiku varustamist
uute tehniliste vahenditega.

Sel eesmärgil võeti 1960. aasta mai- ja juunikuus Londoni rahvus-
vahelisel konverentsil inimelu kaitse küsimustes merel uues redaktsioonis
vastu ELKV (1960. aasta ELKV). 1948. aasta ELKV järjekordsel läbi-
vaatamisel tehti rida üldisi muudatusi, töötati ümber kakskümmend kolm

eeskirja kolmekümne ühest ja jäeti 32. eeskiri täielikult välja.
Eriti tähtsad on muudatused eeskirjades 1,3, 8,9, 15, 16 ja 17 ja kon-

ventsiooni poolt vastuvõetud «Soovitused radari kasutamiseks laevade

kokkupõrgete vältimiseks halva nähtavuse puhul». (Lisa 1960. aasta ELKV

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

ELKV rakendamise mitmeaastane praktika on näidanud, et laia küsi-

musteringi haaravad napisõnalised eeskirjad nõuavad täiendavat selgitust
ja tõlgitsemist vastavalt meresõidus esinevatele mitmesugustele tingi-
mustele.

1 Edaspidi ELKV.
2 Konventsioon on ratifitseeritud NSV Liidu Ülemnõukogu Presiidiumi poolt 9. juu

nii 1965. a.



Seda eesmärki peabki käesolev töö teenima.

Kommentaarides orienteerumise hõlbustamiseks on nende materjal
esitatud selliselt, et iga osa oleks maksimaalselt iseseisev. Sellest tingi-
tuna korduvad mõnes osas mitmele osale ühised sätted.

Kommentaaride teksti on lülitatud 1960. aasta ELKV ja sellepärast
võib selle tundmaõppimisel kasutada ka ainult kommentaare.

Käesoleva töö aluseks on kodu- ja välismaise meresõidupraktika,
ELKV varem väljaantud kodu- ja välismaised kommentaarid kui ka nõu-

kogude ja välismaa administratiiv- ja kohtu-arbitraažiorganite kõige uue-

mad materjalid. Vajaduse korral on käesolevas töös kasutatud ka varase-

mat välismaist kohtupraktikat, kuna mitmel maal on sellel kohtuliku
pretsedendi jõud.

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

Töö on koostatud Merelaevastiku Teadusliku Uurimise Keskinstituudi
poolt Merelaevastiku Ministeeriumi Meresõidu Peavalitsuse ülesandel.
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A. EELMÄRKMEID JA MÄÄRATLUSI

EESKIRI 1

(a) Käesolevatest eeskirjadest peavad juhinduma kõik laevad ja vesi-
lennukid avamerel ja sellega ühendatud vetes, kus sõidavad mere-

laevad, välja arvatud eeskirjas 30 ette nähtud säte. Kui vesilennukitel
nende erilise konstruktsiooni tõttu pole võimalik täielikult kinni pidada
eeskirjadest, mis näevad ette tulede ja märkide kandmist, tuleb neist

kinni pidada nii täpselt kui võimalik.

Tulede kandmise eeskirju tuleb täita igasuguse ilmaga päikeseloo-
jangust kuni -tõusuni. Samal ajavahemikul ei tohi välja panna mingi-
suguseid muid tulesid, mida võiks eksikombel pidada ettekirjutatud
tuledeks ja mis halvendaksid kohustuslike tulede nähtavust ja ise-

loomu või takistaksid nende vaatlemist. Käesolevate eeskirjadega ette-
nähtud tuled võidakse välja panna ka päikesetõusust kuni -loojanguni
halva nähtavuse puhul ja kõikidel muudel asjaoludel, kui seda pee-
takse tarvilikuks.

(b)

Järgnevates eeskirjades, kui alltekst ei nõua teistsugust tõlgendamist.
(I) Sõna «laev» tähendab kõiki transpordivahendite liike, mida

kasutatakse või võidakse kasutada veel liikumiseks, välja arva-

(c)

tud vee peal viibivad vesilennukid.

(II) Sõna «vesilennuk» tähendab lendavat paati või muud lennu-

aparaat}, mis on võimeline vee peal manööverdama.

(III) Termin «mehaanilisel jõul liikuv laev» tähendab mistahes

laeva, mis pannakse liikuma mehaanilise seadme abil.

(IV) Iga mehaanilise jõuallikaga laeva, mis pannakse liikuma

purjedega, aga mitte mehaanilisel jõul, tuleb vaadelda kui pur-

jekat, aga iga laeva, mis liigub mehaanilisel jõul, viibib ta siis

purjede all või ilma nendeta, tuleb vaadelda kui mehaanilisel

jõul liikuvat laeva.

(V) Laev või vee peal viibiv vesilennuk loetakse «käigusolevaks»,
kui see ei ole ankrus, ei ole kinnitatud kaldasse ega viibi ma-

dalikul.

(VI) Termin «kõrgus korpusest» tähendab kõrgust kõige ülemise

pideva teki kohal.

(VII) 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 näidatud lennuki lennukõlb-

likkuse dokumendis või nimetatud dokumendi puudumise kor-
rai kindlaks tehtud mõõtmise teel.



(IX) Laevad loetakse teineteisele nähtavaks ainult siis, kui üks on
teiselt silmaga näha.

(X) Sõna «nähtav» tulede kohta tähendab nähtav pimedal ööl selge
ilmaga.
termin «lühike heli» tähendab umbes 1 sekundi pikkust heli.

/vtiix I~rm ' n Ä
.

pikk heli> tähendab 4 kuni 6 sekundi pikkust heli.
(XIII) Sõna «vile» tähendab mistahes seadet, mis võib anda ette-

nähtud lühikesi ja pikki helisid.
(XIV) Termin «kaja püüdev» tähendab kalapüüki võrkude, rida-õng-

püüniste või traalidega, välja arvatud kalapüük pukseerita-
vate õngpüünistega.

KUS, MILLAL JA KELLE KOHTA KEHTIB ELKV

On 1S
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sehe ga ühendatud vetes, sõltumata laevade ja vesilennukiteriiklikust kuuluvusest, nende ametkondlikust alluvusest, mõõtudest, ots-

imdaHdtH^KVv J 3 tehnihsest varustatusest (kaasa arvatud

merega ühendatud P ‘a ]a AraaH mereS
’ kuigi need »ole ava -
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Tlt °n riigi rannikuä ärne veeriba, mida
tn! t' *

ettenähtud lahtejoontest ja mis on antud riigi suveräniteetselle territooriumi osana. Territoriaalvete laius määratakse Seadusandlikus
•orras iga uigi valitsuse poolt ja avaldatakse teadmiseks teistele riikidele.

ÄkL' Fl^piir2 * - siseveed; 4 - vas-
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Siseveed on rannikuriigi territooriumi osa ja nende hulka kuuluvad:

a) jõed, järved, kanalid ja väinad, mis asuvad ühe ja sama riigi piires;
b) sadamate ja abajate veed; c) lahed, mille veed uhuvad ühe ja sama

riigi rannikut ja mille suu laius pole üle 24 miili 1 ; d) ajaloolised lahed,
s. o. lahed, mille veed uhuvad ühe ja sama riigi rannikut ja mille laius

on üle 24 miili, kuid tingituna geograafilisest asendist ja pikaajalisest
kuulumisest rannikuriigile on muutunud selle siseveteks; e) sisemered
sõltumata sellest, kas nad on ühendatud teiste meredega (näiteks Aasovi

ja Valge meri) või mitte (näiteks Araali meri), mille kogu rannik, kaasa

arvatud ka suudmeala, on ühe ja sama riigi territoorium.

NAVIGATSIOONITULEDE EESKIRJADE RAKENDAMISE

ÜLDINE KORD

Kõiki ELKV-s ettenähtud tulesid nimetatakse merepraktikas navigat-
sioonituledeks. Navigatsioonitulede vaatlemine aitab õigesti hinnata lae-
vade vastastikust asendit, jõuda selgusele selle muudatustes ja on aluseks
ohutu teeandmismanöövri valikule ning sooritamisele.

Rahvusvaheline ELKV on üldkohustuslik, kuid eeskiri 30 kindlustab
kohalikkudele võimudele õiguse kehtestada kohalikke meresõidu eriees-

kirju, mis täiendavad, muudavad või üldse tühistavad Rahvusvahelise
ELKV selleks, et kindlustada meresõidu ohutust ja laevaliikluse regulee-
rimist mistahes sadamates, jõgedes, järvedes või sisevetes.

Igal juhul peab teist laeva märganud laevajuht hoolikalt hindama lae-
vade vastastikust asendit ja lähenemisviisi, et vajaduse korral rakendada
ELKV või kohalike eeskirjade seda või teist sätet ohutuks teeandmiseks.

Iga laev ja vesilennuk peab päikeseloojangust kuni -tõusuni kandma

ELKV-s kindlaksmääratud navigatsioonitulesid olenemata atmosfääri
seisukorrast ja nähtavusest.

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

— nähtavuse halvenemise puhul, kui võib eeldada, et vastutulev laev 2

märkab navigatsioonitulesid enne kui neid kandva laeva siluetti;
niisugustel juhtudel tuleb tulesid näidata sõltumata nähtavuse hal-

venemist põhjustanud nähtuse ootuspärasest kestusest (näiteks
lühiajalised lumepagid polaaraladel);

— kõikidel teistel asjaoludel, kui tulede kandmine võib olla otstarbe-
kohane, s. o. kui see võib anda täiendavat informatsiooni laeva

kohta; näiteks laeval, mis pukseerib madalal istuvaid praame ja
sõidab ümber madala praame vastutulevate laevade eest varjava
maanina, on otstarbekohane ka päeval kanda pukseeriva laeva tule-

sid, et hoiatada vastutulevaid laevu rannajoone varjus pukseeri-
tava karavani eest.

Iga laevatüübi navigatsioonituled peavad oma iseloomu ja asetuse

poolest vastama NSV Liidu Registri või muude klassifikatsiooniühingute
eeskirjadele.

Igal laeval peab olema organiseeritud süstemaatiline vaatlus navigat-
sioonitulede seisukorra ja korrasoleku üle: nende puhastamine lumest,
tahmast jne. Eriti tähtis on kasutada vastava võimsusega valgusallikaid
ja hoida laeva elektrivõrgus vajalikku pinget, et tuled põleksid nõutava

heledusega.

1 Ainult riikides, kus territoriaalvete laius on 12 meremiili. — Toim.
2 Siin ja edaspidi tuleb sõnade «vastutulev laev» all mõista iga läheneva kursiga

sõitvat laeva, mis on näha kursinurkadel alla 90°
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Un j.a «Ržev» Daugava jõel toimunud kokkupõrkeasja läbivaatamisel
J • f kasutati laeva juhtkonna teadmisel kindla konstruktsiooniga

pardatulede jaoks nõutavate 60-vatiste lampide asemel 25-vatiseid.
Peale selle oli pinge laeva elektrivõrgus 80 V, ettenähtud 110 V asemel.
Et «Gauja» tuled ei vastanud ELKV-le, ei märganud aurik «Ržev» seda laeva õige-

aegselt, mis soodustas tunduval määral kokkupõrke tekkimist [l],

Tekil leiduvad esemed ei tohi varjata eeskirjade poolt ettenähtud navi-
gatsioomtulesid ja nende nähtavust ei tohi vähendada laeval kasutatavate
teiste heledamate tuledega.

Laeval ei tohi olla niisuguseid tulesid, mida võiks pidada ELKV-s
ettenähtud tuledeks. Näiteks värvilised lambivarjud kajutites ja eesrii-
ded illuminaatori ees peavad mere poolt olema pimendatud, et vastutule-
vad laevad ei_saaks pidada neid pardatuledeks.
.

Kui laev sõidab taganttuules nii, et tuul kannab suitsu ette, mis var-jäb navigatsioomtulesid, tuleb kindlustada olukorra jälgimine ja tarvitu-sele võtta vajalikud ettevaatusabinõud, kaasa arvatud kiiruse vähen-

Kohtu-arbitraažipraktika analüüs näitab kõikide riikide kohtu- iaarbitraaziorgamte erakordselt ranget suhtumist nende nõuete täitmisse
mis puudutavad navigatsioonitulede kandmise korda.

nähtavad
E°^ US^ navigatsioon Luled peavad alati olema selgesti

Tulede kandmise eeskirju rikkunud laevale ei saa olla õigustuseks see

tnlph

eVa
-

t
-+

ed I ,angesid r Jvist val i a min ?i avarii tagajärjel. Sellised tuled

nni

b
i

v* lvd jai?ata . pa^ a
.

ndada voi asendada tagavaratuledega. Kuni seda
P
pr u

eh i d ' tu P nistatakse laev, sõltumata sellest, kas see on käigus võiseisab ankrus jne. kokkupõrkes süüdlaseks, kui kokkupõrge toimub selle
laeva navigatsioonitulede korrast ära oleku tõttu. Kui pole võimalik viibi
Xv??rd \Sead

a

vo ' vaketada rikk ’s tuld, tuleb tarvitusele võtta erilisedettevaatusabinõud: vahendada kurust, tugevdada vaatlust hoiduda kõr-
La ša 7ajoön To d

‘eel‘’ h? idU?a SÕitmaSt inte-iivse laevaliiWu.
seks (eeskiri’ 12)

signaalvahendid endale tähelepanu tõmbami-

Tuled la märgid ei asenda vastastikku teineteist ia tuleb rangelt kinni

tõus
a

u

a

ja -loojangul1 ga mŽrkide ‘U ' edega vahetamise korrast päikese-

nähtusi n.?h;.in r,h
U juba

u

eesP 0°! märgitud, on tulede süütamine halva

tud vaid isegi soövietlvg väljapanemisega mitte ainult luba-

ELKV-s KASUTATAVATE MÕISTETE TÕLGENDAMINE
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E
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S

ähf
Jšam\d Unk-tl

+

S tm?akse ELKV-s kasutatavate mõistete tõlgen-dus lahtsamad neist vaiavad täiendavat selgitust.
žilistest'laevadest ' ga

,

u Juvvahendit
,

alates suuretonnaa-

võ võidakse n

P™! -

n! (P
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eale vesilennukite), mida kasutatakse

aaSWW*»
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4. Iga laev, millel on mehaaniline jõuallikas ja purjed, kaasa arvatud

ajutised, loetakse:
— purjelaevaks, kui ta kasutab liikumiseks ainult purjesid;
— mehaanilisel jõul liikuvaks laevaks, kui ta kasutab liikumiseks

ainult mehaanilist jõuseadet või mehaanilist jõuseadet üheaegselt
purjedega.

5. Laev või vesilennuk loetakse «käigusolevaks», kui nad ei ole ühen-

datud merepõhja ega kaldaga nii tugevasti, et nad selle sideme tõttu

kindlalt paigal seisaksid, s. o. kui nad:

— ei seisa ankrus, poil, ankrupoil jne.;
— ei ole kinnitatud kai, muuli, tammi, vaiade jms. külge;
— ei ole kinnitatud teise laeva või vesilennuki külge, mis seisab kai

ääres või ankrus, poil, ankrupoil jne.;
— ei ole madalikul kinni.
Laev või vesilennuk loetakse vastavalt «käigusolevaks», kui need:
— pannakse mistahes vahenditega vee või merepõhja suhtes liikuma,

ilma et nad oleksid viimasega kindlalt ühendatud;
— triivivad;
— triivivad ankrul, poil jne., kui ankur või vastav seadeldis ei pea

ja triivib mööda merepõhja;
— triivivad kalapüünistega;
— triivivad üle madaliku, aeg-ajalt laevakerega merepõhja puudu-

tades;
— on kinnitatud või seisavad triivivate laevade või vesilennukite

slepis;
— kasutavad ankrut pöörde kergendamiseks vooluses jne.

«Käigusolevaks» loetakse samuti ankrult lahkuv laev ankru lahtituleku

momendist (s. o. sellest momendist, kui ankru hiivarnisel hakkab see

mööda merepõhja triivima ja lakkab pidamast) ja ankrusse asuv laev

momendini, kuni ankur pidama hakkab.

Mõistet «käigusolev laev» ei tohi samastada mõistega «laev, mis liigub
vee suhtes».

Kui mõiste «käigus» määravaks tunnuseks on ainult ühenduse puudu-
mine kalda ja merepõhjaga, siis mõiste «laev, mis liigub vee suhtes» eel-

dab täiendavalt tingimata laeva liikumist vee suhtes mistahes jõuallika
toimel. Tuules triiviv laev, mis faktiliselt muudab oma asukohta vee suh-

tes, tuleb arvata eeskirjade järgi «käigusolevaks», aga mitte «laevaks,
mis liigub vee suhtes».

Järelikult, iga laev, mis liigub vee suhtes, on alati samaaegselt käigus-
olev laev, kuid mitte iga käigusolev laev pole laev, mis liigub vee suhtes.

Laeva, mille peamasin töötab samal ajal, kui neil on kindel side kalda

või merepõhjaga, loetakse eeskirjade kohaselt mitte käigusolevaks lae-

vaks ja ka mitte laevaks, mis liigub vee suhtes, vaid ankrusolevaks

laevaks.

Niisuguste laevade hulka võib arvata laevad, mis ankru hiivavad ja
seejuures kasutavad masinat ankru merepõhjast lahtituleku momendini;
samuti laevad, mis kasutavad masinat selleks, et vähendada ankruketi

pinget tugeva tuulega jms.
6. ELKV kohaselt loetakse laevad teineteisele nähtavaks, kui nad

nähtavustingimuste poolest võivad teineteist silmaga näha.

Kui üks laev ei näe teist või kui kumbki laev ei näe teist halva vaatluse

tõttu, siis juriidiliselt loetakse nad teineteisele nähtavateks.
7. Kala püüdvad laevad on tavaliselt raskesti juhitavad. ELKV kohus-

tab sellepärast kõiki teisi laevu andma nendele teed, välja arvatud laevad,
mille kohta kehtib eeskiri 4, s. o. teeandmisvõimetud laevad.



Niisugused kalapüügilaevad aga, mis kasutavad pukseeritavaid õng-
püüniseid (näiteks tuunikala püüdjad), loetakse vabalt juhitavateks, nad
ei kanna eeskirjas 9 kala püüdvate laevade jaoks ettenähtud märke ja
tulesid ja neil pole mingisuguseid eeliseid muude laevade ees.

Laev loetakse kala püüdvaks, kui kõik või osa laevaga ühendatud püü-
nistest on vees.

Järelikult on laev kala püüdev, kui ta:
— traali sisse laseb, traalib või traali välja võtab;

võrke (püüniseid) sisse nendel seisab (triivib) või neid välja
võtab; ’ J

— saaki seisevpüünistest välja võtab või neid üle vaatab;
— Püüab k

„

ala elektrivalguse või -voolu abil;
jääb püünisega kinni veealuse takistuse taha jms.

.

kae X ad
’

mis püüavad mereloomi võrkudega (näiteks beluugade või
delfiinide puugil), kui ka laevad, mis tragimisega koguvad vetikaid jamolluskeid, loetakse samuti kala püüdvateks.

J

Mistahes püügilaev, mis on kaotanud sideme oma püünistega, jättesneed vette, kmi ka laev, mis kõik püünised on pardale võtnud, lakkab ole-
mast kala püüdev laev.

SAGEDASEMATEST EESKIRJADE RIKKUMISTEST

Rikkumiste hulka kuuluvad:
Kohalike meresoidueeskirjade halb tundmine ja nende ebaõige seos-

eeskiJJad)LKV ga Soldetakse ra i oonis
>

kus kehtivad kohalikud

mitmesugused navigatsioonitulede kohta käivate eeskirjade rikku-

iaetmf millM p

SUU

l

tamme
-i
jal; niisuS uste tulede olemasolu

laeval, millel ei ole navigatsioonest tähendust, aga mida võidakse

vate^eedpi^rh-01! ° ma tegevust või seisukorda vasta-

tavate marTde ase“s’ 1 ” kaS“e vas '

tõ?wndam.knli® USOi
n

V ?i ev>> ja <<laev
’

mis Hi Sub vee suhtes» valetõlgendamine ja selle tulemusena tulede ja signaalide ebaõige kasu-tamine, mis teisi laevu desorienteerib.
Kasu

‘Ä ai?“" “J1 *- KK' 1 l“ ld
’

kui «‘ ta eeskiria 1

rikkumine viis
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B. TULED JA MÄRGID

EESKIRI 2

(a) Käigusolev mehaanilisel jõul liikuv laev peab kandma:

(I) Fokkmastis, fokkmasti ees või, kui laev on ilma fokkmastita,
siis laeva vööriosas 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. o. otse vöörist kuni 22,5° (2 rumbi) tahapoole
kummagi parda traaversit ja oleks nähtav vähemalt 5 miili

kaugusele.
(II) Kas ees- või tagapool alapunktis (I) nimetatud valget tuld

veel teist valget tuld, mis on esimesega sarnane ehituse ja näh-

tavuskauguse poolest. Laevadelt pikkusega alla 45,75 m (150
jala) ei nõuta teise valge tule kandmist, kuid nad võivad seda

kanda.

(III) Need kaks valget tuld peavad olema paigutatud laeva pikitasa-
pinnale nii, et üks neist oleks vähemalt 4,57 m (15 jalga) teisest

kõrgemal ja niisuguses asendis, et esimene tuli oleks alati näh-

tav tagumisest tulest madalamal. Horisontaalne kaugus nende
kahe valge tule vahel peab olema vähemalt kolm korda suurem

vertikaalsest. Alumine neist kahest valgest tulest või kui on

ainult üks tuli, siis see peab olema vähemalt 6,10 m (20 jalga)
laeva korpusest kõrgemal; kui aga laeva laius on üle 6,10 m

(20 jalga), siis peab tuli olema vähemalt laeva laiusega võrdsel

kõrgusel; samal ajal pole tarvis, et see tuli oleks laeva korpu-
sest kõrgemal kui 12,19 m (40 jalga). Iga! juhul peavad tuli või

tuled, olenevalt sellest missuguse juhuga on tegemist, olema

niiviisi üles seatud, et neid oleks selgesti näha kõrgemal kõiki-

dest muudest nähtavust segavatest tuledest ja tekiehitustest.

(IV) Paremal pardal rohelist tuld, mis on konstrueeritud nii, et val-

gustab pidevalt 112,5° (10 rumbi) horisondist ning paigutatud
nii, et tuli paistaks otse vöörist kuni 22,5° (2 rumbi) tahapoole

parema parda traaversit ja oleks nähtav vähemalt 2 miili

kaugusele.
(V) Vasakul pardal punast tuld, mis on konstrueeritud nii, et val-

gustada pidevalt 112,5° (10 rumbi) horisondist ning paigutatud
nii, et tuli paistaks otse vöörist kuni 22,5° (2 rumbi) tahapoole
vasaku parda traaversit ja oleks nähtav vähemalt 2 miili kau-

gusele.
(VI) Eespool mainitud roheline ja punane pardatuli peavad laeva

pikitasapinnapoolsel küljel olema varustatud varilaudadega,
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mis ulatuvad tulest vähemalt 91 cm (3 jalga) ettepoole nii, et
kumbki tuli ei paistaks teisele poole laevavööri.

(b) Käigusolev vesilennuk vee peal peab kandma:
(I) Esiosa keskel kõige nähtavamal kohal valget tuld, mis on konst-

rueeritud nii, et valgustada pidevalt 220° horisondist ning pai-
gutatud nii, et tuli paistaks 110° vesilennuki kummalegi küljele,,
s. o. otse nina suunast kuni 20° tahapoole kummagi külje traa-
versit ja oleks nähtav vähemalt 3 miili kaugusele.

(Il) 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 külje
traaversit ja oleks nähtav vähemalt 2 miili kaugusele.

(III) Vasaku tiiva tipus punast tuld, mis on konstrueeritud nii, et
valgustada pidevalt 110° horisondist ning paigutatud nii, et tull
paistaks otse nina suunast kuni 20° tahapoole vasaku külje traa-
versit ja oleks nähtav vähemalt 2 miili kaugusele.

EELMÄRKMEID

Eeskiri 2 sisaldab üldisi nõudeid tulede kohta, mida peavad kandma
mehaanilisel jõul liikuvad laevad ja vees käigusolevad vesilennukid.

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

Peale eeskirjas 2 (a) nõutud tulede peab mehaanilisel jõul liikuv käi-
guso evjaev kandma (näitama) valget ahtrituld, mida näeb ette ees-
kiri 10 (a), (b).

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

— anda võimalus laeva avastamiseks pimedal ajal;
~ et neid tulesid kandev laev on käigusolev mehaanilisel

jõul liikuv laev, kuigi ta tingimata ei tarvitse liikuda vee või mere-
põhja suhtes;

yoim .ald^da teistel laevadel (vesilennukitel) selgusele jõuda neid

(asendi) suhtes
aeVa umbkaudsete mõõtmete ja liikumissuuna

l a
p£eCi a --

tUled
i

e kom P leksi
’ mis iseloomustab mehaanilisel jõul liikuvat

/5uZ llikuva laeva käigu ~

vÄÄSaYÄ vesilennuk kandma

Vesilennuki loetletud tulede ülesandeks on:
anda võimalus lennuki avastamiseks pimedal ajal-näidata, et neid tulesid kandev vesilennuk on käigusolev kurni tatingimata ei tarvitse liikuda vee või merepõhja sthtes g

- võimaldada teistel laevadel (vesilennukitel) selgusele jõuda neid

t ?r| CS

i

ld ka .nbva vesilennuki liikumissuuna (asendi) suhtes
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TOPITULEDEST

Kui laev kannab kaht topituid, siis nimetatakse neid eesmiseks ja tagu-
miseks topituteks.

Teine topituli võimaldab määrata vastutuleva laeva liikumissuunda ja
kursimuutust topitulede vastastikuse asetuse järgi. Kuna viimane on täht-
sam kui laeva pikkuse teadmine, ei keela eeskiri 2 vähem kui 45,75 m pik-
kadel laevadel, kaasa arvatud pukseerivad, kanda teist topituid.

Topitulede paigutus laevale on skemaatiliselt kujutatud joonisel 2.

Joon. 2

© Valge tuli

Mä r k u s e d:

1. Kui laev kannab ainult üht topituid, seatakse see_üles eesmise topitulena.
2. Kui laeva konstruktsioonilised iseärasused ei võimalda topitulesid üles seada

pikitasapinnal (näiteks lennukiemalaevadel), siis seatakse need üles paralleelselt selle

tasapinnaga.

Topitulede laternate alla tuleb üles seada horisontaalsed kilbid niisu-

guse pikkuse ja laiusega, et need tuled ei valgustaks silda ja vööri.

Topituled tuleb paigutada kõrgemale kõikidest pealisehitustest ja rooli-

majadest, et nad paistaksid nõutud valgussektorites.
Püronaftalampidega topitulesid peab olema võimalik kiiresti tõsta ette-

nähtud kohale ja lasta alla tekile. Kogu konstruktsioon peab tagama
laterna õige asendi ettenähtud kohal.

PARDATULEDEST

Pardatulesid peavad kandma kõik käigusolevad mehaanilisel jõul liiku-
vad laevad, välja arvatud teeandmisvõimetud (eeskiri 4) ja kala püüdvad
laevad (eeskiri 9), mis kannavad pardatulesid ainult siis, kui nad liiguvad
vee suhtes. Pardatulesid nimetatakse vahel parda eraldustuledeks ehk

lihtsalt eraldustuledeks parda nimetuse äramärkimisega: parem(vasak)
eraldustuli.

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

Kas see tähendab, et pardatuled võib paigutada mistahes kaugusele
laeva pikitasapinnast, samale tasapinnale pardaga või laevakere väljaula-
tuvatele osadele, mis on kõige kaugemal pikitasapinnast? Kuigi eeskiri 2

sellele küsimusele vastust ei anna, peavad pardatuled võimalikult täpselt
näitama laevakere suurimat laiust. On teada juhtumeid, kus selle nõude
mittearvestamist peeti kohtu-arbitraažiorganite poolt puuduseks.

Nii tehti aurulaeva «Nicaragua» ja kuunari kokkupõrkeasja läbivaatamisel kindlaks,
et kuunari pardatu'ed olid paigutatud vööriruhvi seintele, s. t. nad asusid neli sees-

pool välisparrast. Kuigi mõlemad laevad tunnistati kokkupõrkes süüdi muudel põhjustel,,
märkis kohus siiski, et «. . . tulede paigutamine vööriruhvi seintele ei ole soovitav, eelis-

tada tuleb parraste tasapindu» [3].
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Roheline tuü
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Se Pardatuled tahapoole esimest topituid. Mõne-del laevatuupide (näiteks kaatritel ja osal sõjalaevadel) võidakse needtuled paigutada ka ettepoole esimest topituid.

selt
Psdiä HibadeVnii^r” 1

,

suure‘°" naaž ilistei, asuvad pardatuled tavali-selt silla tubade
,

nn et nende vahekaugus vastab ligikaudu laeva laiusele.
1 ugune tulede paigutus pole laeva konstruktiivsete iseärasuste tõttu

väliskorpuse laiusest
a "veelaevadel Pardatulede vahekaugus väiksem

Pardatuled peavad olema paigutatud sellisele kõrgusele et neid oleks
S“a •‘-andosinaKÄ

tagane paigUtamiSel on Pari™ nähtavuse

Eeskiri 2 (a) (VI) viitab vajadusele varustada pardatuled varilauda
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nähti
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et roheline tuli

muutnud [4l.
kuunar kuni kokkuporkemomendini kurssi ei

Star») samal määrar süü?H
kl

k
Pvr 1 ebaõige^man""3^ 1561 -Vnni^ tati üks neist («North

Stari» pardatuled olid varustatud ainult 5 Tm p^Vtool^'!3" 1 ' 0 laev’ sest <<Nor th
tuled paistsid teisele poole laevanina [s]

' etteulatuvate vanlaudadega, mille tõttu

'////////////////////>Punane tu/i

EESKIRI 3

ms on paigutatud vertikaalselt teineteise kohalvähemal 1 83 m

v4ae?pukXie

: a .*a .P“ks- ifava karavani pikku?,
rni ületablB3 m tfinn ?i V kuni viimaSe Poseeritava laeva ahb
rmi, ületab 183 m (600 jalga), peab pukseeriv laev kandma kolme

1 Pardatulede täpsustatud valgustussekfn-
rid. Valgusallikas peab olema paigutatud niiet 18-ne laeva laiuse kaugusel laternast oleksid
nahtavad mõlemad pardatuled. Joonisel on Blaeva laius. (A. Guide to the Collision Rules
A. N. Cockroft.) — Toim.
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valget tuld, mis on paigutatud vertikaalselt üksteise kohale nii, et
ülemine ja alumine tuli oleksid võrdsel kaugusel keskmisest tulest
ja vähemalt 1,83 m (6 jalga) ülal- ja allpool seda. Kõik need tuled
peavad olema ehituselt ja nähtavuskauguse poolest ühesugused ja
uks neist peab asuma samal kohal nagu eeskirjas 2 (a) (I) mainitud
valge tuli. Ükski neist tuledest ei tohi asetseda madalamal kui 4,27 m
(14 jalga) laevakere kohal. Ühemastilisel laeval võivad need tuled
olla kinnitatud masti külge.

(b) Pukseeriv laev peab välja panema ka ahtritule, mis on ette nähtud
eeskirjas 10, voi selle asemel pukseeritava laeva juhtimise kergenda-
miseks nõrga valge tule korstnast või ahtrimastist tagapool, kuid
see tuli ei tohi paista ettepoole traaversit.

(c) Päikesetõusust kuni -loojanguni peab mehaanilisel jõul liikuv puk-
seeriv laev, kui pukseeritava karavani pikkus ületab 183 m (600
jalga), kandma hästi nähtaval kohal musta rombikujulist märki läbi-
mõõduga vähemalt 0,61 m.

(d) Vee peal olev vesilennuk, kui ta pukseerib ühte või mitut vesilennu-
kit või laeva, peab kandma eeskirjas 2 (b) (I), (II) ja (III) ettenäh-
tud tulesid ja nendele lisaks samasuguse ehituse ja nähtavuskaugu-
sega valget tuld nagu eeskirjas 2 (b) (I) mainitud valge tuli. Lisa-
tuh peab olema paigutatud eeskirjas 2 (b) (I) nõutuga samale ver-
tikaalile sellest vähemalt 1,83 m (6 jalga) kõrgemale või madalamale

EELMÄRKMEID

Merepraktikas eristatakse kolme pukseerimisviisi
— sleptous pukseeriva laeva ahtris;
— parras parda vastu;
— tõukamise teel.
Laev või vesilennuk loetakse pukseerivaks, kui ta käigus olles on ühen-

datud pukseeritava objektiga (objektidega) sleptouga või muul viisil,
noolimata sellest, kas ta vee suhtes liigub või mitte.

ELI\V ei loe hea nähtavuse juures pukseerivaid laevu teeandmisvõi-
metuteks laevadeks. Seepärast peavad pukseerivad laevad hea nähtavuse
korral täitma kõiki ELKV nõudeid nagu kõik muudki mehaanilisel jõul
liikuvad laevad, omamata viimaste ees mingeid eeliseid.

Halva nähtavuse puhul aga vaatleb ELKV pukseerivaid laevu tee-
andmisvoimetute laevadena. Mainitu järeldub eeskirjast 15 (c), mis näeb
ette pukseerivale laevale teeandmisvõimetu laeva udusignaali.

Tuleb alati silmas pidada, et võrreldes teiste laevadega on pukseeri-
vad laevad halvemates tingimustes. Pukseerival laeval on tavaliselt aeg-
ane kaik ja teeandmismanööver kursi muutmisega võtab palju aega, kuna

karavani pööramist võib lugeda lõpetatuks alles siis, kui viimane puksee-
ritavatest objektidest on asunud uuele kursile. Veel raskem on pukseeri-
val laeval manööverdada muutes kiirust, kuna see on tegelikult võimalik
ainult kiiruse järkjärgulise vähendamise teel. Masina stoppamine ja veel
ijiam tagasikäigu andmjne võivad põhjustada sleptou kerimise laevakruvi
umber, puksiiri kokkupõrke pukseerivate objektidega, viimaste omavahe-
lise kokkupõrke jms.

Sellepärast peavad kõik laevad pukseeritavale karavanile teeandmisel
vajalikul määral ettevaatlikud olema. Teineteisega kohtuvatele pukseeri-
vatele laevadele (vesilennukitele) on eriti olulised eeskiri 27 ujuvvahendi
enda puuduste arvestamise ja eeskiri 29 ettevaatusabinõudest kinnipida-
mise mõttes.

Pukseeriva laeva kapten vastutab pukseeritavate objektide tulede seisu-
korra eest samaväärselt nende laevade juhtkondadega.
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kuni pukseeritava laeva ahtrini või viimase pukseeritava“fäeva ahtrinT''’ 3 lwya 3h!rist
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teisest
'e ‘ neteise peal vähemalt 1,83 m (6 jala) kaugusel teine-

(b) Juhitavuse kaotanud vesilennuk vee nepi võik +• -i a.

koha, eeskirjas 2 (b) (I)

Msest
aa

Tu
e

|ed neavad'oi' 3 ' Väh
.

enlalt °’9 > m(3 jala) kaugusel teine-leisesi. luied peavad olema niisuguse ehitusega, et neid oleks nähaümberringi kogu horisondil vähemalt 2 miili kaigusele päeval võibvesdennuk kanda hästi nähtava! kohal kahte musti kera võTke ataoist eset läbimõõduga vähemalt 0,61 m (2 jalga) mis on vertikaalseltteineteise pea! vähemalt 0,91 m (3 jala) kauluseMeinetekest
(c) Laev, mis tegeleb veealuse kaabli panemise või väljavõtmisega navi-

lraaHH«tmar-'de k?haleP ai .?utamise või ärakoristamisegaf hüdro-
i~

!
•

l

*

,e-ui°l veeaius,e töödega, varustuse pealevõtmisega merel

tõtt"uU ei^sa^lähen"1' 5'

,

vastuvötmisega, kui ta tööhseloomu’
as 2tL) tn ia nn -•

7

e

/

vii /Ä te
;

d anda
' peab kandma eeskir-

mm ?-i i VOl 7 (I ) ettenähtud tulede asemel ko !
metuld vertikaalselt üksteise peal nii, et ülemine ja alumine tuli oleksid

tulTsV üteZi | d vähc.m
,

alf >’ B3 m öiai - ja allpool keskmisest
,Ji* -

U
.

Ja alumine tuli peavad olema punased, keskmine agaa! ge
..

Jakoik rm! peavad olema niisuguse ehitusega, et neid oleks

peab
ko^u

.

ho
Jl,son( J i!. 2 miili kaugusele. Päeval

P eab ""sugune laev kandma kõige nähtavamal kohal kolme märkiläbimõõduga vähemalt 0,61 m (2 jalga), mis on vertikaalselt üksteisepeal vähemalt 1,83 m (6 jala) kaugusel üksteisest, kusjuures üle-
mine ja alumine neist märkidest peavad olema punased kerad kesk-
mine aga valge ronib. ’

(d) (I) Miine traaliv laev peab kandma fokkmasti topis rohelist tuld jafokkraa otsal vm otstel selle parda või parraste poolel, kus onoht, te.st samasugust tuld või tulesid. Neid tulesid tuleb kanda

Ve

k

J3
.

S 2(a) f,) VÕi 7(a ) ettenähtud tulele jaigauks neist peab oiema niisuguse ehitusega, et seda oleks nähaümberringi kogu horisondil vähemalt 2 miili kalmusele. Päeval
peab niisugune laev tulede asemel kandma musti kerasid läbi-mõõduga vähemalt 0,61 m (2 jalga).

(II) Nende tulede või kerade kandmine näitab, et teistel laevadel on

ahtrist .

lge
.

m ? le kui P° ole mi'li kaugusele miinitraaleri

rasust, JL7on oht
Veerand "’"' i ka“ gUSele pardas( ™ par ’

(e) Kui käesolevas eeskirjas mainitud laevad ja vesilennukid ei liigu vee

knid

teS

p

S "S

ht °r i

n

a

d kanda ei värvilisi pardatulesid ega ahtrituld
...

ku.' d
,

ec suhtes liikudes peavad nad neid kandma.
(f) Käesolevas eeskirjas ettenähtud tulesid ja märke peavad teised lae-

neid kandev eraevk 'd
-

V°fma
|

kU '

,

hoiatu ssignaale, mis tähendavad, et

"eed anSa
'aeV V °' Ves,lennuk vi ole juhitav ja ei saa sellepärast

(g) Need signaalid ei tähenda, et laev on hädas ja nõuab abi. Seda liikisignaalid on toodud eeskirjas 31.

2*
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EELMÄRKMEID

Teeandmisvoimetute laevade ja vesilennukite tulesid ja märke mää-
rava eeskirja 4 kehtivuse ulatust võib esitada järgneva skeemina.

Käesolevas eeskirjas ettenähtud tuled ja märgid tähistavad teeandmis-
võimetut laeva või vesilennukit, kui takistust meresõidus, mida tuleb kõiki
ettevaatusabinõusid rakendades vältida.

Teeandmisvõimetud laevad ja vesilennukid

Laevad Vesilennukid

tehniliselt korrast ära; j tehniliselt korras; piira- iuhnilicaU
juhitavuse kaotanud (täie- jtud juhitavusega tehtava juhitkule kaotanud

3ra '
fEeskhi 0!^1) ’

~— (täielikult või osaliselt)
eeskiri 4 (q)j [Eeskiri 4 (e)]

tegeleb veealuse kaabli panemise voi
väljavõtmisega, navigatsioonimärkide
(ohalepaigutamise või ärakoristami-
sega, hüdrograafiliste või veealuste
töödega, varustuse pealevõtmisega
merel, lennukite õhkusaatmise või
nende vastuvõtmisega

[Eeskiri 4 (c)]

traalib miine

[Eeskiri 4 (d)]

misvfifmefntlst u. ?!* manooYri ™ s> ega minimaalset kaugust teeand-

soovitab kfiikMe i
Ja vesl .l

,

ennul<ites t möödumiseks. Merepraktika
kalT de'i,a 7?' en^kitel

’ mille kohta ei kehti eeskiri 4
S

i ? k Püüdvad laevad), neist kõrvale hoiduda (mööduda
Konkrloi kau .?u

.

se?)’. olenemata esialgsest vastastikusest asetusest

sÄttxa-

mis on vajalikud neil olevate vigastuste või nende poolt tehtavate töödeiseloomu tõttu, kuid ainult tingimusel, et need manöövrid ei suurenda ohtu

“silennu” Pei ™ S^dusse vastutulevaid laevu

Eeskirjad ei nae samuti ette korda, kuidas peavad teineteisele teedandma kaks voi enam laeva, mille kohta kehtib eeskiri 4. Teades et ühelgi
ne lSt pole o.gust oodata et teine talle teed annaks, peavad laevad a vesi-
lennukid niisugustel juhtudel toimima erilise ettevaatusega

Käesoleva eeskirjaga ettenähtud tulede ja märkide süütamise (üles-
Slse Tg kustut*mis

.

e (allalaskmise) aeg määratakse laeva vesilen-

SÄv"e‘Um ' Se ,argl °' eneValt Sel,eSt
’

kas la- (vesJSuk)
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JUHITAVUSE KAOTANUD LAEVADEST

Merepraktikas loetakse laeva juhitavusvõimetust määravaks teguriks
tehnilist riket, millest tingituna laev on täielikult või peaaegu täielikult

kaotanud käigu (katelde või peamasina rike, kruvide kaotamine jne.) või

juhitavuse (roolikaotus või kinnikiilumine, rooliseadeldise purunemine,
vööri, ahtri või muude laevaosade vigastamine).

Järelikult ei saa pidada eeskirja 4 (a) sätete alla kuuluvaks tehniliselt
korras laeva, kuigi see ei ole tegelikult mitmesuguste tegurite tõttu juhi-
tav (torm, rasked jääolud, kiiruse vähenemine jms.).

Eeskiri ei näe ette lisatulesid ja märke ankrusseisvatele juhitavusvõi-
metutele laevadele, kuna praktiliselt pole selleks vajadust.

Sellepärast peab juhitavusvõimetu laev ankrusse jäädes kustutama
kaks punast tuld (päeval alla laskma kaks musta kera) ja kandma tule-
sid ja märke nagu iga ankrusseisev laev (eeskiri 11).

Eeskirjas ei räägita teisi laevu pukseerivast juhitavusvõimetust lae-

vast. Kui aga niisugune laev samaaegselt pukseertulede või märgiga (ees-
kiri 3) näitab juhitavusvõimetuse tulesid või märke, vastab see eeskirja-
dele. Tulede ja märkide niisugune kombinatsioon, mis iseloomustab puk-
seerkaravani seisukorda, ei ole vastuolus eeskirjadega.

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

Pardas ja tõukamise teel pukseeritavad laevad ei kanna kunagi juh-
timisvõimetuse tulesid ja märke, kui neid pukseeriv laev kaotab juhtimis-
võime. Need laevad peavad kandma ainult eeskirjas 5 ettenähtud tulesid

ja märke.
Juhitavuse kaotanud ja teise laeva poolt puksiiri võetud laev peab

kandma tulesid ja märke üldistel alustel kõikide teiste pukseeritavate
laevadega, kustutades juhitavusvõimetuse tuled (alla lastes märgid).

Juhitavusvõimetuse tulesid ja märke kandvatele laevadele ja vesilen-
nukitele ei tule vaadata (kui nad ei kasuta täiendavalt eeskirjas 31 ette-

nähtud signaale) kui hädasolevatele 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 ära minna, siis tuleb
ta eeskirja 4 (a) põhjal lugeda juhitavusvõimetuks, olgugi et juhitavus-
võime on osaliselt säilinud. Küsimuse, missugust hilinemist tuleb lugeda
«tunduvaks», peab lahendama kapten vastavalt igale konkreetsele juhule.

Teisest küljest laev, mille juhtimine on seotud ainult tühiste raskus-

tega mõnesuguste tehniliste rikete tõttu, ei tohi lugeda ennast juhitavus-
võimetuks ega või kanda juhitavusvõimetuse tulesid ja märke (näiteks
korras rooliseadeldisega kahe kruviga laev, mis sõidab ühe abil teise

murdumise või kaotamise tõttu).
Laeva juhitavuse ja juhitavusvõimetuse määramisel võib anda ainult

üldise soovituse: laeva juhitavust piirava tehnilise rikke tekkimisel on

ohutu meresõidu huvides parem välja panna juhitavusvõimetuse tuled ja
märgid. Seejuures peab meeles pidama, et kokkupõrke korral peab kapten
vastutusest vabanemiseks tõestama, et juhitavusvõimetuse tulesid ja
märke kandnud laev oli tõepoolest juhitavusvõimetu.
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(d) Päikesetõusust kuni -loojanguni peab pukseeritav laev, kui pukseer-
karayani pikkus ületab 183 m (600 jalga), kandma hästi nähtaval
kohal musta rombikujulist märki läbimõõduga vähemalt 061 m
(2 jalga).

Eeskirja 5 nõuded ei ole kohustuslikud väikestele laevadele, 1 kes
antud eeskirja asemel võivad juhtnööriks võtta eeskirja 7.

KÄIGUSOLEVA PURJELAEVA TULEDEST

, . KaJgusolev purjelaev peab kandma samasuguseid pardatulesid (ees-kin z.) ja ahtrituld (eeskiri 10) nagu mehaanilisel jõul liikuv laev.
I urjelaev ei kanna kunagi topitulesid.
Eeskiri 5 näeb ette käigusolevate purjelaevale täiendavad (mittekohus-

uslikud) tuled (punane ja roheline), mis asuvad vertikaalselt teineteise
kohal fokkmasti topis.

Kõikide loetletud tulede, mis laeva ümberringi nähtavaks teevad üles-
andeks on:

näidata, et tegemist on juhitava käigusoleva purjelaevaga (mis ei
tarvitse tingimata vees edasi liikuda);

— näidata neid kandva purjelaeva liikumissuunda (asendit).
Käigusoleva purjelaeva seisukorda iseloomustavaid tulesid nimeta-

takse purjelaeva käigutuledeks ehk lihtsalt käigutuledeks.

PUKSEERITAVATE LAEVADE JA VESILENNUKITE TULEDEST

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

.

Tulede (märgi) süütamise (ülestõstmise) ja kustutamise (allalask-
mise) moment pukseeritavatel objektidel määratakse vastavalt pukseeri-
vat ja pukseeritavat laeva ühendava sleptou (haalamisotste) kinnitami-
sega (äraandmisega).

ELKV-s on eeskirja 5 sätted ainsad, mis käsitlevad pukseeritavaid
laevu, välja arvatud eeskiri 15 karavani viimase pukseeritava laeva udu-
signaali Seega peavad kõik pukseeritavad laevad, olgu need siis
mehaanilisel jõul liikuvad laevad, purjelaevad, vesilennukid, pargased,
parved või muud objektid, mida eeskirja kasutamisel nimetatakse tingli-kult pukseeritavateks laevadeks, neile ettekirjutustele alluma, kui kohali-
kud eeskirjad teisiti ette ei näe.

Eeskirjas 5 sisalduva pukseeritavate laevade tulede ja märgi kohta
kaiva nõude kategoorilisus sisaldub väljenduses «peab kandma».

Eeskirjad ei käsitle pukseeritavaid laevu laevadena, mida ei ole või-
malik juhtida, s. o. sellistena, mille kohta kehtib eeskiri 4 (a), olgugi et
nad on täielikult ilma igasuguse juhtimiseta. Sellepärast ei tohi puksee-ritavad laevad kunagi kanda juhitavusvõimetuse tulesid või märke. 2

„ inc\S e <valk ese( i laevad» seletus on toodud eeskirja 7 kommentaarides.
1960 a. konverentsil ei kiidetud heaks ettepanekut lubada raskesti juhitavatel puk-

seentavatel laevadel valja panna juhitavusvõimetust tähistavaid tulesid või märke IFes-kin 4 (a).] ' 1

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

1952. a. toimunud kokkupõrke «Albion»—«Maystone» arutamisel süüdistati lennuki-
emalaeva «Albion» juhitavusvõimetuse signaali mittekasutamises. Kokkupõrge toimus
kui poolehehitatud juhitavusvõimetut «Albioni» toimetati kolme puksiiri slepis Tvne’st
Rosythi. — Toim. r j
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.^kSCeritT- Ia- kapten vastutab koos pukseeriva laeva kanteninakäesoleva eeskirja täitmise eest pukseeritava laeva poolt.
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Tõukamise meetodil pukseeritakse nii üksikuid laevu kui ka laevade

gruppe. Viimasel juhul liiguvad laevad kas kolonnis üksteise kiiluvees või

üksteise külge kinnitatuna kõrvuti ühes või mitmes reas.

Tõugatavate laevade grupil tuleb laevade arvust olenemata tuled välja
panna nii nagu ühel laeval. Kui laevad asetsevad karavanis üksteise järel,
paigutatakse pardatuled ainult esimese laeva parrastele; kui laevu puksee-
ritakse üksteise pardas, siis pannakse roheline tuli esigrupi paremalt äär-
mise laeva paremale pardale ja punane sama grupi vasakult äärmise laeva
vasakule pardale. Tulede niisugune paigutus võimaldab kõige paremini
ära tunda tõukamise teel pukseeritavat laevade karavani ja otsustada
selle suuruse üle. 1

EESKIRI 6

(a) Kui halva ilma tõttu või mingil muul olulisel põhjusel ei saa oma

kohale kinnitada rohelist ja punast pardatuld, tuleb need hoida süü-

datult käepärast ja valmis viivitamatuks kasutamiseks. Teiste lae-

vade lähenemisel või lähenemisel teistele laevadele peab kokkupõrke
vältimiseks tuled õigeaegselt vastavale pardale välja panema, et need

oleksid hästi nähtavad ja nii et roheline tuli ei paistaks vasakult ja
punane paremalt pardalt. Võimaluse 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 väl-

tida eksitusi, peavad tulede laternad väljastpoolt olema värvitud vas-

tavalt tule värvile ja varustatud sobivate varilaudadega.
Eeskiri 6 dikteerib kõikidele laevadele, nii mehaanilisel jõul liikuvatele

kui ka purjelaevadele, väikestele ja suuretonnaažilistele, mittestatsionaar-

sed (ajutised) pardatuled, kui ettenähtud kohtadele kinnitatud pardatule-
sid ei saa kasutada «... halva ilma tõttu või mingil muul olulisel põhju-
sel». (Näiteks statsionaarsete pardatulede rikkimineku puhul, või kui

tormi tõttu ei saa petrooleumilaternaid täita vms.) Eeskirja 6 rakenda-
mine peab olema põhjendatud sellega, et alalisi pardatulesid on tõepoo-
lest võimatu kasutada. Sellepärast tuleb eeskirja 6 rakendanud kaptenil
kokkupõrke korral vastutusest vabanemiseks tõestada, et tema laeva

pardatulesid tõepoolest polnud võimalik kinnitada ettenähtud kohtadele

(või polnud laeval võimalik kasutada alalisi pardatulesid).
Kõikide laevade jaoks, millel puudub alaliste pardatulede kandmise

võimalus, on eriline tähtsus eeskirjal 27 ujuvvahendi enda puuduste arves-

tamise mõttes ja eeskirjal 29 ettevaatusabinõudest kinnipidamise mõttes.

Nimetatud eeskirjade täitmine laeva poolt, mis on sunnitud kasutama

ajutisi pardatulesid, seisneb:
— ajutiste pardatulede pidevas valmisolekus kasutamiseks ja nende

õigeaegses väljapanemises, mis kindlustab nende nähtavuse ette-
nähtud kaugusest ja suunast;

— ettevaatusabinõudest kinnipidamises teistest laevadest möödumisel,
arvestades seda, et ajutiste pardatulede mittetäiuslikkus võib 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
väljaanne) teatel kannab laev, ülalnimetatud naftamahutitega slepis, peale tavaliste
pukseerimist tähistavate tulede veel ühte kogu horisondil 2 miili kaugusele paistvat
sinist tuld. Kui see pukseeritav objekt ulatub puksiiri ahtrist üle 183 m kaugusele, kin-

nitatakse naftamahuti järele parv, millel põleb öösi kogu horisondil 2 miili kaugusele
paistev valge tuli. Päeval kannab parv rombi. — Toim.
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QO e^enähtud nõrka valget tuld. Tõugatavad laevad peavad kandma
vooriosas pardatulesid voi kombineeritud laternat, mis on ette nähtud
käesoleva eeskirja punktides (a) või (d), tingimusel, et mistahes arv
grupis tõugatavaid laevu peab sellele eeskirjale vastavalt olema val-
gustatud nagu üks laev. Kui laevade grupi üldpikkus ületab 19,80 m

(65 jalga), tuleb tuled välja panna vastavalt eeskirja 5 (c) nõudeile.
(f) Aerude abil või purjede all liikuvatel väikestel sõudepaatidel peab

olema käepärast kantav elektrilamp või süüdatud latern valge tulega,
mis tuleb kokkupõrke vältimiseks õigeaegselt välja panna.

(g) Käesolevas eeskirjas mainitud laevad ja paadid ei ole kohustatud
kandma eeskirjades 4 (a) ja 11 (e) nõutud tulesid ja märke ning
nende päeval kantavate märkide suurus võib olla väiksem eeskirja-
des 4 (c) ja 11 (c) ettenähtuist.

Eeskiri 7, mis on sisuliselt koondeeskiri väikeste laevade tulede ja mär-
kide kohta, on koostatud arvestades nende nõrka tehnilist varustust, mis
ei võimalda rangelt täita teiste eeskirjade nõudeid tulede ja märkide kohta.
Sellepärast võivad väikesed laevad kanda tulesid ja märke, mis on ette
nähtud eeskirjas 7 või ELKV osa B teistes eeskirjades.

Et väikestel laevadel on lubatud kasutada eeskirjas 7 loetletud tulesid
ja märke, ei tähenda see nõudlikkuse vähendamist nende suhtes. Väikesed
laevad on kohustatud rangelt täitma käesolevat eeskirja võrdselt ELKV
muude sätetega.

Tuulise ilmaga võivad kitsastel ja madalapardalistel väikestel laeva-
del pardatuled olla halvasti nähtavad. Niisugustel laevadel on otstarbe-
kohasem üles seada kombineeritud kahevärviline latern, mis on paremini
nähtav ja vähem ohustatud lainetest.

Väikesed laevad, millel puudub võimalus teed anda või mis on mada-
likul kinni, ei ole kohustatud sellest teatama vastutulevatele laevadele
eeskirjades 4 ja 11 ettenähtud tulede voi signaalidega. Kuid niisugustel
laevadel on siiski otstarbekohane näidata oma seisukorda nimetatud ees-

kirjades ettenähtud tulede ja signaalidega.
Kuna väikesed laevad tavaliselt sõidavad ranna lähedal, s. o. elava

laevaliiklusega piirkondades (sadamate lähistel, kanalitel, jõgedel, lae-
vade sõiduteedel jne.) on nimetatud soovituse täitmine eriti oluline.

EESKIRI 8

(a) Käigusolev lootsikohustusi täitev mehaanilisel jõul liikuv lootsilaev:
(1) Peab kandma mastitopis vähemalt 6,10 m (20 jala) kõrgusel

laeva kerest valget tuld, mis peab paistma kogu silmapiiril
vähemalt 3 miili kaugusele, ja 2,40 m (8 jalga) sellest tulest
allpool samasuguse ehituse ja sama nähtavuskaugusega punast
tuld. Kui niisuguse laeva pikkus on alla 19,80 m (65 jala), siis
võib ta kanda valget tuld mitte alla 2,74 m (9 jala) kõrgusel
reelingulatist ning punast tuld 1,22 m (4 jalga) valgest tulest
allpool.

(II) Peab kandma eeskirjades 2 (a) (IV ja (V) või 7 (a) (II) ia
(d) ettenähtud pardatulesid või laternaid kui ka eeskirjas 10
ettenähtud ahtrituld.

(IH) Peab näitama tulevälgatust või tulevälgatusi mitte üle 10-minu-
tiliste vaheaegadega. Tulevälgatuste asemel võib kasutada kogu
silmapiiril nähtavat katkendlikku valget tuld.

(b) Käieusolev lootsikohustusi täitev lootsipurjekas:
(I) Peab kandma mastitopis valget tuld, mis peab paistma kogu

silmapiiril vähemalt 3 miili kaugusele.
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(11) Niisugused laevad võivad täiendavalt kanda valget tuld, mis on

samasuguse ehitusega nagu eeskirjas 2 (a) (I) ettenähtud valge
tuli, aga see tuli tuleb paigutada alla- ja tahapoole kogu silma-

piiril paistvat rohelist ja valget tuld.

(d) Kala püüdvad laevad, välja arvatud need, mis traalivad, peavad
kandma punktis (c) (1) ettenähtud tulesid, kusjuures ülemine kahest

vertikaalselt asetsevast tulest peab olema punane. Niisugused laevad,

kui nende pikkus on alla 12,19 m (40 jala), võivad kanda punast tuld

vähemalt 2,74 m (9 jala) kõrgusel reelingulati kohal ja valget tuld

vähemalt 0,91 m (3 jalga) allpool punast tuld.

(e) Punktides (c) ja (d) nimetatud laevad, kui nad liiguvad vees edasi,

peavad kandma eeskirjas 2 (a) (IV) ja (V) voi 7 (a) (II) ja (d)
nõutud pardatulesid või laternaid, samuti eeskirjas 10 ettenähtud

ahtrituld. Kui need laevad vee suhtes ei liigu, ei ole nad kohustatud

kandma ei parda- ega ahtritulesid.

(f) Punktis (d) nimetatud laevad, mille püüniste horisontaalne ulatus

meres on enam kui 153 m (500 jalga), peavad näitama väljapandud
püüniste suunas täiendavalt valget tuld, mis paistab kogu silmapiiril

ja asub horisontaalsuunas mitte alla 1,83 m (6 jala) ja mitte üle

6,10 m (20 jala) vertikaalselt asetatud tuledest allpool. See täiendav

valge tuli peab olema paigutatud niisugusele kõrgusele, mis ei üle-

taks punktis (c) (1) ettenähtud valge tule kõrgust ja mitte allapoole

pardatulesid.
(g) Lisaks käesolevas eeskirjas nõutud tuledele võivad kala püüdvad

laevad vajaduse korral lähenevate laevade tähelepanu endale tõm-

mata tulevälgatuse näitamise või oma prožektorikiire juhtimisega
ähvardava ohu suunas, kuid nii, et see ei desorienteeriks teisi

laevu. Nad võivad kasutada ka püügitulesid, kuid kalurid peavad
meeles pidama, et eriti heledad või halvasti varjestatud püügituled
võivad segada käesolevas eeskirjas kirjeldatud tulede nähtavust ja

iseloomu.

fh) Päeval peavad kala püüdvad laevad näitama oma tegevuse iseloomu

hästi nähtavale kohale asetatud märgiga, mis koosneb kahest mus-

tast koonusest läbimõõduga vähemalt 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 võivad nad asendada selle musta

märgi korviga. Kala püüdvad laevad, kui nende püüniste horison-

taalne ulatus meres on enam kui 153 m (500 jalga), peavad välja-

pandud püüniste suunas üles tõstma täiendavalt musta koonuse tera-

vikuga ülespoole.

Märkus. Laevad, mis püüavad kala järelveetavate õngpüünistega, ei ole ees-

kirja 1 (c) (XIV) määratluse järgi kala püüdvad laevad.

EELMÄRKMEID

Kala püüdvate laevade tulede, märkide ja signaalide ülesandeks on:

— hoiatada teisi laevu, et märke kandev laev oma töö iseloomu tõttu

ei saa vabalt manööverdada;
—

hoiatada teisi laevu neile lähenemast, et vältida püüniste sattumist

kruvide ümber, mis võib põhjustada kruvi, rooli ja ka püüniste

vigastusi.
Kala püüdvad laevad peavad nii käigus olles kui ka ankrus seis-

tes kandma ainult käesolevas eeskirjas ettenähtud tulesid, märke ja sig-
naale.
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EESKIRI 13

(a) Välja arvatud juhud, mil käesolevates eeskirjades on teisiti ette näh-
tud, peab käigusolev 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; nähtavuskaugus peab olema vähemalt 2 miili.

(b) Kui väike laev halva ilma tõttu või mõnel muu! olulisel põhjusel ei
saa seda tuld kohale kinnitada, tuleb hoida käepärast kantav tarvita-
miskorras elektrilamp või süüdatud latern valge tulega ja mööduva
laeva lähenemise! seda õigeaegselt näidata, et vältida kokkupõrget.

(c) Vee peal käigus olev vesilennuk peab kandma saba küljes valget tuld,
mis valgustaks pideva tulega 140° horisondist ning oleks nii üks sea-

tud, et valgustada otsesuunast tahapoole 70° kummalegi vesilennuki

küljele vähemalt 2 miili kaugusele.

EELMÄRKMEID

Ahtritule ülesandeks on valgustada laeva (vesilennukit) pimedal ajal
ahtri poolt. Ahtrituli kui üks käigutuledest tuleb süüdata ja kustutada ühe!
ajal teiste käigutuledega.

Käesoleva eeskirja kohaselt tuleb mõista väljenduse «väike laev» all

iga laeva, mis mingil põhjusel ei kanna alalist ahtrituld.

ALALISEST AHTRITULEST LAEVAL

Alalist ahtrituld on kohustatud kandma iga käigusolev laev, välja
arvatud:

— laevad, mis kuuluvad eeskirjade 3 ja 5 alla, mille kohaselt puksee-
rival laeval ja mõningatel juhtudel ka pukseeritaval (ei asu kara-
vani lõpus) on lubatud ahtritule asemel kanda eeskirjas 3 (b) ette-
nähtud nõrka valget tuld;

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

— laevad, mille kohta kehtib käesoleva eeskirja punkt (b).
Ahtrituli on laeva ainuke käigutuli, mis tähistab teda ahtri poolt. Arves-

tades, et seda tuld ci dublecri ükski teine käigutuli, peab laevajuht, kes
märkas ühte valget alalist tuld, olema eriti tähelepanelik ja ettevaatlik,
kuni ta pole kindlaks teinud selle tähendust. Märgatud üksikut valget tuld
ei tohi ennatlikult pidada ahtrituleks, sest see tuli võib olla ka vastu-
tuleva laeva topituli, mille pardatuled veel ei paista, või ankrusseisva
laeva ankrutuli jne. Sellest tingituna peavad laevajuhid ühele alalisele
valgele tulele lähenedes olema eriti tähelepanelikud, et õigeaegselt kind-
laks määrata selle tule tähendust ja vältida võimalikku eksitust.

Ühtki muud tuld, kuigi see peaks ahtrist paistma (näiteks mõnda
kalalaeva püügituld) ei saa lugeda ahtrituleks.

Kala püüdev laev kandis ahtritule asemel saalingu külge riputatud ümberringi paist-
vat valgel tuld. See viis segadusse mööduva auriku ja oli kokkupõrke põhjuseks. Kohus
tunnistas kalalaeva kokkupõrkes süüdlaseks, kuna see oli rikkunud eeskirja 10 [ll],
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EESKIRI 11

(a) Ankrusseisev laev pikkusega alla 45 7=; m urn
•
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niis on paigutatud käesoleva eeskirja -St

, J
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(g) Ankrusseisev vesilennuk, mille pikkus on 45,75 m (150 jalga) ja
enam, peab kandma hästi nähtavatel kohtadel esiosas valget tuld ja
tagaosas valget tuld, mis paistavad kogu silmapiiril vähemalt 3 miili
kaugusele. Kui vesilennuki tiibade ulatus on üle 45,75 m (150 jala),
peab ta tiibade ulatuse märkimiseks kandma kummagi tiiva otsas
valget lisatuld, mis võimaluse piirides paistaksid kogu silmapiiril
vähemalt 1 miili kaugusele.

(h) Madalikul kinniolev vesilennuk peab kandma ankrutuld või -tulesid,
mis on ette nähtud käesoleva eeskirja punktides (f) ja (g) ning võib
täiendavalt kanda kahte punast tuld, mis on asetatud vertikaalselt
teineteise kohale vähemalt 0,91 m (3 jala) kaugusele teineteisest ja
seatud nii, et need paistaksid kogu silmapiiril.

EELMÄRKMEID

Tulesid ja märke, mis tähistavad laeva (vesilennuki) ankrusseismist,
nimetatakse ankrutuledeks ja -märkideks.

Käesolevas eeskirjas ettenähtud tulede ja märkide ülesandeks on tähis-
tada ankrus voi madalikul viibivat laeva (vesilennukit) kui laevade (vesi-
lennukite) liiklemisel esinevat takistust, millest tuleb mööduda vastava
ettevaatusega.

Eeskiri 11 ei kehti laevade kohta, mis seisavad ankrus ja püüavad
samaaegselt kala. Niisugused laevad peavad kandma eeskirjas 9 ette-
nähtud tulesid ja märke.

Eeskiri 11 ei näe ette ei minimaalset möödumiskaugust ega konkreet-
set manöövrit ankrus või madalikul viibivast laevast möödumiseks.

Merepraktika kohustab kõiki laevu ja vesilennukeid ankrusseisvatele
või madalikul olevatele laevadele (vesilennukitele) lähenemisel arves-
tama viimaste seisundit ja hoiduma neist eemale, s. o. mööduma neist
ohutus kauguses. Manööverdav laev (vesilennuk) valib konkreetse möö-
dumismanöövri, lähtudes tegelikust olukorrast ning arvestades tuule- ja
voolutugevust ja suunda, antud rajooni navigatsioonilisi iseärasusi, teisi
käigusolevaid või ankrusseisvaid laevu (vesilennukeid) jne.

Kui käigusoleva laeva lähenemisel ankrusseisvale laevale tekib kokku-

põrkeoht ja käigusoleva laeva poolt tarvituselevõetud abinõudest ei piisa
ohutuks möödumiseks, siis peab ka ankrusseisev laev tarvitusele võtma
kõik võimalikud abinõud kokkupõrke vältimiseks või selle tagajärgede
pehmendamiseks (näiteks ankruketi viiramine ja kui masinad on tööval-
mis, siis nende käivitamine jms.).

ANKRUSSEISVATEST LAEVADEST

Eeskirjad ci sisalda mõiste «ankrusseisev laev» konkreetset määrat-
lust, vaid piirduvad selle vastandamisega mõistele «käigusolev laev» ja
eraldades seda mõistetest «kaldasse kinnitatud laev» ja «madalikul olev
laev» [eeskiri 1 (c) (V)].

Nagu näitab kohtu- ja arbitraažipraktika, on väljenduse «ankrusseisev
laev» täpne mõte sageli vastukäivate tõlgitsuste objektiks ja real juhtu-
meil ei tunnistata ankrut kasutanud laevu ankrusseisvateks laevadeks
eeskirja 11 mõttes.

Nii näiteks ei tunnistatud ankrusseisvaks puksiiri, mis oli kinnitatud pukseeritava
laeva parda külge ja vedas seda laeva tema ankru juurde; samuti ankrusse sva puksee-
ritava laeva parda külge kinnitatud puksiiri, mis oma masina jõul hoidis seda trü-
vimast [l3l.
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Eriti tähtis on asjaolu, et ankrutuled peavad olema näha kogu silma-
piiril ja kui laeva pikkus nõuab kahe tule ülesseadmist, peab vöörituliolema ahtritulest 4,57 m kõrgemal.

..

Ankrutulede niisuguse paigutuse tingib see, et ankrusseisvast laevast
mööduv laev võiks nende tulede järgi kindlaks teha ankrusseisva laeva
pikkuse, asendi ja ankrukettide suuna.

.....E.eski r i e j määra täpselt ankrutulede ülesseadmise kohta ei laeva
vooris ega ahtris. Tavaliselt seatakse vöörituli vöörstaagi külge mistõttu
seda nimetataksegi staagituleks.

Ahtri ankrutuli seatakse tavaliselt lipuvarda külge.
NSVL Registi i eeskirjade kohaselt võib ankrutuled üles seada nii eri-

istel statsionaarsetel alustel kui ka tõsteseadeldise abil (kusjuures tuleb
tingimata täita nõudeid laternate kõrguse suhtes laevakere kohal, asetada
need võimalikult täävide lähedale ja kindlustada võimaluse piires tulede
nähtavus kogu silmapiiril).

Iga laev, mis on rikkunud voi ankrumärgi väljapanemise
eeskirja, tunnistatakse kokkupõrkes süüdi, kui need eeskirjade rikkumised
viisid teise laeva segadusse ja põhjustasid kokkupõrke.

Iga laev peab ankrus seistes kandma käesolevas eeskirjas ettenähtud
ankrutulesid, olenemata sellest, kas tal on või ei ole teisi heledaid tulesid
(näiteks tekkide ja luukide valgustamiseks jne.).

1. Laev pani rikkiläinud ankrutulede asemel välja valge petrooleumlaterna pupile
i kantavat laternat komandosillale ning paaditekile. Need tuled viisid segadusse

mööduva tankeri ja põhjustasid kokkupõrke.
Kohtuotsuses märgiti: «Vaatamata sellele, et tanker pidi laeva poolt välja pandud

tulesid õigeaegselt märkama, ei saa väita, et eeskirjadele vastavad tuled ei oleks juba
varem äratanud ta tähelepanu, mis oleks kokkupõrke ära hoidnud.» Ankrusseisev laev
tunnistati kokkupõrkes võrdsel määral süüdlaseks tankeriga, mis seda laeva liiga hilia
märkas [ls], J

2. Sadamas ankrusseisnud süvendaja pani ühe ankrutule asemel välja kaks verti-
kaalselt asetatud valget tuld, mille tõttu mööduv laev pidas teda vastutulevaks puksii-
riks. Kuigi laev tunnistati süüdi selles, et ta õigeaegselt kindlaks ei teinud süvendaja
liikumatust, tunnistati kokkupõrkes süüdi siiski ka süvendaja, sest ta kandis tulesid mis
ei vastanud EI.KV-le [l6],

Kõik eespool öeldu lubab järeldada, et mistahes käigusoleva laeva ank-
russeisva laevaga kokkupõrkeasja läbivaatamisel on viimasel esimese ees
eelis ainult sel juhul, kui tõestatakse, et ta tuled vastasid ELKV-le. Selle-
pärast peab ankrutulede (samuti kui kõikide muude ELKV-s nõutud
tulede) süütamise ja kustutamise kohta alati tegema sissekanded laeva
logiraamatusse.

1. Ankrusseisnud traallaevaga kokkupõrganud laeva juhtkond väitis, et traallaeval
ei olnud ankrutulesid. Vastaspool ei suutnud seda väidet veenvalt ümber lükata. Selle-
pärast tunnistas kohus kokkupõrkes süüdi nii käigus olnud laeva kui ka ankrusseisnud
traallaeva, kuna viimane ei tõestanud, et ta ankrutuled vastasid eeskirjadele [I7J.

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

Kokkupõrke tagajärjel mootorpaat uppus. Mootorpaadi valdajad tunnistati kokku-
põrkes täielikult süüdi [lB].

Ankrutuli (tuled) või -märk tuleb välja panna otsekohe pärast seda,
kui laev ankrusse jääb.

Rikkis ankrutuli tuleb otsekohe korda seada või asendada teisega.
Kohtu- ja arbitraažipraktika tunneb juhtusid, kus ühe-kaheminutiline

ankrutulede süütamisega viivitamine viis segadusse teised laevad ja põh-
justas kokkupõrke.

Tuul kustutas ankrusseisnud pargase ahtris ankrutule. 5 minutit hiljem, kui üks
pargase madrustest oli hakanud tuld süütama, sõitis pargasele otsa lootsilaev Pargas
tunnistati kokkupõrkes täielikult süüdi [l9],

3*
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\ äikesed ilma laevad ei kanna sageli neile kohustuslikke
ankrutulesid. See on ELKV kõige jämedam rikkumine ja niisuguste lae-
\ade valdajad tunnistatakse tingimata kokkupõrkes süüdi.

Kalalaev «Beverley» seisis poi küljes põiki jõge. Laeval meeskonda ei olnud ei olnud

tÄ" ÕiEeaegSelt '«va,

ei märganud valgustamata laeva [2o], õigeaegselt

,

° n

,

seJg
u

e
:

ot niisugustel . juhtudel meeskonna mistahes argumendid(näiteks tühjad akumulaatorid, inimeste puudus vahiteenistuse pidami-seks jms.) ei saa õigustada eeskirjade rikkumist.
Eespool toodud sätted ja näited tõendavad, kuivõrd vajalik on pidevaltkontrollida ankrutulede seisukorda, et oleks tagatud nende nõuta? nähta-

vus ja õigeaegne süütamine (väljapanemine).
Mõnedes sadamates on kohalike navigatsioonieeskirjadega kehtestatudankrutulede kandmise kohta teistsugused nõuded (erilised ankrutulednende süütamise, väljapanemise erikord jms.).

rutuied,
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mitte
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kinnitatud laev

kandmist lugeda otstarbekohaseks Nii n^nde kilede ja märkide

bä-MWSS»»
MADALIKUL VIIBIVATEST LAEVADEST

ratlust,
k vild ÄS?' V" biv-T,V>> konkreetset mää-

ja eraldavad selle mõistest
moistel(

r «kaigusolev laev»
laev» [eeskiri 1 (c) (V)]

X aev» ja «kaldasse kinnitatud

Järelikult loetakse laev:
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— madalikult vabanenuks niipea, kui ta merepõhja või muu veealuse
takistuse suhtes hakkab liikuma kas iseseisvalt (veeseisu muutumise

tõttu, laadungi lossimise või muude taoliste abinõude tagajärjel)
või teise laeva abiga.

Samadel kaalutlustel määratakse eeskirjas 11 (c) ettenähtud tulede
süütamise ja kustutamise ning märkide ülestõstmise ja allalaskmise aeg.

Üle madaliku triiviv laev, olgugi et ta oma kiiluga merepõhja puudu-
tab, ei ole madalikul viibiv laev. Laev, mis merepõhja suhtes liigub, peab
lugema ennast käigusolevaks laevaks.

Ja vastupidi, madalikule kinnijooksnud ja oma masinate jõul vabaneda

püüdev laev loetakse madalikul viibivaks seni, kuni ta pole hakanud mere-

põhja suhtes liikuma.
Kõik laevad, mis mööduvad madalikul viibivast laevast, peavad olema

eriti ettevaatlikud ja arvestama seda, et laevasõitu ähvardav oht on ligi-
dal: madalikul viibiv laev, erinevalt ankrusseisvast laevast ei saa ise

midagi ette võtta kokkupõrke vältimiseks; madalikul viibiv laev võib
tõenäoliselt äkki ja kiiresti liikuma hakata, kui ta oma masinate jõul mada-
likult peaks vabanema. Oma masinate jõul madalikult vabaneval laeval

pole õigust kanda käigutulesid ega anda helisignaale, mis on eeskirja 28

kohaselt ette nähtud ainult käigusolevatele laevadele, sellepärast võib

niisuguse laeva madalikult vabanemine mööduvatele laevadele tulla oota-

matult’.
Madalikul viibiva laeva tuled ja märgid peavad rangelt vastama käes-

olevale eeskirjale. Igasugune viivitus tulede või märkide väljapanemisel
või vahetamisel laeva olukorra muutumisel on ELKV jäme rikkumine.

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

EESKIRJA 11 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
— laeva ankrus või madalikul viibimist tähistavate tulede ja märkide

mitteõigeaegne väljapanemine;
eeskirjas 11 ettenähtud tulede ebaõige kasutamine laeva olukorra

(käigus, ankrus, madalikul) vale määratluse tagajärjel.

Ankrul triiviv aurulaev kandis ankrutulesid, kuigi ta oli eeskirja 1 kohaselt käigus-
olev. See viis vastutuleva laeva eksitusse ja põhjustas kokkupõrke. Asja arutamisel tun-

nistati aurulaev kokkupõrkes täielikult süüdi [2l].

EESKIRI 12

Enesele tähelepanu tõmbamiseks võib iga laev või vesilennuk vee

peal lisaks tuledele, mida ta on kohustatud kandma vastavalt käesoleva-

tele eeskirjadele, näidata tulesähvatusi, anda plahvatussignaale või muid

tõhusaid helisignaale, kuid ainult niisuguseid, mida ei saa eksikombel

pidada mõneks käesolevates eeskirjades ettenähtud signaaliks.
Eeskirjas 12 ettenähtud signaalide ainsaks ülesandeks on äratada teiste

laevade (vesilennukite) tähelepanu.
Tulesähvatused, plahvatused ja helisignaalid, mida tähelepanu ärata-

miseks kasutatakse, peavad niivõrd erinema signaalidest, mis on ette

nähtud ELKV teistes eeskirjades (näiteks lootsilaeva tulesähvatus-signaa-
lidest — eeskiri 8 (a) (III) ja (b) (III); kalapüügiga tegeleva laeva tule-

sähvatus-signaalidest — eeskiri 9 (g); eeskirjades 15 ja 28 ettenähtud heli-



38

valesti tõ(gendada Sifekas
a

vän
S

statud
eeSk,ri 31) ’ et igasu?une võimalus neid

panu äratamiseks!’’ mis* täienda
-

v .j’ id signaale tähele-
sähvatusi...».

g B väljendusest «... võib ... näidata tule-

võinud ?igna
.

al * de kasutamine oleks
seda võimalust, võidakse " kaS“ tanUd

nistati viimase jWkond et Jokkupõrkeasja arutamisel turi-

— mistahes värviSväffa^rva^ud^ManeVh-d*86'1 täh? lePanusign»aTid:
davate rakettide või sädemeid -al-

signaaO )Ts7nhT(Tootsi 5 väljTkutüignÜalT'' 3 * 1'' 1 P “nane (Mda
"

-Ä^S'j^^ 1Š'
sl“

i ‘-P i >- de.välia l askm ine, välja

- kui
V

kokk
d

upõrke
SSälUmLfekXm ' SekTvV®-b

naai) '
vust või olukorda (näiteks iäTs triivib d aeV? s

l

eiSukorda
’

te t? e ‘

purjelaeva, tormi tõttu raskelt iuh tav! tu
-

ulevaikuses oleva
gatsioonituled või alalised helis anXlv VOl

-

on

pukseeriva purjelaeva jaoks 3 endld rivis t välja läinud,

ä ??ta^f Ystutuleva ,aeva
dele ja signaalidele,erid siis kui

tte
+

n?htl ld tuledele
’ märki '

marke ja signaale võidakse mitte märgata Tn^t^ 3

’!
et neid tu,esid

’

triivib ankrul või üle madalikul N
?-J a JPadeks laeva (aoks, mis

kandma käigutulesid, võivad
U

i

d aevU ’ mis P cava d
juhitavateks ja see võib teatud iuh/odH 3d • pidada vaba,t
parast on niisugustel laevade] otstarhfv u

VHa
,

kokkuP orkeni. Sclle-
äratamiseks käesolevas eeskirjas kirieldaf

kasutada tähelepanu
_

Nimetatud soovituste
kirJeldatud signaale.

põrkes süüditunnistamisel.
' ‘ ne Volb olla alusek s laeva kokku-

säSSSSiS.3®4 «
Ühtlasi lubab eeskiri 12 väikp<sMi m j 1 •

vaikese nähtavuskaugusega navigX<£Xie Jd P^j6^ 4?1
- mis kannavad

vaid laiendavaid valgussignaalp^ mo• ~

naidata kaugemale paist-
tada et vastutulevad Ea' SnukV^-‘%htiS

’ kui 011 °'e-
sugustele laevadele ettenähtud tules d märki ' te märgata

_

Eeskirja 12 rakendamisel tuleb alati ZJi Ja s\gnaale-
so.dueeskirjad võivad kehtestada teistsugused ™ere-



39

EESKIRI 13

(a) Käesolevad eeskirjad ei või kuidagi takistada ükskõik missuguste eri-
eeskirjade kehtestamist mistahes riigi poolt täiendavate tulede kohta
üheskoos sõitmise puhul ja signaaltulede kohta sõjalaevadele, konvois
sõitvatele laevadele, flotilli koosseisus kala püüdvatele laevadele või
vee peal viibivatele vesilennukitele.

(b) Alati, kui asjast huvitatud riik leiab, et sõjalaev või vesilennuk oma
erilise konstruktsiooni või otstarbe tõttu ei saa täpselt täita mõnda
käesolevate eeskirjade nõuet tulede või märkide arvu, paigutuse,
nähtavuskauguse või sektori suhtes, ilma et see laeva või vesilennuki
sõjaliste funktsioonide täitmist takistaks, peab niisugune laev või vesi-
lennuk täitma teisi selliseid nõudeid tulede või märkide arvu, paigu-
tuse, nähtavuskauguse või sektori kohta, mida vastava riigi valitsus
peab kõige lähemateks käesolevatele eeskirjadele antud laeva või vesi-
lennuki suhtes.

SÕJALAEVADE, LAEVADE JA VESILENNUKITE LISA- JA

SIGNAALTULEDE KANDMISE ERIEESKIRJADEST

Lisatuled, signaaltuled ja märgid, mis eeskirja 13 kohaselt võidakse
kehtestada, võib jagada oma ülesannete poolest kahte gruppi.

1. Tuled, mis annavad täiendavat informatsiooni neid kandva sõja-
laeva, laeva või vesilennuki kohta.

Näiteks kasutatakse NSV Liidu Mere-Sõjalaevastikus kahvlitulesid
mis süüdatakse öösel, kui on vaja näidata laeva kuuluvust Mere-Sõja-
laevastiku koosseisu ja flagmani-tuld 2

,
mis näitab sõjalaevade grupi

komandöri asukohta ning tuld 3
,

mis tähistab sõjalaevade grupi korra-
pidaja asukohta jne.

2. Tuled, mis kergendavad üheskoos sõitmist või muud ühist tegevust.
Niisuguste tulede hulka kuuluvad näiteks kiiluveetuled 4 (NSVL Mere-

Sõjalaevastik), konvois sõitvate laevade lisatuled 5
,

flotilli koosseisus kala

püüdvate laevade spetsiaaltuled, mis süüdatakse võrkude sisselaskmisel,
väljavõtmisel jne.

1 Nähtavale kohale asetatud kaks vertikaalset tuld, ülemine valge, alumine punane.Kahvlituled peavad paistma kogu silmapiiril vähemalt 3 miili kaugusele.
2 Valge tuli, mis pannakse grootmasti, allapoole tagumist topituid ja valgustab

ahtri suunas 12-rumbilist sektorit, 6 rumbi kummagi parda poole. Tuli peab põlema päi-
keseloojangust kuni -tõusuni nii ankrus kui ka käigus olles.

3 Sinine tuli raa vasaku noka otsas, mis paistab kogu silmapiiril.
4 Ülemine kiiluveetuli pannakse grootmasti või erilise varda külge, alumine ahtri-

tule kohale. Kumbki kiiluveetuli valgustab 10° sektorit (5° pikitasapinnast kummagi
parda poole). £

Konvois sõitvate laevade lisatuled määratakse erikorraldustega, mis sisaldavad ka
nende tulede kirjelduse.
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SÕJALAEVADEST, LAEVADEST JA VESILENNUKITEST MILLE
KONS i REKTSIOONILISED ISEÄRASUSED VÕI TEGEVUSE ISE-
LOOM TAKISTAVAD RANGET KINNIPIDAMIST ELKV-st TULEDF
JA MÄRKIDE SUHTES

sriuLtDE

Eeskiri 13 selgitab, et sõjalaevade, laevade ja vesilennukite jaoks mis

!im

s

aa^Trangdt?t
a
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-
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dÄ

selle_ korpi nõuavad eeskirjad, et need laevad (vesilennukid) täidak-
eeskirju tulede ja märkide kohta võimaluse piires ja esmajoones niiet mitte viia segadusse teisi laevu (vesilennukeid)

Järelikult see et eeskiri 13 tunnustab ELKV range täitmise võima-tust niisuguste laevade (vesilennukite) poolt, ei tähenda veel nendemeeskondade vabastamist ELKV ranged kinnipidamisest võimalus!
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u e 45-'5 m pikad allvee-
täita sama eeskirja nõuet topitulede paigutamise p^kHasapinnar30 “ 533



Kohus märkis, et üldiselt oli allveelaeval õigus nii manööverdada nagu ta seda tegi.

Tuleb arvata, et allveelaeva «S-51» juhtkond ei arvestanud, et laeva käigutuled ei olnud

nõuetekohased, kuigi just see kohustas allveelaeva juhtkonda tegutsema erilise ettevaa-

tusega, pidades silmas eeskirju 27 ja 29 1 [24].

EESKIRI 14

Samaaegselt purjede all ja mehaanilisel jõul liikuv laev peab päeval
kandma vööriosas hästi nähtaval kohal musta koonust, tipuga allapoole,
koonuse põhja läbimõõt peab olema vähemalt 0,61 m (2 jalga).

Samaaegselt purjede all ja mehaanilisel jõul liikuv laev on ELKV

kohaselt mehaanilisel jõul liikuv laev, millel ei ole purjelaevadele ees-

kirjaga 20 omistatud eesõigusi teeandmisel.

Eeskirjas 14 ettenähtud märgi ülesanne on näidata päeval teistele

laevadele, kas vastutulev laev on purjede all või mehaanilisel jõul liikuv,
juhul kui niisugune kahtlus peaks tekkima.

Öösel, kui purjesid näha pole, ei ole vaja, et samaaegselt purjede all

ja mehaanilisel jõul liikuv laev kannaks täiendavaid tunnuseid; niisugune
laev peab kandma mehaanilisel jõul liikuvatele laevadele ettenähtud

tulesid. 1

1 õhupadjal liikuv laev näitab peale tavaliste käigutulede veel üht kollast vilkuvat

tuld, sagedusega 60 plinki minutis. See tuli on nähtav 5 miili kaugusele kogu silmapiiril.
Samasugust vilkuvat tuld (sagedusega 90 plinki minutis) võib näidata USA-le kuu-

luv aHveelaev, sõites tiheda laevaliiklusega kitsustes. — Toim,
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C. HELISIGNAALID JA LAEVA JUHTIMINE

HALVA NÄHTAVUSE PUHUL

EELMÄRKMEID

rangestkinnipLX'se d

t. en

C("LL/rjTdeT trteTa*! J®';'? eeskir jade
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misest. LKV lö - J a 16. eeskirja rangest täit-
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Kumbagi kahest laevast, mis radari abil on teise asukoha täpselt
kindlaks määranud, ei loeta laevaks, mis on kohustatud teed andma, ega
laevaks, millele tuleb teed anda, kuni nad pole teineteisele nähtavad ees-

kirja 1 mõttes.

Raadiolokatsioon, nagu iga muu inimese meeleorganeid täiendav tehni-
line vahend, on ainult vahendajaks ümbritseva keskkonna ja inimese
enda vahel.

Teisest küljest paneb radari olemasolu laeval laevajuhile täiendava
vastutuse selle õige kasutamise eest. Laeval oleva radari mittekasutamine
või ebaõige kasutamine võib eeskirja 29 kohaselt olla kokkupõrke korral
süüd raskendavaks asjaoluks.

Nimetatud asjaolu on ka kohtu- ja arbitraažipraktikas kajastunud.

1. Kohtuotsuses kahe laeva kokkupõrkeasjas Weseri alamjooksul märgiti, et nähta-

vuskauguse vähenemisel 500 meetrile oli laeva juhtkond kohustatud veel enne kai äärest
lahkumist sisse lülitama radari ja välja selgitama olukorra ümbritseval akvatooriumil.

Laeva juhtkond seda aga ei teinud ja sisuliselt ilma igasuguste andmeteta olukorra
kohta otsustas faarvaatri ületada. Samal ajal tuli mööda faarvaatrit teine laev, millega
toimuski kokkupõrge.

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

2. Otsuses, mille tegi kohus udus toimunud kokkupõrke asjus laevade vahel, millest
üks oli varustatud radariga, mida aga ei kasutatud, kuna teisel seda polnud, öeldi:

«... kokkupõrkes süüdioleval laeval (radarit omav — autori märkus') oli võimalus avas-

tada teist läheduses viibivat laeva ja määrata selle sõidusuund küllalt aegsasti, et ära
hoida igasugune kokkupõrkeoht. Sel põhjusel tunnistati radariga laev, kokkupõrkes suu-

remal määral süüdi [26].

RADARIT KASUTAVATE LAEVADE KOKKUPÕRGETE
PÕHJUSTEST

Statistika andmetel ei ole radariga varustatud laevade arvu pidev
kasv oluliselt mõjunud udus toimuvate kokkupõrgete arvu vähenemisele.

See oleneb:
— kaasaegsete radarite tehnilisest ebatäiuslikkusest;
— laevajuhtide mitteküllaldasest kvalifikatsioonist ja radarite oska-

matust kasutamisest;
— ELKV sätete otsesest rikkumisest;
— radari võimete ülehindamisest laevajuhtide poolt.

RADARI TEHNILISEST EBATÄIUSLIKKUSEST

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

Merel võib tekkida olukordi, kus vaatamata reale radari hinna-

tavatele omadustele, ei ole võimalik saada vajalikku informatsiooni,
et rakendada tarvilikke abinõusid kokkupõrke vältimiseks (näiteks tugeva
lainetuse puhul ei ole võimalik avastada väikseid laevu).

Radari ekraanile ilmub pilt alati teatud hilinemisega. Kunagi ei või
kindel olla, et kajasignaali näol radari ekraanil vaadeldav vastutulev laev
ei ole juba teinud mingisugust manöövrit, millest vaatleja saab teada alles
mõne aja pärast. Niisugune arvestus aga, et vastutulev laev tingimata
jätkab sõitu varem kindlaksmääratud kursi ja kiirusega on korduvalt

kokkupõrkeni viinud.



Vahetu ja raadiolokatsioonilise vaatluse võrdlev hinnang
Tabel

Visuaalne vaatlus Auskultiivne jälgimine (udusignaalidej
järgi)

s |

3 ' —j
lHk.^i

1

?
c

1°k-at^On Jline vaatlus (suhtelise
liikumise indikaatoriga radar)1 2

4

Vastutuleva laeva avas--
tamise kaugus Oleneb otseselt atmosfääri helijuhti

yusest, vastutuleva laeva helisignaa
lide tugevusest ja laevade vastastiku
sest asendist

Praktiliselt ei olene atmosfääri läbipaist-
vusest. Kuid tugeva vihma, tiheda udu
kui ka halva «raadiolokatsioonilise näh-
tavuse» (tavaliselt öösel) puhul võib ob-
jektide avastamise kaugus järsult vähe-
neda

Kaugus vastutuleva lae-
vani (Maaratakse peaaegu silmapilkselt, kuid Pral

lon silma järgi tavaliselt ebatäpne, eriti rata
kui laevad on teineteisest kaugel. Öösel võib
vähese nahtavuskauguse ja vaatleja halva rata.
Silipamoodu puhul on jämedad vead või- lähe.

Praktiliselt sel teel kaugust ei mää-
rata. Helisignaalide tugevuse järgi
võib ainult väga umbkaudselt mää-
rata, kas vastutulev laev on vahetus
läheduses voi mitte

Ligikaudu määratakse silmapilkselt. Mõ-
ne sekundi jooksul võib määrata suure
täpsusega

Vastutuleva laeva sõidu
suund

Maaratakse
peaaegu silmapilkselt, kuid

ligikaudu — isegi väikese vahemaa jahea nähtavuse puhul, öösel on suured
vead võimalikud

Vahetult ei määrata. Liikumise suunda
võib väga umbkaudselt määrata heli
suuna muutumise järgi

nda Vahetult ei määrata. Vajab informat-
ie siooni täiendavat läbitöötamist (4 —6 mi-

nutit). Ligikaudselt võib määrata järel-
valgustuse jälje järgi radari ekraanilVaadeldava laeva suu

(kursinurk või peiling)
suund Määratakse ligikaudu peaaegu silmapilk-el se l. Täpsustatakse peilingaatoriga mõnesekundi jooksul

Määratakse väga umbkaudselt Määiatakse Wgikaudu peaaegu silmapilk-selt. täpsustatakse mõne sekundi jooksul
Vastutuleva laeva kiirus Maaratakse umbkaudu kaudsete tunnuste Ei

järgi (laevatüüp, lained vöörtäävi ees

peilingu muutumise iseloom jm.).

määrata
Maaratakse ainult pärast informatsiooni
laiendavat läbitöötamist 4—6 minuti
jooksul

Kokkupõrkeoht Maaratakse väikese kauguse puhul pea-
aegu silmapilkselt, suure kauguse puhul
?o ra? t . Pingil muutumise jälgimist
(2—3 minuti parast)

Praktiliselt ei määrata Vahetult ei maärata. Määratakse alles
parast informatsiooni täiendavat läbitöö-
tamist — mitte enne kui 2-6 minuti

I parast

1

Vastutuleva laeVa kursi

muutumine

Vastutuleva laeva kiirusi

muutumine

Jõuallika liik
all, mehaanilisel jõul).
Tegevuse laad (püüab
kala, traalib jm.). Seisu-

kord (käigus, ankrus, ma-

dalikul jm.)

2

Määratakse päeval peaaegu silmapilkselt
pärast manöövri algust; öösel võidakse
mitte märgata või märgata suure hiline-

misega (näiteks purjelaeva tulede vaat-

lemisel)
Määratakse päeval umbkaudselt kaudsete

tunnuste järgi (vöörtäävi ees lainete ise-

loomu muutumine, peilingu muutumise

iseloom jm.) tavaliselt mõninga hiline-

misega. öösel praktiliselt ei määrata

(purjede Määratakse peaaegu silmapilkselt

Määratakse informatsiooni täiendava

läbitöötamise teel mitte enne kui 3—6

minutit pärast manöövri algust, kui pide-
valt jälgitakse

Praktiliselt ei määrata. Võimalik on

ainult kindlaks teha, kas vaatlusobjekt

Oleneb otseselt atmosfääri läbipaistva
sest (nahtavuskaugusest)

On võimalik ainult selle informat

siooni piires, mida võimaldavad udu

liigub või seisab paigalsignaalid (eeskiri 15)
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teeandmismanöövri valikuks vajaHkud andted J 6 1 ® a

,

adakse radari abil
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garantiid kogu vajaliku informatsiooni saamisUk 3

, 1151^^?^3 kfllla <dast
silmapilkselt hinnata. ' emiseks, et ümbritsevat olukorda

radari oskamatust kasutamisest laevadel

järgmistel põhjusteL
6 ' folmu' ad laevade kokkupõrked kõige sagedamini

‘ k\SdU

a

hd^om?a X7epannu

a

V°
,Uk

%da radari a "d ™‘* Järgi ja
radari informatsiooni kiiresti ja õtestM"h

da
f

V
-

a-Ta? le oblektide le.

_

l«ada Vaialik

võimete ülehindani™)I^™'"0 radari kasutamise puhu! (radari
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Laeva vahitüürimees nägi öösel radari ekraanil vastutulevate laevade kajasignaale_
Nagu hiljem selgus, olid need puksiir ja pukseeritav tanker. Kui puksiir oli juba silmaga
näha, siis vahitüürimees, selle asemel et ühendada radarilt saadud andmeid visuaalse-

tega, alahindas viimaseid ja usaldas täielikult radarit. Radari andmete põhjal juhtis ta
laeva puksiiri ja pukseeritava laeva vahele, lõikas läbi pika pukseertrossi ja asetas puk-
seeritava laeva raskesse olukorda [27].

— Valesti organiseeritud raadiolokatsiooniline vaatlus, s. o. vaatluste

sageduse mittevastavus sõidutingimustele.

Aurikute «Zaporožje» ja «Karaganda» kokkupõrkamise üks põhjusi oli «Karaganda»
kapteni korraldus tihedas udus 9,5-sõlmelise kiirusega sõites radar ainult kaks-kolm

korda tunnis sisse lülitada, mis aga ei kindlustanud ohutut meresõitu. Selle tagajärjel
avastati aurik «Zaporožje», mille mõõtmed oleksid võimaldanud teda avastada 10—12
miili kaugusel, esmakordselt 5 miili kaugusel [2B].

Vastutuleva laeva kursi ja kiiruse üle otsustamine ainuüksi selle

kajasignaalide vahetu jälgimise alusel radari ekraanil, ilma et and-

meid planšetile kantaks ja liikumise tõelisi elemente kindlaks mää-

rataks.

Reisilaevade «Andrea Doria» ja «Stockholm» kokkupõrke korral ei kandnud «Andreg
Doria» vahitüürimees vastutuleva laeva liikumise elementide määramiseks peilinguid ja
kaugusi planšetile, mille tagajärjel tekkis vale ettekujutus .vastutuleva laeva kursist ja
kiirusest, samuti võimalusest mööduda parema pardaga. Sooritades pöörde vasakule,
asetas ta oma laeva parda mootorlaeva «Stockholm» löögi alla, mille tagajärjeks oli

kokkupõrge ja «Andrea Doria» hukkumine [29].

— Raadiolokatsioonilise vaatluse andmete täiendamine põhjendama-
tute isiklike oletustega ja nende oletuste kasutamine teeandmis-

manöövri valikul.

Laev, mis avastas radari abil vasakust pardast kahe miili kaugusel asuva teise laeva,
määramata kindlaks selle liikumise elemente, muutis kurssi 25° paremale. Kui pärast
seda teise laeva peiling ei muutunud, vahemaa aga kiiresti vähenema hakkas, muutis ta
veel kahel korral 10° võrra kurssi paremale. Kõik see tehti ainuüksi oletuste alusel vastu-
tuleva laeva võimaliku kursi ja kiiruse kohta, ilma radarilt saadud andmete analüüsita,
mis oligi kokkupõrke põhjuseks [3o],

— Radari jälgimise kohustuse panemine vahitüürimehele, samal ajal
kui olukord nõuab eriti hoolsat vaatlust.

On loomulik, et vahitüürimees, kes vahi ajal peab täitma paljusid muid
ülesandeid, ei suuda samaaegselt täita ka operaator-vaatleja kohustusi.
Laevadel, kus vahitüürimehed neid mõlemaid kohustusi täidavad, eriti aga
elava liiklusega rajoonides ja halva nähtavuse puhul, ei vasta raadiolokat-
siooniline vaatlus loomulikult ohutu meresõidu nõuetele.

Sellepärast peab elava laevaliiklusega rajoonides eriti rasketes sõidu-
tingimustes (merekitsustes, sadamate lähistel jne.) raadiolokatsioonilist
vaatlust pidama vahetpidamata ja seda peab tegema laevajuhi poolt spet-
siaalselt määratud vahist vaba isik.

— Korduvad väikesed kursi ja kiiruse muutmised teeandmismanöövri
sooritamiseks, mis võivad vastutulevatele laevadele märkamatuks
jääda ja seega neid eksitusse viia.

Enne reisilaevade «Andrea Doria» ja «Stockholm» kokkupõrkamist muutis viimase

vahitüürimees mitu korda mõne kraadi võrra kurssi paremale. Neid kursimuutmisi ei

märganud «Andrea Doria» juhtkond, kes oli arvamisel, et vastutulev laev sõidab kogu
aeg sama kursiga [3l].
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NÕUANDEID RADARI KASUTAMISEKS TEEANDMISEL

pf
otstarbek°hane kasutamine laevadele teeandmisel eeldab seda<et uksikud tegevused järgneksid üksteisele selliselt:

) raadiolokatsioonilise vaatluse alustamine;
2 raadiolokatsioonilise informatsiooni läbitöötamine-

korra h°ndamiÜe)“ °lemaSolu või P““dumise kindlakstegemine (olu-

4) teeandmismanöövri valik ja teostamine;
5) teeandmismanöövri käigu jälgimine.

.

Par
.

ast feise laeva avastamist radariga tuleb peilinaute ia
abil maarata selle liikumise elemendid.
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eeskirjas 16 (c)

Tegutseda tuleb ainult pidevalt saadava ja ümbertöötatava radari andmete analüüsi põhjal. Samal ajal tuleb silmas pidada et vastutulev laet
voib iga sdmapdk sooritada ootamatu manöövri, mis olukorda järsultmuudab ja isegi õigesti korraldatud raadiolokatsioonilise vaatluse puhultehakse kindlaks teatud hilinemisega.

vaanuse puhul

vaatluse teel on vaja pidevalt jälgida teeandmisan °ovri täitmist. Niisama tähtis on pidev vaatlus ka juhul kui teeand-m ne toimub ilma manooverdamata, s. o. kui mõlemate laevade esialgsedkursid ja kiirused ei põhjusta ülemäärast teineteisele lähenemist.
g
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VaF f.ähtis
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nfi sellepärast, et vastutuleva laeva liikumise ele-

kiÄS määratud ’ kui ka teise laeva

Raadiolokatsioonilise vaatluse puhul on soovitav:
- perioodiliselt lülitada radar suuremale kaugusele, kuna ainult väi-

ekralnileCudi g' mlSel VÕiVad kiirekäigulised > a evad ootamatult

perioodiliselt vaadelda kursi lühiajalise muutmise abil varjatud sek-toreid (kui silmapiiril pole vastutulevaid laevu)- ’ sek

- radari ekraanile mitme vastutuleva laeva kajasignaali ilmumisepuhul vaadelda esmajoones neid laevu, mille lähenemine on seotud
suurema ohuga (asuvad teravatel kursinurkadel ja lähemal);
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kanda vastutuleva laeva liikumine planšetile, mitte kunagi usalda-
des selle liikumise elementide hindamist silma järgi.

Radari informatsiooni hindamisel tuleb arvestada, et kursi või asimuut-
ringi märkimise ebatäpsus võib esile kutsuda suuri vigu suuna määrami-
sel, kuna vead peilingute mõõtmisel, eriti kui puudub ekraani stabilisat-
sioon põhja suunas, aitavad kaasa selleks, et väikesi peilingute muutusi
laevade teineteisele lähenemise algstaadiumis võidakse üldse mitte mär-
gata. Tagajärjeks on, et vaatleja võib avastada peilingu muutumise, kui
seda tegelikult üldse pole (ja vastupidi) ning eksida isegi peilingu muu-
tumise märgi (poole) määramisel.

h.t vältida võimalikke vigu olukorra hindamisel, on alati otstarbe-
kohane saadavat informatsiooni järjekindlalt, korduvalt läbi töötada seni
kuni tegelik olukord pole täpselt kindlaks tehtud.

RADARI KASUTAMISEST HALVA NÄHTAVUSEGA TSOONILE
LÄHENEMISEL

Niipea kui ilmnevad nähtavuse halvenemise esimesed tunnused, tuleb
radar sisse lülitada. Seda tuleb teha veel enne udu, lumesaju jms piir-
konda jõudmist.

n
_

On
..

teada juhtum kus laev udusse sissesõidul põrkas kokku vastutuleva laevaga

kalguselt [32]
gUSe uduV °°ndi servast

’
kui gi Eevalt nähti udu juba enam kui 6 miili

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

On teada ka niisugune juhtum, kus ümber uduriba sõitnud laev põrkas kokku udust
valjuva laevaga [33j.

l dus radarit kasutades ja teiste laevade kajasignaale jälgides ei saa
olla absoluutselt kindel, et kõik need laevad samuti udus viibivad ja vas-
tava ettevaatusega tegutsevad.

RADARI KASUTAMISEST RANNAVETES

Meresõit rannavetes, eriti väinades, sadamate lähistel ja tiheda laeva-
liiklusega rajoonides on halva nähtavuse puhul kõige vastutusrikkam ja
keerulisem. J

Nagu näitab statistika, toimub üle poole kõikidest kokkupõrgetest just
merekitsustes ja nende lähistel.

Rannavetes sõites ilmub radari ekraanile peale laevade kajasignaalide
ka saarte, rannajoone ja ujuvate navigatsioonimärkide kujutisi, mispärast
vaadeldavaid kajasignaale tuleb eriti hoolikalt klassifitseerida.

Üldreeglina ei suuda laevajuht niisugustes tingimustes kõikide vastu-

tulevate. laevade liikumist planšetile kanda, kuid ta võib alati kindlaks
teha, missugused objektid liiguvad ja missugused paigal seisavad.

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

Kui laevad on teineteisele lähedal ja planšeti kasutamine on praktili-
selt võimatu, tuleb vastutulevate laevade liikumist määrata kajasignaali
jarelvalgustuse jälje järgi, mis ligikaudselt näitab suhtelise liikumise
suunda.

4 1701
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Kui aeg seda võimaldab, on rannavetes sõites väga kasulik pannavastutulevate laevade tõelised kursid kaardile, selleks et arvestada nende
kitsusesse voi pöördepunkti jõudmise aega ja saada nii ettekujutust olu-
korra edasisest kujunemisest teineteisele lähenemisel.

On endastmõistetav, et kitsustes sõitmisel peab kõik loetletud tööd
radariga tegema laevajuhi poolt spetsiaalselt selleks määratud isik.

RADARI KASUTAMISEST SELGE ILMAGA

. üksikutel juhtudel on otstarbekohane kasutada radarit ka selge ilmaganäiteks pimedas selleks et täpsustada olukorda väljaspool topitulede näh-

nnhn
S

l

k?m? U

D
\nte

.

nf Ilvs! laevaliiklusega rajoonides, laevade kuhjumise
puhul jms. Radari kasutamisest hoidumine hea nähtavuse puhul kui seeoleks võinud avani ära hoida, võib olla aluseks laeva juhtkonna süüdis-
tamisel hooletuses.

süüdistati olukorra täpsustamiseks radarit mitte kasutanud laeva mis «pirrplpoole vaatamata sõitis otsa hüdrotehnilisele seadmele [34]. ’ H

EESKIRI 15

(a) Mehaanilisel jõul liikuv laev pikkusega 12,19 m (40 jalga) ja enampeab olema varustatud auru või selle asendaja abil töötava heavilega, mis on paigutatud nii. et ükski takistus ei segaks heli levi-
?!»*’ "‘pg tu."alt t?FeVa mehaaniliselt töötava udupasuna ja hea

varustatud11 rJe aCV plkkuse® a 12
-
19 m <4O jalga) ja enam peab olema

varustatud samasuguse udupasuna ja kellaga.
(b) Kõik, selles eeskirjas ettenähtud signaale käigusolevatele laevadele

(I) mehaanilisel jõul liikuvad laevad vilega;
(II) purjelaevad udupasunaga;

pukseeritavad laevad vile või udupasunaga
C

Hnai’mno^bU
Y

1“me ja tUgeVa Vihma ajal VÕi mistahes taolistes
gimustes kui nähtavus on piiratud, päeval või öösel, tuleb selleseeskirjas ettenähtud signaale kasutada järgmiselt.
(I) Mehaanilisel jõul liikuv laev, mis liigub vee suhtes, peab

ZII .

andma .vähemalt iga 2 minuti järel ühe pika heli.
(II) Mehaanilisel jõul liikuv käigusolev laev, mis on peatunud ja

ei liigu vee suhtes, peab andma vähemalt iga 2 minuti järel
i

ka
.

p!kka heh intervalliga umbes 1 sekund.
( I) Käigusolev purjelaev peab andma vähemalt iga minuti järel

s? . s Paremal halsil, ühe heli, sõites vasakul halsil, kaks heli
järjestikku aga kui tuul on tagantpoolt traaversit, siis kolm
heh järjestikku.

(IV) Ankrusseisey laev peab vähemalt iga minuti järel helistama

•T Sekundi jooksul pidevalt kella. Laevadel pikkusega
u

..

e
.

! 06
’
73 m J350 J a,a ) tuleb vähemalt iga minuti järel laeva

X?° r 'sJle,lstad? k!! ,a Ja lisaks sellele laeva ahtriosas 5 sekun-
uua. £or! gi või muud instrumenti, mille tooni ja heli ei

?o ks ~.Y O,
.

malik ara se£ada kellahelinaga. Vastavalt eeskirjale
i

V01
..

b ’£a ar,krusseisev laev täiendavalt anda kolm ükstei-
sele järgnevat heli ja nimelt: üks lühike, üks pikk ja üks
u i e, e juhtida lähenevate laevade tähelepanu oma asuko-

hale ja kokkupõrke võimalusele.



(V) Pukseeriv laev, veealuse kaabli panemise või väljavõtmise,
navigatsioonimärgi paigaldamise või ärakoristamisega tegelev
laev kui ka käigusolev laev, mis ei saa lähenevale laevale teed
anda sellepärast, et ta on juhtimisvõimetu või ei saa manöö-

verdada, nagu seda nõuavad käesolevad eeskirjad, peab ala-

punktides (I), (II) ja (III) ettekirjutatud signaalide asemel

vähemalt iga minuti järel andma järjest kolm heli: ühe pika

ja selle järel kaks lühikest.

(VI) Pukseerftav laev, aga kui pukseeritakse rohkem kui ühte

laeva, siis viimane neist, kui ta on mehitatud, peab vähemalt

iga minuti järel andma järjestikku neli heli: ühe pika ja selle

järel kolm lühikest. Võimaluse korral peab see signaal kohe

järgnema pukseeriva laeva signaalile.
(VII) Madalikul kinniolev laev peab andma signaali kella ja, kui

nõutud, gongiga, nagu see on ettekirjutatud alapunktis (IV),
ning andma täiendavalt kolm üksikut selget kellalööki vahe-

tult enne ja pärast iga pidevat kellahelinat.

(VIII) Kala püüdev laev, mis on käigus või seisab ankrus, peab vähe-

malt iga minuti järel andma alapunktis (V) ettekirjutatud
signaali. Käigusolev laev, mis püüab kala pukseeritavate õng-
püünistega, peab andma alapunktides (I), (II) ja (III) ette-

nähtud signaale.
(IX) Laev pikkusega alla 12,19 m (40 jala), sõudepaat või vesilen-

nuk vee peal ei ole kohustatud andma eelnimetatud signaale,
kuid neid mitte andes peavad nad vähemalt iga minuti järel
andma muud sobivat helisignaali.

(X) Mehaanilisel jõul liikuv lootsilaev, kui ta täidab oma lootsimis-

kohustusi, võib lisaks alapunktides (I), (II) ja (IV) ettenäh-

tud signaalidele anda neljast lühikesest helist koosnevat tun-

nussignaali.

EELMÄRKMEID

Udusignaalid võimaldavad laevadel kindlaks teha vastutulevaid laevu

nende signaalide kuuldavuse ulatuses (tavaliselt kahe- kuni kolmemiilise

raadiusega, heliallikast arvates), ligikaudselt ära määrata nende asu-

koha (helisuuna ja väga umbkaudse kauguse järgi, mis määratakse heli

kuuldetugevuse põhjal), liikumissuuna (helisuuna muutumise järgi), jõu-
allika liigi (purjelaev või mehaanilisel jõul liikuv), manööverdamisvõi-

maluste järgi (vabalt manööverdav või piiratud manööverdamisvõimalu-

sega laev) ja seisukorra (käigus, ankrus, madalikul jne.), aga mõnel

juhul ka saada ettekujutust laeva mõõtmetest ja pukseeritava karavani

pikkusest.
Sedalaadi informatsioon võimaldab laevajuhil õigesti valida ja soori-

tada manöövrit, et anda teed udusignaale andnud laevale. Oma laeva

signaalid annavad samasugust informatsiooni vastutulevatele laevadele.

HELISIGNAALIDE LEVIMISEST UDUS

Udus on tõenäolised helisignaalide tunduvad moondumised nii heli

tugevuse kui ka suuna poolest. See on tingitud reast geograafilistest ja
hüdrometeoroloogilistest põhjustest (ranna lähedus, rannajoone iseloom,
udu tihedus ja ühelaadilisus, vee ja õhu temperatuuri erinevus jne.). Sel-

liste faktorite arvestamine laeval on praktiliselt võimatu.
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4. Udus sõites tuleb kindlustada kõikide helisignaalide hoolikas jäl-gimine, milles on otstarbekohane välja panna kaks vaatlejat võimalikult
suurema kõrguse vahega (näiteks bakiga saahngul), Xa luste phretuleb summutada kõik segavad mürad. Alati pole võimalik kõrvaldadakogu müraja see kohustab laeva juhtkonda tarvitusele võtma erilisi ette

vahiteente'tuMS 'jdms

S0 Vahendatud kiirusega, korraldama eriti hoolikat

Selle nõude täitmatajätmine on sageli lõppenud kokkupõrkega.

MILLAL TULEB ANDA UDUSIGNAALE

Ec
..

skirJ ad ei maara ära udusignaalide kuuldekaugust ega ka minimaal-

uLusteZ t’
mi ' le

, -tU ' eb anda - Kuid merepraktikaT on fild-

väheneb kahele miilile
andmist, kui nähtavuskaugus

Mainitu on seletatav järgmiste põhjustega:
udusignaalid täiendavad vaatevälja piiratust ainult siis, kui nad
võimaldavad vastutulevat laeva avastada samas kauguses kui heanaitavuse puhul; nähtavasti tuleb siin lähtuda öistest halvematest

vuska
UuXR o7^tSm;l

inn
S 'UtU,eVa PUr,e 'aeVa P ardatulede naht-

keskmine kuuldekaugus on 2-3 miili, sellepärast on

f

häip^°in ak 1 ’ oomiseks kahe laeva vahel piiratud nähtavuse puhultäiesti küllaldane alustada udusignaalide andmist siis, kui nähta-
vuskaugus väheneb miilini.
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5 kohasel.t P eab udusignaale andma laev, mis asub vahetultaha nähtavusega rajoonis, kuid merepraktika nõuab nende signaalidecasutarmst ka halva nähtavusega rajoonile lähenemisel ja selle vahetusahcduscs sõites See on vajalik halva nähtavusega rajoonis viibivate lae-vade hoiatamiseks sellele rajoonile läheneva laeva eest.
Eespool toodud kaalutluste põhjal on selge, et kaugus piiratud nähta-

vusegä rajoonist, mis määrab helisignaalide andmise alguse, ei tohi olla
aua 2 muti.

..

Sc
t

e
.

ga
,

tu! eb udusignaale anda alati (kui kohalikud sõidueeskirjad ei
nae ette teistsugust korda udusignaalide andmiseks), kui nähtavuskaugusväheneb 2 miilini, samuti kui laev läheneb vähemalt 2 miili kaugusele
naiva nähtavusega rajoonist (joonis 5).

Loomulikult ei ole udusignaalide andmine keelatud ka siis, kui nähta-
\uskaugus või kaugus halva nähtavusega rajoonini mõnevõrra ületab
2 miili.

Udusignaale peab andma laev olenemata sellest, kas ta teisi laevu ka
visuaalselt voi radari abil jälgib või mitte. Kriteeriumideks, mis määravad
udusignaalide andmise alguse, on ainult nähtavuskaugus ja kaugus halva
nähtavusega rajoonist.

Eeskiri 15 ei sisalda mingisuguseid ettekirjutusi radariga varustatud
laevadele ja järelikult ei tee mingit vahet radarit kasutavate ja mitte-
kasutavate laevade vahel. Seepärast ei vabasta radari kasutamine laeva
mingil määral eeskirjas 15 ettenähtud udusignaalide andmisest. See nõue
on maksev ka siis, kui radari abil pole läheduses avastatud ühtegi laeva.
See eeskiri on eraldi ära toodud osa C eelmärkmete 1. punktis-.
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k \N ■—J signaale andev laev; 5 — udusignaale mitte andev
laev

— 4

Ahistades udusignaalide andmist, võttes kasutusele teise udusignaali
voi lõpetades need, tuleb laeva logiraamatusse teha sissekanne. Vastavate
sissekannete puudumine või lünklikkus paneb laevajuhid kokkupõrkeasjaläbivaatamisel äärmiselt raskesse seisukorda.

Joon. 5: 1 — rajoon, kus on ette nähtud udusid-

1 —/
naahde andmine; 2 — nähtavuskaugus
miili; 3 — nähtavuskaugus jD

n >2 miili; 4 — udu-

UDUSIGNAALIDE ANDMISE SAGEDUSEST

.S
+

.^ a pahemalt» eeskirjas 15 (c) udusignaalide vaheaja määramise
tahendab et eeskiri 15 keelab kategooriliselt pikendada pause udu-

signaalide vahel ule selles eeskirjas ettenähtud määrade. Samal aial
soovitab merepraktika neid pause lühendada, kui on kindlaks tehtud teise
laeva (laevade) viibimine udusignaali kuuldavuse tsoonis (2—3 miili kau-
gusel) Seejuures tuleb pause signaalide vahel lühendada niiviisi et ei
halveneks nende selgus ja ei läheks kaotsi tähendus.

Peale selle tuleb intensiivse laevaliiklusega rajooni sõites jälgida et
antavad udusignaalid ei kattuks teiste laevade poolt antud signaalidega,auside lühendamine signaalide vahel annab vastutulevatele laevadele
o ukorrast parema ülevaate ja võimaldab neil õigeaegselt vajalikke ette-vaatusabinõusid tarvitusele võtta.

J

..

Pauside lühendamine udusignaalide vahel on otstarbekohane ka inten-
siivse laevaliiklusega rajooni sõites või seistes ankrus (näiteks reidilanalis, merekitsuses jm.), aga ka lähenedes niisugusele rajoonile kustõenaoliselt võib olla ankrusseisvaid laevu.

’

Nende soovituste täitmata jätmine võib saada laeva kokkupõrkes süüditunnistamise põhjuseks kui tehakse kindlaks, et pauside lühendamine sig-naalide vahel oleks aidanud kokkupõrget vältida

1
-_

Sadama akvatooriumil uduga ankrusseisnud laev tunnistati kokkuoõrkes söödiseHeparast, et a ei andnud udusignaaliks kella sagedamini kui ga 1 minuti i?rel 136.
n

ai? US° ley, mis andis udusignaale kaheminutiliste vaheaTgadegl nõrkas

järel kuigrolukird Sida nõudSs [37]
d uduSlgnaale ägedamini kui iga kahe minuti
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UDUSIGNAALVAHENDID

ELKV piirdub ainult üldiste näpunäidetega selle kohta, missugused
udusignaalvahendid peavad laevadel olema.

Konkreetsemad nõudmised nende vahendite kohta on ära toodud

NSVL Registri ja teiste klassifikatsiooni seltside vastavates eeskirjades,
mis määravad signaalvahendite konstruktsiooni ja materjali kui ka nende

paigaldamise koha igal laevatüübil.
Nimetatud eeskirjad esitavad udusignaalvahendite kohta järgmised

nõuded:
— heli võimsuse, sageduse ja puhtuse tagamine;
— helisignaalide kuuldekauguse tagamine;
— heli ühetoonilisus (ilma tooni koikumisteta, sisisemiseta ja muude

moonutusteta);
— signaali alguse ja lõpu puhtus ja katkendlikkus olenemata selle

kestusest;
— töökindlus tormi ajal, kui vett satub vilele;
— automaadi juurdeehitamise võimalus, mis tagaks mistahes eeskirja-

des ettenähtud signaali andmise automaatselt. Automaat peab
olema seadisega, mis võimaldab käsitsijuhtimisele üle minna;

— signaalkella paigutamine niisugusele kõrgusele, et tekilaadung ei

segaks kellaga antavate udusignaalide levimist.

On endastmõistetav, et mitte mingisugused laeva poolt tekitatavad

mürad või muud helid, olgu nad kui tugevad tahes, ei saa asendada ees-

kirjas 15 ettenähtud udusignaale. Vastupidi, müra voi muude helidega
udusignaali summutamine on jäme merepraktika rikkumine.

Puurimisseadmega laev tunnistati kokkupõrkes süüdlaseks sellepärast, et töötav

puurimisseade summutas laeva udusignaalid. Kohtuotsuses oli tähendatud: «Vaatamata

sellele, et puurimisseadme müra oli selgesti kuulda, see mitte ainult ei aidanud kaasa

kokkupõrke vältimisele, vaid viis ka vastutuleva laeva eksitusse» [3B].

UDUSIGNAALVAHENDITE KASUTAMISE ÜLDISEST KORRAST

Eeskirja mõtte kohaselt peab laev kasutama ainult temale ettenähtud

hciisignaalvahendeid. Udupasuna kasutamine mehaanilisel jõul liikuvate

laevade poolt on lubatud ainult sel juhul, kui sõidu kestel kõik muud

vahendid udusignaalide andmiseks rivist välja on langenud.
Kõik helisignaalvahendid tuleb enne iga mereleminekut hoolikalt

järele vaadata, töökorda seada ja ära proovida. Mereleminek korrast ära

hclisignaalvahenditega, sõltumata reisi kestusest ja rajoonist, loetakse

ELKV rikkumiseks.

UDUSIGNAALIDE ANDMISE KORRAST

Eeskiri 15 (c) määrab udusignaalide andmise korra laevadele olene-

valt neid liikumapanevast allikast (mehaaniline jõuseade, purjed), asen-

dist, olukorrast ja tehtava töö iseloomust.
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Vee suhtes liikuva mehaanilise jõuseadmega laeva udusignaalidest

kui 2 ii"n l,ti
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Vee suhtes mitteliikuva käigusoleva laeva udusignaalidest
Käigusolev mehaanilisel jõul liikuv laev miim •

jja mis vee suhtes ei liigu, peab mitte h«r3U? • i masinad on stopatud
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vaikuse puhul). Tõenäoliselt peavad niisugused laevad andma udupasuna-
signaale vastavalt purjede asendile.

Eeskiri ei määra ka udusignaalide vahetamise momenti poutimisel voi

halssimisel. Kuid terve mõistus ütleb, et udusignaal tuleb vahetada

momendil, mil poutimisel vöör läbib tuule, halssimisel aga momendil, mil
ahter läbib tuule.

Halssimisel tuleb laeva bakstaaktuulde minemise momendist alates
anda signaali «kolm heli» ja teha seda seni, kui laev uuesti halssi

muudab. Pärast seda tuleb signaal «kolm heli» asendada signaaliga vas-

tavalt halsile.

Ankrusseisvate laevade udusignaalidest

Eeskiri 15 (c) (IV) määrab ära helisignaalid ankrusseisvatele lae-
vadele:

— laevadel pikkusega 106,75 m (350 jalga) ja alla selle tuleb mitte

harvemini kui üks kord minutis helistada pidevalt kella ()
5 sekundi kestel;

— laevadel pikkusega üle 106,75 m (350 jala) tuleb anda samasugu-

seid signaale laeva vööriosas ja täiendavalt laeva ahtriosas signaal-
gongi või muu instrumendiga, mille toon ja kõla peab erinema laeva

kella helinast;
— olenemata laeva pikkusest anda täiendavat (mittekohustuslikku)

signaali vilega, mis koosneb kolmest üksteisele järgnevast helist

(• •)•
Nimetatud signaale tuleb anda alati, kui laev ELKV mõttes loetakse

ankrusseisvaks.

Vaadates läbi aurulaeva kokkupõrkeasja ühega pargastest, mis olid kinnitatud
ankrusseisva laeva külge, viitas kohus sellele, et iga laev sellest grupist oli kohustatud

tegutsema eeskirjade kohaselt ja lükkas tagasi väite, et ettenähtud signaalide andmine
ainult ühe laeva poolt oli küllaldane. Kohtuotsuses märgiti: «Seda argumenti ei saa arvesse

võtta sellepärast, et mida suurem on laevade grupp, seda tarvilikum on, et iga laev

annaks signaale, et lähenevaid laevu informeerida laevade arvust grupis, millest tal tuleb

mööduda.»
Kui signaale annab ainult üks laev grupist, siis võib see viia läheneva laeva eksi-

arvamisele ja vältides kokkupõrget ühe laevaga, võib ta kokku põrgata teisega [4o].

Teeõigust omavate laevade udusignaalidest

Eeskirja 15 kohaselt kuuluvad teeõigust omavate laevade hulka:

— pukseerivad laevad (eeskiri 3);
— laevad, mis on täielikult või osaliselt kaotanud juhtimisvõime, tingi-

tuna nende tegevusest (eeskiri 4);
kala püüdvad laevad (eeskiri 9 ja 26).

Nimetatud laevad peavad käigus olles eeskirja 15 kohaselt andma

vähemalt kord minutis ühtse udusignaali ( . .) olenemata nende

jõuallika liigist ja sellest, kas nad liiguvad vee suhtes või mitte.

Eespool öeldust järeldub, et eeskirjad loevad pukseerivad laevad halva

nähtavuse puhul (erinevalt sõitmisest hea nähtavusega) teeõigust oma-

vateks laevadeks, tunnistades sellega nende juhtimisvõime piiratust.
Eeskirja kohaselt peavad kõik antud punktis loetletud käigusolevad

laevad kasutama ainult ühte signaali ( . .) ja mitte mingisuguseid
muid.

Nii näiteks peab pukseeriv laev, mis ajutiselt on stopanud masinad

ja kaotanud inertsi, jätkama sama udusignaali andmist ( . .).
Arvesse võttes, et sellel signaalil võib olla mitmesugune tähendus,

tuleb seda signaali andvatest laevadest möödumisel olla eriti ettevaatlik.
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Pukseeritavate laevade udusignaalidest
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Mehaanilisel jõul liikuva lootsilaeva udusignaalidest

Eeskiri 15 (c) (X) näeb ette täiendava (mittekohustusliku) signaali,
mis koosneb neljast lühikesest helist/....) nii käigusoleva kui ka ankrus-

seisva lootsikohustusi täitva laeva tähistamiseks.
,

Selle signaali kasutamine ei vabasta lootsilaeva mingil maaral muude

mehaanilisel jõul liikuvatele laevadele kohustuslike udusignaalide and-

l5 kohaselt võivad signaali «neli lühikest heli» kasutada

ainult mehaanilisel jõul liikuvad lootsilaevad. Ei lootsipurjekatel ega

sõudepaatidel ole õigust selle signaali andmiseks, kuigi nad on lootsi-

kohustuste täitmisel.

EESKIRJA 15 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Niisuguste rikkumiste hulka kuuluvad:
— eeskirjadele mittevastavate helisignaalvahendite_ kasutamine.

Purjelaev, mis mehaanilise udupasuna puudumise tõttu kasutas suuga

puhutavat udupasunat, tunnistati kokkupõrkes süüdi selleparast, et ta oli

läinud merele ilma nõutavate signaalvahenditeta;
ebapiisava tugevusega helisignaalvahendite kasutamine.

1 Purjelaev tunnistati süüdi kokkupõrkes aurikuga, mis ei kuulnud suuga Puhutava

udupasunaga antud signaali, millega purjelaeval asendati rikkiläinud alalist udupa

SUn3
2. lyVnkrusseisnud praam tunnistati süüdi kokkupõrkes, mis toimus s^Pa^ast-P[aa ’

mil kasutati udusignaalvahendina norgajouhst kella, mille läbimõõt ja kõrgus oli 7 toll

178

3.
m

Tihedas udus sõitnud ja väga nõrga vilega udusignaale andnud aurik tunnis-

tati süüdi kokkupõrkes teise aurikuga, kuna see ei kuulnud esimese signaale 144],

—
Üleminek signaalilt «üks pikk heli» signaalile «kaks pikka heli», kui

laev inertsi mõjul edasi liigub.
Udusignaalide mitteandmine, kui oodatakse nähtavuse kohest para-

nemist (troopilised vihmavalingud, lumepagid jne.).

Mootorlaeva «M. Gorki» kokkupõrke puhul aurulaevaga «Revolutsionäär» ei andnud

viimase vahitüürimees pikema aja jooksul udusignaale, lootes lumesaju peatset lõppe-

mist. See oli peamiseks kokkupõrke põhjuseks [4s],

— Udusignaalide andmine üheaegselt või peaaegu üheaegselt teise

laeva udusignaalidega, mille tagajärjel teise laeva signaal ebasel-

geks või hoopis märkamata jääb.

EESKIRI 16

(a) Iga laev või vesilennuk, kui see vees sõidab, peab udu, sombu, lume-

saju või tugeva vihmavalingu puhul või mistahes teistel taolistel

nähtavust piiravatel tingimustel sõitma mõõduka käiguga, kaaludes

hoolikalt olemasolevaid asjaolusid ja sõidu tingimusi.

(b) Mehaanilisel jõul liikuv laev, kuuldes teise laeva, mille asukoht ei ole

kindlaks tehtud, udusignaali tõenäoliselt eespool oma traaversit, peab,

kuivõrd olukord seda antud juhul lubab, stoppama oma masinad ja

seejärel sõitma ettevaatlikult kuni kokkupõrkeoht on möödunud.

(c) Mehaanilisel jõul liikuv laev, mis avastas teise laeva eespoo oma

traaversit enne, kui kuuldi selle udusignaali voi kui seda silm g
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Joon. 6. Laev A — jälgib ümbrust vahetult ja radariga; laevad B — laev A võib neid
avastada visuaalselt udusignaalide ja radari abil; laevad C — laev A võib neid avastada
udusignaalide ja radari abil; laevad D — laev A võib neid avastada ainult radariga.

punkt (b) määrab ära mehaanilisel jõul liikuva laeva tegevuse, kui
ta avastab teise laeva näiliselt eespool oma traaversit selle udusig-
naalide järgi;
punkt (c) määrab ära mehaanilisel jõul liikuva laeva tegevuse, kui
ta avastab teise laeva eespool oma traaversit enne seda, kui oli
kuulda selle laeva udusignaali või enne, kui see oli visuaalselt
avastatud.

Teeandmise otstarbel manööverdamisel asendab eeskiri 16 eeskirja
17—24, viimaseid rakendatakse ainult juhtudel, kui laevad teineteist
näevad.

Eeskirja 16 punktid (b) ja (c) ei hõlma purjelaevu. Halva nähtavuse
puhul peavad need täitma ainult eeskirja 16 punkti (a) nõudeid, s. o.
sõitma mõõduka käiguga.

Kuuldes purjelaeva udusignaali, peab iga mehaanilisel jõul liikuv laev
tarvitusele võtma vastavad ettevaatusabinõud, vaatamata sellele, et halva
nähtavuse puhul mistahes käigusolev laev, selle hulgas ka purjelaev, ei
saa sellega arvestada, et talle teed antakse.

MÕÕDUKAST KÄIGUST HALVA NÄHTAVUSE PUHUL

Nagu näitab kohtu- ja arbitraažipraktika, juhtuvad paljud kokkupõrked
liigse kiiruse tagajärjel halva nähtavuse puhul, kui on võimatu vastutule-
vaid laevu õigeaegselt visuaalselt avastada. Sellepärast sisaldabki eeskiri
16 (a) absoluutse nõudmise kõikidele laevadele: udu, sombu, lumesaju
või tugeva vihmavalingu ajal, kui ka mistahes muude taoliste nähtavust
piiravate tingimuste puhul (näiteks mõnedel meredel liivatormide ajal)
sõita mõõduka käiguga.

Järelikult nimetatakse mõõdukaks niisugust käiku, mis võimaldab
vastutulevaid laevu õigeaegselt avastada, annab vajalikul määral aega
olukorra hindamiseks ja efektiivsete abinõude tarvituselevõtmiseks, et väl-
tida kokkupõrkeid.

Eeskiri 16 (a) nõuab, et mõõdukas käik vastaks rangelt sõidutingi-
mustele.
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Mõõduka käigu valikust

Nagu eespool tähendatud, peab mõõdukas käik vastama meresõidu

tingimustele. Meresõidu tingimusi määravate tegurite väga mitmesuguste
kombinatsioonide rohkuse tõttu on praktiliselt võimatu välja töötada üht-

set juhendit (tabelid, graafikud, nomogrammid) mõõduka käigu konk-

reetseks määramiseks mistahes juhul.
Mõõdukas käik ookeanil võib osutuda ülemääraseks sama laeva jaoks

sama nähtavuse puhul intensiivse laevaliiklusega rajoonis. Käik, mis on

mõõdukas väikese, hästi juhitava väikese inertsiga laeva jaoks, võib osu-

tuda ülemääraseks suuretonnaažilise, masina vähese võimsuse ja suure

inertsiga laeva jaoks jne.

ühe kokkupõrkeasja läbivaatamisel märkis kohus: «Oleks absurdne arvata, et näi-

teks eskaadri miinilaeva jaoks on kümnesõlmeline käik samaväärne kui muude samasu-

guste tingimuste puhul vana söelaeva jaoks» [47].

Laeva kiirus tuleb alati kooskõlastada meresõidu muutuvate tingi-

mustega.
Nii näiteks peab laev kiirust vähendama, kui ta sõidab intensiivse

laevaliiklusega rajooni, kalapüügirajooni või kui halvenevad vaatlustingi-
mused. Vastupidi, kui laev jõuab avamerele voi paranevad vaatlustingi-
mused, võib kiirust suurendada.

Praktikas on kujunenud mõõduka käigu üldine määr. Selle tuum on

järgmine. Laevade jaoks, mis ei kasuta radarit, on mõõdukas käik niisu-

gune, mille puhul laev võib oma liikumise täielikult peatada poole nähta-

vuskauguse piires.
Radari kasutamise puhul määrab mõõduka käigu eeskiri 16 (a) ja

«Soovitused radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokkupõrgete
vältimiseks merel» p. 2, mis sisaldab ettekirjutuse: «Radar[ abil saadud

informatsioon on üks faktoreist, mida tuleb arvestada mõõduka kiiruse

kindlaksmääramisel».
Eeltoodud norm sanktsioneerib mõnel juhul korralikult töötava ja

õigesti kasutatava radariga (mis kindlustab laevade avastamise enne,_kui
seda võimaldab nähtavuskaugus) varustatud laeva õigust soita mõõdu-

kast kiirusest suurema kiirusega, mis rahuldaks mõõduka käigu nõudeid

sama laeva kohta samade meresõiduolude ja -tingimuste puhul, kuid ilma

radari kasutamiseta.

See on lubatud ainult siis, kui praktiliselt ei ole tõenäoline kohtumine

radari abil avastamatute objektidega (väikeste puust laevadega, väikeste

jäämägedega jms.) või väikeses kauguses avastatavate objektidega, mil

ohutu teeandmine ei ole kindlustatud. Kiiruse suurendamine on täiesti

lubamatu intensiivse laevaliiklusega rajoonides ja merekitsustes, samuti

kui esineb tugevaid raadiolokatsioonilisi segajaid.
Soovituste samast punktist järeldub, et teiste laevade avastamisel

radari abil läheda maa pealt võib mõõdukas kiirus osutuda väiksemaks

kui kiirus, mida muude samasuguste tingimuste puhul oleks võinud lugeda
selle laeva jaoks mõõdukaks juhul, kui ta ei oleks kasutanud radarit.

Järelikult lubab ja nõuab radari kasutamine mõõduka kiiruse muut-

mist mitte ainult suurenemise, vaid ka vähenemise poole, võrreldes sama

laeva mõõduka kiirusega radari abi kasutamata.

On selge, et praktiliselt on võimatu kindlaks määrata mingisuguseid
mõõduka kiiruse määrasid olenevalt erinevate tegurite kombinatsioonidest,
mis määravad «meresõidu asjaolud ja tingimused» radarit kasutavate või

mittekasutavate laevade jaoks.



64

Kui mõõduka käiguga sõitmine on võimatu

* niiSU^se “ka

(näiteks halb juhitavus väikes Tkhr?.« ■

aSJa ° j d J ? tlngim used nõuavad
sed Xete nt UreS

’
kU '? ev

J

a masinate fehnili-

halva nähtavuse puhul mõõduka käiguga
absoluutsest nõudest sõita

duk^k^guga^sõite^^un^^a3^?!!^??3^3

| ka,^a^f Se jUhitaVUSe ka mõõ-
seks nõutaval vüsd manööverdada

»
öisü C ‘ SaakS

,

kokknpõrke vältimi-
dab kui vähendab ohtu.

' * S une seisukord pigem suuren-

juhitavust kaT
1
!

1

•k

m°° dUk3b kiirust ja küllaldast
ankrusse jääda) või erandinhÖdÖÖ ,

lkUm' ne uldse peatada <trüvi või

niisuguse mõõduka käiguga nagu seda nõuavad arvest? des
,

,

edasi 'ilkuda
„ .

...
, .

'■ K ’ "a hU seda nõuavad meresoidutingimusedSeda illustreerivad järgmised näited kohtuotsustest.

kiirust Sfejeeb1Vsed? SÕ'‘a "s“ tava raõõdu ka kiirusega, siis

autori mõrSU^ba

m

a

a s'nŽd aig-a^alt^tjpata >>'[50]"I kindlustada nõutavat käiku -

Kiirusest sõidul halva nähtavusega rajooni läheduses

tud sõitma mõöÖkJTögiiga'”1 la?V halva nähtavuse puhul kohusta-

jõudmist vähendada kiirusta
06

'h?
1 ' 3 " ahfavns*B a piirkonda

rata vastav mõõdukas käik? arVestades nähtavust selles rajoonis, mää-

Milleni võib viia selle nõude ignoreerimine, on näha järgnevast

Uiga hilja (näTtTk^õös^l^ja^nhilVkiiPus^^ähe l
rt

3 n?htavuseSa rajo°ni
masin stopafa või anda tagasikäik eflühim

' ahendamisega, soovitatakse
seejärel mõõduka kiirusega

g
liikumist jätka™ aga aeV peafada J a al 'aa

et tarvitusdeyõtta abinõusid "h^a S ° lsF “ s ud,t Selle hernel,anda tagasikäik), piirduti vaid vahimehaanikn ?
n;

Xd^eP^amis.e *<s (stopata masinad või’
kokkupõrget udust varjatud laevaga NiisTrn2 hiata lrnise^a J a seda 2,5 minutit ennekokkupõrge [s2], J Eevaga. Niisuguse hoolimatu tegutsemise tõttu toimus

pärast peab ?h
.

etult märgata. Selle-
tele kaudsetele tundemärkidele Ikohalik-ndÖ ' USC halvenemist ennustava-



1701
65

Nii märkas selgel ööl sõitnud mootorlaeva «Stockholm» vahitüürimees ammu enne
kokkupõrget liinilaeva «Andrea Doriaga» radari ekraanil viimase kajasignaali. Hiljem,
radari ekraanil vaadeldava laeva käigutulede nähtavuskaugusesse jõudmisel, neid tule-
sid aga ei avastatud. Oleks tulnud järeldada, et «Stockholm» läheneb uduvööndile, mis

varjab radari abil avastatud laeva. Niisugust järeldust ei tehtud ja «Stockholm» ei
vähendanud õigel ajal kiirust, mis aitas kaasa järgnenud kokkupõrkele [s3],

Hea merepraktika nõuab kiiruse vähendamist ka sõidul halva nähtavu-
sega rajooni ohtlikus läheduses. On saanud tavaks, et mõistele «halva
nähtavusega rajooni ohtlik lähedus» vastab kaugus 2—3 miili, mis seega
määratakse udust varjatud laevade udusignaalide kuuldavuse keskmise
kaugusega. Kiirust tuleb vähendada sõltumata sellest, kas laev sõidab
halva nähtavusega rajooni sisse või sellest lähedalt mööda.

Järelikult pole halva nähtavusega rajooni läheduses sõites kiiruse
vähendamise vajadust määravaks teguriks mitte laeva sõidusuund, vaid
kaugus sellest rajoonist, välja arvatud juhud, kus see rajoon jääb laeva
ahtrisse, mil on otstarbekohane kiiremini sellest eemalduda.

JÄRELDUSED

Eeskirja 16 (a) nõue, et laev peab halva nähtavuse puhul mõõduka
käiguga sõitma, on absoluutne. Igasugune mõõduka käigu ületamine on

lubatav ainult erandjuhtudel eeskirja 27 kohaldamise korras, see võib olla
õigustatud ainult eriliste asjaolude olemasolu korral, mis mõõduka käi-

guga sõitva laeva asetavad veel raskemasse olukorda, kui kiiruse ületa-
misest tingitud kokkupõrkeoht (näiteks, kui on teada, et kiiruse vähenda-
misel kanduks laev kividele, madalikule või muudele navigatsioonilistele
takistustele, ankrusse jääda on aga võimatu).

Eeskiri 16 (a) ei määra mõõduka käigu konkreetset suurust, vaid
nõuab selle rakendamist «sõidutingimusi hoolikalt kaaludes». Järelikult
oleneb mõõdukas käik ainult sõidutingimustest.

Mõõduka käigu valimisel ei vähenda radari kasutamine kõikide muude

tegurite tähtsust, mis mõõduka käigu kindlaksmääramisel arvesse tuleb
võtta.

Mõnel juhul võib radari abil saadud informatsioon tingida väiksemat
kiirust kui samade sõidutingimuste puhul võiks radarita laeva jaoks mõõ-
dukaks pidada.

EESKIRJAS 16 (b) KIRJELDATUD OLUKORRAST TINGITUD

TEGEVUSEST

Eeskiri 16 (b) määrab ära niisuguse laeva tegevuse, mis on udusig-
naalide järgi 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 võimaluse korral stoppama oma masinad ja, olles
udusignaalide kuulamise teel välja selgitanud edasiliikumise võimalikkuse,
ettevaatlikult edasi sõitma, kuni kokkupõrkeoht on möödunud.

Kui udusignaali suunda ei saa kindlaks määrata, on mõistlikum eel-
dada, et signaal tuli eestpoolt traaversit ja stopata masinad.
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Nõudest «stopata masinad»

Heli levimine udus on niivõrd keerukas, et tavaliselt esineb tunduvaid
udusignaali suuna ja udust varjatud laeva kauguse määramisel.

Selleparast ei saa laeva täpse asukoha ja seda enam ta kursi ja kiiruse
iile otsustada ainult kuuldud helisignaalide alusel. Samuti ei saa kindel
olla et _kuuldud udusignaalid tulevad laevalt, mida radariga jälgitakse-
ci ole võimatu, et helisignaali sellelt laevalt pole veel kuulda, aga vastu-
\oetud s’gnaa tuleb hoopis teiselt laevalt, mida mingisugustel põhjustelradari abil pole veel avastatud. pviijusiei

Sellest ongi tingitud eeskirja 16 (b) nõue stopata masinad pärast udu-
signaali esmakordset kuulmist, mis võimaldab laevade aeglasel lähene-

miseks° Uk° rda hmnata Ja otsusta da, mida ette võtta teineteisest möödu-

Vastutuleva laeva ootamatud manöövrid raskendavad suurel määral
teineteisest möödumist. Niisuguseid manöövreid ei ole võimalik ette näha
ega ara arvata, millal neid alustatakse, kui laevad pole nähtavuse piires.

Teineteisest halva nähtavusega möödumisel tuleb sellepärast alati
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Laev, mis kuulis udusignaali eespool oma traaversit ja ei stopanud masinat,
püüdis 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 täpsustamiseks, kuna esimene sig-
naal kostis kaugelt.

Kokkupõrkeasjade kohtulikul arutamisel tunnistati mõlemad argumendid põhjenda-
matuteks [6l]. r J

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

1. «Udus sõitev laev, kuuldes eespool oma traaversit teise laeva udusignaali peab
viibimata peatuma ja kindlaks tegema teise laeva asukoha» [62],
i s^°Pa^a masinad kuuldes eespool teise laeva udusignaali, on abso-
luutne» [63].

3 «Masinate stoppamise vajadus ei teki mitte ainult neil juhtudel, kui ollakse kin-de , et teise laeva signaali kuuldi eestpoolt traaversit, vaid ka kõigil kahtlastel juhtudel
yalja arvatud need, kus kohese kokkupõrke oht tingib mitte masina stoppamise vaid
tagasikäigu andmise» [64],

Nõuet «stopata oma masinad» tuleb sõnasõnalises mõttes tõlgendada
ainult mõõduka käiguga laeva kohta. Kui aga eeskirja 16 (a) rikkudes oli
laeva kiirus suurem, kui seda lubasid sõidutingimused või kui vastutulev
laev avastati liiga hilja, siis ei saa masinate stoppamisele vaadata kui
eeskirja 16 (b) täitmisele. Niisugustel juhtudel tuleb anda masinale
tagasikäik.

1. Aurulaev «Holmogorõ», sõites halva nähtavuse juures täiskäiguga ja märgatesradari ekraanil kahe miili kaugusel vastutuleva aurulaeva «Mary Jackson» kajasignaali
selle asemel et taiskaiguga_tagasi peatada laev, piirdus ainult masina stoppamisega See
põhjustas koos «Holmogoro» juhtkonna teiste vigadega kokkupõrke [6s]

2. Aurulaev «Revolutsionäär» ei stopanud masinat pärast vastutuleva laeva (moo-torlaeva «M. Gorki») udusignaali esmakordset kuulmist, vaid piirdus ainult täiskäigulttasasele üleminekuga Koos mõlema laeva juhtkonna muude ebaõigete sammudega põh-
justas see laevade kokkupõrke [66]. g puu

3. Tanker «Emba», kuuldes lähedal ees vastutuleva aurulaeva «Skala» udusignaali
p irdus vaid masina stoppamisega, selle asemel et anda tagasikäik, ja laev lätkas
edasiliikumist inertsi mõjul. Täiskäigu tagasi andis kapten alles vastutuleva laeva vahe-tus laheduses, sellega aga ei jõutud enam laeva peatada ja järgnes kokkupõrge [67].

mitte ainult stopata masinad, vaid anda otsekohe tagasikäik
võib tekkida ka parast eestpoolt traaversit tuleva purjelaeva udusignaali
esmakordset kuulmist. See võib tarvilik olla ka siis, kui kuuldakse ankrus-
seisva laeva udusignaali, nähakse ootamatult eestpoolt traaversit käigu-
tulesid või vastutuleva laeva siluetti.

Nii tunnistas kohus kahe laeva kokkupõrkeasja läbivaatamisel ebaõigelt tegutsenukslaeva, mis endast veidi paremal teise laeva topituid märgates ei võtnud tarvitusele kõikiabinõusid laeva kiireimaks peatamiseks [6B].

Millal võib vastutuleva laeva eestpoolt traaversit tuleva udusignaaliesmakordsel kuulmisel masinaid mitte stopata

Eeskirja 16 (b) väljendusest «... peab, kuivõrd olukord seda antud
juhul lubab, stoppama oma masinad . ..» järeldub, et nõue stopata masi-
nad, kui ilmselt eestpoolt oma traaversit kuuldi teise laeva udusignaali ei
ole absoluutne.

Seda nõuet \ Õib mitte täita, kui masinate stoppamine viib laeva teise,
reaalsemasse ohtu kui kokkupõrkevõimalus laevaga, millelt esmakordselt
kuuldi udusignaali (näiteks triivi jäänud laeva möödapääsmatu sattumine
kividele, madalikule jne.).

5»
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Kokkupõrke korral tuleb laeva kaptenil, kes pärast tõenäoliselt eest-poolt oma traaversit tuleva udusignaali esmakordset kuulmist masinaidc stopanud, vastutusest vabanemiseks tõestada, et masinate stoppamineoleks asetanud laeva veel raskemasse olukorda kui käigu säilitamine võivastutuleva laeva asukoht oli usaldusväärselt määratud.
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Nõudest sõita ettevaatlikult kokkupõrkeohu möödumiseni

. E sskmj a (b) kohaselt lubatakse laeval sõitu ettevaatlikult jätkata

j
? äSämise’võilnalus.St “aSinäte stoPPamist kindlaks tehtud sõidu ohutu

Mõiste «sõita ettevaatlikult kokkupõrkeohu möödumiseni» tähendab
mudag! rohkemat kui tavalist tähelepanelikkust halva nähtavuse puhu

ja muudest meresõidutingimustest.
idbimusesi asendist

Aeglane liikumine endisel kursil koos vastutuleva laeva asukoha pidevaalgmusega radan abd ja tema udusignaalide ning teiste laevade võimahke signaalide kuulamine, kusjuures ankrud on klaarid (seal, kus sügavusvõimaldab neid kasutada) ja masinad valmis täie võimsusega tagasikäikuandma, kui vahemaa vastutuleva laevani järsult väheneb - niisugusedon m°ninjad neist _abinõudest, mis vastavad ettevaatlikule sõidulera aitavad valtida kokkupõrget. J

loetelu
,

™da ettevaatlikku edasiliikumist jätkav laev võib
kasutada, ei ole kaugeltki ammendav.
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Eeskirja 16 (b) maksvusest halva nähtavusega rajooni läheduses
sõitvale laevale

On loomulik, et eeskiri 16 (b) maksab ka halva nähtavusega rajooni
läheduses sõitvale laevale. Kui laev kuuleb sellest rajoonist udusignaali,
mis tuleb ilmselt eestpoolt tema traaversit, on ta kohustatud stoppama
masinad ja seejärel ettevaatlikult edasi liikuma kokkupõrkeohu möödu-
miseni. Seda nõuet peab täitma, olenemata sellest, kas ta kavatseb halva
nähtavusega rajooni sisse sõita või mitte.

Radari kasutamisest eeskirjas 16 (b) kirjeldatud olukorras

Vastutuleva laeva avastamine radari ekraanil üheaegselt või peaaegu
üheaegselt esimese udusignaali kuulmisega ei vabasta laevajuhti ees-

kirja 16 (b) täitmisest masinate stoppamise osas. See on seletatav järg-
nevaga.

Kasutusel olevate radarite tehnilised omadused, eriti kui vahemaa jäl-
gitava objektini on väike, ei võimalda usaldusväärsete andmete kiiret saa-

mist vastutuleva laeva asukoha, kursi ja kiiruse kohta, mis on tarvilik
ohutu teeandmismanöövri sooritamiseks, ega ka selle kursi ja kiiruse
muutmise õigeaegset täheldamist. Peale selle ei saa kindel olla, et nii

kajasignaal kui udusignaal kuuluvad ühele ja samale laevale.
Järelikult tuleb eeskirjas 16(6) kirjeldatud olukorras radarit ainult

täiendava vaatlusvahendina hinnata, mis ei anna laevale mingisuguseid
eeliseid manöövri valikul võrreldes laevaga, millel radarit ei kasutata.

Öeldu põhjal võib laevale, mis üheaegselt või peaaegu üheaegselt kuu-
lis esimest udusignaali vastutulevalt laevalt ja avastas selle kajasignaali
radari ekraanil, soovitada ainult ühte: alati lugeda vastutuleva laeva asu-

koht mittekindlaksmääratuks ja toimida vastavalt eeskirjale 16 (b).
Eeskirja 16 (b) nõuete täitmine on tarvilik ka juhul, kui vastutuleva

laeva udusignaalide umbkaudse kuuldekauguse piiril (2—3 miili) esma-

kordselt avastati ta kajasignaal, kuigi udusignaali mingil põhjusel
kuulda pole.

Praktikas, eriti kitsustes sõitmisel (sadamate akvatooriumidel, kanali-
tes, väinades jms.), võidakse radari ekraanil üheaegselt täheldada mitut
kajasignaali. Elava laevaliiklusega kitsas rajoonis ei ole ei aega ega või-
malust kõikide vastutulevate laevade asukohta, kurssi ja kiirust määrata.
Veel enam, niisugustes rajoonides sõidavad ja mööduvad laevad üksteisest
nii väikeses kauguses, et ainult vastastikune visuaalne kontakt võib kind-
lustada ohutuse. Sellepärast on äärmiselt ohtlikud kõik katsed kitsal akva-
tooriumil udus laevadest möödumisel muuta kurssi ainult radari ekraanil
kiiresti muutuva olukorra jälgimise põhjal.

Niisuguses olukorras jälgitakse radari abil esmajoones terava kursi-
nurga all ja läheduses viibivaid laevu. Peale selle tuleb olukorda jälgida
traaversi ja ahtri kursinurkadel, et õigeaegselt avastada ristuva kursiga
ja tagant lähenevaid laevu.

On loomulik, et niisugustes rajoonides tuleb sõita maksimaalse ette-

vaatusega.
Eespool esitatud nõudeid illustreerivad järgmised näited.

1. Ujuvbaas «Arhangelsk», mis sõitis tasase käiguga tihedas udus mööda faarvaat-
rit Valge mere kaelas, avastas radari abil umbes 3,5 miili kaugusel (see on lähedane
udusignaalide kuuldavuskaugusele) oma kursist veidi vasakul vastutuleva laeva kaja-
signaali. Ilma et tal oleks olnud küllaldasi andmeid vastutuleva laeva kohta, muutis

«Arhangelsk» kurssi 30° paremale, jättes masina stoppamata. Kuuldes mõne minuti

pärast vasakult udusignaali ja ilma et tal ikka veel olnuks ettekujutust vastutuleva
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laeva kursist ja kiirusest ning asudes sellest lapvact u u .
ms, andis ujuvbaas masinate viivitamatu Sn kahe mnll Sugusel ohtlikus tsoo-
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a) On ohtlik otsustada radarilt saadud mittetäielike andmete pohjai

ilma et oleks eelnevalt kindlaks tehtud laevade vastastikust asendit, \astu

tuleva laeva kurssi ja kiirust kui ka ülemäärase lähenemise ohtu.

Seda kinnitavad järgmised näited.

1 Udus sõitnud mootorlaev «Ladožets» avastas radari ekraanil otse ees vastutulev

laeva kajasignaali. Tegemata isegi umbkaudseid arvestusi, pöördus «Ladozetsi» kapten

huuoi vasakule ja põhjustas sellega kokkupõrke [7s].
. ..

,
, .... , ...

„„ ;31

2 Tankerid «Maikop» ja «Peredovik» lähenesid teineteisele udus taiskaiguö
a, jäl-

gides' ümbrust radari abil. Kummalgi laeval ei analüüsitud radari t saadud informat-

siooni mille tagajärjel mõlemal kaptenil jäi vastutuleva_ laeva asukoht kindlaks tegemata.

Vaatamata sellele, et olukorra kohta puudusid nõutavad andmed, pöördus tankeri

«Peredovik» vahitüürimees 4 miili kaugusel vastutulevast laevast kurust vahendamata

huupi paremale, kuna «Maikopi» kapten pöördus samuti kurust vahendamata vasakule,

s o samale poole, kuhu pöördus vastutulev laev.
. , ...

Mõlema laeva juhid kuulsid udusignaale, mis aga ei mõjutanud nende otsust Niisu-

ruse manööverdamise tulemuseks oli tankerite «Maikop» ja «Peredovik» kokkupõrge [76]

3 Udus sõitnud 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 mittetäielikele andmetele, sai edasise manöö-

verdamise kohta tehtud otsuse aluseks ja viis kokkupõrkeni [77]

4. Tanker «Evi», sõites udus ja arvates radari mittetäielike andmete põhjal, et

vastutulev laev sõidab peaaegu otse tema poole, kuigi tegelikult laevad liikusid ristuvate

kurssidega otsustas ilma igasuguse aluseta mööduda vastutulevast laevast vasaku par-

dana ja tegi sel eesmärgil mitu üksteisele järgnevat pööret paremale.
mis «Evi» kapten eespool traaversit kuulis arvesse ei poetud.

«Evi» niisugune manööverdamine (joonis 8) põhjustas kokkupõrke [7B].

bl Laevale, mis avastas eespool oma traaversit vastutuleva laeva

kajasignaali enne, kui kuuldi selle udusignaali või seda silmaga nähti,

võib üldiselt soovitada:

— kohaldada oma kiirus uute sõidutingimustega;
määrata ära vastutuleva laeva asukoht, kurss ja kiirus;
kui vaja, siis teha vahemaa suurendamiseks tarviliku manöövri

kohta arvestus ja muuta kurssi, kiirust või mõlemaid üheaegselt;
— vaadelda radari abil pidevalt vastutulevat laeva ja analüüsida

radari abil saadud informatsiooni, et õigeaegselt avastada vastu-

tuleva laeva liikumise iseärasused ning välja arvestada ja läbi viia

vajalik teeandmismanööver. . .
c) Olenevalt sellest, missuguses kauguses avastati esimene kajasig-

naal, võib soovitada järgmist. .
Kajasignaali avastamise puhul suures kauguses on kursimuutmine üld-

reeglina tulemusrikkam kui ainult suhteline kiirus, millega laevad teine-

teised lähenevad, seda võimaldab ja otstarbekohane on. Kui laevad ilm-

selt liiguvad otse või peaaegu otse teineteisele vastu, eelistatakse pööret

paremale, mitte vasakule. , . .
, .

•

Kajasignaali avastamise puhul läheduses tuleb toimida nagu udusig-

naaii esmasel kuulmisel eespoolt traaversit. Need abinõud tuleb tarvitu-

sele võtta olenemata sellest, kas vastutuleva laeva udusignaale on kuulda

või mitte.

Joon. 8
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Nagu praktika on kindlaks teinud tuleb eespool loetletud ettevaatusabi-
nõusid rakendada mitte hiljem kui 2—3 miili kaugusel halva nähtavu-

sega rajoonist, olenemata sellest, kas laev sõidab sellesse rajooni sisse

või mitte.

Nähtavuse järsu halvenemise korral tuleb eespool loetletud abinõusid
rakendada samas ulatuses lühima aja jooksul.

B. Halva nähtavusega rajooni sisenemisel tuleb
laeva kiirus viia vastavusse sõidutingimustega, s. o. sõita mõõduka käi-

guga (vt. kommentaarid eeskirja 16 (a) juurde).
C. Halva nähtavusega rajoonis sõites tuleb:
— kinni pidada mõõduka kiiruse normidest, olenevalt sõidutingimuste

püsimisest või muutumisest;
— jälgida pidevalt ümbrust nii vahetult, kui radari abil;
— anda udusignaale rangelt kooskõlas eeskirjaga 15;
— süstemaatiliselt kontrollida navigatsioonitulede seisukorda;
— laevade märkamise korral rangelt kinni pidada ELKV 16. ja 29. ees-

kirjast.

EESKIRJA 16 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuulub:
— mõõduka kiiruse ületamine;
— eeskirja 16 (b) nõude stopata masinad pärast esimese udusignaali

kuulmist ignoreerimine.
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laevajuht põhjendama oma tegevust ja toestama, et see antud olukorras

hädavajalik oli.
Ühe laeva esialgne ekslik tegevus ei vabasta teist laeva eeskirjade täit-

misest või kaine mõistuse ja hea merepraktika poolt ettenähtud kõigi abi-

nõude kasutuselevõtmisest kokkupõrke vältimiseks.

ELKV RAKENDAMISEST MANÖÖVERDAMISE OSAS

Eeskirju 17—26 rakendatakse kokkupõrkeohu tekkimisel, kuid ees-

kirja 27 vahetu ohu korral. Eeskirju 17—24 rakendatakse ainult siis, kui

laevad on teineteisele nähtavad.

KOKKUPÕRKEOHUST

Mõiste «kokkupõrkeoht» vastab juhule, kui kaks laeva oma kurssi ja
kiirust säilitades lähenevad teatud aja möödumisel kokkupuute kauguseni
(põrkavad kokku). Laevajuht peab arvestama, et kokkupõrkeoht tekib

alati, kui silmaga või radari abil on avastatud teine laev; seetõttu on

laevajuht vastutuleva laeva märkamisel kõigepealt kohustatud kindlaks

tegema kokkupõrkeohu olemasolu, vaatamata laevadevahelisele esialgsele
kaugusele. Kui olukord võimaldab, määratakse see kindlaks laeva peilingu
muutumise jälgimisega. Mõningatel juhtudel pole võimalik jälgida pei-
lingu muutumist (näiteks kui laev avastatakse liiga lähedal või kui halva

ilma tõttu pole võimalik peilida jne.). Sellistes olukordades määratakse

kokkupõrkeoht kindlaks ligikaudselt lähenemisviisi hindamise teel. Igal
kahtlust ärataval juhtumil tuleb eeldada, et kokkupõrkeoht on olemas.

Kahe laeva lähenemisel on võimalikud kaks juhtu.
1. Kui peiling muutub ahtrisse (joon. 9) või vööri (joon. 10), siis lae-

vad mööduvad teineteisest puhtalt, s. t. kokkupõrkeoht puudub.
2. Kui peiling ei muutu (joon. 11) ja mõlemad laevad jätkavad liiku-

mist endise kursi ja kiirusega, siis toimub kokkupõrge nende kursside

lõikepunktis, s. t. kokkupõrkeoht on olemas.

—y

Joon. 9

Joon. 10

Joon. 11

Peiling muutub
ahtrisse
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EESKIRJAD NÕUAVAD KINDLAT, ÕIGEAEGSET JA HEALE

MEREPRAKTIKALE VASTAVAT TEGUTSEMIST

Laevajuhtide tegevus peab olema rajatud ELKV õigele mõistmisele ja
olukorra igakülgsele analüüsile. Seda kindlustab eelkõige vastutuleva
laeva õigeaegne avastamine ja tema peilingu muutumise, signaalide ja
tegevuse pidev jälgimine.

Tegutsemiskindlusest. Sooritades üht või teist ohutuks möödumiseks

vajalikku manöövrit teise laeva nähtavuse piirides, on laevajuht kohusta-
tud oma tegevuse ja signaalidega teisele laevale täiesti selgelt märku

andma oma kavatsustest, nii et teda teisel laeval õigesti mõistetaks, õige
vastumanööver valitaks ja see täpselt täide viidaks.

Igasugune ebakindel ja kõhklev tegutsemine (näiteks korduvad väike-

sed kursimuutmised ühe otsustava pöörde asemel) ei kindlusta ohutut

meresõitu, kuna taoline tegevus viib segadusse vastutuleva laeva ja võib

kutsuda esile kokkupõrke.

Tankeri «Norma» kokkupõrkeasjas laevaga «Giaffino» tunnistati viimane osaliselt

süüdi selles, et möödudes tankerist muutis «Giaffino» korduvalt järjestikku vähesel

määral kurssi, millega viis segadusse tankeri ja põhjustas kokkupõrke [Bl].

Tegutsemiskindluse (manöövri täpsuse) hädavajalikkust dikteerib veel

see, et laevadevahelise väikese kauguse korral ükskõik kumma laeva väi-

kest kursilt kõrvalekaldumist võib teine laev tõlgendada kui pöörde algust
ja ette võtta kokkupõrget põhjustava vastutegevuse.

Nii toimus tankeri «Kljazma» kokkupõrge kaatriga «Admiral Makarov», sest tankeri

juhuslikku kursilt kõrvalekaldumist tõlgendati kaatril pöörde algusena paremale ja see

kutsus esile vale vastutegevuse [B2].

Tegevuse õigeaegsusest. Eeskirjad nõuavad kokkupõrke vältimiseks

õigeaegset abinõude tarvituselevõtmist. On teada palju juhtumeid, mil lae-

vade kokkupõrge ei toimunud ELKV rikkumise tõttu, vaid seepärast, et

vajalikku manöövrit ei alustatud õigeaegselt. Sellistel puhkudel märgi-

takse kokkupõrke asjaolude juurdlemisel harilikult, et «tarvituselevõetud

abinõud ei suutnud enam kokkupõrget ära hoida».

Mitteõigeaegselt alustatud möödumismanöövri korral võib kujuneda
olukord, kus kokkupõrget on võimalik ära hoida ainult eeskirju 27 ja 29

rakendades või on seda üldse võimatu teha.

Nagu teada, ei määra eeskirjad kindlaks, millisel kaugusel vastutule-

vast laevast tuleb alustada möödumismanöövrit; samuti ei ole olemas

mingisugust ohutu vahemaa kriteeriumi, sest erinevates meresõidutingi-
mustes ja erinevatele laevadele on see vahemaa erinev.

Praktikas on välja töötatud konkreetne lähenemine sellele küsimusele:

igal juhul, kui laevadevahelisele vahemaale vaatamata on kindlaks tehtud

kokkupõrkeohu olemasolu, tuleb vastavad abinõud võimalikult kiiresti

tarvitusele võtta. See on vajalik järgmistel põhjustel.
1. Mida enam laevad teineteisele lähenevad, seda piiratumaks muutub

manöövrivalik ja seda tõenäolisem on kriitiliste abinõude tarvituselevõt-

mine (täiskäik tagasi, ankru sisseandmine jne.), mis aga kaugeltki alati

ei suuda kokkupõrget ära hoida.

2. Vastutulev laev võib eeskirja 27 kasutades viimasel hetkel sooritada

manöövri, mida on võimatu ette näha, ja õigeaegselt tarvitusele võtta õige
vastumanöövri. ,

3. Laevadevahelise väikese vahemaa korral võib juhuslikku kursilt

kõrvalekaldumist tõlgendada kui pöörde algust ja see võib kutsuda esile

vale vastumanöövri.
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EELMÄRKMEID

Määrates kindlaks purjelaevade teeandmise üldise korra, ei määra ees-

kiri 17 seejuures teedandva laeva konkreetset manöövrit.

Seetõttu peavad laevajuhid konkreetsest ojukorrast lähtudes valima

teeandmismanöövri — muutma kurssi, kiirust voi mõlemaid üheaegselt.
Purjelaevadele määratud eeskirja 17 täiendavad:

eeskiri 21, mis kohustab purjelaeva, kellele antakse teed, säilitama

kurssi ja kiirust;
— eeskiri 24, mis kohustab mööduvat purjelaeva, olenemata tuulest,

andma teed aeglasemale laevale, viimane võib olla ka mehaanilisel

jõul liikuv;
...

— eeskiri 26, mis kohustab purjelaeva teed _andma igale kala püüd-
vale laevale, sealhulgas ka mehaanilisel jõul liikuvale.

Eeskirja rakendatakse ainult laevade kokkuporkeohu korral teineteise

nähtavuse piirides. . .
Sõidul halva nähtavusega peavad purjelaevad juhinduma eeskirjadest

15, 16 ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamisel

kokkupõrgete vältimiseks merel».

Peale selle on eeskirja 17 rakendamiseks vaja, et purjelaevad oleksid

käigus ja nende kohta ei oleks maksvad eeskirjad 4, 14 ja 26, s. t. et nad

ei oleks piiratud juhtimisvõimega, mistõttu ei saa teed anda, ei liiguks

üheaegselt purjede all ja mehaanilisel jõul ega püüaks kala.

Igasugused kõrvalekaldumised 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 purjelaevu, olenevalt nende purjede
asetusest, kas vasakul või paremal halsil sõitvateks, mis ka määrab teiste

purjelaevade manöövri nendest möödasõidul.

Purjelaevad, möödumisel ükskõik millisest vastutulevast laevast, kaasa

arvatud ka mehaanilisel jõul liikuvast, ei anna oma kursi muutmisel min-

geid helisignaale (eeskiri 28 nende kohta ei kehti).

ERINEVATEL HALSSIDEL SÕITVATEST LAEVADEST

Vastavalt eeskirjale 17 (a) (I) peab vasakul halsil sõitev laev A (joo-
nis 12) teed andma paremal halsil sõitvale laevale B.

Päeval on vastutuleva laeva halsi kindlaksmääramine suhteliselt lihtne,

öösel saab seda määrata üksnes laeva käigutulede liikumise ja tuule suuna

kõrvutamise teel. Kümnerumbilise valgustussektoriga pardatuled ei või-

malda igakord kindlaks määrata laeva asendit tuule suhtes, et hinnata

tarviliku täpsusega tekkinud olukorda ja valida õige manööver. See asja-

olu raskendab erakordselt eeskirja 17 rakendamist öösel ja nõuab mõlema

laeva juhilt suurt ettevaatust.

Joon. 12
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oht, kuid see ei kehti kahe laeva kohta, mis, jätkates liikumist oma

kurssidega, võivad teineteisest vabalt mööduda. Eeskirja 18 rakenda-

takse ainult neil juhtudel, kui mõlemad laevad sõidavad teineteisele

otse või peaaegu otse vastu, s. t. kui päeval kumbki laev näeb teise

laeva maste liinis või peaaegu liinis oma mastidega ja öösel kumbki

laev näeb üheaegselt teise laeva mõlemat pardatuld. Käesolev eeskiri
ei kehti juhtudel, kui päeval üks laev näeb otse ees teist laeva ristu-

mas tema kursiga; kui öösel ühe laeva punase tule vastas on teise

laeva punane tuli või ühe laeva rohelise tule vastas on teise laeva

roheline tuli; kui ees on nähtav üks punane tuli ilma roheliseta, üks

roheline tuli ilma punaseta või siis, kui teise laeva mõlemad tuled —

roheline ja punane — paistavad kusagilt kõrvalt, aga mitte otse eest,

(b) Käesolevas eeskirjas ja eeskirjades 19—29, välja arvatud ees-

kiri 20 (c) ja 28, tuleb vesilennukit vee peal lugeda laevaks ja mõis-

tet «mehaanilisel jõul liikuv laev» ka vastavalt tõlgendada.

A

Joon. 15 —

Laevad A ja B liiguvad vastaskurssidega (teineteisele otse või peaaegu
otse vastu). Mõlemad laevad on kokkupõrkeohu tekkimisel kohustatud

pöörama paremale nii, et nad mööduksid teineteisest vasakute parrastega
(joonis 15).

EELMÄRKMEID

Eeskiri 18 (a) ei määra mõistet «teineteisele otse või peaaegu otse

vastu liikuvad laevad».
Praktiliselt kujuneb selline olukord, kui «.. . päeval kumbki laev näeb

teise laeva maste liinis või peaaegu liinis oma mastidega, aga öösel
. ..

kumbki laev, näeb teise laeva mõlemat pardatuld».
Eeskiri 18 kehtib ainult siis, kui laevad asuvad teineteise nähtavuse

piirides ja on olemas kokkupõrkeoht.
Sõites halva nähtavusega, peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15,

16 ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamisel kokku-

põrgete vältimiseks merel». Seega käib eeskiri 18 järgmiste laevade kohta:
mehaanilisel jõul liikuvad;
teineteisele otse või peaaegu otse vastu liikuvad;
mille kohta ei kehti eeskirjad 4 ja 26, s. t. teeandmisvõimclised lae-

vad, mis ei püüa kala.
Igasugused kõrvalekaldumised käesolevast eeskirjast on lubatud ainult

eeskirja 27 rakendamise korral (eriolukordades).
Eeskiri 18 (b) täpsustab eeskirjade 18—29 ulatust vesilennukitele, näi-

dates, et välja arvatud eeskiri 20 (c) (vesilennuk vee peal peab laevadest
eemale hoidma või täitma ELKV-d võrdselt nendega) ja eeskiri 28 (vesi-
lennukil pole kunagi õigust anda eeskirjas 28 ettenähtud helisignaale),
vaadeldakse vesilennukit kui mehaanilisel jõul liikuvat laeva.
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ohtlikku laevade lähenemist, või põhjendamatult oletama, et laevad möö-
duvad teineteisest ilma eeskirjas 18 ettenähtud pöördeta paremale.

Tuleb arvestada, et vastutulev laev võib signaali mitte kuulda või seda
vääralt tõlgendada, mitte pöörata sellele tähelepanu, ettekavatsetult seda
ignoreerida või muuta oma kurssi mitte paremale, vaid vasakule, ja olla
valmis viivitamatult vajaliku manöövri sooritamiseks.

Kui esimesena signaali andnud laev märkab, et teine laev ei muuda
kurssi paremale, tuleb viivitamatult võtta tarvitusele abinõud kokkupõrke
vältimiseks: kui pööre ei ole lõpetatud, siis korrata signaali, teistkordselt
muuta kurssi samas suunas, andes helisignaali, kui aga säilitatakse kurss

ja kiirus, anda eeskirjas 28 (b) ettenähtud signaal
Pärast paremale pöörde vajalikkuse kindlaksmääramist eeskirjas 18

kirjeldatud laevade asetuse korral, tuleb kindlustada manöövri õigeaeg-
sus ja täpsus — seda nõuab teineteisele otse või peaaegu otse vastu liiku-
vate laevade lähenemise kiirus. Nimetatud nõude täitmatajätmine viib
tavaliselt kõige raskemate tagajärgedega kokkupõrgeteni.

Aurulaev «Jonathon», möödudes eeskirjale 18 vastava laevade asetuse juures moo-

torlaevast «Fram», manööverdas järgmiselt: asetas rooli vasakule, jättes andmata kaks
lühikest vilet, stoppas masina, seejärel andis lühikeseks ajaks täiskäigu edasi, stoppas
jälle masina ja andis uuesti täiskäigu edasi, püüdes «Frami» vööri eest läbi lipsata.
Selline manööverdamine ei olnud mitte ainult ohtlik, vaid viis mootorlaeva «Fram»
juhid täielikku segadusse, andmata neile võimalust võtta tarvitusele vajalikke abinõu-
sid kokkupõrke vältimiseks.

Kogu süü kokkupõrke eest pani kohus aurulaevale «Jonathon», märkides ära, et selle
tegevus «ei andnud mootorlaeva «Fram» kaptenile võimalust olukorras orienteeruda» [B3],

Eeskiri 18 ei näe ette otse või peaaegu otse teineteisele vastu liikuvate
laevade möödumist paremate parrastega. Järelikult on selline möödumine
lubatav ainult eeskirja 27 rakendamise korral, eriolukorras. Kui on küsi-
tav, kas laevade asetus vastab eeskirjale 18 või 19, on alati ohutum ole-
tada, et laevad liiguvad kas otse või peaaegu otse teineteisele vastu, ja
tegutseda vastavalt sellele.

EESKIRJA 18 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste üleastumiste hulka kuuluvad.
— Laevade lähenemise iseloomu ebaõige hindamine, kui paralleelsete

kurssidega lähenevaid laevu peetakse teineteisele otse või peaaegu
otse vastu liikuvateks laevadeks.

Tankeri TM-316 vahitüürimees, avastanud vöörist parema! liitsihti mööda vastu-
tuleva mootorlaeva «Pioneer» topi- ja pardatuled, otsustas igal juhul täita eeskirja 18
ja mööduda vastutulijast vasaku pardaga, samal ajal kui laevad oleksid teineteisest
vabalt möödunud parema pardaga. Võtnud vastu ebaõige otsuse, pööras tüürimees laeva
paremale, mis põhjustaski kokkupõrke [B4],

Möödumismanöövriga viivitamine ootuses, et vastutulev laev alus-
tab manöövrit esimesena.
Möödumine rea üksteisele järgnevate väheefektiivsete manöövri-
tG.Ea ’

näheks mitme väikese kursimuutmise teel, selle asemel, et
pöörata üks kord küllaldase nurga võrra.
Laeva ebatäpne kursil hoidmine, mistõttu vastutulev laev võib
vaheldumisi jälgida punast ja rohelist pardatuld.

Laevade väikese vahemaa korral on see eriti ohtlik, sest sel juhul on-
vastutuleva laeva juhil raske olukorda hinnata. Peale selle võib vastu-
tuleva laeva ebatäpset kursilpüsimist pidada pöörde alguseks ja võtta ette
ebaõiged vastumanöövrid.

6*
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... Mootor aeva «Alrnaz» yahitüürimees, keda viis segadusse vastutuleva narp-asp pha-tapne kursil hoidmine, nägi vaheldumisi pargase mõlemat pardatuld, hindas situatsiooniebaõigelt ja otsustas mööduda parema pardaga, kui oleks tulnud mööduda vasakuna

gtsegah

[Bs]
rimehe tegutsemine P õh J ustas mootorlaeva «Alrnaz» kokkupõrke par-

Juhul kui selline kursilt kõrvalekaldumine on vältimatu (näiteks
agantlaines sõitmisel), peab arvestama, et nimetatud asjaolu võib viiavastutuleva laeva eksitusse. Seepärast tuleb möödumismanööver sooritada

lühima ajaga, eemaldudes vastutulevast laevast võimalikult kaugele.

EESKIRI 19

Kui kaks mehaanilisel jõul liikuvat laeva sõidavad ristuvate kurssi-
ega, nn et tekib kokkupõrkeoht, peab teed andma see laev, mis näeb teist

laeva endast paremal.
Laev A näeb laeva B endast paremal (parema parda pool). Laevad

(joonini 6)
S UVa e kurssidega

’
laev Aon kohustatud teed andma laevale B

\

B

Joon. 16

Situatsioon vastab eeskirjale 19, mille puhul laevad ei liigu otse või
peaaegu otse teineteisele vastu, vaid lähenevad nii, et üks näeb teist oma
paremast pardast kuni 10 rumbilise (112,5°) kursinurga all.

..

Eeskiri 19 maksab ainult juhul, kui laevad asuvad teineteise nähtavusepiirides ja on olemas kokkupõrkeoht.

ic

Sõidul halva nähtavusega peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15
lb ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokku-
põrgete vältimiseks merel».

Seega kehtib eeskiri 19 järgmistele laevadele:
mehaanilisel jõul liikuvatele;
ristuvatel kurssidel liikuvatele (eeskirja 19 mõttes)-

- eeskirjade 4 ja 26 mõjupiirkonda mittekuuluvatele, s. t, mis ei ole
kaotanud teeandmisvõimet ega püüa kala.

Eeskirja 19 rakendamisel teeandmiseks kohustatud laeva poolt eelda-
takse, et teeoigust omav laev täidab eeskirja 21, s. t. säilitab kursi jakiiruse. n. ul oi

Igasugune eeskirjast 19 kõrvalekaldumine on lubatav ainult eeskiria 27
rakendamise korral. J

Eeskiri 19 ei määra konkreetset manöövrit laevale, mis on kohustatud
teed andma teisele, tema kurssi lõikavale laevale.

Seetõttu on laevajuht kohustatud otsustama iga kord, kuidas teed
anda kursi, kiiruse voi kursi ja kiiruse üheaegse muutmisega, masina

Joon. 17
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stoppamise või tagasikäigu andmisega jne., lähtudes olukorrast ja juhin-
dudes eeskirjadest 22, 23, 27 ja 29.

Nimetatud eeskirjades toodud nõuete täitmist eeskirjale 19 vastava

situatsiooni korral võib kokku võtta järgmiselt.
1. Vastutulevate laevade õigeaegseks märkamiseks ja nende ootamatu

avastamise vältimiseks peab olema organiseeritud nõuetekohane horisondi

jälgimine. Vastutulevate laevade hiline avastamine on olnud paljude

kokkupõrgete põhjuseks.

Tuulevaikse ja selge ilmaga toimus laevade «Timor» ja «A. Pascal» kokkupõrge,
mille põhjuste uurimisel tunnistati viimase juhtkond süüdi halvas vaatlemises, sest ees-

kirja 19 järgi teed andma kohustatud laev «A. Pascal» sõitis kurssi ja kiirust muutmata

kuni kokkupõrke momendini [B6].

2. Ristuva kursiga liikuva laeva avastamisel tuleb otsekohe asuda

jälgima selle peilingu muutumist, et kindlaks teha kokkupõrkeohu olemas-

olu või puudumine ja vastavalt sellele eeskirja 19 rakendamise vajalikkus.
Lähenemise käigus on vaja tugevdada kontrolli laeva antud kursil

hoidmise täpsuse üle, et juhuslikke kõrvalekaldumisi ei peetaks teisel lae-

val pöörde alguseks, mis võib esile kutsuda vastuabinõude tarvituselevõtu

ja suurendada kokkupõrkeohtu.
3. Vaatamata kaugusele vastutuleva laevani, tuleb kokkupõrkeohu

kindlakstegemisel viivitamatult otsustava manöövriga teed anda.
Seetõttu on otstarbekohane avamerel, kus kursi valik pole piiratud,

pärast teise laeva liikumise elementide kindlaksmääramist varakult selle

kursilt kõrvale pöörata või vähendada kiirust, et mööda lasta teeõigust
omav laev.

4. Eeskirja 19 situatsioonis võib teed anda järgnevate tüüpmanööv-
ritega:

— kursi muutmisega paremale, eesmärgiga mööduda teise laeva ahtri

tagant (joonis 17);
— kiiruse vähendamisega masinate stoppamise või tagasikäigu and-

mise teel (joonis 18);
kursi muutmisega vasakule, sooritades tsirkulatsiooni või osa sel-

lest (joonis 19);
— kursi ja kiiruse üheaegse muutmisega.
Sagedasemaks eeskirja 19 rikkumiseks on teed andma kohustatud laeva

aeglus manöövri sooritamisel.

Joon. 19Joon. 18
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andma purjelaevadele. Mehaanilisel jõul liikuvate laevade juhid on kohus-

tatud ise otsustama, millisel viisil anda purjelaevale teed: vähendada

käiku, stopata masin, muuta kurssi vms.

Praktika nõuab nii mehaanilisel jõul liikuvalt kui ka purjelaevalt teine-

teisest möödumisel pidevat vastastikust jälgimist ja vajalike ettevaatus-

abinõude tarvituselevõttu. Kõige tulemusrikkamaks ettevaatusabinõuks

teineteisest möödumisel on piisava laevadevahelise kauguse säilitamine.

Lõikuvate kurssidega sõitvate mehaanilisel jõul liikuva ja purjelaeva
teineteisele lähenemisel ja möödumisel peab purjelaev nagu iga teinegi,
millele antakse teed vastavalt eeskirjale 21, võtma tarvitusele kõik abi-

nõud kursi ja kiiruse säilitamiseks ja mitte manööverdama seni, kuni pole
möödunud kokkupõrkeoht või kuni pole kindel, et ainult mehaanilisel jõul
liikuva laeva tegutsemine ei suuda kokkupõrget ära hoida.

Purjelaeva kursi ja kiiruse säilitamine möödumisel on vajalik selleks,
et mitte eksitada mehaanilisel jõul liikuvat laeva ja suurendada sellega
kokkupõrkeohtu. Nimetatud nõuet kursi ja kiiruse säilitamise kohta ei saa

purjelaev alati täita (näiteks navigatsiooniliste ohtude olemasolu korral).
Sellistel juhtudel on purjelaeval õigus muuta oma kurssi ja liikuda ohutus

suunas. Kõikidel juhtudel, kui siiski toimub kokkupõrge, on purjelaeva
juht kohustatud tõestama, et ta oli sunnitud toimima just sellisel viisil

ja et tema poolt olid tarvitusele võetud kõik ettevaatusabinõud.

Praktikas esineb juhtumeid (pukseerimisel), kus mehaanilisel jõul lii-

kuv laev on raskemas olukorras kui vastutulev täistuules sõitev purjelaev.
Ometi ei kehtesta eeskiri 20 sellistele mehaanilisel jõul liikuvatele laeva-

dele mingeid eeliseid, välja arvatud eeskirjas 20 (b) kirjeldatud situat-

sioonis.

Purjelaeva «Astrild» ja kahte laeva pukseerinud aurulaeva «Contest» kokkuporkeasja
läbivaatamisel otsustas kohus, et kokkupõrge toimus eranditult aurulaeva süü tõttu.

Kohtuotsuses märgiti: «Analoogiliste! juhtudel purjelaev mitte ainult ei ole kohustatud

sooritama mingit manöövrit, et pukseerivale laevale teed anda, olgugi, et viimase liiku-

mine on takistatud, vaid purjelaeval ei ole mingit õigust seda teha» [B7].

Mehaanilisel jõul liikuva laeva möödumisel purjelaevast, on vaja arves-

tada alljärgnevate asjaoludega:
— tuule tugevuse ja suuna muutus võib järsult muuta purjeka kurssi

ja kiirust, eriti peale tuulevaikust, aga samuti ebapüsiva ja pagilise
tuule korral;

—
eeskiri 28 (teineteise nähtavuse piires olevate laevade helisignaa-
lidest) ei kehti purjelaevadele, seega peab meeles pidama, et kursi

muutmisel purjelaevad helisignaale ei anna;
— mehaanilisel jõul liikuval laeval tuleb ilmtingimata täita eeskirja 28,

juhtides sellega purjelaeva tähelepanu oma manöövrile;
- eeskirja 20 rakendamiseks ei ole vaja, et mõlemad laevad avasta-

mise momendil liiguksid, see eeskiri kehtib ka triivivatele laevadele.

Kui mehaanilisel jõul liikuv käigusolev laev, mis vee suhtes ei liigu,
avastab purjelaeva, mille edasine lähenemine võib esile kutsuda kokku-

põrke, on mehaanilisel jõul liikuv laev kohustatud purjelaeva teelt võima-

luse piirides ära minema.

Laevad, mille kohta kehtivad eeskirjad 4 ja 26, võivad purjelaevadele
märku anda endale teeandmise vajalikkusest, kasutades lisaks mainitud

eeskirjades nõutud tuledele, märkidele ja signaalidele tähelepanu juhti-
mise signaale (eeskiri 12), aga kui laevad säilitavad kurssi ja kiirust, siis

eeskirjaga 28 (b) ette nähtud signaali (). Eeskirjas 4 ja 26 märgitud
juhtudel on purjelaev kohustatud mehaanilisel jõul liikuvale laevale teed

andma.

Kõikidel ülejäänud juhtudel, kui purjelaev ei sõida mööda mehaanilisel

jõul liikuvast laevast, on viimane kohustatud purjelaevale teed andma.
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EELMÄRKMEID

Eeskiri 21 kohustab teeõigust omavat laeva:

mitte muutma oma kurssi ja kiirust seni, kuni on tagatud ohutu

meresõit;
— otsustavalt manööverdama, kui see on kokkupõrke vältimiseks vaja-

lik, s. t. kui kokkupõrge pole enam välditav teedandva laeva ma-

nöövriga.
Eeskiri 21 kehtib kõikidel juhtudel, kui ELKV järgi on üks laev kohus-

tatud teisele teed andma. Järelikult rakendatakse eeskirja 21 ainult nähta-

vuse piires kokkupõrkeohu korral:
— kahe purjelaeva lähenemisel (eeskiri 17);
— kahe ristuvate kurssidega sõitva mehaanilisel jõul liikuva laeva

lähenemisel (eeskiri 19);
— purjelaeva ja mehaanilisel jõul liikuva laeva teineteisele lähenemi-

sel (eeskiri 20);
— taganttuleva laeva möödumisel (eeskiri 24).
Sõidul halva nähtavusega peavad laevad juhinduma eeskirjadest 15, 16

ja «Soovitustest radari abil saadud informatsiooni kasutamiseks kokkupõr-

gete vältimiseks merel». Kõrvalekaldumine käesolevast eeskirjast on luba-

tav ainult eeskirja 27 rakendamise korral (eriolukordades).
Eeskiri 21 on kehtiv kõikidele laevadele, olenemata jõuallikast ja ton-

naažist, kui nende kohta ei kehti eeskirjad 4 ja 26. Laevad, mille kohta

kehtib eeskiri 4 (teeandmisvõimetud), samuti laevad, mille kohta kehtib

eeskiri 26 (kala püüdvad), on kohustatud nendele teeandmise korral säili-

tama võimalust mööda oma kursi ja kiiruse, juhul kui nad on käigus, ja

igal juhul tegema kõik, et oma mistahes manöövriga mitte eksitada teed-

andvat laeva. Sellistele laevadele lähenemisel peavad kõik vabalt juhita-
vad laevad aegsasti eemale hoiduma (mööduma neist piisaval kaugusel,
mis on valitud nende poolt tehtavate tööde spetsiifikat ja laeva iseärasusi

arvestades). .
Kala püüdvad mehaanilisel jõul liikuvad laevad on kohustatud teine-

teisest möödumisel samuti võimaluse piires täitma käesolevat eeskiria.

Ühtlasi tuleb võtta teadmiseks, et mõned sadamaeeskirjad nõuavad

sadamavetes väikeste laevade lahkumist suurte laevade teelt, olenemata

olukorrast.

TEEÕIGUST OMAVA LAEVA KOHUSTUSEST SÄILITADA

OMA KURSS JA KURUS

Eeskirjas 21 nõutakse teeõigust omavalt laevalt oma kursi ja kiiruse

säilitamist. . , . .
,

Eeskirjas 21 nõutakse laeva liikumist endise kursi ja kiirusega

seni, kuni:
— laevad ei ole teineteisest eemaldunud;
—

liikumise jätkamine endise kursi ja kiirusega pole sõidutingimuste
tõttu võimalik (madalike või otse kursil ankrusseisvate laevade

läheduses, ohtlik lähenemine teistele laevadele jne.);
kokkupõrge pole enam välditav ainult teedandva laeva manöövriga

(harilikult selle laeva hilinenud või väära tegutsemise puhul),
— pole kindlaks tehtud, et teeandmiseks kohustatud laeva poolt ette-

võetud või kavatsetav tegevus ei suuda kokkupõrget vältida (kit-

suses).
Laev, millele antakse teed, peab säilitama kurssi ja kiirust selleks, et

teedandev laev võiks valida ja sooritada möödumismanöövri, teades et
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ta liiga vara alustab manööverdamist, rikub ta samuti eeskirja nagu laev,
mis on kohustatud teed andma ning alustab manöövrit liiga hilja. Tee-

õigust omava laeva enneaegse manööverdamise tagajärjel kokkupõrkeoht
mitte ei vähene, vaid tavaliselt suureneb, mida tõendab kohtu- ja arbit-

raažipraktika.

Mootorlaevade «Brodski» ja PSK-8 kokkupõrkeasja läbivaatamisel tuvastati, et kui

viimane teeõigust omavana oleks säilitanud oma kursi ja kiiruse, siis isegi mootorlaeva

«Brodski» hilinenud tegutsemise korral poleks kokkupõrget toimunud [9o].

Tuleb arvestada asjaolu, et juhul kui kokkupõrget ära hoida ei suu-

deta, siis laev, mis on kohustatud säilitama kurssi ja kiirust, kuid alustab

manööverdamist enneaegselt, tunnistatakse tavaliselt suuremal määral
süüdi kui teed andma kohustatud laev, mis viivitab manööverdamisega.

Äärmiselt kardetavad on juhud, kus oma kurssi ja kiirust säilitav tee-

õigust omav laev ei võta midagi ette ja läheneb ohtlikult laevale, mis on

küll kohustatud teed andma, kuid millegipärast ei tee seda.

Nii tunnistati aurulaeva «Iladir» kokkupõrkel kalatraaleriga «Loch» viimane süüdi

selles, et täitis formaalselt eeskirja 21, sest nähes, et vastutulev laev ei anna talle teed,

jätkas kalatraaler täiskäigul lähenemist peaaegu kuni kokkupõrkeni. Kohtuotsuses mär-

giti: «...Traaleri süü seisis ELKV eeskirjas 28 (b) kirjeldatud signaali andmata jät-
mises, vaatamata sellele, et aurulaeval ei võetud ilmselt midagi ette ohutuks möödumi-

seks. Olukorras, kus laevade vahemaa vähenes kahe kaabeltauni ja kokkupõrke vältimine

ainult ühe laeva tegutsemisega oli juba võimatu, oleks traaler pidanud vajalikud abinõud

tarvitusele võtma tunduvalt varem, kui ta seda tegelikult tegi (kokkupõrke momendil

oli traaleri masinale antud tagasikäik)».
Traaleri selline tegutsemine andis põhjust aurulaeva «Iladir» kõrval ka teda süüdi

tunnistada toimunud kokkupõrkes [9l].

EESKIRJA 21 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste rikkumiste hulka kuuluvad:

— Eeskirja 21 formaalne täitmine teeõigust omava laeva poolt, liiku-

mine püsiva kursi ja kiirusega samal ajal, kui laevadevaheline

vahemaa väheneb niivõrd, et kokkupõrke ärahoidmiseks on selle

laeva poolt abinõude tarvituselevõtmine muutunud hädavajalikuks.

Laevalt «Timor» märgati vasakust pardast 5—6 miili kaugusel ristuva kursiga
liikuvat laeva. Juhindudes eeskirjast 21, andis «Timori» kapten korralduse säilitada

kurss ja kiirus. 20 minuti möödudes, kui laevadevaheline vahemaa vähenes 5 kaabel-

tauni, sai «Timori» vahitüürimehele selgeks, et vasakult lähenev laev ei võta midagi ette

teeandmiseks. Vahitüürimees kandis sellest ette kaptenile, kuid kapten andis korralduse

masinate stoppamiseks alles siis, kui laevad asusid teineteisest umbes 100 m kaugusel
(üks minut enne kokkupõrget). Nagu hiljem selgus, ei olnud teeandmiseks kohustatud

kalalaeval «A. Pascal» korraldatud ümbruse jälgimist ja seetõttu ei märgatud «Timorit»

kuni kokkupõrke momendini [92].

— Eeskirjas 28 (b) nõutud signaali ( ) ja tähelepanusignaali
(eeskiri 12) andmata jätmine, kui laev, mis on kohustatud teed

andma, seda õigeaegselt ei tee.

Aurulaeva «Tšervonograd» kokkupõrkeasjas mootorlaevaga «Arborea» tunnistas

kohus viimase süüdi selles, et lähenemisel «Tšervonogradile», mis oleks pidanud teed

andma, kuid ei teinud seda, ei andnud «Arborea» signaali ( ) [93].

— Eeskirja 21 nõuete enneaegne täitmine kursi ja kiiruse muutmise

kohta.

Kursi muutmist ja tagasikäigu andmist tähistavate signaalide [ees-
kiri 28 (a)] andmatajätmine eeskirja 21 rakendamisel.
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TEISE LAEVA KURSI LÕIKAMISEST VÖÖRI EES

Eeskiri 22 nõuab, et teisele laevale teedandev laev väldiks võimalust

mööda selle laeva kursi lõikamist vööri ees. Järelikult ei keela eeskiri 22

lõigata kurssi laeva vööri ees, kuid lubab seda ainult siis, kui see tingi-

mata vajalik on. Üldreeglina on selline manööver ohtlik ja seda kasutav

laev võtab kogu vastutuse tagajärgede eest endale.

Tankeri kapten, avastanud silmaga eelnevalt radariga jäl_gitud laeva, mis lukus

tankeri kurssi lõikava kursiga, suurendas 3 minutit enne kokkupõrget kurust, andes tais-

käieu edasi, arvestusega lipsata läbi vastutuleva laeva yöon eest. See manööver ei suut-

nud vältida kokkupõrget. Kohtuotsuses märgiti: «Tanker tegi jameda vea sellega, et

andis viimasel momendil täiskäigu edasi, siis kui tal oleks tulnud anda taiskaik

tagasi» [94].

Nagu toodud näitest ilmneb, ei suutnud tankeri kapten küllaldasel

määraF oma tegevust põhjendada ega saanudki seda teha, sest tema otsus

täiskäiguga kurssi lõigata oli antud olukorras väär. . ..

Mõnikord on möödumiseks täiesti küllaldane muuta ainult kurust.

Kuid alati kui on võimalus manöövrit valida, on otstarbekohane peatuda

sellisel rnillega kaasneb helisignaal (eeskiri 28). Üksnes kiiruse muut-

mise või masinate stoppamisega, millega ei kaasne mingeid helisignaale

võib teedandev laev teist laeva eksitada ning kutsuda tema poolt esile

tegevuse, mis võib viia kokkupõrkeni. Aga kui. laev üheaegselt kiiruse

vähendamisega pöörab paremale ja annab ühe lühikese vile, sus on teise

laeval selge, et vajalikud abinõud ohutuks möödumiseks on tarvitusele

võetud.

EESKIRJA 22 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad: , . , . ■■■■

Vastutuleva laeva kursi lõikamine voon ees, kui seda ci tingi äär-

mine vajadus ning võiks kasutada teist, vähem ohtlikku manöövrit

(näiteks kiiruse vähendamist või masinate stoppamist), et lasta

mööda vastutulev laev.

Kahe tankeri kokkupõrkeasja läbivaatamisel tegi kohus kindlaks et esimene nagi

Väärarvamus nagu peaksid väikesed laevad suurtele teed andma,

olenemata lähenemise viisist. .
Teedandva laeva viivitamine manöövri algusega, mis võib kutsuda

ja harilikult kutsubki esile vastureaktsiooni teiselt laevalt, mis on

kohustatud säilitama kurssi ja kiirust . .
— Eeskirjaga 28 (a) nõutud helisignaalide ignoreerimine, (kursi muu-

tus, tagasikäigu andmine). See võib viia eksitusse kurssi ja kurust

säilitanud laeva, kui viimane järeldab, et teed andma kohustatud

laev ei võta tarvitusele vajalikke abinõusid.

EESKIRI 23

laa mehaanilisel jõul liikuv laev, mis vastavalt käesolevatele eeskirja-

dele on kohustatud teisele laevale teed andma, peab vajaduse korra I s

lele lähenedes vähendama kiirust, stoppama masina voi andma tagasi-

käigu.
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Udus sõitnud aurulaeva «Minster» ja tankeri «British Tennecity» kokkupõrkeasja
arutamisel tegi kohus kindlaks, et teineteisele vastu liikunud laevade suhteline kiirus oli

16—17 sõlme. Arvestades laevadevahelist vahemaad vastastikuse avastamise momendil,

jäi neil liiga vähe aega, et üksnes täiskäik tagasi oleks suutnud kokkupõrget ära hoida.

Seepärast oleks tulnud mõlemal laeval, kui nad juba kord sõitsid udus ülemäärase kii-

rusega ning avastasid teineteist liiga hilja, kokkupõrke vältimiseks sooritada ka teisi

manöövreid, mitte aga piirduda täiskäiguga tagasi. Kohus leidis, et sellises olukorras

oli kumbki laev kohustatud andma täiskäigu tagasi ja keerama rooli paremasse par-

dasse. Tanker jõudis peaaegu täita selle manöövri, samal ajal kui aurulaev ainult

tagasikäigu andmisega piirdus. .
Vastavalt sellele otsustas kohus, et aurulaev oli toimunud kokkupõrkes suudi 60%

ja tanker 40% [97].

MILLAL EI TULE RAKENDADA EESKIRJA 23

Praktikas juhtub ka nii, et ainsaks kokkupõrke vältimise võimaluseks

on suurendada kiirust. Selliseks äärmiselt riskantseks manöövriks peavad
laevajuhil olema väga kaalukad põhjused ning nimetatud manöövrit võib

kasutada ainult siis, kui on ilmne, et ühelgi muul viisil pole võimalik

kokkupõrget vältida.

Aurulaev «Hockwood» liikus mööda jõge temale ettenähtud paremal (lõunapoolsel)

poolel Lähenedes jõekäärule märgati aurulaeva «Bucam» esimest puksiiri. «Bucam»

liikus kahe puksiiri abil lõunapoolsel kaldal oleva kai äärest, et silduda ülevalpool jõge.
Avastamise momendil asus «Bucam» aurulaeva «Hockwood» liikumisteel.

Selle asemel et viivitamatult ületada faarvaater ja ära minna «Hockwoodi» teelt

jõe põhjakalda poole, stoppas «Bucam» teise laeva kursil oma masinad. Asjaolu, et

«Bucam» ei läinud kitsuse vasakule poolele, s. t. ei võtnud ette ainuvõimalikku õiget
manöövrit, asetas «Hockwoodi» ohtlikku olukorda ja viis kokkupõrkeni silla ääres seis-

nud mootorlaevaga «Marvick» [9B],

EESKIRJA 23 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Selliste rikkumiste hulka kuuluvad teeandmisekatsed üksnes kursi

muutmisega, samal ajal kui olukord nõuab kiiruse vähendamist, masinate

stoppamist või tagasikäigu andmist.

Laev «Giaffino» möödudes tankerist «Norma», selle asemel, et vastutuleva laeva

möödalaskmiseks vähendada kiirust, stopata masin või anda tagasikäik, muutis kor-

duvalt kurssi, mis lõpptulemusena viis kokkupõrkeni [99].

EESKIRI 24

(a) Käesolevates eeskirjades esitatud mistahes nõuetele vaatamata peab
iga taganttulev mööduv laev teed andma eesliikuvale laevale.

(b) Iga laev, mis läheneb teisele laevale ükskõik mis suunast enam kui

22,5° (2 rumbi) tagantpoolt viimase traaversit, s. o. eesliikuva laeva

suhtes selliselt, et ta öösel ei näe eesmise laeva ühtegi pardatuld,
tuleb lugeda taganttulevaks mööduvaks laevaks. Kahe laeva suhte-

lise asetuse mistahes järgnev muutus ei saa anda põhjust lugeda

tagant mööduvat laeva ristuva kursiga laevaks käesolevate eeskirjade

kohaselt ega vabasta teda kohustusest hoida kõrvale eesliikuva laeva

teelt seni, kuni ta viimasest pole lõplikult möödunud ja jätnud endast

tahapoole.
(c) Kui taganttulev mööduv laev ei saa täpselt kindlaks määrata, kas

ta on ees- või tagapool ülalmainitud suunast teise laeva suhtes, peab
ta lugema end taganttulevaks mööduvaks laevaks ja andma ees-

liikuvale laevale teed.
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MÖÖDUMISE ÜLDEESKIRJAD

Eeskirjale 24 vastavas situatsioonis määratakse laevade tegevus:
taganttuleva mööduva laeva jaoks eeskirjaga 22 nagu igale tee-

andmiseks kohustatud laevale;
eesliikuva laeva jaoks eeskirjaga 21 nagu igale teeõigust omavale

laevale.
On arusaadav, et kui möödutakse kitsuses, on eesliikuval laeval õigus

muuta oma kurssi vastavalt faarvaatri käärudele, kuid möödumised kit-

suste käärudel ilma erilise vajaduseta ainult raskendavad manööverdamist

ja võivad esile kutsuda kokkupõrke, mistõttu neist tuleb hoiduda.

Juhul kui taganttulev mööduv laev asub pikemat aega eesliikuva laeva

traaversil või selle läheduses, mis harilikult esineb laevade kiiruste väikese
erinevuse korral, lubatakse erandina laevade kiiremaks teineteisest möö-

dumiseks eesliikuval laeval kiirust vähendada. Kitsuses on ohtlik laevade

pikaajaline liikumine teineteise traaversis, sest laevade kursilt kõrvale-
kaldumine ja liginemine võivad põhjustada kokkupõrke.

Mööduv laev, lähenedes eesliikuvale, peab olema valmis vastama ees-

liikuva laeva ootamatule tegevusele (näiteks, kui see muudab kurssi,
kiirust, jookseb madalikule jne.), mis kõigepealt kindlustatakse möödu-

misel võimalikult suure vahemaa hoidmisega, samuti mööduva laeva

valmisolekuga tagasikäigu andmiseks ja sobiva sügavuse korral viivita-

matuks ankru sisseandmiseks.
Tuleb meeles pidada, et kaheldavatel juhtudel situatsiooni vastavuses

eeskirjale 24, omab otsustavat tähtsust laevade esialgne vastastikune
asend. Seepärast on vaja vahi vahetusel informeerida uut vahetust sellest,
millised vaadeldavatest laevadest on mööduvad, eesliikuvad ja kurssi

lõikavad.

MÖÖDUMISEKS SOBIVA AJA JA KOHA VALIKUST

Eessõitvast laevast möödumise aeg ja koht tuleb valida, arvestades
konkreetseid sõidutingimusi: rajooni navigatsioonilisi iseärasusi, teisi

laevu jne.
Mööduval laeval tuleb alati juhinduda järgnevast reeglist: kui möödu-

mine näib mingil põhjusel ohtlikuna, siis tuleb see edasi lükata.

Hea merepraktika ei luba möödumisi, mille käigus on oodata eesliikuva

laeva kursimuutusi, näiteks kitsuste käänakutel, tulelaevade ja poide lähe-

duses jne.

Joon. 21 — mööduv laev

7 1701



On lubamatu alustada möödasõitu sellest pardast, mis ühtib eeshafcuva
laeva oletatava, möödumise käigus toimuva kursimuutuse poolega. SeHine
manööverdamine võib viia ohtliku lähenemiseni või isegi kokkupõrkeni

Väära möödumise näited on toodud joonisel 21.
Alati, kui see on võimalik, tuleb möödumismanöövri valikul arvestada

selle sooritamise aega ja kohta nii, et vältida ohtlikku lähenemist ees-
liikuvale laevale ning eriti kursi lõikamist tema vööri ees. Taoliste riskant-
sete manöövrite asemel tuleb mööduval laeval järsult vähendada kiirust,
et anda eesliikuvale laevale võimalus kursi muutmiseks.

Ometi esineb juhtumeid, mil laevajuhid püüavad aja kokkuhoiu mõttes
teadlikult sooritada ohtlikku, sageli kokkupõrkega lõppevat manöövrit.

Aurulaeva «I. Repin» juhtkonna otsus mööduda hüdrograafialaevast «Atogiljov»Maimaksi joe kaarus ühelt liitsihilt teisele üleminekul ja vastutu eva laeva (kaater
praamiga) laheduses, ei põhinenud kainel arvestusel. Raske on ette kujutada möödu-miseks ebasoodsamat olukorda (joonis 22). See aga ei takistanud «I. Repini» juhtkondaüritamast moodasoitu, mille tagajärjel toimus kokkupõrge [loo]

Teisel juhul põrkas suure kiirusega mööda jõge liikunud ' tanker suurest laevade
grupist möödumise! kokku uhe eeslnkuva praamiga. Tanker tunnistati süüdi selles et

i

klt
-u

SeS
4 j

llrt! st va hendamata suurest laevade grupist, samal ajal kui ’ taloleks tulnud vahendada kurust ja valida möödumiseks soodsam moment [lol],

Moodurrusmanoovn valikul on samuti vaja arvestada ka sõidurajooni
hudroloogilisi iseärasusi — põhja reljeefi ning hoovust. Põhja reljeefi
peab arvestama, lähtudes laevade omadusest madalas vees muuta kurssi
suurema sügavuse poole, olenemata rooli asendist. See on ohtlik kui
laheduses viibib teisi laevu. Samuti oleneb laevade kiirus hoovusest mõju-
tades sellega manööverdamist.

Aurulaev «Levante» möödudes mootorlaevast «Lipetsk» ei arvestanud jõe pärivoolu
mõju, mis suurendas mõlema laeva kiirust, ja lähenes lubamatult «LipetskileZ Selline

põ
arke°ne

o2]
amine k °°S <<Levante>> iuhtkon na muu väära tegevusega põhjustas kokku-
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MÖÖDUMISKHRUSEST

Möödumiskiirus peab olema selline, et ei tekiks eesliikuva laeva juhi-
tavust halvendavat lainetust. Selle nõude ignoreerimist vaadeldakse ees-

kirja 29 rikkumisena, mis hoiatab laevajuhte hooletu suhtumise eest mis-

tahes ettevaatusabinõusse. Möödumisel on kiiruse suurendamine eriti

ohtlik.

Tanker «Derby», sõites jõel 9-sõlmelise kiirusega, möödus laevast «Escape-11». Sel-
lest tekkis tugev lainetus, mille tagajärjel «Escape-II» kaldus järsult kursilt kõrvale ja
põrkas tankeriga kokku.

Asja läbivaatamisel tunnistati tanker täielikult süüdi kokkupõrkes, mille põhjustas
suur kiirus möödasõidul [lo3].

Eriti ettevaatlik kiiruse suhtes tuleb olla möödumisel puksiiridest laeva-

dega slepis, pidades meeles, et tekitatud lainetuse tagajärjel võib sleptou
katkeda, mis pukseeritavad laevad raskesse olukorda asetab.

Tanker «Gadge Land», liikudes pärivoolu jõge mööda 7-sõlmelise kiirusega ja soo-

vides mööduda suurest laevade grupist, lähenes samal ajal puksiirile «Assentor».

Tankeri tekitatud lainetuse tagajärjel katkes sleptou ja karavanist eemaldunud

praam paiskus vastu tankerit.

Asja läbivaatamisel tunnistati tanker kokkupõrkes täielikult süüdi suure kiirusega
möödasõidu pärast [lo4].

Peale lainetuse tekkimise suureneb kiirel möödumisel laevade vastas-

tikune ligi-imendumine.

VASTASTIKUNE LIGI-IMENDUMINE KUI ÜKS KOKKUPÕRKE

PÕHJUSI MÖÖDASÕIDUL

Üheks kokkupõrke põhjuseks on laevade ligi-imendumine (vastasti-
kune külgetõmbumine).

Nähtuse füüsikaline olemus seisneb selles, et laevade lähenemisel par-

rastega (ligi-imendumine võib tekkida ka laevade vahel, millest üks ei

liigu) ahendub nendevaheline veevoolus, mille kiiruse suurenedes hüdro-

dünaamiline rõhk laevade parraste vahel väheneb.

Ligi-imendumise oht möödumisel suureneb, kui:
laevad liiguvad paralleelsete (või peaaegu paralleelsete) kurssi-

dega;
— laevadevaheline kaugus on väike;
— laevade mõõtmed tunduvalt erinevad;
— laevad liiguvad madalas vees või kitsuses;
— laevad liiguvad suure kiirusega.
Ligi-imendumine avaldub selles, et väiksema laeva vöör hakkab oota-

matult ja kiirelt liikuma suurema laeva poole, kusjuures harilikult seda

pööret tavaliselt takistada või peatada ei õnnestu.
Juriidilisest seisukohast vaadatuna ei ole ligi-imendumine asjaoluks,

mis võiks kas või vähesel määral õigustada möödasõitva laeva ebaõiget
tegevust.

Ligi-imendumine on seaduspärane nähtus, mida peab ette nägema ja
oskama vältida iga laevajuht.

Väga lihtne on vältida ligi-imendumist, kui avamerel möödutakse

eesliikuvast laevast küllaldasel kaugusel, kitsuses aga kaugusel, mis välis-

tab selle nähtuse. Sõidul kitsustes, kus sügavus seda võimaldab, peavad
ankrud olema klaarid, et vajalikul momendil oleks võimalik neid kasu-
tada laeva järsu pöörde peatamiseks.

Milleni võib viia nende soovituste ignoreerimine, selgub järgnevatest
näidetest.
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MÖÖDASÕIDU LÕPETAMISEST

Võib tekkida küsimus, millal vabaneb mööduv laev eeskirja 24 täitmise

kohustusest — anda teed eesliikuvale laevale. Kas siis, kui ta väljub ees-

kirja 24 mõjupiirkonnast, või siis, kui tema ahtertääv asub ühel joonel ees-

liikuva laeva vöörtääviga, või mõnel muul momendil.

Merepraktika määrab kindlaks, et see moment saabub alles siis, kui

möödasõitnud laev, samuti kui tahajäänud laevgi, võivad ilma kokku-

põrke kartuseta sooritada neife vajalikke manöövreid, s. t. kui eesliikuvast

laevast on lõplikult möödutud ja jäetud ta endast tahapoole.
Möödasõitva laeva enneaegne manööverdamine, millega rikutakse ees-

kirja nõuet hoida kõrvale möödutava laeva teelt, on olnud paljude kokku-

põrgete põhjuseks.

Analoogiliselt toimis laev, mis kohe pärast möödasõitu kahe praamiga puksiirist
vähendas kiirust, asudes manööverdama ankrusse jäämiseks. Selline enneaegne tegevus
viis laeva kokkupõrkeni ühe pukseeritava praamiga. Kohus mõistis laeva süüdi selles,
et ta ei täitnud nõuet hoida kõrvale mööduva laeva teest [lo9],

MÖÖDASÕIDUST RAJOONIS, KUS KEHTIVAD KOHALIKUD

MERESÕIDU EESKIRJAD

Kohalikud meresõidu eeskirjad võivad oluliselt muuta või tühistada

eeskirjas 24 kehtestatud möödasõidu korra.

Harilikult kohustavad kohalikud eeskirjad mööduvat laeva eesliikuvalt
laevalt möödasõiduks luba küsima või keelavad möödumise hoopis. Nime-

tatud nõue kerkis esile seoses sellega, et kitsustes, kus meresõidurežiim

reglementeeritakse kohalike eeskirjadega, ei ole möödasõit alati ohutu.

Seal, kus on kohustuslik saada möödasõiduks luba, vastutavad möö-

dumismanöövri õnnestumise eest mõlemad laevad: nii möödasõitev kui

ka see, kes nõustus pakutava manöövriga.

Maimaksi jõel asetleidnud diisel-elektrilaeva «Baikal» ja aurulaeva «Nikfil» kokku-

põrkeasja arutamisel tunnistati esimene süüdi selles, et ta valis halva koha mööda-

sõiduks (jõe järsk käär faarvaatri kolme kõverusega, üleminekuga liitsihilt liitsihile),

Nižne-Kriviafski
liitsihf

Osinoiö liitsihf

Reušinski
liitsihf

PrUukski üitsiht

Joon. 25

AE-aegiane edasikäik
TE-täiskäik edasi
TT-taiskäik tagasi
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103

suudmeid ja teisi kohti, kus laevade möödumine on raskendatud rajooni

kitsuse tõttu. Kitsuste (kitsaste kanalite) hulka kuuluvad näiteks Kerts

väin Bosporus, Dardanellid, Matotškin Sar, Koola laht Norra fjordid,

Suessi ja
P

Kieli kanal, Leningradi ja Ždanovi sadamate merekanal ,

kursside olemasolu. Kuid eeskirja järgi loetakse kitsuseks ka takistuste

vahel asuvat tühise pikkusega kana“t
-

näi
.

tek®
ah iie

asetseva leetseljaku, kahe muuli, muuli otsa ja kalda vahelist ala jne

Kõikidel kahtlust äratavatel juhtudel on ohutum ka

kanalit lugeda kitsuseks ja tegutseda vastavalt käesolevale eeskirjale.

Juhul kui kitsuse

"

on laevade sõidurežiim kindlaks määratud kohalike

eeskirjadega võivad need ELKV-d täiendada, osaliselt muuta voi isegi

tühistada annavad kohalikud eeskirjad teeoiguse kitsusest

vä uvateie laevadele või pärivoolu liikuvatele laevadele, lubavad suure

süvisega laevadel liikuda kanali keskel või kitsuse sügavamas osas Viim

selMuhul nõuavad eeskirjad harilikult laevadelt spetsiaalsete tulede voi

märkide kandmist. Ohutu laevaliiklus ei ole võimalik ilma kohalike soi u

eeSLXd
ajuh

U

t
ndp^b e llatia meeles‘pidfma, et sõitmine kitsuses on üheks

kõige keerukamaks meresõidu liigiks, ™*’Le
.

ka!fu.s J®6'!®,ja
seinadki vead manööverdamisel võivad tõsiselt takistada teist lae\ 1

põhjustada kokkupõrke isegi siis, kui teine laev võtab tarvitusele kork-

võimalikud abinõud kokkupõrke vältimiseks.

Mootorlaev «Ocean Coast». mis liikus jõge mõõda allavoolu Vaatamata
kokkupõrke vältimiseks. Tal lihtsalt puudus

aegf ja ruum ohutuks möödumiseks [lll].

KITSUSTES SÕIDU ÜLDEESKIRJADEST

Eeskirja 25 rakendamisest

Feskiri 25 (a) nõuab kõigilt mööda kitsast kanalit (kitsust) sõitvatelt

mehaanilisel jõul liikuvatelt laevadelt hoidumist kanali selle aare poole,

kus asub laeva parem parras, kui see on ohutu ja võimalik. Sellega kind-

lustatakse reeglipäraselt laevade möödumine teineteisest vasakute par-

raS ’vnde sellele et laevad peavad hoiduma oma liikumise suunas kitsuse

naremale äärele ku i see on ohutu ja võimalik, tähdndab, et eeskiri 25 (n)
‘

absoluutne s. t. kuulub rakendamisele kõikidel laevasõidu]uhtude

kitsustes Seetõttu mehaanilisel jõul liikuvad laevad, kui sõitmine kitsuse

paremal äärel on neile ohtlik või võimatu, võivad hoiduda selle keskele v

VaS|eega mehaanilisel jõul liikuvatel laevadel on õigus eeskirjast 25 (a)

kÕrV2
Ie

See

a

on

Ud

v

a

äjank vahetu avariiohu vältimiseks (kokkupõrge ankrus-

qpisva laevaga ot«asõit hüdrotehnilistele ehitustele jne.),

on vajahk m!da ei saa sooritada ilma tsirkulatsioon, ka.gus

kitsuse vasakule poolele üleminekuta,
,

. sõit kitsuse paremal poolel on laevale ohtlik väikese sügavuse, hoo-

(a) võivad dikteerida ka kohalikud ees-

kirjad m's koh™ike tingimuste tõttu näevad ette teistsuguse meresõidu

korra.
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Eriti keerukas on kitsusesse sisenemine halva nähtavuse korral. Sel

juhul võib iga hooletus laeva juhtimisel põhjustada valele poolele sattu-

mist ja luua kokkupõrkeohu.

Sellist hooletust näitas üles tankeri «Tšaika» juhtkond sõidul Nahhodka sadamast

Vladivostoki sadamasse. Sõidul paksus udus ei määratud poolteise tunni jooksul kor-

dagi laeva asukohta, olgugi et seda oleks võinud radariga teha, ning laeva juhiti silma

järgi. Teadmata oma asukohta ning pöörates pimesi sadamasse, läks tanker faarvaatri

õigelt poolelt (paremalt) valele (vasakule), mis oligi üheks peamiseks tankeri «Tšaika»

ja vastutuleva mootorlaeva kokkupõrke põhjuseks [ll7l.

Kitsustes sõitmisest

Nagu näitab kohtu- ja arbitraažipraktika, toimub enamus kitsustes

asetleidvatest kokkupõrgetest sellepärast, et laevajuhid ei oska eeskirja 25

seostada teiste manööverdamise eeskirjadega.
Kui kitsuses lähenevad kaks vastutulevat laeva, siis kehtib alati ees-

kiri 25, olenemata faarvaatri laiusest ja käänulisusest ning laevade vastas-

tikuse asetuse muutumisest, mida põhjustab kitsuse käänulisus. Näiteks

võivad kaks käänulises kitsuses sõitvat laeva lähenemise käigus erinevatel

kurssidel liikuda teineteisele otse või peaaegu otse vastu (eeskirjale 18

vastav laevade asetus) või ristuvatel kurssidel (eeskirja 19 situatsioon).

Kuid mitte ükski kitsuses omal paremal poolel (vastavalt eeskirjale 25)
liikuv laev ei ole eelistatud olukorras, nagu näiteks eeskirjas 19 kirjel-
datud laevade asetuse korral, mis antud juhul ei kehti. Teiste sõnadega,

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 (näiteks liikumisel kitsuse

vasakul poolel asetsevale sildumiskohale), on ta kohustatud täitma kõiki

ELKV manööverdamise eeskirju ja eeskiri 25 tema kohta enam ei kehti.

Samal ajal teistele, oma paremal poolel liikuvatele laevadele jääb see

eeskiri jõusse, mida kitsust ületaval laeval tuleb arvestada.

Laeva liikumist kitsuse õigel poolel tuleb süstemaatiliselt kontrollida

kõigi võimalik0 moodvstega (navigatsiooniliste orientiiride jälgimisega,
sügavuse loodimisega jne.), kuna laeva üleminekuga valele poolele kaas-

neb alati kokkupõrkeoht.

Udus jõge mööda liikunud aurulaev «Minster» möödus faarvaatri kõige kitsamas

kohas umbes '/ 4
miili kaugusel (radari järgi) poist, jättes selle endast paremale. Oh

ilmne, et laev oli kandunud kitsuse valele poolele. Sellest hoolimata ei võtnud «Minsten»

juhid tarvitusele mingeid abinõusid laeva tagasitoomiseks oma oigele poolele, mis oli

olulisel määral kokkupõrke põhjustajaks. «Minster» tunnistati kokkupõrkes süüdi 60 /o

ulatuses [1 18j.
, , , , ... , . .

Jõge mööda liikunud mootorlaeva «Aletta» ja omal paremal poolel soitnud_ tankeri

«Alice» kokkupõrkes tunnistati esimene süüdi selles, et jätnud arvestamata tõusuhoo-

vuse mõju, oli ta kandunud kitsuse valele poolele, mistõttu toimus kokkupõrge [ll9],

Uduga kitsuses mehaanilisel jõul liikuv laev peab olema alati valmis

oma õigel poolel kohtumisteks ankrusseisvate, aga ka valel poolel vastu-

tulevate laevadega, mis võivad sinna sattuda oma asukoha puuduliku
kontrolli tõttu.

Juhul kui laeva õigel poolel hoidmist takistavad ankrusseisvad laevad

või mõned muud objektid, siis peab ta hoidma paremale poole niivõrd,

kuivõrd seda võimaldavad asjaolud. Kui see on võimatu, soovitatakse kuni

sõidutingimuste edaspidise paranemiseni jääda ankrusse. Selle soovituse

täitmata jätmine toob endaga sageli kaasa raskeid tagajärgi.
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Urt Rosta asula reidil ankrus seisvaid, tema teed takistavaid
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Uk°rd VÕib nÕUda ka mÕnda muud manöövrit kokkupõrke välti-
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ir? UUtUStega’ isegi kui necd on tingitud faarvaatri kääna-
kutest peavad kaasnema vastavad helisignaalid (eeskiri 28), kui see onvajalik ohutuks möödumiseks teistest laevadest. 1

Kitsuse ületamisest

Kitsuse ületamine halva nähtavusega on äärmiselt ohtlik manööver iaselle sooritamisel tuleb jälgida erilisi ettevaatusabinõusid
manoover )a

Ki sust ületada sooviv laev peab planeerima oma manöövri ajaliselt

pooleNiikuvaid
ni

lalvumitte ‘6iSi ' 25 k °haselt °mal P aremal

Kitsuse ületamisel peavad ankrud klaarid olema viivitamatuks sisse-laskmiseks, mis vajaduse korral aitab laeva peatada ning kokkupõrget



Briti ettevaatlikud peavad olema piiratud juhitavusega laevad, mis

peavad valima manöövriks sellise aja ja koha, et teised laevad ei segaks

Sell lga°knstiTtlSüietav laev peab lähenemisviisi hindamisel ja möödumiseks

vajaliku ELKV eeskirja valikul arvesse võtma kitsuse iseärasusi ja ae-

vade algse vastastikuse asetuse järgi maaratud vastutuleva laeva tõe-

näolist kurssi ning manöövri koha valikul veel tuul_t [a hoovust.

Nende soovituste ignoreerimine võib viia kokkupõrkeni.

Puksiir viie praamiga slepis püüdis ületada Helli kanalit eriti tugeva vooluga lõi-

gus. Kanali ületamiseks ebaõige koha valiku tagajärjel kaotas puksiir avuse ja põr-

kas kokku tankeriga. Kohus tunnistas puksiiri kokkupõrkes taielikult suudi |l2l[.

Kiirusest kitsuses sõidul

Kiirus kitsuses sõidul, eriti aga madala vee korral ei tohi olla suur.

Suure kiirusega liikuv laev võib tekitada tugeva lainetuse mis järsult

halvendab nii laeva enda kui ka vastutulevate laevade juhitavust võib

katki rebida sadamasildade ääres seisvate laevade kinmtusotsad voi

põhjustada muid avariisid.

1 Kipli kanalis liiga suure kiirusega liikunud aurulaev «Isaac Carter» tekitas

tugeva inetuse mis halvendas kahe vastutuleva laeva juhitavust. See ohg. nende

kOkk
2

P
Tanke jõge mõõda 15.8-sõlmelise kiirusega, mõõdus par-

gasega slepis puksürist lcomanehe. lähemalt kui 500 jalga. Tanken poolt tek.ta ud

urneva lainetuse tagajärjel katkes sleptou. Selle tulemusena paiskus pargas vastu silda

ning puksiir vastu "sadamakaid. Tanker tunnistati avarus t^l^,t
fl

s

2
u

3
V d’’ sest ta S °‘

kitsuses lubamatult suure kiirusega ning ligines liialt puksiirile [l23].

Suur kiirus soodustab laevade ligi-imendumist, põhjustades seega

Suure kiirusega sooritatud pööretel võib laev väljuda valele (vasakule)

poolele, mis tiheda liiklusega kitsustes võib viia kokkupõrkeni.

Nii näiteks Tvne’i jõge mööda sõitnud mootorlaev «Arabet» sooritas pöörde liiga

põrke eest langel täielikult «Arahetile» (124|.

Käänulise kitsuse läbimisel peab alati arvestama vastutulevate lae-

vade ootamatu ilmumisega ja hoiduma liikumisest suure kiirusega. See

on eriti tähtis, kui kokkupõrke vältimiseks on vaja laeva peatada.

nls «Ä
mis oli väljunud kitsuse valele poolele [l2s].

,Bunnprince
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Kitsuse käänakute läbimisest

a) Kitsuse käänakule lähenevate laevade helisignaalist

Vastavalt eeskirjale 25 (b) on iga mehaanilisel jõul liikuv laev kitsuse

käänakule lähenedes kohustatud andma sellest poole miili kaugusel hoia-

tussignaali ühe pika vilega, millele iga teisel pool käänakut asuv ja

signaali kuulnud laev on kohustatud vastama samaga, vaatamata sellele,

kui kaugel käänakust ta signaali kuulmise momendil on. Nimetatud

signaali antakse ainult sellises kanalis, kus teiselt poolt käänakule lähe-

nevat laeva pole võimalik näha.

Antud juhul ei tähenda vile, et selle andnud laev sooritab mingit
manöövrit. Selle signaali ülesandeks on hoiatada käänakule vastassuunast

lähenevat laeva, et samale käänakule läheneb ka signaali andnud laev.

Juhul kui hoiatavat helisignaali andnud laev kuuleb sama signaali
suhteliselt pika aja pärast, tuleb oletada, et see ei ole vastuseks antud

signaal (käänaku taga asuv vastutulev laev ei kuulnud esimese laeva

vilet). Sellisel juhul peab signaali esimesena andnud laev seda kordama.

Kitsuse iga käänak tuleb läbida tähelepanu ja ettevaatusega, vaatamata

sellele, kas on kuuldud vastutuleva laeva vilet või mitte, kuna signaali

puudumine ei tähenda mingil määral, et pöörde taga ei ole vastutulevat

laeva.

Peale võimaluse, et mehaanilisel jõul liikuv laev unustas signaali

andmata, võib oletada, et teiselt poolt käänakut läheneb purjelaev, millelt

ei nõuta selle signaali andmist ega ka sellele vastamist.

Merekanalites, s. o. läbi madalaveeliste akvatooriumide kaevatud kana-

lites (Ždanovi, Azovstalli, Krasnovodski jt. ligipääsuteede!) ei nõuta

faarvaatri käänakule lähenemisel sellise_ signaali andmist, kuna nendel

juhtudel kaldad ei varja vastassuunas sõitvaid laevu teineteise eest.

h) Pöörete sooritamisest kitsustes

Vastavalt eeskirjale 25 on kitsuse paremal poolel liikuv laev alati

kohustatud sooritama kitsuse käänakust tingitud pöörde, jäädes oma pare-

male poolele. Igasugune laeva väljumine pöördel faarvaatri valele poolele

(kui selleks ei ole erilist vajadust), kasvõi ainult tsirkulatsiooni käigus,

on eeskirja 25 rikkumine ja võib põhjustada kokkupõrke.

Nii näiteks tunnistati laev süüdi selles, et sooritades jõel pööret väljus kitsuse

valele poolele, kus põrkas kokku teise, oma paremal poolel liikunud laevaga [l2B].

Erilist tähelepanu väärib juhtum, kus kaks vastutulevat laeva lähene-

vad pöördekohale üheaegselt või peaaegu üheaegselt.

Selline kitsuses sõitmisel täiesti võimalik olukord nõuab, et kumbki

laev hoiduks pööret sooritades rangelt faarvaatri õigele poolele. Seejuures

peab kumbki laev hoolikalt jälgima teise laeva signaale ja tegevust, et olla

valmis kokkupõrke vältimiseks vajalike abinõude_ tarvituseleyotuks, kui

selgub, et vastutulev laev rikub eeskirja 25. Teiste sõnadega, mõlema laeva

üheaegsel lähenemisel kitsuse käänakust tingitud pöördekohale, on kumbki

laev kohustatud sooritama pöörde, jäädes paremale poolele seni, kuni ei

teki vajadust käesolevast eeskirjast kõrvalekaldumiseks vastavalt ees-

kirjale 27.

Solenti väinas asetleidnud aurulaeva «Santa Alicia» ja tankeri «Horm» kokkuporke-

asia läbivaatamisel märkis kohus, et kuna «Horm» liikus faarvtaari paremal poolel ja

ootas, et vastutulev laev läheb samuti faarvaatri õigele poolele ning pöördepunkti joud-
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Sõites kitsuses mööda liitsihti, tuleb pöördeid sooritada erilise hooliku-

sega kuna iga vääralt sooritatud pööre võib põhjustada laeva ujemineku
kitsuse valele poolele. Vastutuleva laeva läheduses on õigem vahendada

käiku ja lasta see laev juba enne pööret mooda.

Arhangelski sadamast väljumisel asetleidnud ekspeditsioonilaeva «Professor Mesjat-

seV> ja mootorlaeva «Margit» kokkupõrkeasja läbivaatamisel tuvastati järgmised a\a

Pshire

Lapominski liitsihi vasakul poolel liikunud ja hilinenult Perehodnõi liitsihile

PÖ6t . näinud drs-

peditsioonilaev «Professor Mesjatsev» ei hoidunud Lapominski liitsihile pöörates ku a

ZÄf tunnistati kokkupõrkes võrdselt

süüdi 1131].

Hea merepraktika soovitab kitsuse käänakule lähenemisel:

Z režiimi muutmiseks kogu võimsusega, sobiva

sügavuse puhul hoida ankrud klaarid,

— vähendada kiirust niivõrd, et säiliks küllaldane juhitavus;

—
hoiduda niipalju kui võimalik kitsuse paremale poolele.

Seejuures ei tohi unustada eeskirjas 25 (b) nõutud helisignaa l and-

mist, et vastutulevatele laevadele märku anda oma lahenemisest kitsuse

kaa

Vaatamata nimetatud nõuete endastmõistetavusele, neid sageli ei

täideta.

1 sadamasse suubuva laevatatava kanali jõepoolsel lõigul asetleidnud

*ES
2 Aur džev «Shendter» sõitis 10-sõlmelise kiirusega mõõda kitsast jõge vastuvoolu

c i - ial liikus talle täiskäiguga vastu mootorlaev «Merchant Prince». Saarega era

torlaev aga temale valel kanalipoolel. Laevade katsel minna o.gele kanaltpoolele toimus

k°kkKohlis e

leidis et jõekääru läbinud aurulaev liikus täiskäiguga keset kanalit (aga

mitte selle pärnal pS) Samal ajal aurulaev hoides kurssi kanali sissekaigule, «10.-

kaS KohuTotsustasf ei liikunud paremal poolel ja ei

Unnanud masinaid mootorlaeva avastamise momendil. Mootorlaeva süüdistati selles, e

ta samuti d liikunud paremal poolel ning, avastanud vastutuleva aurulaeva ei stopanud

maS

Lähtudes üleastumiste iseloomust otsustas kohus, et mõlemad laevad on kokku-

põrkes võrdselt süüdi [I33J.

VÄIKESED MEHAANILISEL JÕUL LIIKUVAD LAEVAD El TOHI

SEGADA SUURETONNAA2ILISTE LAEVADE LIIKUMIST

Feskiri 25 (c) keelab väikestel mehaanilisel jõul liikuvatel laevadel

pikkusega alla 19,80 m (65 jala), kui nende kohta ei kehti ELKV 4 ees-

kiri takistada laevade liikumist, mis oma suvise tõttu on võimelised

liikuma ainult kitsuse kindlates, väljaspool nende paremat poolt asuvates

rajoonides.
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EESKIRJA 25 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
- sõitmine kitsuse valel poolel ilma erilise põhjuseta-

tadrmasiWaS

dP

SeS---"ga suure kiirusega, tekitades lainetust, mis võibdamasildade aares seisvad laevad kinnitusotstelt lahti mhui-u
põhjustada kokkupõrke ligi-imendumise tagajärjel jne •
sõitmine kitsuses luga väikese kiirusega, mis halvendab'laeva iuhi

hoovuste mõjul;
S‘ab Se ‘k kandumist valel« P°°lele lainete, tuule ja

- kitsuse kaanakule lähenemine ilma eeskirjas 25 (b) nõutud signaali

-
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EESKIRI 26

eelmärkmeid

i/äatritel sinna oma püüniste paigutamisega.
sõitmist laar-

esktri 26 et määra kala püüdvate laevade teeandmise korda ja vastas-
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tikuseid kohustusi. Need määratakse eri kokkulepetega ja kompetentsete
organite poolt antavate instruktsioonidega.

Eeskiri 26 ei näe ka ette konkreetset manööverdamise viisi kala püüd-
vatele laevadele teeandmisel, seepärast on kala püüdvatele laevadele teed

andma kohustatud laeval õigus -valida teeandmismanööver, rakendades

eeskirju 22 ja 23. Samal ajal nõuab hea merepraktika, et kala püüdvad
laevad võimalust mööda kergendaksid teistele laevadele neile ja nende

püünistele ohutut teeandmist, näiteks näidates prožektoriga valgust välja-
lastud püüniste suunas.

LAEVAD, MILLE KOHTA EI KÄI EESKIRI 4, ON KOHUSTATUD

KALA PÜÜDVATELE LAEVADELE TEED ANDMA

Eeskiri 26 nõuab kõikidelt käigusolevatelt laevadelt, peale nende, mis

on täielikult või osaliselt juhtimisvõimetud (eeskiri 4), et need annaksid

teed kala püüdvatele laevadele, millel eeskirja kohaselt on õigus vabalt

manööverdada.
Järelikult peab mistahes juhitav mehaanilisel jõul liikuv või purjelaev,

olenemata laevade vastastikusest asendist, lähenemisviisist, laevade suu-

ruste suhtest ja navigatsioonilistest tingimustest, andma kala püüdvatele
laevadele teed.

Nõue on tingitud sellest, et kala püüdev laev, võrreldes kõikide teis-

tega, välja arvatud laevad, mis ei saa teed anda, on halvemini juhitav ja
piiratud manööverdamisvõimega, kui ka sellest, et sõitmine kala püüdvate
laevade vahetus läheduses on seotud riskiga sattuda kruviga püünistesse,
vigastada kruvi, rooli või püüniseid.

Eespool öeldust on näha, et kalalaevale teed_ anda tähendab sellest ja
selle püünistest küllaldases kauguses ümber soita, valides selleks konk-

reetsest olukorrast tingitud manöövri.

Selleks et kala püüdvast laevast ohutult mööduda, tuleb laevajuhil:

kalapüügilaev tema eraldusmärkide järgi õigeaegselt ära tunda;

kindlaks teha, kas kokkupõrge või ohtlik lähenemine väljalastud
püünistele on tõenäoline;

— arvestada sõidu navigatsioonilisi tingimusi (hoovust, navigatsioo-
nilisi takistusi jne.);

nende andmete analüüsi alusel välja valida möödumismanööver,

arvestades püüniste tõenäolist asetust ja pidades meeles, et mõningad
neist, nagu näiteks triivribid (joonis 30), võivad ulatuda kuni kolme ja

rohkemgi miili kaugusele neid väljapannud laevast.

Sattudes kalalaevade grupile, on soovitav sellest ohutus kauguses

mööduda. Kui aga on hädavajalik kalalaevade vahelt läbi sõita, tuleb

eelkõige vähendada kiirust ja jälgida tähelepanelikult püüniste asetust.

Joon. 30
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Triivribidel triivivatest laevadest möödumisel tuleb olla eriti ettevaat-
h2:. Kui avastatakse võrgupoid ees kursil, tuleb ümber poide sõita; kui
püüniseid märgatakse liiga hilja, tuleb neist kahe naaberpoi vahelt sto-
patud masinatega (inertsiga) üle sõita.

Triivribide asetus võib triivimise käigus muutuda (joonis 31).Üksteisest küllalt kaugel asuvate kalalaevade vahelt läbisõitmisel on
soovitav mööduda igast laevast ja tema püünistest eraldi.

KALA PÜÜDVATEL LAEVADEL ON KEELATUD LAEVALIIKLUSE
TAKISTAMINE FAARVAATRITEL

Eeskiri 26 keelab kõikidel laevadel kala püüda faarvaatritek kus see
võib takistada normaalset laevasõitu.

..

Sõidurajoonid, kus mingil põhjusel on kalapüük keelatud, märgitakse
ara merekaartidel, lootsiraamatutes ja kohalikes meresõidueeskirjades
ning avaldatakse teadaannetes meremeestele.

Kuid isegi otseste juhendite _puudumine kalapüügi keelamise kohta
merekaartidel, lootsiraamatutes voi muudes kalapüügirežiimi määravates
dokumentides, ei anna kalalaevadele õigust oma püüniseid intensiivse
laevaliikluse rajoonides välja panna.

EESKIRJA 26 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Käesolevat eeskirja rikutakse kõige sagedamini sellega, et kala püüd-
vast laevast möödutakse liiga lähedalt.

EESKIRI 27

Käesolevate eeskirjade tõlgendamisel ja rakendamisel tuleb osutada
vajalikku tähelepanu iga liiki meresõidu- ja kokkupõrkeohtudele ning
kõikidele eriolukordadele, selle hulgas ka ujuvvahendi enda puudustele,
pidades silmas, et see kõik võib esile kutsuda vajaduse kõrvale kalduda
ülaltähendatud eeskirjadest, et vältida otsest ohtu.

EELMÄRKMEID

Eeskiri 27 näeb ette võimaluse teistest eeskirjadest kõrvale kalduda
otsese ohu vältimiseks.

Mõiste «otsene oht» tähendab tegelikku avariiohtu — kokkupõrkamist,
otsasoitmist jms., mille vältimiseks on tarvilikud viivitamatud abinõud’
mis pole eeskirjades ette nähtud või neile koguni vastu käivad.

Eeskiri ei sisalda mingisuguseid juhendeid selle kohta, kuidas, kunas
ja kus tuleb ELKV-st kõrvale kalduda. Selle üle peab otsustama laeva-
juht, toetudes olukorra õigele hinnangule ja merepraktika soovitustele.
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ERIOLUKORDADEST

Mõiste «eriolukord» tähendab niisugust olukorda, kus ELKV nõuete

täpne täitmine ei kindlusta vastutulevatest laevadest ohutut möödumist.
Eriolukordi pole eeskirjades ette nähtud, s. o. kui meresõidu tingimu-

sed takistavad teiste eeskirjade täitmist. Näiteks laeva kohta, mis kai

ääres manööverdab, sõidab tagasikäiguga, väljub dokist, mitme üksteisest

mööduva laeva kohta jne. Niisuguseid laevu ei saa käsitleda laevadena,
mis on võimelised täitma ELKV-d, välja arvatud tulede ja märkide kand-
mine ning helisignaalide andmine.

Selgituseks olgu järgmised näited.

1. Aurulaev «Kanin», sõites Arhangelski sadamakai äärde ja nähes tagasikäiguga
sadamabasseinist väljuvat aurulaeva «Kija», selle asemel et peatuda ja lasta «Kijal»
basseinist välja sõita, jätkas liikumist basseini sissekäigu poole, lähenedes «Kijale» ja
nõudis signaaliga sellelt teed. Aurulaeva «Kanin» juhtkonna niisugune ebaõige tegutse-
mine viis kokkupõrkeni [l34],

2. Sadamabasseinist väljunud auriku «Ceroki» kokkupõrkeasjas aurulaeva «Sorrel»
slepis oleva praamiga «Utoh» märkis kohus, et «... dokist väljuv laev on jõel sõitva

pukseeriva laeva suhtes eriolukorras. Seetõttu ei kuulu eeskiri 19 rakendamisele dokist

väljuva ja möödasõitva laeva suhtes» [l3s].

Eriolukord võib tekkida ka siis, kui teedandev laev rikub ELKV-d.
Eriolukord võib tekkida väga mitmesugustel juhtudel ja kõiki neid

loetleda on võimatu; laevajuhid peavad sellepärast iga konkreetse juhu
iseärasusi arvesse võtma.

Kui üks laev satub eriolukorda, peab vabalt manööverdav laev seda
arvestama ja võtma tarvitusele vajalikud ettevaatusabinõud.

EESKIRJAST KÕRVALEKALDUMISEST

Eeskiri 27 näeb ette, et eriolukord võib tingida mõningate täiendavate
abinõude rakendamist peale nende, mida ELKV ette näeb või koguni
otsest kõrvalekaldumist eeskirjadest.

Tuleb meeles pidada, et eeskirja 27 ei saa rakendada eriolukorra ette-
käändel, kui oht, millele viidatakse, on alles kaugel ja kokkupõrget oleks

võimalik vältida eeskirjade 17—26 täitmisega.

Aurikute «Jcnisseisk» ja «Armavir» kokkupõrke üheks põhjuseks Ida-Bosporuse väi-

nas (Jaapani meres) oli «Jenisseiski» kapteni väär otsus rakendada eeskirja 27, mitte
aga eeskirja 25.

Sõites sadama akvatooriumil, oli «Jenisseisk» ELKV eeskirja 25 kohaselt kohusta-
tud hoiduma läbikäigu sellele küljele, mis asub tema parema parda pool. «Jenisseiski»
kapten aga, lähenedes sissesõidu ja Skotovi liitsihtidest moodustatud pöördepunktile ja
nähes vasakul 60° all umbes 1 miili kaugusel «Armaviri» rohelist pardatuld ja topi-
tulesid, arvas põhjendamatult, et see laev peab temale eeskirja 19 kohaselt teed andma,
kuigi laevade lähenemisviis vastas eeskirjale 25, mitte eeskirjale 19. Kolme minuti
pärast, kui «Jenisseisk» oli 6 kaabeltau kaugusel «Armavirist», otsustas «Jenisseiski»

kapten oma väärarvamusest lähtudes, et kuna «Armavir» ei täida eeskirja 19 ja ei anna

temale teed, on laevad eriolukorras, mis nõuab eeskirja 27 rakendamist. Talitades täiesti

vääralt, pööras «Jenisseiski» kapten enneaegselt ära ja suundus kitsuse vasakule
(valele) küljele, selleks et mööduda «Armavirist» parema pardaga ja viies selle manööv-

riga segadusse «Armaviri» juhtkonna, mille tagajärjel toimus kokkupõrge. Antud juhul
ei olnud eriolukorda, mis oleks nõudnud kõrvalekaldumist eeskirjast 25 [l36],

Mõnikord põrkavad laevad kokku sellepärast, et laevajuhid püüavad
igal tingimusel vormiliselt täita mõnes eeskirjas ettenähtud manöövrit

isegi siis, kui see vastutuleva laeva ebaõige tegevuse tõttu on ilmselt
ohtlik.

Samal ajal ei tehta laevajuhte kokkupõrke eest vastutavaks, kui nad
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mõistliku kõrvalekaldumisega mõnest eeskirjast teevad kõik võimaliku
kokkupõrke ärahoidmiseks voi selle tagajärgede vähendamiseks

Kõige sagedamini tuleb rakendada eeskirja 27 vastutuleva laeva eba-
õige tegutsemise tõttu. Laev, mis õigeaegselt ei rakendanud eeskirja 27
vastutuleva laeva vea parandamiseks, võidakse tunnistada kokkupõrke
eest vastutavaks.

_

Eeskirja 27 ignoreerimise iseloomulikuks näiteks on päästelaeva «Saturn» kokku-
põrge mootorlaevaga «Amgun» (joonis 32).

Kui mootorlaev <<Amgun» tegi ebaõige pöörde vasakule, oleks «Saturn» pidanudkohaldama eeskirja 27 (pöörduma vasakule või peatuma). Selle asemel et õisrel aial
võtta vajalikke abinõusid, järgis «Saturn» pimesi eeski™ 18 j " pöördusparemale, kuigi oli selge, et põhjustab selle manöövriga kokkupõrke [l37],

Eeskirja 27 tuleb rakendada vaid äärmisel vajadusel, kui ELKV teiste
eeskirjade täitmine ei kindlusta ohutut möödumist.

EESKIRJA 27 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
— eeskirja 27 rakendamine, kui see pole hädavajalik;

püüe igal tingimusel täita mõnda eeskirja, samal ajal kui asjaolud
nõuavad sellest kõrvalekaldumist ja' eeskirja 27 rakendamist;

arves^a^a ujuvvahendi puudusi, mis ei võimalda rangelt täita
ELKV-d. Ujuvvahendi puuduste all tuleb siin mõista oma laeva ise-
ärasusi, mis takistavad või raskendavad ELKV täitmist (masinate
aeglane üleminek tagasikäigule, laeva halb manöõverdamisvõime,
mereomaduste tunduv halvenemine saadud vigastuste tagajär-jel jm.) ja vastutuleva laeva iseärasused ulatuses, mida on võima-
lik kindlaks määrata.
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E. HELISIGNAALID TEINETEISE NAHTAVUS-

KAUGUSEL OLEVATELE LAEVADELE

EESKIRI 28

(a) Kui laevad on teineteisele nähtavad, peab mehaanilise] jõul liikuv

käigusolev laev käesolevates eeskirjades lubatud voi nõutud kursile

asudes kursimuutmisest märku andma vilesignaalidega järgmiselt:
— üks lühike vile tähendab: «Muudan oma kurssi paremale»;
— kaks lühikest vilet tähendab: «Muudan oma kurssi vasakule»;
— kolm lühikest vilet tähendab: «Minu masinad töötavad tagasikäi-

guga».

(b) Iga kord, kui mehaanilisel jõul liikuv laev, mis käesolevate eeskir-

jade kohaselt peab säilitama oma kurssi ja kiirust, olles nähtav tei-

sele laevale, kahtleb selles, kas teine laev võtab tarvitusele küllalda-

sed abinõud kokkupõrke vältimiseks, võib ta sellest teatada, andes

vähemalt viis lühikest üksteisele järgnevat vilet. Niisuguse signaali
andmine ei vabasta laeva eeskirjade 27 ja 29 või mistahes muu ees-

kirja täitmisest või kohustusest märku anda oma tegudest, mis on ette

võetud vastavalt käesolevatele eeskirjadele, käesolevas eeskirjas
tähendatud vastavate helisignaalide andmisega.

(c) Käesolevas eeskirjas mainitud mistahes helisignaali võib dubleerida

kogu silmapiiril vähemalt 5 miili kaugusele paistva tulega. Valgus-

signaal peab olema ühendatud helisignaali mehhanismiga, töötama

sellega samaaegselt ja põlema samal ajavahemikul kui helisignaalgi.

(d) Mitte miski käesolevates eeskirjades ei tohi olla takistuseks mistahes

riigi poolt kehtestatud erieeskirjade maksvusele täiendavate yilesig-
naalide kasutamise kohta, mis antakse sõjalaevade ja konvois sõit-

vate laevade vahel.

EELMÄRKMEID

ELKV eeskiri 28 määrab helisignaalide andmise korra teineteise näh-

tavuskauguses asuvatele laevadele:
— kursi muutmise näitamiseks — punkt (a);
— tagasikäigu andmise näitamiseks — punkt (a)\

vastutuleva laeva tähelepanu äratamiseks ja kokkupõrke vältimi-

seks kiirete abinõude rakendamise vajadusele osutamiseks —

punkt (b). .
Eeskiri 28 (c) lubab (kuid ei kohusta) lisaks antud eeskirjas mainitud

mistahes helisignaalile näidata dubleerivat visuaalset signaali.
Eeskiri 28 ei kehti purjelaevade kohta, s. o. teise laeva nähtavuskaugu-

ses oma kurssi muutev purjelaev ei anna helisignaalidega oma tegevu-
sest märku.
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Muutes kurssi või andes tagasikäigu, peab mehaanilisel jõul liikuvlaev oma tegevusest marku andma vastavate helisignaalidega olenemata
ta nähtav

IS

on

UgUSe 6 (pUrj’ede all või mehaanilisel jõul liikuvale)

Hehsignääh andev laev peab kindlustama selle küllaldase tugevuseõigeaegsuse, selguse ja vastavuse manöövrile. Teiseltpoolt peab vaatlusekorraldus igal laeval kindlustama niisuguste signaalide usaldusväärse
tunnistad^ 156

' iSnoreerimisel ™ib laeva kokkupõrkes süüdi

SIGNAALIDEST «ÜKS LÜHIKE» JA «KAKS LÜHIKEST» VILET

Eeskirja 28 läbivaatamisel võivad tekkida küsimused -
- kuidas toimida, kui kahest teineteisele nähtavast laevast üks neab

muutma kurssi kaalutlustel, mis ELKV-s pole reglementeeritudnäiteks pööramisel uuele kursile?
- kuidas toimida, kui tuleb teha manööver, mis ELKV manööverda-

mise nõuete vastu käib (eeskirja 27 kohaldamisel)?
Mõlemale küsimusele võib vastata täiesti kindlalt: iga pööret uuelersile teise laeva (laevade) nähtavuskauguses, samuti tagasikäigu and
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pH
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a käesolevas eeskirjas ettenähtud helisignaalid olene-
ata sellest, millest see manööver on tingitud.

EESKIRJA 28 (a) KOHASELT RAKENDATAVATEST
HELISIGNAALIDEST

Nimetatud signaalide ülesandeks on näidata teisele laevale missugustiiauoovrit mehaanilisel jõul liikuv laev sooritab.
Olenemata mehaanilisel jõul liikuva laeva suunast ja sellest kas lavee suhtes liigub, tähendavad üks, kaks või kolm lühikest vilet vastavalt -
— laevavoor pöördub paremale;

vastavail.

— laevavöör pöördub vasakule;’
masinad töötavad tagasikäiguga.

naale
U andlV tegel ' kult ei soorita vastavaid manöövreid, ei tohi neid sig-

tarvitseb 111 *’ eeSkirjas 28 (a> ettenähtud signaalide rakendamiseks on

— laev oleks mehaanilisel jõul liikuv;
laev oleks käigus ELKV eeskirja 1 mõttes-

— laevad_ teineteist näeksid;
— laev toepoolest muudaks kurssi või annaks tagasikäigu

nõõvri 7 erePraktlßa kohase'‘ tuleb helisignaale anda samaaegselt ma-nöövri algusega. Nende signaalide rakendamise kohustuslikkus ilmneb

ÄSaS S^e ‘ U,Cb anda SÕI“ >°ev dvastastikusest asendist ja lähenemisviisist. Signaalide andmisel tuleb eel-vUe

eksitusse
3 vlia PanU P^
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Kui eksikombel anti vale signaal, tuleb pärast väikest vaheaega anda

õige signaal ja võimalikult aktiivsemalt ilmutada oma kavatsust (näiteks,

täiskäigu andmisega tagasi või rooli pööramisega pardasse).

Kokkupõrgete analüüsimine näitab, et laevajuh_id unustavad sageli

vastavate helisignaalide andmise kursi muutmisel voi tagasikäigu andmi-

sel isegi teise laeva vahetus läheduses manööverdamisel.

Iseloomustavaks näiteks võiks olla tankeri TM-316 ja mootorlaeva «Pioneer» juh-

tldC
TM

S
3I6

S vah?tüürimeesP
sooritas pöörde paremale ega andnud ettenähtud helisig-

naali. Mootorlaeva «Pioneer» juhtkond rikkus eeskirja 28 sellega, et parast kahte lühi-

kest vilet jätkas laev sõitu endise kursiga. . .
Kokkupõrkeasja läbivaatamisel tunnistati mõlemad laevad suudi eeskirja 28 rikku-

mises [l4o].

Kohtu- ja arbitraažiorganid suhtuvad tavaliselt väga rangelt ees-

kirja 28 mistahes rikkumistesse.

Nii tunnistati tanker «Norma» 30%-liselt süüdi kokkupõrkes laevaga «Sciaffino».

«Norma» süü seisnes ainuüksi selles, et ta kursi muutmisel ei andnud vastavaid heli-

signaale [l4l].

Helisignaalide andmisel tuleb osutada erilist tähelepanu sellele, et

need ei langeks kokku vastutuleva laeva signaalidega (ei jääks selguse-

tuks), ja et neil oleks eeskirjas nõutud vaheajad (et nad ei omandaks teist

tähendust).
Näiteks, kui laev oma kurssi paremale muutes annab ühe lühikese vile

ja ilma nõutud vaheaega ära ootamata seda kordab, võib teine laev sellest

signaalist aru saada kui kursi vasakule muutmist tähistavast sig

naa

Mrtme üksteisele järgneva kursi muutmise korral peab igaüht neist

saatma vastav signaal. Selle nõude ignoreerimine on küllaldane põhjus
laeva süüdistamiseks käesoleva eeskirja rikkumises.

Ühes laevade kokkupõrkeasjas tehti kindlaks, et kaks laeva sõitsid jõge mööda otse

teineteise suunas ja momendil, kui vahemaa nende vahel oli 2 miili, muutis esimene

laev oma kurssi veidi paremale, ilma et oleks andnud helisignaali: märgates, et teine

laev muudab oma kurssi vasakule, muutis laev oma kurssi teistkordselt paremale ja andis

sel korral ka ettenähtud signaali.
.

....

Kohus otsustas, et kokkupõrge toimus ainuüksi esimese laeva suu läbi, kuna see

laev ei andnud signaali esimesel kursimuutusel [l42].

Väga suur tähtsus on asjaolul, et kursimuutmise kohta käivad signaa-

lid peavad tähendama laeva tegelikku pööret, aga mitte roolilehe asendi

tühist muutmist, s. o. kui rooli asendi muutmine praktiliselt laeva kurssi

ei muuda ja polnud selleks mõeldud, siis helisignaale (.) ja (..) ei anta.

Signaali (...) andmise määrab ainuüksi masinate töö tagasikäiguga,
olenemata sellest, kas laeva liikumissuund seetõttu muutub voi mitte.

Kuid ainult masinatelegraafi viimine tagasikäigule ei ole veel selle sig-

naali andmise põhjuseks. Helisignaali andmist tuleb alustada, km ollakse

veendunud, et kruvi tõepoolest alustas pöörlemist tagasikäiguga. Tuleb

ära märkida mõnede laevajuhtide ekslikku arvamust, nagu tähendaksid

helisignaalid (üks või kaks lühikest vilet) faarvaatril sõites seda, et laev

hoidub oma õigele poolele.

Aurulaeva «Fioletov» ja tankeri «Karadag» kokkupõrke põhjustasid Vlim ,e

signaalid «Karadagi» kapten, soovides vastutulevat laeva informeerida oma liikumisest

faarvaatri õigel, s. o. paremal poolel, andis korduvalt ühe lühikese vile ja jatkas sõitu

endise kursiga. Rikkudes selliselt talitades ELKV-d viis «Karadagi» kapten aurulaeva

juhtkonna segadusse ja põhjustas kokkupõrke [l43].



EESKIRJA 28 (b) KOHASELT RAKENDATAVAST HELI-
SIGNAALIST

Signaali — viie või enama lühikese üksteisele järgneva vile — üles-andeks on aratada tähelepanu vastutuleval laeval, mis tekkinud olukor-ras peab võtma tarvitusele abinõud kokkupõrke vältimiseks näiteks teedandma kohustatud laeva tähelepanu äratades tuletab stgnaal meelde et
anoover tuleb viibimatult täita. Seda signaali võib anda ainult laev
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EESKIRJA 28 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
helisignaalide andmata jätmine kursimuutmise või tagasikäiguandmise puhul teise laeva nähtavuskauguses;

andm i ne ’ kui nähtavusest olenevalt laevu, mis võivadl a laheduses silmaga ei nähta, kuid radari ekraanil jälgitakse-- selliste signaalide andmine, mis ei vasta laeva tegevusele (vastu-
\ laeva e ,ks
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usse Vlimme laeva tegeliku pöörde või masinatagasikäiguga töötamise suhtes);
- lohakus signaalide andmisel (signaalid sulavad ühte vastutuleva

si^naahg?aa ld^ega JOl ?ma Yahe1
’ omandades teise tähenduse);
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andmata Jätmine, mis peab vastutulevale laevalemeelde tuletama, et on kohe vaja tarvitusele võtta abinõud kokku-põrke vältimiseks, või selle andmine ebaõigel ajal.
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F. MITMESUGUST

EESKIRI 29

Mitte miski käesolevates eeskirjades ei vabasta laeva, selle valdajat,,

kaptenit ega meeskonda vastutusest tagajärgede eest, mis võivad tekkida
hooletusest tulede või signaalide kandmisel, halvast vaatlusest voi mõne

ettevaatusabinõu hülgamisest, millest kinnipidamist nõuab tavaline mere-

praktika või konkreetne olukord.

eelmärkmeid

Eeskiri 29 ei sisalda mingisuguseid konkreetseid ettekirjutusi manöö-

verdamise või signalisatsiooni kohta ja seda eeskirja tuleb käsitada teiste

eeskirjade loogilise täiendusena. Koos eeskirjaga 27 määrab see laexajuhi

tegutsemise olukordades, mida ELKV ette ei näe.

TAVALISEST MEREPRAKTI KAST

Eeskirjades mainitud mõiste «tavaline merepraktika» on samane üld-

tunnustatud mõistega «hea merepraktika».
Hea merepraktika esimeseks nõudeks on ELKV range täitmine. Hea

merepraktika näeb ette kõikide abinõude rakendamist (nii sadamas kui

ka merel) ohutu meresõidu kindlustamiseks, selle hulgas.
- laeva ettevalmistus reisiks (laeva mehitamine, varustamine, tehni-

liste vahendite korrasolek, sõidurajooni ja -režiimi tundmaõppimine

laevajuhtide poolt jne.);
sõidurežiimi reglementeerivate kõikide normatiivsete aktide nõuete

range täitmine;
— sõidutingimuste õige hindamine: tegelik ja prognoositav hudro-

meteoroloogiline olukord, rajooni navigatsioonilis-hudrograafiline
iseloomustus, laeva tehnilised võimalused;
ümbritseva olukorra ja selle muutuste täpne ja täielik arvestamine

laeva vaatlusvahendite kõige tõhusama kasutamisega igal konk-

reetsel juhul;
laeva ankrussepaneku aja, koha ja viisi oige valik;

— kõikide abinõude õigeaegne ja resoluutne rakendamine laeva ohu-

tuse kindlustamiseks ja teistele laevadele, navigatsioommarkidele,
sadamaseadmetele jm. kahjustamise vältimiseks.

Loomulikult ei ole hea merepraktika nõudmiste ülaltoodud loetelu

ammendav; laevajuhi tegevus, mis on suunatud laeva efektiivse eksplua-
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teenmise ja ohutu meresõidu kindlustamisele, on paljude sajandite koge-muste teaduslikult põhjendatud normidega ühendamise tulemus.
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mere P raktlka nõuete ignoreerimine laevajuhtide poolt milles seeka ei ilmneks, on aluseks nende kokkupõrkes süüdi tunnistamisel kuituvastatakse, et see toimus eeskirja 29 rikkumise tagajärjel
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nitU'ede laternates vähese võimsusega valgusallikate

~ ŽZŽ
sti“i

flr
dUmine Vahiteenistuse P°°” navigat-

rivist väljalangenud tule hilinenud töökorda seadmine-
Po °-i °ina

_

seisuk°rra J‘a tegevuse iseloomu mittenäitamine
tud FI muu^e

.

nahtavate signaalidega, mis on ette näh-

meresõiZeškiXdV

es;

Va sig"aa,li P p “de koodis ja kohalikes
~

Itte S

on

n nlhtud dtmetega kasutamine
'

kui antud laevale

~

v! iSa|tUd ja märkide halb nähtavus (näiteks kokku-keerdunud plagud, laeva pealisehitustest varjatud märk jms)-kõik muud signalisatsiooni eeskirjade rikkumised
.

r

hs
i

loetelu ei hõlma kaugeltki kõiki tulede, märkide ia muudesignaalide kandmise eeskirjade rikkumisi.
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VAATLUSTEST

Puudused ümbritseva olukorra vaatluse organiseerimises on alati olnud

laevade kokkupõrgete üheks peapõhjuseks ja vastupidi, hästi organiseeri-

tud vaatlus on tihti vältinud raskeid avariisid.

Tõepoolest, mida paremini on organiseeritud vaatlus, seda varem mär-

gatakse vastutulevat laeva ja järelikult jääb laevajuhil rohkem aega olu

korra hindamiseks ja teeandmismanöövri valikuks ning sooritamiseks.

Nagu näitab kohtu- ja arbitraažipraktika, ei vabasta tulede, märkide

ja signaalide eeskirjade rikkumine ühe laeva poolt teist laeva vastutusest

esimese laeva hilise avastamise eest.

1. «Minnalandb aurulaevaga «Troitsk» kokkupõrkeasja arutamisel tunnistati viimane

süüdi selles, et ta märkas «Minnalandi» alles 40—50 m kaugusel, kui oli juba võimatu

kOkk
Mere

g
arbitraažkomisjoni otsuses märgiti, et vaatamata «Minnalandi» nõrkadele tule-

dele aga võib-olla ka nende täielikule puudumisele annab vastutuleva laeva hiline

avastamine tunnistust puudulikust vaatlusest «Troitskib, mis kujutab endast eeskirja 29

rikkumist Vastutus kokkupõrke eest pandi mõlemale laevale ]I4SJ

o Aurulaeva «Kamro-I» risti jõge ankrutuledeta seisva mootorlaevaga «Beverley*

kokkupõrkeasja kohtulikul arutamisel tunnistati mõlemad laevad võrdsel maaral suudi:

«Beverley» selles, et tal ei olnud ankrutulesid, «Kamro-b selles, et ta ei olnud valja

pannud vaatlejat, s. o. vaatluse halvas organiseerimises [l46].

Tänapäeva laevadel tehakse vahet kolme liiki vaatluse vahel:

— visuaalne, optiliste vaatlusvahendite kasutamisega või ilma;

— kuulamine;
—

tehniline (radarite, hüdrolokaatorite jm. kasutamisega).
Ümbritsevat olukorda jälgib laevadel vahitüürimees, teine vahimad

rus 1 ja keerulistes meresõidutingimustes spetsiaalselt määratud vaatleja

(vaatlejad).

VAATLEJAST

Keerulistes meresõidutingimustes (udu, lumesadu jm.) pannakse valja

vaatleja, kes jälgib ümbritsevat olukorda, vaatab ja kuulab vastutulevate

laevade tulesid, signaale ja manöövreid, navigatsioonilisi ohte jne., et

õigeaegselt avastada ähvardav oht ja vahitüürimeest sellest informeerida.

Vaatlejal ei tohi olla mingisuguseid muid kohustusi peale ümbritseva olu-

korra jälgimise. Vaatleja koormamine kohustustega, mis pole seotud

vaatlemisega (näiteks loodimine käsiloega, muude laeyatöode tegemine

jne.) on merepraktika elementaarsete nõuete kõige jämedam rikkumine.

Aurulaeva «Alemania» ja mootorlaeva «Doner» kokkupõrke tagajärjel viimanenei
hukkus Asja arutamisel tunnistas kohus, et «Donen» kapteni käitumine, kes vaatleja

pakilt ära kutsus, mille tulemusel laev jäi vaatlejata, oh hooletus, mis põhjustas

avarii [l47].

Vahitüürimeest, kes vahi kestel tegeleb mitmesuguste laeva juhtimise

küsimuste lahendamisega, ja roolimeest ei saa lugeda vaatlejaks, kuigi

kumbki neist pidevalt sillal viibib.
, , , ,

- .

Kohtu- ja arbitraažipraktika näitab, et ühelgi laevade kokkupõrkamise

juhul ei ole vahitüürimeest, isegi siis, kui sillal viibis ka kapten, tunnista-
tud vaatlejaks. Kui vaatlejat väljas ei olnud, loetakse alati, et laeval nõu-

tavat vaatlust ei peetud.
Selleks et vaatlejad vastaksid oma ülesandele, on tarvilik:

Esimeseks vahimadruseks loetakse vahiroolimees.
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— nad (tema) õigeaegselt välja panna;
õigesti määrata nende arv, arvestades seda, et vaatlemise hoolikus
peab kasvama proportsionaalselt ümbritseva olukorra keerukuse
suurenemisega;

— valida neile õige vaatluskoht (kohad);
neid (teda) täpselt instrueerida, juhtides nende tähelepanu sõidu-
tingimustele, vastavalt tähtsamatele vaatlusobjektidele.

mid

Se(ia
+i

nOU
+

ISi t ei taitnud, mootorlaeva «Ladožets» kapten udus sõites Ta ei juhti-nud vaatleja tähelepanu eesolevatele laevadele, mis radaris näha olid

laipv\ Lnki
Ja insl™eerimine oli mootorlaeva «Ladožets» traallaevaga «Niko-lajev» kokkupõrke üheks põhjuseks [l4B].

Pidevaga «iniko

Vaatluspaik tuleb viia võimalikult kaugele ette ja valida nõnda etvaatlejat ei segaks kõrvalised mürad.

-

A uru.Jaeyade «Estorial» ja «Dia Maccela» kokkupõrkeasja arutamisel tunnistati kokku

°lid >«val välja pandud

ÄnS». kUid "" Võinud'teSÄ o-a

..

Vaatluspaiga valimisel tuleb arvestada ka laeva konstruktiivseid ise-
ärasusi Igal juhul eriti aga kõrge bakiga või suure diferendiga ahtrileaevadel on parimaks yaatluspaigaks vööriosa (bakk). Kui vaatleja ilmas-

,ottu ei saa sea! viibida, tuleb ta asukoht viia saalingulevoi silla tubadele.

..

Vaatlejale tuleb kindlustada udusignaalide parim kuuldavus ja selle-
parast peab ta asukoha valima nii, et peamasinate töö või laeva muud
mürad teda võimalikult vähe segaksid. Näiteks ei tohi väikestel diisellae
vadel \ aatlejat paigutada roolikambri ette, kus müra on tavaliselt kõige
tugevam.

Tähtis on kindlustada kindel side (telefon, vile või kellaga signaliseeri-mine jms.) vaatleja ja vahitüürimehe vahel.

ÜMBRITSEVA OLUKORRA VAATLEMISEST

_

Vaatlemine peab eelkõige kindlustama mitte ainult vastutuleva laeva
õigeaegse axastamise, vaid ka selle tegevuse iseloomu määramise.

Kui vaatlejatelt saadud ebaõige informatsiooni tõttu valitakse vale tee-
andmismanoover ja see osutub kokkupõrke üheks põhjuseks, siis tunnista-
takse ruisugune laev reeglina süüdlaseks selles, et seal ei teostatud nõuta-

ÄÄW' mi"e a ' USel ,ehtl

tuleva Šrs^k
P
ä=

l

tan
h
e

e

kT; ,

iel t

k
l
UfUSel

ekslikult seda laeva triivivaks, nus saigi

Oht \õib laeva varitseda ükskõik missugusest kaugusest igal aial iaigast suunast. Sellepärast peab ümbritseva olukorr! olema
usaldusväärne ja pidev ajas ning ruumis.

Jälgimine olema

Vaatluse usaldusväärsus saavutatakse tähelepanelikkuse ja vahiteenis-
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tüse kõrge tasemega, kui ka kõikide, laeval leiduvate vaatlusvahendite

' hooletusse jätmine ja teiste eelistamine on olnud

paljude kokkupõrgete põhjuseks.

Nii tunnistati kahe laeva kokkupõrke puhul üks neist selles süüdi et ta selgel ööl

ignoreeris vahetut vaatlust, usaldas täielikult radarit. Selle tagajärjel margati
Žlevat laeva radaris alles siis, kui see oli ainult kolme miili kaugusel, kuigi vahetu

vaatluse korral oleks võinud seda tunduvalt varem margata 1152 J.

Vähem tähtis ei ole ümbritseva olukorra pidev vaatlus. Vahitüürimehe

kogu töö vahi ajal peab olema korraldatud nii, et tema peamiseks asuko-

haks oleks komandosild. Tavaliselt võib ainult laevajuht vaatluse and-

meid õigesti hinnata ja kokkupõrke vältimiseks tõhusaid abinõusid tarvi-

tusele võtta. Sellepärast võib vahtipidav laevajuht sillalt lahkuda ainul,

kõige lühemaks ajaks ja sedagi ainult äärmise vajaduse korral, jattei

enda asemele vaatleja, kes millegi muuga ei tegele.

Nende nõudmiste täitmata jätmist illustreerigu järgmised näited.

1 Kui mootorlaeva «Sovetskaja Latvija» rooli- ja yahimadrus märkasid aurulaeva

«Višera» märgutulesid nende süütamismomendil (sõjaaja tõttu sõideti ilma tuledeta),

vhbis mootorlaeva vahitüürimees heledasti valgustatud kaardikambris. Vahimadrused

kutsusid ta sillale alles pärast seda, kui nad nähtu omavahel olid 1 abi arutanud. Pimen

datud roolikambrisse astudes ei suutnud vahitüürimees mõnda aega tulesid naha ja olu-

korda hinna™ Tolmus kokkupõrge, kuna vahitüürimehe poolt kokkupõrke välimuseks

tarvitusele võetud abinõud osutusid hilinenuiks [ls3j.
..

~

2. Mootorlaev «Harald Ottens» lähenes aurulaevale «Askold» nn, ei viimane

«Askold,» vahitüürimees, nähes ees kursil valgete tulede

crruDDi oidas neid 4—5 miili kaugusel olevate mitmesugustes suundades sõitvate lae

vade ri viledeks Niiviisi olukorda valesti hinnates ja lubades vahimadrusele vahist lahkuda

.siseruumidesse laeva töid tegema minna (!), läks vahitüürimees ise kaardikambrisse

kaardiga
kui vahitüürimees oli kaardikambris, põimid sillal vaatlejat

Roolikambrisse tagasi tulles kuulis vahitüürimees signaali — kolme lühikest vilet a

märkas ootamatult
g
«Askoldi» vahetus läheduses ristuva kursiga paremalt laheneva laeva

kaht
üheks

tU
moot

a orlaevr «Harofd'Ottens» hilinenud märkamise põhjuseks oli aurulaeva

«Askold» vahitüürimehe kuritegelikult hooletu suhtumine vahiteenistusse, mis väljendus

selles et ta vabastas vahimadruse vahist ja läks ise kaardikambrisse, kindlustamata

P' dt

3

3t LaeV'tunnisTati kokkupõrkes süüdlaseks sellepärast, et sellel üldse ei peetud

mingisugust vahti. Selle laeva vahitüürimees töötas laua ääres roolikambri taga, san?a

laev oli kohustatud vastutulevale laevale teed andma (laevad sõitsid ristu-

vate kurssidega) Vastutulev laev, olles kindel, et esimene laev annab talle teed, säili-

tas peaaegu kokkupõrke momendini kursi ja kiiruse [löö].

Pideva vaatluse sagedamaks rikkumiseks on vahimeeste tähelepanu

hajutamine kõrvaliste jutuajamiste või teisejärguliste ülesannete lahcn-

damisega.

1 Mootorlaeva «Gard Movolin» aurulaevaga «Hemsefjela» St. Lawrence i Joel

vaatlust, ei märganud õigeaegselt mootorlaeva ja ei manooverdanud kokkupõrke

miSe

2
S

naftapuurimise platvormiga Mehhiko lahes

peapõhjus oli see, et laeva vahitüürimees ja vaatleja suunasid kogu oma tähelepa u

naftapuurtornile «Penroad-52» ja ei märganud õigeaegselt platvormi [ls7],

Ümbritseva olukorra halvasti organiseeritud vaatlemise lu,^us^s ?"
vastutulevate laevade hiline märkamine ja sagedasti sellest tulenevalt ka

laevajuhi põhjendamatud teod.
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mo emad laevad, mille vaatlejad ei asunJd vööris vaidTu k,easH. ,?r “ lamise l tunnistati
mille tagajärjel vastutulevat laeva märgati hilinemisega ' siil halvas vaa tlemises,
laeva kapteni tegevus ajapuudusel läbi mõtlemata TISBL ° tulemusena oli mõlema

«Gard Movolin», mis

eTaShkles

a

kai
tU

äärest
at

ia sõitisal kokku P°rkes mootorlaevaga
Kohus märkis ära, et « kui anrnSvJl f faarvaatn paremale poolele (joonis 33)
okks ta õigel ajal märganud kai äärest lahkuvaf

mWn
o^5 peelud nõuetek °hast vahti,

võinud kokkupõrke ära hoida». Ja edasi- « kokkunõSe ■ <<Gard ovoVin* J a oleks
tõttu aurulaeval «Hemsefjela», mootorlaeva hilise Ä g tol.mus

+

halva vahi P‘d amise
praktikale mittevastava tegevuse tap-aiäriel 1; ™ arkamise Parast, kiirustava ja mere-
kokkupõrke eel ilma vastava helisignaali andmiseta? [lsg]?333 '11 tehlud pöSrd“ »

nõnda, et ämb-
lik on see öösel kitsustel võik ■

panema a . ei Jääks. Eriti tarvi-

°htNi^suna 70 jlm“Vad faarvaatri jSrskude
gkäänfkutetagant atUlt k°ha ‘a

ritseva olukorra jäfg£eS

On°™“vasti sellest
’

et ömb’

avastatakse liiga hilja Niipea kui nn
?3 ja vastutulevad laevad

kursiga sõitval' laeva nea
Wtud vastutulevat või ristuva

olemas kokkupõrkeoht’ võimalust mõõH

ee ..jolge kindlaks tegema, kas on

sused, ja hoolitsemasellel ? 3

t

seteltama selle laeva kavat-
taks T

Jähelepa„Xa S^e

p

e

e

e

a
t 12™Vähimagi kokkupõrkeohu korral tuleb aasast tJ, NN'

ja varakult juba mln™ k " rUS^a
'

lÄ Wvahitiiõrimees ja ioots, ei jä |-
Pidanud. Kapten viibis roolikambris mille aknad ™hd kaetiNl Vahti ci
ahtris ja joe vasakut kallast, mille läheduses PhloJc i e ud

;
Loots jälgis hinimärke

samuti suuremalt jaolt roolikambris nincr nöörde n f?\-i Va yahltuürimees viibis
hinimärke. Silla paremal tiival? kust kõ^eoea ?t io

lla
r

VaSaku iivaI
’ kust ta jälgis

viimase silmapilguni kedagi Seoses «Ržev? nöö
gl «Gauja» tulesid, ei olnud kuni

oli sillal viibijate kogu tähelepanu nööratud
pareT a e Va 'ge Kiriku liitsihile,

tagusele aiale. Eesolevat jõe SaffS jälgttud titse m
0 P°°' ele Ja ,aeva ah'n-

piiÄS^lgimTe31 PaigUtada nii
' et oleks kindlua ‘a ‘nd kogu silma-

näited.
hU V " b ulalma,nitud Põhimõtte rikkumine, näitavad järgmised

Kosmodemjanskaja»,
Aurul aeva .M.rcnõtk» ;ah lt Dii"XÄÄÄtfk

Joon. 33



127

oli näha ainult 12 rumbiline sektor otse ees; silmapiiri ülejäänud osa tegelikult ei jäl-

gitud Iga tunni möödudes läks vahitüürimees mäarama laeva asukohta raadiopeihngute

järgi ja
g

jättis laeva üldse ilma vaatlejata, kuna ta oli lubanud vahimadrusel viibida

meeskonnaruumis ja ei kutsunud teda isegi enda äraoleku ajaks yalja. . ,
Vaatluse niisuguse korralduse tagajärjeks aurulaeval <Mironots> oli, et teeoigust

omavana pideva kursi ja kiirusega sõitvat aurulaeva <Zoja Kosmodemjanskaja» margati

ahes kakf mfnutiteine kokkupõrget ja sedagi ainult viimase helisignaali peale kursi

"Äl.nÄvSrfeeel deades,
k“t ja kuju ei võimalda kogu

horisondi vaatlemist ei seadnud siiski vahti ülemisele sillale, eelistades aeg-ajalt rooli-

kambrist ahtritekile välja minna, et kontrollida laeva asukohta liitsihtide suhtes Niisu-

guse vaatluse tulemusel kaldus laev merekitsuse valele poolele ja avastas vastutuleva

Taeva liiga hilja. Vahitüürimehe selline hooletus soodustas kokkupõrke tekkimist [l62].

Vajalikku tähelepanu tuleb osutada vaatlusele ahtri suunas, eriti kui

seda nõuab konkreetne olukord, näiteks pöörete sooritamisel kitsastes

kohtades. . ,

Missugused tagajärjed võivad olla halval vaatlusel ahtri suunas, se -

gub järgnevaist näiteist.

1 Laev vigastas dokibasseinis triivivat kinnitamata praami seetõttu et laeval lasti

soojendamiseksturbiinidesse auru; kruvid hakkasid aeglaselt pöörlema ja peksid vas u

praami Laev tunnistati süüdi selles, et ta ei pidanud nõutavat vaatlust ahtri suunas ja

ei peatanud masinat praami ohtlikul lähenemisel [l63], , Dyanaridze»

SÄheTslÄlÄSÄÄÄ
puksiir ta ahtrist mõõdus. See «Aljoša Džaparidze» juhtkonna hooletus oh pukseen-

taV%PrCSB?õit?s
kSalem

pu

ekstneS
Kohus märkis ära et kui puksiiri!

oleks olnud korraldatud nõutav vaatlus, siis ta oleks võinud tarvlt^e le votta mingis

gused abinõud kokkupõrke vältimiseks, nähes ahtrile lahenevat laeva [1 ].

Laev mis pukseerib teist laeva (laevad, ujuvvahendid, parved jm.),

peab pidama eriti hoolikat vaatlust, arvestades seda et pukseeritavad

objektid raskendavad manööverdamist. Pukseeritav laev peab sarm

kindlustama nõutava vaatluse, sest vastasel korral võidakse ka tema tun-

nistada kokkupõrkes süüdlaseks.

1 Pukseeritav purjelaev tunnistati süüdi kokkupõrkes temale lähenenud lootsilae-

vaga,' kuna purjelaev ei olnud kindlustanud ümbritseva olukorra noudekohast vaat-

-lUSl2tl6Kahe pukseeritava laeva kokkupõrke põhjuseks märgiti kohtuotsuses nõutava

vaatluse puudumine neil laevadel [l67],

Dokist väljuvad laevad peavad pidama eriti hoolikat vaatlust, et saada

ülevaadet ja hinnata olukorda.

Dokist väljuva laeva kokkupõrke puhul sellest rajoonist läbisõitva tunnis-

tati "sinlene süüdi selles, et ta ei pidanud dokist väljumisel nõutavat vaatlust (168].

Peale ELKV tavaliste nõudmiste võidakse hoolika vaatluse pidamise

kohustus laevadele panna ka kohalike meresõidueeskirjadega.

Igasuguseid vaatlusandmeid tuleb hoolikalt analüüsida. Vaga ohtlik

on teha ennatlikke otsuseid edasise tegevuse kohta ainuüksi oletuste poh

jal mis vaatlusandmetega pole küllaldaselt põhjendatud.

siluetti, millele tuled kuulusidki: kokkupõrget valtida osutus võimatuks [ib J.
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Ümbritseva olukorra vaatlusele tuleb osutada suurt tähelepanu Ku
kokkuporkeasja arutamisel selgub, et laeval ei peetud nõutavat vaatlus
J !f e\SeF ? kokkuP°,rke Põhjuseks, tunnistatakse laev alati süüdi isegsel juhul, kui vastutulev laev samuti rikkus ELKV nõudeid

" g

TAVALISEST MEREPRAKTIKAST VÕI ERIOLUKORRAST
TINGITUD ETTEVAATUSEST

ra
. Eef iri 29 te

+

eb lavajuhid vastutavaks kõikide ettevaatusabinõude

reet ne

d

juiiT n°Uab tavaline merePr aktika või mida tingib konk-

Laevajuhi oskuse ja toimingute õigeaegsuse määravad tema teoreeti-line ettevalmistus ja meresõidus omandatud kogemused. Kogemused koos
nire reageerimisega olukorra ootamatutele muutustele soodustavad suurel

\ llaaral avarJideta meresõitu. Siiski oleks väär arvata, et laevajuht võib
ette naha kõiki ootamatusi, mis mitmesuguste asjaolude tõttu tekkida
võivad.

Seda seisukohta tõestab näitlikult laevade «Ella Helin» ja «Hup op Vilvaast» kokkuPõrge, m.s toimus selle tagajärjel, et aurulaev «Hup op muCtnud kurssi vasa-ll’ nn' J
u

riSkU uuLstl P are™le muutis. «Hup op Vilvaast, valdajad väitsid et auruLn v? a , Helrn>>. P ldl nagema, et parast kursimuutmist vasakule mis asetas «Huo
op Vilvaasti» raskesse olukorda, muudab ta kurssi paremale. ’ ' 1 Hup

Kohus ei nõustunud selle seisukohaga ja pani kogu vastutuse kokkuoõrkp
a; ir l Vpl °P

+

Vilvaasb
- Kohtuotsuses oli märgitud: «... kaptenilt võib nõudaet ta kokkupõrke vältimiseks mõnda manöövrit alustades arvestaks oma kurssi teisek

pW
SI J

h

neid muudatusi - millest signaalidega teatatakse. Kuid kaptenilt ei saaet e naeks , seda ’ mida teine laev võib teha, et pääseda ohtlikust olukorrastmis tekkis tema enda ebaõige tegevuse tõttu» [l7o],
Korrast,

Ettevaatusabinõude hulka, mida tavaline merepraktika nõuab, kuulub

■olemaste nThtud86 vastuvotmise õi^e organiseerimine, milles peab

■ vahti asujate informeerimine kõikidest vaadeldavatest laevadestkaasa arvatud radariga vaadeldavad, ka sellest, missugused lae-
vad vaatluse tsoonis on taganttulevad ja missugused eesliikuvad
missugused vastutulevad voi ristuva kursiga sõitvad-

- vahist lahkuva vahitüürimehe alustatud teeandmisemänöövri lõpe-tamine tema enda poolt; p

- vahti asujatele kõikide andmete edasiandmine sisselülitatud ia

žilmFkohta0 U ede
’

markide
’

antavate signaalide ja radari töörc-

vahitüürimehe lahkumine sillalt pimedal ajal alles pärast seda kui
\ ahti asuva tüürimehe silmad on pimedusega harjunud.

Laevade manööverdamist teeandmisel reguleerib ELKV eeskirjade
osa D, mis käsitleb ainult tüüpilisi olukordi. Merel võib tekkida aga ka nii-
suguseid olukordi, mille puhul ELKV osa D ühe või mitme ettekirjutuse

s

m
-

ne oSUtub võimatuks
- kuna see tooks kaasa raskeid taga-

järgi. Näiteks pööramine paremale eeskirjas 18 kirjeldatud olukorras kui
Laen

im
p °ol kurSll °,n ,"lln ? 1, takistus (navigatsiooniline oht, ankrus’lae-

d
u

J n?i'w Nll^.us ‘el Juhtudel peavad laevajuhid juhinduma mitte
Us1 UJ t

ELKy e.esklpa
,

st 2 7
-
vaid ka eeskirja 29 sellest osast, mis nõuab eri-list ettevaatust antud juhu eriolukorrast tingituna.

Eespooloeldu_ kohta on iseloomustavaks näiteks laevade «Kindral Bagramian» ia«Helder» kokkupõrge. Viimane ilmus ootamatult nähtavale ankrus seisva kolmanda laevatagant. «Kindral Bagramjan» ja «Helder» tunnistati kokkupõrkes süüdi sel põhjusel et
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nad liikusid reidil paljude ankrusseisvate laevade vahel vajaliku ettevaatuseta, mida

misega [l7l].

EESKIRJA 29 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

— Laeva mereleminek või sõidu jätkamine rikkis voi ELKV-le mitte-

vastavate tulede, märkide, vaatlus-, side- ja signaalvahendite ja

kontrollimata tehniliste laevajuhtimise vahenditega.

— Ümbritseva olukorra nõuetekohase vaatluse puudumine ja soidu-

rajooni navigatsiooniliste iseärasuste (merepõhja reljeef, hoovuse

tugevus ja suund jms.) mittearvestamine. , ,
— Ankrud ei ole klaarid, kui neid kokkupõrke vältimiseks vaja läheb

—
Teisele laevale liiga lähedale sõitmine, arvestamata tuule tugevust

ja suunda.

Suuretonnaažiline väikese süvisega aurulaev, sõites väikese kiirusega tormise ilmaga

mööda jõge alla, sattus ankrusseisva laeva ohtlikku lähedusse, mille tagaiarjel tek

k°k Asjaarutamisel märkis kohus, et aurulaev manööverdas tuule tugevust ja suunda

arvestamata ja on sellepärast kokkupõrke eest vastutav [l72].

Ülemäärane kiirus, mis tekitab tugeva lainetuse, raskendades teise

laeva juhtimist või rebib kai ääres seisvate laevade kmmtusotsad

katki.

Aurulaev «Virginia», soovides teha aurulaevale «Widcooc» ja puksiirile .«Harton»

manöövri [l73].

Kohalikud meresõidueeskirjad määravad tavaliselt kiiruse ülemmäärad

olenevalt rajoonist.

Laevaiuht peab vajaduse korral, näiteks reidil laadimist toimetavate

laevade läheduses loobuma kohalikkudes eeskirjades lubatud kiiruse

ülemmäärast, vähendades seda vastavalt olukorrale. Kuid sellele soovitu-

sele ei tule vaadata kui reeglile. Real juhtudel on kapten keerulises o u-

korras kohustatud kasutama lubatud kiiruse ulemmaara.

— Liigne lähenemine, arvestamata teise laeva poolt kursi ja kiiruse

muutmise võimalust.

1 Aurulaev «Formosa», mis sõitis «Jutlandia» ees mööda jõge üles jooksis mada-

ÄJÄS ÄÄ Ä...
et s°e laev on sattunud madalikule. .

eas" ešfe
“u Olnuks selleks sunnHud7a et ta arvestanuks madalikule kinnijooksnud

laeva rasket seisukorda» [l74],
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. 2,
„

Aurulaev «Foxlit», mis Humberi jõel möödus aurulaevast «Coty», jooksis mõne
aja parast madalikule, stoppas masina ja andis ettenähtud signaali. Lähenev aurulaev
«Coty», sõites 12-solmelise kiirusega, andis kolm lühikest vilet, pani rooli vasakusse
Pardasseja laskis vasaku ankru sisse. Kuid see manööver ei täitnud oma ülesannet —

laevad põrkasid kokku.

. Koh KS pfni ko S u vastu tuse kokkupõrke eest «Coty’le», mille kiirus oli 12 sõlme ja
mis ei jätnud enda ja eessoitva laeva vahele küllaldast vahemaad, selleks et õigel aialolek s võimalik peatuda, kui see peaks tarvilikuks osutuma kokkupõrke vältimiseks ees-
soitva laevaga [l7s],

— Ankrusseisvast laevast möödumisel 'vajalike ettevaatusabinõude
rakendamata jätmine.

1. Ühes kohtuotsuses tähendati selle kohta: «Olenemata sellest, kas teine laev on
valinud ankrupaiga õigesti või mitte, on sõitev laev kohustatud igal juhul vältima
kokkupõrget selle laevaga» [l76],

2 Maasi jõel ankrupaiga lähedal manööverdades ja tugevat tõusuhoovust mitte
arvestades riskeeris aurulaev «Leowilke» kitsuses teadlikult, lähenes ankrusseisvale
aurulaevale «Swano», kavatsusega sellest põhja poolt mööduda. Kuid «Leowilke» sõitis
«Swano» ankruketile, tõmbas viimase enda poole ja andis «Swanole» löögi ahtrigaAurulaev «Leowilke» tunnistati kokkupõrkes täielikult süüdi [l77],

Kitsas kohas pöördemanöövri arvestuses eksimine, mille tagajärjel
selleks kulutatakse rohkem aega ja ruumi kui vaja.

1. Aurik tunnistati kokkupõrkes süüdi sellepärast, et ta ankurdumise manöövri
valesti arvestas ja ümberpööramiseks palju rohkem ruumi tarvitas, kui seda vaia
olnuks [l7B]. 1
....

2- Laev tunnistati süüdi selles, et ta ei osanud jõge mööda sõites manööverdada
lühema ajaga mis oli vajalik nii tema enda kui ka teiste läheduses viibivate laevade
julgeolekuks [l79],

— Vajalike ettevaatusabinõude hülgamine ankrukohale minekul (et
mitte vigastada teisi laevu voi asetada neid raskesse olukorda).

Ankrusse jäämisel manööverdades peavad laevajuhid enne pööret ringi
vaatama ja veenduma, et laeva manööverdamine ei ohustaks mitte ainult
laeva ennast, vaid ka teisi.

Ankrusse panek, ilma et arvestataks teistele laevadele otsasõitmise
ja kokkuporkeohtu, kui ka teiste ankrusseisvate laevade poole trii-
vimise võimalust.

Selles küsimuses on kohtuotsuses tähendatud: «Kui laev asub ankrusse, siis peab ta
arvestama, et laevale jääks ruumi tiirlemiseks ümber ankru, nii et ta teiste laevadega
kokku ei põrkaks. Kui selleks on ruumi ilmselt vähe, siis tuleb olukorda hinnata kui
ankrusseismist ilma küllaldase ruumita ümber ankru tiirlemiseks.» Ja edasi: «Kui laev
asub

.

ankrusse teise laeva vahetus läheduses, siis peab nende vahele jääma niipalju
ruumi, et kummalgi neist oleks tarviduse korral võimalik ankruketti järele anda või
ankrupaigalt lahkuda teisele kahju tekitamata» [lBo],

— Ettevaatamatus ankrus seismisel, s. t. ei võeta tarvitusele vastavaid
abinõusid kokkupõrke vältimiseks (rooli pööramine, ankruketi
järeleandmine jms.).

Kuid ankrusseisev laev ei tohi midagi teha enne, kui pole täiesti kin-
del, et ainuüksi läheneva laeva manööverdamine kokkupõrget vältida
ei suuda.

— Teise ankru hilinenud sisselaskmine, kui üks ankur ei suuda laeva
pidada, meeskonna poolt märkamata jäänud triivimine ankrul;
ohutu ankrusseismise kindlustamiseks õigeaegsete ja tõhusate abi-
nõude kasutamata jätmine.

Sadamas ankrus seisnud laev triivis tugeva tuule survel muuli poole. Ankruketti
järele andes ja_ masinate töötades oleks võinud muuli otsa sattumist vältida. Kuna aga
vastavaid abinõusid õigel ajal tarvitusele ei võetud, paisati laev kaldale, kusjuures
vigastati muuli. Laev tunnistati avariis süüdi, kuna ta ei võtnud õigel ajal tarvitusele
vastavaid ettevaatusabinõusid [lBl].
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—
Ilma halvenemisel ankrupaigalt lahkumisel teise laeva vigastamine,
samal ajal kui nõutava ettevaatuse puhul oleks võinud ohutult ank-
rus seista; ankrupaigalt lahkumise ja merelemineku või ankrupaiga
vahetamisega hilinemine, kui selles paigas seismine muutus ohtli-

kuks; ankrussejäämisega hilinemine, kui sõidu jätkamine myutus
ohtlikuks.

Aurulaev «Derflinger», jäädes udus jõel ankrusse, haakus teise laeva ankruketi

külge, mis selle tagajärjel edasi liikudes teiste laevadega kokku/põrkas. Intsident lõppes
veel ühe kokkupõrkega aurulaevaga «Derflingeri» ja kolmanda laeva vahel.

Kohus pani kogu vastutuse kokkupõrke eest «Derflingerile». Otsust motiveeriti sel-

lega, et «Derflinger» sõitis enne kokkupõrget udus mitu tundi jõge mööda ja ei asunud

õigel ajal ohutus paigas ankrusse, olgugi et see oli täiesti võimalik [lB2],

Antud juhul ei saanud arvestada seda, nagu oleks udu laeva ootama-

tult tabanud, mis mõningal määral oleks võinud ta tegevust õigustada.
— Puksiiri ja teiste mööduvate laevade abist keeldumine, kui nende

abi oleks võinud avarii ära hoida.

Ankru kaotanud laev püüdis teise ankru abil ankrusse jääda, kaotas ka selle ja

põrkas teise laevaga kokku.
Kohus tunnistas selle laeva kokkupõrkes täielikult süüdi, kuna ta püüdis halva

ilmaga teise laeva läheduses ankrusse jääda ainsale säilinud ankrule, kasutamata puk-
siiri abi, mida ta oleks võinud saada [lB3].

— Lootsiteenustest keeldumine, mille tagajärjel toimus kokkupõrge;
nõutavate ettevaatusabinõude ignoreerimine haalamisel ja kinnitus-

otstel seistes, otste hooletu kinnitamine või halvasti korraldatud
vahiteenistus.

Suur purjelaev «Atkins», mis oli seisnud kuu aega kai ääres ühel ja samal kohal,

kisti tormiga lahti ja vajus teistele laevadele peale.
Kohus tunnistas selle laeva juhtkonna süüdi hooletuses ja vajalike abinõude raken-

damata jätmises [lB4],

EESKIRI 30

Miski käesolevates eeskirjades ei või takistada erieeskiriade kehtivust,

millised võidakse maksma panna kohalike võimude poolt ükskõik missu-

guses sadamas, jõel, järvel või sisevetes, kaasa arvatud vesilennukite

jaoks määratud rajoonides sõitmise kohta.

Viide sellele eeskirjale leidub ka eeskirjas 1:

«Käesolevatest eeskirjadest peavad juhinduma kõik laevad ja vesilen-

nukid
.. . välja arvatud eeskirjas 30 ettenähtud säte.»

Jäcelikult kinnitab eeskiri 30 kohalike võimude õigust kehtestada eri

(kohalikke) meresõidueeskirju, mis täiendavad, muudavad osaliselt või

tühistavad rahvusvahelise ELKV nende võimude jurisdiktsiooni all ole

vates vetes.

Kohalikud meresõidueeskirjad koostatakse ühe või teise rajooni spetsii-
filistest iseärasustest lähtudes ohutu laevasõidu ja laevaliikluse regulee-
rimiseks. Need avaldatakse lootsiraamatu «Üldise ülevaate» meresoiduees-

kirjade osas väljavõtete näol rannikuriigi vetes kehtivatest eeskirjadest ja
instruktsioonidest.

Kohalikud või sadamaeeskirjad paigutatakse lootsiraamatutesse selle

sadama kirjelduse juurde, mille kohta nad käivad. Lootsiraamatute kõr-

val antakse neid eeskirju välja ka iseseisvate väljaannetena (näiteks
Panama kanalis sõitmise eeskirjad. Koola lahes sõitmise eeskirjad, üld-

kohustuslikud määrused sadamate kohta jne.).
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On olemas ka üldeeskirju üksikute riikide sisevete kohta (näiteks «In-
land Rules» Ameerika Ühendriikides).

Kohalikes eeskirjades tehtud kõik täiendused ja muudatused ja uuesti
kehtestatavad eeskirjad avaldatakse teadaannetes meremeestele

Tavaliselt on kohalikes eeskirjades alati viide ELKV-le, mis määrab
seose nende dokumentide vahel.

On täiesti selge, et kui kohalikud eeskirjad ei ole vastuolus ELKV-ga,
on need viimase täienduseks; kui need aga mingil põhjusel ELKV-le vastu
raagivad, sus tühistavad kohalikud eeskirjad merel ELKV vastavate ette-
kirjutuste kehtivuse, mis kohalikes eeskirjades alati ära märgitakse.

Kui kohalikud eeskirjad ei anna vastust mõnele küsimusele, kuid ei
tühista ELKV-d, on viimase rakendamine seaduspärane.
i riikide (näiteks Inglismaa) sisevetes kehtivad mitteametlikud
kohalikud meresoidueeskirjad. Niisugused kohalikud eeskirjad, kuigi need
pole kinnitatud mõne kompetentse võimu poolt, võivad pikaajalise raken-

tulemusel muutuda tavaõiguseks, mille täitmine saab kohustusli-
kuks kõikidele laevadele. See seletub sellega, et antud eeskirjad, mis ei ole
vastuolus ametlike kohalike eeskirjade ja rahvusvahelise ELKV-p-a on
ennast praktikas igati õigustanud.

Niisuguste traditsiooniliste eeskirjade rikkumist võrdsustatakse mõnin-
gate riikide (näiteks Inglismaa) kohtuorganite poolt ametlike kohalike
meresõidueeskirjade ja rahvusvahelise ELKV rikkumisega.

Iga laev on kohustatud täitma kohalikke eeskirju.
Nagu näitab kohtu- ja arbitraažipraktika, ei õigusta eeskirjade mitte-

tundmine nende täitmata jätmist ja neid rikkunud isikuid karistatakse
riigi poolt kehtestatud korras. Sellepärast peavad laevajuhid enne sise-
vetes sõitmist hoolikalt tutvuma kõikide materjalidega, mis puudutavad
kohalikke meresõidueeskirju.

Vaatleme üht rahvusvahelise ELKV ja kohalike eeskirjade nõuete eri-
nevust ühe ja sama olukorra kohta (laev B peab eeskirja 19 kohaselt
andma teed laevale A).

Laevade tegevus rahvusvahelise ELKV , Laevade tegevus USA kohalike meresõidu
kohaselt eeskirjade (Inland Rules) kohaselt

1. Laev A jätkab sõitu kurssi ja kiirust säi-
litades vilesignaale andmata.
2. Laev B annab ühe lühikese vile, kui ta

pöördub paremale või kaks lühikest vilet, kui
ta pöördub vasakule. Laev ei anna mingit
signaali, kui ta kurssi ei muuda ja tagasi-
käiku ei anna.

3. Kahtluse puhul teed andma kohustatud
laeva B tegevuse õigsuses, võib laev A anda

signaali (....), mis koosneb viiest või roh-
kemast lühikesest vilest. Seejuures peab
laev A säilitama oma kursi ja kiiruse seni,
kuni kokkupõrget veel ainuüksi laeva B (mis
on kohustatud teed andma) tegevusega või-
dakse vältida.

4. Laev B võib mööduda laevast A mista-
hes viisil, ilma et ta aga äärmise vajaduseta
lõikaks selle kurssi nina eest (pöörduda pa-
remale, vasakule, vähendada käiku, masina

stopata või anda tagasikäigu).

1. Laev A annab ühe lühikese vile.
2. Laev B vastab ühe lühikese vilega
laeva A poolt antud ühele lühikesele
vilele või võib' ise esimesena anda ühe
lühikese vile.

3. Kahtluse puhul teise laeva tegevuse
õigsuses on kumbki laev kohustatud
andma kohalikes eeskirjades ettenähtud
signaali ( ), seisma jääma ja vaja-
duse korral andma tagasikäigu, triivi
jääma või liikuma tagasikäiguga seni,
kuni laevad uuesti ei vaheta signaale ja
ei ole veendunud, et neid on õigesti mõis-
tetud.
4. Laev B peab mööduma laevast A
muutes kurssi ainult paremale, et möö-
duda selle ahtri tagant või vähendada
kiirust (stoppama masina või andma
tagasikäigu).

«
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EESKIRJA 30 SAGEDASEMATEST RIKKUMISTEST

Siia kuuluvad:
, r

, . ,
— kohalike eeskirjade mittetundmine või puudulik tundmine laevajun-

tide poolt nende kehtivuspiirkonnas sõitmisel.

Laev kasutas helisignaale ELKV kohaselt, samal ajal kui kohalikud eeskirjad, nagid

selles rajoonis ette teistsuguse signaliseerimiskorra, mida selle aeva juhtkond ei tead-

nud. Kuigi see polnud kokkupõrke põhjuseks (vastutulev laev ei kuulnud signaali), mär-

kis kohus laeva ebaõige tegevuse ära [lBs].

— kohalike eeskirjade tundmise vajaduse ignoreerimine laevade juht-

konna poolt.
, , . .

, , ,
....

Mõned kaptenid, usaldades laeva täielikult lootsi hooleks, ei opi ise

tundma ega nõua laeva juhtkonnalt kohalike meresoidueeskirjade põhja

likku tundmist, unustades, et lootsi olemasolu laevas ei vabasta kaptenit
vastutusest laeva ohutuse eest. .

.
,

— navigatsioonilise informatsiooni, mis võib sisaldada andmeid kona-

like meresoidueeskirjade muutmise või täiendamise kohta, halb

kasutamine, «Teadaanded meremeestele» hilinenud hankimine, navi-

gatsioonivahendite mitteõigeaegne korrigeerimine, raadio teel saa-

dava navigatsioonilise informatsiooni halb korraldus.

EESKIRI 31

(a) Kui laev või vesilennuk vee peal on hädaohus ja vajab teiselt laevalt

või rannalt abi, tuleb kasutada järgmisi signaale, andes neid sama-

aegselt või eraldi, ja nimelt:

(I) kahuripaugud või muul viisil tekitatud plahvatussignaalid,
vaheajaga umbes 1 minut;

(II) pidev heli ükskõik missuguse udusignaali-seadme abil;

(III) lühikeste vaheaegade järel üksikult väljalastavad raketid voi

granaadid, millest eraldub punaseid sädemeid;

(IV) hädasignaal SOS (... . • •), antud morse märkidega

kas raadio teel või mistahes teise signalisatsioonisüsteemi abil;

(V) raadiotelefoni kaudu antud signaal, mis koosneb hääldatud

sõnast «Mayday» 1 ;

(VI) hädasignaal rahvusvahelise signaallippude koodi abil, mis

koosneb tähtedest NC;
(VII) signaal, mis koosneb ruudukujulisest lipust, mille peal voi all

on kera või mingi kerataoline ese;

(VIII) leek laeval (näiteks põlev tõrva- või masuuditünn jms.);

(IX) punane rakett langevarjuga või punane bengaali tuli;

(X) suitsusignaal, oranžide suitsupilvede väljalaskmine;

(XI) aeglane, korduv, küljelt väljasirutatud käte tõstmine ja lan-

getamine.

Märkus. Ohusolevad laevad võivad kasutada raadiotelegraafi voi raadl °te'^ f
„

on

f l.
häiresignaali, et hädasignaalidele ja -teadaannetele tähelepanu juhtida. R aadlo }e ’e £™ af‘

häiresignaal, mis on määratud selleks et laevade au^ornaa.t ‘ 1? aireslgl?|a^kk^ e^7i pSU

rakendada, saadetakse eetrisse iga minuti järel ja koosneb seeriatest — 12 pikka kriipsu,

iga kriipsu kestus 4 sekundit ja vaheajaga kahe teineteisele Jargneva knip su vahel

1 sekund. Raadiotelefoni häiresignaal koosneb kahetoomhstest helidest, mida antakse

kordamööda vaheaegadega 30 sekundit kuni 1 minut.

1 Sõna «Mayday» tuleb prantsuskeelsest väljendusest «maidez» — «aita mind».
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(b) On keelatud kasutada ükskõik missugust eeltähendatud ctanadi

nadaohus. Samuti on keelatud niisuguste signaalide kasutamine
mi a võib segi ajada ükskõik missuguse eelpool loetletud signaaliga’

13
n

a ? rab sif?naali<k mida peavad kasutama laevad (vesilennuk,d vee peal), ku, nad on hädaohus ja vajavad viibimata abi'vä!j! ast-

Sõna «hädaoht» tähendab siin laeva (vesilennuki) niisugust olukorda

«
a

aH n^eJ
ks:

Se,le vaja’b iaex?
■ mis

,

on kaotanud juhitavuse tormis, peamasina või roolises-öeldise rikke tõttu, triivib karidele, kusjuures ankrusse jäämine osu
V°' ebaotstarbekaks korrast ära, liiga suur

~ Štdgedl; igaStUS’ mida mceskond ei suuda parandada ega lekki

laev, mille kruvide ümber on mässinud võrgud, trossid ims kaotasjuhdavuse ja triivib karidele, madalikule või muude ohtTde poole
seejuures pole võimalik kruvisid vabastada ega triivi peatada

P

suuda;
PUhkeS tU ekahju

’
mida mee skond omal jõul kustutada ei

- vesilennuk tegi hädamaandumise ja triivib kalda, navigatsioonilisteohtude voi avamere poole.
i&iuvmiisie

Toodud näidetega pole hädaohujuhud kaugeltki ammendatud
Hadasignaale ei anta ainult avamerel, vaid ka sisevetes kn« Fl kvettekirjutused võivad kogu ulatuses või osaliselt mitte kehtida.

i Nu"laV?ld J a kuuldavaid hädasignaale tuleb anda sõltumata sellest

rnnn

hada
°H US Vll

w

Valt
-.

laevalt (vesilennukilt) teisi laevu (lennukeid’
ar7a vaatlus Punkte voi muid objekte) näha on või mitte

Hadasignaale tuleb anda sõltumata sõidu tingimustest vahetpidamata

k
k

o°ofdinVaadM
lke Sealhul^as raadio teel, LÄTm:

p aTf «*'

z
n
Jt
!? irja

a i

kee
+

la
u

V

i

d kategooriliselt ka niisuguste signaalide andmise(näiteks endale tähelepanu tõmbamiseks), mida ekslikult võidaks nidadahädasignaalideks. Mistahes signaal, mida võidakse pidada hädasignaaliksaluseks, et tunnistada seda andnud laeva süüdi laevadel lennukitel’
ranna vaatluspunktides ja mujal viibivate vaatlejate desorienteerimises’
ja tegude eest rahatrahviga
J

+

tuleb maksta kompensatsiooni mistahes tehtud tööde ja kah-

tõttu peeti SX'sS

v

Uiibivak:eVa abistamistöfide ga
. tema oma süü

Moneel kohalikud eeskirjad kohustavad navigatsioonidelt ohtlikes
andmTd

p

eS aSUVaid majakaid, signaaljaamu, vaatluspunkte ja muid objekteandma erisignaale, kui nad naevad hädaohus viibivat laeva Need sienaa

nndflT esitatud kohalikes meresõidueeskirjades ja nendeandeks on juhtida laevade tähelepanu sellele et selles raioonis nn häJoohus laev (vesilennuk), millele fuleb viivitamata appi Sa
r

S°/ alaevad Ja 7 vesilennukid, kui nad hädaohtu satuvad ja abi vaja-
käskkirjade,e ia - *•&

!ga laev j’a vesilennuk peab olema täielikult varustatud töökorras

Nimelt id^e

h Vasta^aI J NSVL Registri kehtivate normidega.
x metatud vahendid peavad olema pidevalt valmis viivitamatuks kasu-
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tamiseks, paigutatud rangelt kindlaksmääratud kergesti ligipääsetava-

tesse kohtadesse, mis on teada tervele laeva juhtkonnale.
Kõiki signalisatsioonivahendeid tuleb perioodiliselt taiendada kont-

rollida ja valikuliselt katsetada (raketid, bengaalituled) Purotehmliste

signalisatsioonivahendite pakendile peab olema märgitud valmistamise

nõuete täitmata jätmist, ükskõik mis kujul see ka ei väljenduks,

käsitatakse mitte ainult eeskirja 31 rikkumisena, vaid ka eeskirja 29 rikku-

misena, s. o. hooletusena.



LISAD

Tingmärgid lisade I, II ja 111 käsitamiseks on antud joonisel 1 !
.

mõisU
ä
k
r ult rälnimaaLdSkeen’ ideS 'ähenda ' Ud ‘Ulede miiiides tuleb

2. Andmete puudumine valgustussektori ja nähtavuskauguse kohta tulede asetuse

Ja kohu
“ ra "geid pHre “ "ende tulede valgustussektori

les pidama" eeskiJ
saaksid tema laeva kohta nõutavat informatsiooni (näiteks kasutame Rahvusvahelisessignaalide koodis ettenähtud signaale, valgustame prožektoriga pukseerivaid objekte jms.).

1 Värvilised joonised 1—49 on paigutatud raamatu lõppu.
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LISA I

LAEVADE MÄRGID, TULED JA SIGNAALID

MEHAANILISEL JÕUL LIIKUVAD LAEVAD

1. LAEVAD PIKKUSEGA 45,75 M (150 JALGA) JA ROHKEM

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:

Päeval — ELKV märke ette ei näe.

öösel — eeskirjad 2(a) ja 10(a) (joonis 2).
Udus — eeskiri 15(c), (I) (joonis I).

.

Pausid signaalide vahel ei tohp olla üle kahe minuti.

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
päeval — ELKV märke ette ei näe.

Öösel — kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuva

laevad.

Udus eeskiri 15 (c), (II) (joonis II).

Pausid signaalide vahel ei tohi olla üle kahe minuti.

2

Joon. II

r \ Päeval öösel ia udus ankrus seistes kasutavad samasuguseid märke,

tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisva

dl Päeval öösel ja udus madalikul olles kasutavad samasuguseid märke,
} Tulesid ja udusignaale, nagu mistahes muud sama pikkusega mäda-

ga
kaotamise puhul kasutavad

h
.

t

suguseid märke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud juhitavu -

võime 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 tooitulekandmine kohustuslik. Kõik muud eeskirjade nõuded niisugustele laevadl emarkide tulede ja udusignaalide kasutamise kohta on analoogilised ettekirjutustega laevadele pikkusega 45,75 m ja rohkem (joonib)
3

'

(4

A

0

E

JALA)
PIKKIJSEGA ALLA l9 ' 80 M <65 JALA)

’ KU 'D MITTE ALLA ’ 2
-
19 "

alla 19
’
80 m

-
kuid mitte

Vähema nähtavusklugusega d kanda ]argmisl tulesid

- topituli, nähtavuskaugusega mitte alla kolme miili
pardatuled, nahtavuskaugusega mitte alla ühe miili

puna:eUa ?uklUSnL^da faten
rn

S

a

U

t
gUSed kanda r °helisest l ä

Peale selle lubavad eeskirjad laevadele oikkusecra alla IQBO
m

i a

Käigusolev laev pikkusega alla 19,80 m, kuid mitte alla 12 19 m mis

kiZl'WnHoW U(joini e

s

r

4)
at M miHel POk a ' aliSt ahtrituid -

4. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

Alla
P 'lk 2 iTm nkk ‘dj 9

P P°!< e , kohustatud topituid kandub. ’

tXuSgrsw-**

Käigusolev laev pikkusega alla 12,19 m, mis kannab kombineeritud
(joonis 5K

mi ee ' °'e alahS ‘ ahtrituld - eeskiri 7(“) (c) ja 10(6)

PURJELAEVAD
r

1. LAEVAD PIKKUSEGA 12,19 M (40 JALGA) JA ROHKEM

a) Käigus, liigub vee suhtes:
Päeval — ELKV märke ette ei näe.
Oo sel — eeskiri (joonis 6).
Udus —eeskiri 15(c) (III) (joonis III)

M

P a.usld signaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti.
o) Kuigus, kuid vee suhtes ei liigu.

Päeval — ELKV märke ette ei näe
Oösel ~ kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad



I
Paremal halsil Traave™ tagan/ puhuva Vasaku! halsil

Joon. 111
luulega

c) Päeval öösel ja udus ankrus seistes kasutavad samasuguseid märke,

tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad

d) Päeval ~ öösel ja udus madalikul olles kasutavad samasuguseid

märke/tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad mada-

likul olevad laevad.
.

, . . , ,

e) Päeval, öösel ja udus juhitavuse kaotamise puhul kasutavad sama-

suguseid märke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud juhita-

vuse kaotanud laevad.

2. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

Eeskirjade kõik nõuded laevadele pikkusega alla 12,19 m tulede j’a

udusignaalide kasutamise kohta on analoogilised Pikemate laevade kohta

kehtivate eeskirjadega, välja arvatud kauguste suhe tulede ülesseadmisel

ja see, et väikestel laevadel on lubatud pardatulede asemel kasutada kom-

Käigus purjelaev pikkusega alla 12,19 m, mis kannab kombineeritud

laternat — eeskiri 7(a) (joonis 7).

3. PURJEDE ALL LIIKUVAD SÕUDEPAADID

Päeval — ELKV märke ette ei näe.

Öösel eeskiri 7(f) (joonis 8).
Udus — lubatakse purjede all liikuvatele sõudepaatidele purjelaeva-

dele kohustuslike udusignaalide asemel anda muud sobivat heli-

signaali mistahes udusignalisatsiooni vahendiga ajavahemike

tagant, mis ei ületa üht minutit, [eeskiri 15(c) (IX)].

PURJEDE ALL JA SAMAAEGSELT MEHAANILISEL JÕUL

LIIKUV LAEV

Päeval — eeskiri 14 (joonis IV).
Öösel kannab samasuguseid tulesid nagu mistahes muu mehaa-%

nilisel jõul liikuv laev.

Udus — kasutab samasuguseid udusignaale nagu mistahes mu

mehaanilisel jõul liikuv laev, mis vee suhtes liigub.

Joon. IV
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SÖUDEPAADID

1. SÖUDEPAADID PIKKUSEGA ALLA 12,19 M (40 JALA)

Päeval — ELKV märke ette ei näe.
öösel — eeskiri 7(d) (joonis 9).
Ud u s — lubatakse alla 12,19 m pikkadel sõudepaatidel pikematele

laevadele kohustuslike udusignaalide asemel anda muud sobivat
helisignaali mistahes udusignalisatsiooni vahendiga ajavahemike
tagant, mis ei ületa üht minutit — eeskiri 15(V) (IX).

2. VÄIKESED SÖUDEPAADID

Päeval — ELKV märke ette ei näe.
Öösel — eeskiri 7(f) (joonis 10).

?n udusignaalide andmise kord purjede all sõitvate sõude-
paatide j_aoks analoogiline aerude jõul liikuvatele alla 12,19 m pik-
kadele sõudepaatidele ettenähtud korrale [eeskiri 15fc) (IX)].

PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD

Pukseerivad laevad on mehaanilisel jõul liikuvad laevad; pukseerivate
purjelaevade jaoks ei näe ELKV ette märke, tulesid ja udusignaale.

A. PUKSEERIMINE SLEPIS

1. PUKSEERITAV KARAVAN ON ÜLE 183 M PIKK

a) Käigus, liigub vee suhtes:
Pae vai — eeskirjad 3(c) ja s(d) (joonis V).
Oosel — eeskirjad 3(a), (b) ja 3(a) (joonis 11).
Udus

— eeskiri 15(c) (V), (VI) (joonis VI).
Pausid signaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti.

Joon. V

Joon. VI

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Päeval öösel ja udus kasutavad samasuguseid märke, tulesid ja udu-
signaale nagu vee suhtes liikuvad laevad

J

c) Ankrus seistes:
Päeval, öösel ja udus kasutavad samasuguseid märke, tulesid ja udu-
signaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad.
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d) Madalikul olles: . . ,

Päeval, öösel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udu-

signaale nagu mistahes muud samad madalikul olevad laevad.

e) Juhitavuse kaotamisel:
, , , -j

Päeval, öösel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid
märke,’ tulesid ja udusignaale, nagu mistahes muud juhitavuse kao-

tanud laevad, näidates samal ajal pukseeriva laeva tulesid (marki).

Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile ettenähtud tulesid

(märki) ja jätkavad udusignaalide andmist.

f) Pukseeriva laeva ankrusse jäämisel:
. , ,

Päeval, öösel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid

märke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ank-

russe jäänud laevad, näidates samal ajal pukseeriva laeva tulesid

Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile ettenähtud tulesid

(märki) ja jätkavad udusignaalide andmist.

2. PUKSEERITAVA KARAVANI PIKKUS EI ÜLETA 183 M

a) Käigus, liigub vee suhtes:

Päeval — ELKV märke ette ei näe.

Öösel — eeskirjad 3(a), (b) ja s(a), (joonis 12).

Udus —
kasutatakse samasuguseid udusignaale nagu ule 183 m pika

pukseeritava karavani puhul.
b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:

,
. , . ,

Öösel ja udus kasutab samasuguseid tulesid ja udusignaale nagu

vee suhtes liikuv laev; päevaseid märke ELKV ette ei nae.

Päeval, öösel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udu-

signaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad.

d) Madalikul olles: .
, ... , . ~ . .

Päeval, öösel ja udus kasutavad samasuguseid marke, tulesid ja udu-

signaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul olevad laevad.

e)
kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid

märke, tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud juhitavuse kaota-

nud laevad, näidates samal ajal pukseeriva laeva tulesid ( marke );
Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile kohustuslikke tulesid

ja jätkavad udusignaalide andmist.

f) Pukseeriva laeva ankrusse jäämisel:

Päeval, öösel ja udus kasutavad pukseerivad laevad samasuguseid

märke,’tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad au-

russe jäänud laevad, säilitades pukseeriva laeva tuled

Pukseeritavad laevad kannavad edasi neile kohustuslikke tules

ja jätkavad udusignaalide andmist.

B PUKSEERIMINE PARRAS PARDA VASTU (POORDIS)

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:

Päeval — ELKV märke ette ei nae

Öösel — eeskirjad 3(a), (b) ja s(a) (joonis 13).

Udus — eeskiri I5(c) (V) (joonis VII).

Pausid signaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti.

b) tulesid ja^tfKriläe
nagu vee suhtes' liikuvad laevad; päevaseid marke ELKV ette ei nae.
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Joon. VII

c) Ankrus seistes:

nm?cVa1
’ °ioSel Ja udus kasutavad samasuguseid märke tulesid ia

d) Madal?kul miStahes muud sama P ikad ankrusseisvad laevad.

Paeval, oosel ja udus kasutavad samasuguseid märke tulesid ia

e) JuSJJei

mUUd Sama P ‘kad madalikul °'CTad laevad
-

FÖm™? k
.

aota"ud pukseerivad laevad näitavad samasuguseid märkeja tulesid ning kasutavad samasuguseid udusignaale nagu mistahesmuud juhitavuse kaotanud laevad. Pukseeritavad laevad eFkanna see'
a anna

f) Pukseeriva laeva ankrusse jäämisel.
Paeval öösel ja udus näitavad samasuguseid tulesid ja märke ning

ankrusse isvaTlaevad.'' ™id ”

™ P' kad

C. PUKSEERIMINE TÕUKAMISE TEEL

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:
Päeval — ELKV märke ette ei näe
Oose! - eeskirjad 3(a), (b), s(c) (joonis 14).Udus — eeskiri 15(c) (V) (joonis VIII).

M

Pausid signaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti.
d) Kaigus, kuid vee suhtes ei liigu: <

Öösel ja udus kasutavad samasuguseid tulesid ja udusignaale nagu

c) Xto- Vad
- päevaseid märke ELKV ette ei näe.

Pa e va l, oosel ja udus kasutavad samasuguseid märke tulesid ia

d) Ä'Z“m,StalleS mUUd sama pikad -krusseisvad laevad.

Paeval, öösel ja udus kasutavad samasuguseid märke tulesid ia

laevad^ 3 miStaheS mUUd Sama P ikad ' -adaiikul olevad

e) Juhitavuse kaotamisel:
Juhitavuse kaotanud puksiir-tõukaja näitab samasuguseid märke ia

inh

e f ld Ja kasutab samasuguseid udusignaale nagu mistahes muujuhitavuse kaotanud laev. Tõugatavad laevad ei kanna seejuures

v

ma?d%XgsTgntleSatUleSld ja annamin £iis useid täienda-

siiri 'Äk

us

USekS arVeStatakse siin k°S u karavani pikkus, kaasa arvatud tõukaja-puk-

—

V||l
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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 järgmisi väiksema nähtavuskaugu-

sega tulesid:
.

— pukseertuled, nähtavuskaugusega vähemalt 3 mull.

— pardatuled, nähtavuskaugusega vähemalt 1 miil, või nende asemel

rohelisest ja punasest tulest kombineeritud latern.

Muus osas ei tee eeskirjad vahet suurte ja väikeste laevade vahel ei

tulede kandmisel (peale väljapandud tulede vahelise kauguse) ega nende

iseloomus. . . . ,1C

Kombineeritud laternat kandev pukseeriv laev on kujutatud joonisel Ib.

Muid tulede kombinatsioone siinkohal ei tooda, kuna need on_ analoo-

gilised kõikidele pukseerivatele ja pukseeritavatele laevadele, sõltumata

nende pikkusest. /

TEEANDMISVÕIMETUD LAEVAD.

A. JUHITAVUSE KAOTANUD LAEVAD

a) Käigus, 'liiguvad vee suhtes:

Päeval — eeskiri 4(a) (joonis IX).
öösel — eeskiri 4(a), (c) (joonis 16)
Udus — eeskiri 15(c) (V) (joonis X).

Mitte vähem kui t,B3n,

Joon. IX

Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti.

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
t x

.... . , ,

päeval — kannavad sama märki nagu vee suhtes liikuvad laevad.

Ööse 1 — eeskiri 4(a), (e) (joonis 17).

Udus — kasutavad samasugust udusignaali nagu vee suhtes Inkuxacl

c) Ankrul seistes kasutavad päeval, öösel ja udus samasuguseid marke

tulesid ja udusignaale nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisx ac

d) Madalikul olles kasutavad päeval, öösel ja udus samasuguseid marke

tulesid ja udusignaale nagu mistahes sama pikad madalikul olexacl

laevad.

Joon. X



B. TÖÖ ISELOOMU TÕTTU PIIRATUD TEGEVUSEGA LAEVAD

1. LAEVAD, MIS TEGELEVAD VEEALUSE KAABLI PANEKU VÖI VÄLJAVÕT-
MISEGA, NAVIGATSIOONIMÄRKIDE PAIGUTAMISE VÖI ÄRAKORISTAMI-
SEGA, HÜDROGRAAFILISTE VÕI VEEALUSTE TÖÖDEGA, VARUSTUSE
PEALEVÕTMISEGA MEREL, LENNUKITE ÕHKUSAATMISE VÕI VASTU-
VÕTMISEGA

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:
Päeval — eeskiri 4(c) (joonis 18).
Öösel — eeskiri 4(c), (e) (joonis 19).
Udus — eeskiri I5(c) (V) (joonis XI).
Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti.

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Päeval — kannavad samasuguseid märke nagu vee suh-tes liikuvad

laevad.
Öösel

— eeskiri 4(c), (e) (joonis 20).
Udus — eeskiri 15(c; (V) — kasutavad samasugust udusignaali

nagu vee suhtes liikuvad laevad (— . .).
c) Ankrus seistes:

Päeval — eeskiri \\(d) (joonis 21).
Öösel — eeskiri ll(d) (joonis 22).
Udus kasutavad samasuguseid udusignaale nagu mistahes muud

ankrusseisvad laevad ().
d) Madalikul olles:

Päeval, öösel ja udus kasutavad samasuguseid märke, tulesid ja
udusignaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul olevad laevad.

2. MIINE TRAALIVÄD LAEVAD

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:
Päeval — eeskiri 4(d) (joonis XII).
Öösel — eeskiri 4(d), (c) (joonis 23).
Udus — eeskiri ISfc) (V) (joonis XIII).
Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla üle ühe minuti

Joon. XII
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Joon. XIII

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Päeval — kannavad samasuguseid marke nagu vee suhtes liikuvad

laevad.
Öösel — eeskiri 4(d), (e) (joonis 24). .
Udus — eeskiri 15(cj (V) — kasutavad samasugust udusignaali

nagu vee suhtes liikuvad laevad (—..).

KALA PÜÜDVAD LAEVAD

A. TRAALPÜÜNISTEGA KALA PÜÜDVAD LAEVAD

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:

Päeval — eeskiri 9(h) (joonis XIV).
•ti Ho iq an m (65 ialal võivad asendada märgi korviga.

Märkus. Laevad pikkusega alla 19,80 m (oo jaiai

Joon. XIV

Öösel - eeskiri 9(c), (e) (joonis 25)
Ud u s — eeskiri 15(c) (VIII) (joonis XV).

Pausid udusignaalide vahel ei tohi olla üle uhe minu i.

Märkus. See udusignaal on ühine kõikidele kala püüdvatele laevadele

—

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
....

x
,

Päeval — kannavad samasugust marki nagu vee suhtes liikuvad

öösel —
kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad

laevad välja arvatud parda- ja ahtrituled.

Udus kasutavad kõikidele kala püüdvatele laevadele ühist udu-

Sjprn 3311 (—. .) .
cl Ankrus seistes või veealuse takistuse taha kinni jäänud püünistega.

’ PäeTa l - eeskiri 9(b), (h) - kannavad samasugust marki nagu

öõs
aefU

—
°eeskiri 9(b), (c), (e) —

kannavad samasuguseid tulesid

na 2U'käigus laevad, mis vee suhtes ei liigu-
ud u s —

eeskiri 15(c) (.VIII) — kasutavad kõikidele kala püüdva-

tele laevadele ühist udusignaali (—
- •)•
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d) Madalikul olles:
Päeval ja öösel kannavad märke ja tulesid nagu mistahes muud sama
pikad madalikul seisvad laevad (vees asuvatele püünistele osutami-
seks võidakse signaliseerida tulevälgatustega nende suunas).Udus eeskiri \s(c) (VII) — kasutavad samasuguseid udusignaale

nagu mistahes muud sama pikad madalikul seisvad laevad. (.

e) Juhitavuse kaotamisel ELKV erilisi tulesid, märke ja udusignaale ette
ei näe.

B. MITTE TRAALPÜÜNISTEGA KALA PÜÜDVAD LAEVAD

1. LAEVAD PÜÜNISTEGA, MIS HORISONTAALIS ULATUVAD (MERES) MITTE
ÜLE 153 M (500 JALA) KAUGUSELE

Päeval — eeskiri 9(h) (joonis XVI).
Märkus. Laevad pikkusega alla 19,80 m (65 jala) võivad asendada märgi korviga.

Öösel — eeskiri 9(d), (e) (joonis 26).
Udus eeskiri 15(cJ (VIII) — kasutavad kõikidele kala püüdvatele

laevadele ühist udusignaali ( —

. .).

Joon. XVI

2. LAEVAD PÜÜNISTEGA, MIS HORISONTAALIS ULATUVAD (MERES) ÜLE
153 M (500 JALA) KAUGUSELE

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:
Päeval — eeskiri 9(h) (joonis XVII).
Öösel

— eeskiri 9(d), (c), (f) (joonis 27).
Ud u s eeskiri 15(c) (VIII) — kasutavad kõikidele kalapüüdvatele

laevadele ühist udusignaali (— . .).
b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:

Päeval — kannavad samasuguseid märke nagu vee suhtes liikuvad
laevad.

Öösel
— kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suhtes liikuvad

laevad, välja arvatud parda- ja ahtrituled.
Udus eeskiri 15(cJ (VIII) — kasutavad kõikidele kalapüüdvatele

laevadele ühist udusignaali ( — . .).
c) Ankrus seistes või veealuse takistuse taha kinni jäänud püünistega'.

Päeval eeskiri 9(b) kannavad samasugust märki nagu käigus
olles.

Öösel
— eeskiri 9(b), (d), (e), (j) — kannavad samasuguseid tule-

sid, nagu käigusolev laev, mis vee suhtes ei liigu.
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Udus — eeskiri \s(c) (VIII) — kasutavad kõikidele kala püüdva-
tele laevadele ühist udusignaali (— . .).

d) Madalikul olles kannavad päeval ja öösel märke ja tulesid nagu

mistahes muud sama pikad madalikul seisvad laevad (vees asuvatele

püünistele osutamiseks võidakse signaliseerida tulevälgatustega nende

suunas); udus — eeskiri 15(c) (VII) —
kasutavad samasuguseid udu-

signaale nagu mistahes muud sama pikad madalikul seisvad laevad

e) Juhitavuse kaotamisel ELKV erilisi tulesid, märke ja udusignaale ette

ei näe.

LOOTSILAEVAD LOOTSIKOHUSTUSTE TÄITMISEL

A. MEHAANILISEL JÕUL LIIKUVAD LOOTSILAEVAD

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:

Päeval — ELKV märke ette ei näe, niisuguse laeva päevased eral-

dussignaalid on ette nähtud Rahvusvahelises signaallippude koodis.

Öösel — eeskiri 8(a) (joonis 28).
Udus — eeskiri \s(c) (I) —

kasutavad samasuguseid udusignaale,
nagu mistahes muud mehaanilisel jõul liikuvad käigusolevad lae-

vad, mis vee suhtes liiguvad (—). Võidakse anda täiendavat (mitte-
kohustuslikku) tunnussignaali, mis koosneb neljast lühikesest vilest

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Päeval — ELKV märke ja signaale ette ei näe.

öösel — 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 jõul liikuvad käigus-

olevad laevad, mis vee suhtes ei liigu ( ). Võidakse anda täien-

davat (mittekohustuslikku) tunnussignaali, mis koosneb neljast
lühikesest vilest (....).

c) seisvad (kinnitatud kaide voi taoliste konstruktsioonide külge):
Päeval — ELKV erilisi märke ja signaale ette ei näe.

öösel — eeskiri 15(c) (X).
Udus — eeskiri 15(e) (X).
Võidakse anda neljast lühikesest vilest koosnevat tunnussignaali

(. • • •)•
d) ankrus seistes:

,

Päeval — kannavad samasugust märki nagu mistahes muud ankrus-

seisvad laevad.

öösel — eeskiri 8(c) (joonis 30).
Udus — eeskiri 15(c) (IV) — kasutavad samasuguseid udusignaale

nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad (......).
Võidakse anda täiendavat (mittekohustuslikku) tunnussignaali, mis

koosneb neljast lühikesest vilest (....).

B. PURJE-LOOTSLAEVAD

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:

Päeval — ELKV märke ette ei näe, niisuguse laeva päevased eraldus-

signaalid on ette nähtud Rahvusvahelises signaallippude koodis

ja kohalikes eeskirjades.



148

Öösel — eeskiri 8(b) (joonis 31).

Udus eeskiri 15(c> (III) — kasutavad samasuguseid udusignaale
, zz--

a^U mis^ades muud käigusolevad purjelaevad
b) Kaigus, kuid vp.p. suhtes p.i. liigu:

Päeval — ELKV signaale ette ei näe.
° OS

m ~ru
eSkirj Z kannavad samasuguseid tulesid, nagu veesuhtes liikuvad laevad. g

Udus
— eeskiri 15(c) (III) — kasutavad samasuguseid udusignaale

nagu mistahes muud käigusolevad purjelaevad
g

c) seisvad (kinnitatud kaide voi taoliste konstruktsioonide külge):Paeva 1 ELKV märke ja signaale ette ei näe
Oo sel

— eeskiri 8(c) (joonis 32).
Udus — eeskiri 15(c) (X) — võivad anda neljast lühikesest vilest

koosnevat tunnussignaali (....).
d) Ankrus seistes:

Paeva 1 — kannavad samasugust märki nagu mistahes muud ankrus-
seisvad laevad.

Öösel — eeskiri 8(c) (joonis 33).
Udus eeskiri I5(c) (IV) — kasutavad samasuguseid udusignaale

nagu mistahes muud sama pikad ankrusseisvad laevad ().

ankrusseisvad laevad

1. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 45,75 M (150 JALA)

Päeval — eeskiri llfc) (joonis XVIII).
Öösel

— eeskiri ll(a) (joonis 34).
Markus. Laevad pikkusega alla 45,75 m võivad kanda teist valget tuld mis onpaigutatud samuti kui laevadel pikkusega 45,75 m ja enam.

Udus — eeskiri 15fc> (IV) (joonis XIX).
Pausid signaalide (kellalöökide seeriate) vahel ei tohi olla üle ühe

minuti.

' ’ sigriäa I

Joon. XVIII Joon. XIX

2. LAEVAD PIKKUSEGA 45,75 M (150 JALAST) KUNI 106,75 M (350 JALANI)
Päeval — eeskiri 11 (c) — kannavad samasugust märki kui lühe-

mad laevadki.
Öö sel — eeskiri 11(6) (joonis 35).
Udus — eeskiri 15(cJ (IV) — annavad samasugust udusignaali

ke]la S a (•) ja võivad anda täiendavat vile-
signaali ( —.—) nagu lühemad laevadki.

Pausid signaalide (kel lalöökide seeriate) vahel ei tohi olla üle
ühe minuti.
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3. LAEVAD PIKKUSEGA ÜLE 106,75 M (350 JALA)

Päeval — eeskiri 11 (c) —
kannavad samasuguseid märke nagu

lühemad laevadki.
öösel — eeskiri 11 (b) — kannavad samasuguseid tulesid nagu lae-

vad pikkusega 45,75 m ja enam.

Joon. XX

Udus — eeskiri 15(c) (IV) (joonis XX).
Pausid signaalide (kella- või gongilöökide seeriate) vahel ei

tohi olla üle ühe minuti.

MADALIKUL OLEVAD LAEVAD

1. LAEVAD PIKKUSEGA ALLA 45,75 M (150 JALA)

Päeval — eeskiri 11(7?) (joonis XXI).
Öösel — eeskiri ll(e) (joonis 36).

Märkus. Laevad pikkusega alla 45,75 m võivad kanda teist valget tuld, mis on

paigutatud samuti kui laevadel pikkusega 45,75 m ja enam.

Joon. XXI

us — eeskiri 15(c) (VII) (joonis XXII).
Pausid signaalide (kel 1 alöökide seeriate) vahel ei tohi olla ule

ühe minuti.

Udus

I I
..

I ••• ••••••••••• •••:

•Joon. XXII



2. LAEVAD PIKKUSEGA 45,75 M (150 JALAST) KUNI 106,75 M (350 JALANI)
P ae vai — eeskiri 11 (e) — kannavad samasugust märki kui lühe-

mad laevadki.

Öösel — eeskiri llfe) (joonis 37).
iU n

US

7"
eeskiri c) (VII) — annavad samasugust udusignaali

kellaga (. . . ) nagu lühemad laevadki.
Pausid signaalide (kellalöökide seeriate) vahel ei tohi olla üle

uhe minuti.

3. LAEVAD PIKKUSEGA ÜLE 106,75 M (350 JALA)

Päeval
— eeskiri ll(e) — kannavad samasugust märki nagu lühe-

mad laevadki.
Öösel eeskiri 11 (e) - kannavad samasuguseid tulesid nagu lae-

vad pikkusega 45,75 m ja enam.

Joon. XXIII

Udus — eeskiri 15fc) (VII) (joonis XXIII).
Pausid signaalide (kella- või gongilöökide seeriate) vahel ei

tohi olla üle ühe minuti.
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LISA II

VESILENNUKITE MÄRGID JA TULED

a) Käigus, liiguvad vee suhtes:

päeval — ELKV erilisi märke ette ei näe.

Öösel — eeskirjad 2(b) ja 10(c) (joonis 38).
~

, ,
..

b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu, kannavad samasuguseid tulesid nagu

vee suhtes liikuvad; päevast märki ELKV ette ei näe.

c) Ankrus seistes:

Päeval — ELKV märke ette ei näe.

Öösel — eeskiri 11(7), (g) (joonis 39).

Märkus Kui vesilennuki tiibade laius ületab 45,75 m, tuleb kummagi tiiva tippu

paigutada valge tuli, mis oleks näha kogu silmapiiril vähemalt 1 miili kaugusele.

d) Madalikul olles:
Päeval — ELKV märke ette ei näe.

Öösel — eeskiri 11 (h) (joonis 40).

e) Juhitavuse kaotamisel:

1. Käigus, liiguvad vee suhtes:

Päeval — eeskiri 4(b) (joonis XXIV),
öösel — eeskiri 4(b) (joonis 41).

2. Käigus, kuid vee suhtes ei liigu:
Päeval võib kanda samasugust märki nagu vee suhtes liikuvad,

öösel — eeskiri 4(e) (joonis 42).

Märkus. Kui vesilennuk ei kanna kahte vertikaalset punast tuld, peab ta kandma

kõiki" käigus vesilennukile kohustuslikke tulesid.

f) Pukseerivad ja pukseeritavad vesilennukid:

Päeval — ELKV märke ette ei näe.

öösel — eeskirjad 3(d) ja s(a) (joonis 43).

Üldised märkused. Halva nähtavuse puhul võivad vesilennukid kasutada eeskir-

-15 (c) (I) (II) (IV) (V), (VI), (VII) kirjeldatud udusignaale; kui nad aga neid ei

kasuta, siis peavad nad(eeskirja 15 (IX) kohaselt andma mõnda muud sobivat (kui-

lalt tugevat) helisignaali pausidega. Wti?
.
u !e.

1 minutL
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LISA 111

HÄDASIGNAALID

EESKIRI 31 (a)

1. Kahuripaugud või muud plahvatuse teel antavad signaalid umbes
uheminutiliste pausidega — eeskiri 31 (a) (I) (joonis 44).

2. Udusignaalide andmiseks ettenähtud mistahes aparaadi pidev sig-
naal — eeskiri 31 (aj) (II) (joonis XXV).

Joon. XXV

3. Punaseid sädemeid eraldavad raketid või granaadid, mida lühikeste
vaheaegade järel ühekaupa õhku lastakse

— eeskiri 31 (a) (III)
(joonis 45).

v / \ /

4. Raadiotelegraafi või mistahes muu signalisatsiooniseadme abil antud
signaal, mis koosneb morse tähtedest SOS — eeskiri 31 (a) (IV)
(joonis XXVI).

Joon. XXVI
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5. Raadiotelefoni kaudu antud sõna «Mayday» — eeskiri 31 (a) (V)

6
Rahvusvahelise signaallippude koodi

iärgi —
NC — eeskiri 31(a) (VI) (joonis 46).

..

7 Signaal mis koosneb ruudukujulisest lipust ja selle Peal a 1 °

n
vast kerast või muust kerataolisest objektist - eeskiri 31 (a) (VII)

(joonis XXVIII)•

Joon. XXIX
Joon. XXVIII

tõrvatünn) — eeskiri 31 (a) (VIU)
8. Lahtine tuli laeval (näiteks põlev

9. PunašedVangevarjuga raketid või bengaali tuli - eeskiri 31 ta) (II)

10 Oranžid suitsupilved — eeskiri 31 (a) (X) (joonis 48).

?• A ta. kõ düv. külgedele sirutatud käte tõstmine ja langetamine -

eeskiri 31 (a) (XI) (joonis XXIX).
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JOONISED LISADE

I, II ja 111 JUURDE



TINGMÄRGID

TULED

— kogu horisondil nähtavad pidevad tuled

*

— teatud sektoris nähtavad pidevad tuled

«

kogu horisondil nähtavad perioodiliselt näidatavad tuled

— signaalvälgatused

— pidevate tulede valgustussektor

— perioodiliselt näidatavate tulede valgustussektor

] — lisatuled (mittekohustuslikud)

’ — ühel vertikaalil asetsevate tulede kujutus

UDUSIGNAALID

— — vilega

— udupasunaga

— kellaga

— gongi või muu instrumendiga

JOONIS 1.



LISA I

LAEVADE MÄRGID JA TULED

1. MEHAAHILISEL JÕUL LIIKUVAD LAEVAD

Laevad pikkusega 45,75 m (150 jalga) ja enam

, . . „„i* Eestvaade Vaade parema parda poolt
Vaade vasaku parda poolt

JOONIS 2.

Laevad pikkusega alla 45,75 m (150 jala), kuid mitte alla 19,80 m (65 jala)

Eeslv”de Va.de parema pard, poolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 3.

Tulede asetuse skeem



Laevad pikkusega alla 19,80 m (65 jala), kuid mitte alla 12,19 m (40 jala)

/ 1

ui
— ä

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

JOONIS 4.

Laevad pikkusega alla 12,19 m (40 jala)

□ -> L-

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 5.

Tulede asetuse skeem



2. PURJELAEVAD

Laevad pikkusega 12,19 m (40 jalga) ja enam

Tulede asetuse skeem

JOONIS 6.

Laevad pikkusega alla 12,19 m (40 jala)

JOONIS 7.

Vaade parema parda poolt Eestvaade Vaade vasaku parda poolt

3. SÕUDEPAADID

Laeva pikkus on alla 12,19 m (40 jala)

Purjede all liikuvad sõudepaadid

Väikesed sõudepaadid

JOONIS 10
JOONIS 9.

JOONIS 8.



4. PUKSEERIVAD JA PUKSEERITAVAD LAEVAD

A. Pukseerimine slepis.

Pukseeritava karavani pikkus 183 m ja enam

Tulede asetuse skeem

JOONIS 11.



Pukseeritava karavani pikkus alla 183 m

I

Vaade vasaku parda poolt

B. Pukseerimine «parras parda vastu» (poordis)

Tulede asetuse skeem

JOONIS 12.

Tulede asetuse skeem

JOONIS 13.



C. Pukseerimine tõukamise teel

Vaade vasaku parda poolt

Eestvaade

Vaade parema parda poolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 14.



D. Pukseerivad ja pukseeritavad laevad

Pikkus alla 19,80 m (65 jala)

Vaade vasaku parda poolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 15.

5. TEEANDMISVÕIMETUD LAEVAD

A. Juhitavuse kaotanud laevad

a) Käigus, liiguvad vee suhtes

Eestvaade Vaade vasaku parda poolt
—_ <sx .

r

1

Tulede asetuse skeem

JOONIS 16



b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu

Vaade parda poolt Vaade vöörist ja ahtrist

JOONIS 17.

B. Töö iseloomu tõttu piiratud juhitavusega laevad

a) käigus päeval

JOONIS 18.

b) Käigus, liiguvad vee suhtes

3t I t
Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

£

JOONIS 19.

c) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu

J

Vaade parda poolt Vaade vöörist

JOONIS 20.

Tulede asetuse skeem

Tulede asetuse skeem

Tulede asetuse skeem



Laeva pikkus alla 45,75 m Laeva pikkus 45,75 m ja enam

Tulede asetuse skeem

JOONIS 22.

C. Miine traaliv laev

a) Käigus, liiguvad vee suhtes

*

Vaade vasaku parda poolt Vaade parema parda poolt

JOONIS 23.

JOONIS 21.

Tulede asetuse skeem



b) Käigus, kuid vee suhtes ei liigu

f.. X

Vaade ahtrist Vaade parda poolt Eestvaade

JOONIS 24.

6. KALA PÜÜDVAD LAEVAD

A. Traalpüük

a) Käigus, liiguvad vee suhtes

**
!

*
./ cb \

— x -Jfadr- ■
Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

i

Tulede asetuse skeem

JOONIS 25.

B. Mitte traalpüük

a) Käigus, liiguvad vee suhtes

Püüniste pikkus mitte üle 153 m (500 jala)

# -*• *

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

JOONIS 26. Tulede



Püüniste pikkus üle 153 m (500 jala)

* * *

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

Tulede asetuse skeem

Märkus. Käigusolevad kala püüdvad laevad, mis vee suhtes ei

liigu, kannavad samasuguseid tulesid nagu vee suh-

tes liiguvad laevade, välja arvatud parda- ja ahtrituled.

JOONIS 27.

7. LOOTSILAEVAD LOOTSIKOHUSTUSTE TÄITMISEL

a) Käigus

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

Tulede asetuse skeemJOONIS 29.



c) Ankrus (seistes)

Laeva pikkus alla 45,75 m Laeva pikkus 45,75 m ja enam

Vaade parda poolt Vaade parda poolt

/Ankrutuli Ankrutuli

I*J,O i ; j®
—

x <p

Tulede asetuse skeem Tulede asetuse skeem

JOONIS 30.

Purje lootsilaevad

Vaade parema parda poolt Eestvaade Vaade vasaku parda poolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 31.



Tulede asetuse skeem

c) Ankrus seistes

Laeva pikkus alla 45,75 m Laeva pikkus 45,75 m ja enam

Tulede asetuse skeem

lOONIS 33.

Vaade parda poolt

JOONIS 32.

Vaade parda poolt Vaade parda poolt

Tulede asetuse skeem

8. ANKRUSSEISVAD LAEVAD

Laevad pikkusega alla 45,75 m (150 jala)

Laeva pikkus üle 45,75 m (150 jala)

I I °

Im 1 # -3

<&>

Vaade parda poolt

JOONIS 35.
Tulede asetuse skeem

Vaade parda poolt Tulede asetuse skeem

JOONIS 34.



9. MADALIKUL OLEVAD LAEVAD

Laeva pikkus alla 45,75 m (150 jala)

Vaade parda poolt

JOONIS 36.

Laevad pikkusega alates 45,75 m (150 jalast) kuni 106,75 m (350 jalani)

w 1 Tl \ £

—

<P

Vaade parda poolt
Tulede asetuse skeem

JOONIS 37.

Tulede asetuse skeem



VESILENNUKITE MÄRGID JA TULED L/SA //

a) Käigus

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

JOONIS 38.

b) Ankrus seistes

Vesilennuk pikkusega alla 45,75 m Vesilennuk pikkusega 45,75 mja enam

Vaade parda poolt Vaade Parda P oolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 39.

Tulede asetuse skeem



c) Madalikul olles

Vesilennuk pikkusega alla 45,75 m Vesilennuk pikkusega 45,75 m ja enam

Vaade parda poolt Vaade parda poolt

I

Tulede asetuse skeem

JOONIS 40.

d) Juhitavuse kaotanud

Vaade vasaku parda poolt Eestvaade Vaade parema parda poolt

JOONIS 41.

Tulede asetuse skeem



e) Juhitavuse kaotanud

.—

Vaade parda poolt Eest- (tagant) vaade

JOONIS 42

f) Pukseerivad ja pukseeritavad vesilennukid

Vaade vasaku parda poolt

Vaade parema parda poolt

Tulede asetuse skeem

JOONIS 43.



USA 111.

HÄDASIGNAALID

JOONIS 49.

JOONIS 46.

JOONIS 48.





Trükivigu
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Joonised lisade 1, Pealtvaates peab roheline tuli olema paremal
li ja 111 juurde pardal, punane aga vasakul
Joonis 27
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