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2015 Доповнення 

до 

Книги випадків на 2013 – 2016 

Це доповнення містить нові випадки 133, 134 та 135, які були 

затверджені для оприлюднення Річною конференцією ISAF у листопаді 

2014. Кожне із запитань що їх поставлено у цих випадках, було спочатку 

задане системі Запитань і відповідей у Буклеті запитань і відповідей 

(Q&A Booklet) який вивішено на вебсайті ISAF. У Доповненні містяться 

також незначні перегляди і виправлення до Випадку 116. Переглянуте й 

виправлене видання Книги випадків на 2013 – 2016, яке містить зміни і 

випадки, що їх включено до цього доповнення, можна знайти на вебсайті 

ISAF, www.sailing.org.* 

*В українському перекладі посилання на слова і вирази стосуються перекладу 

ВФУ українською. (С.М.) 

 

ВИПАДОК 116 
В останньому реченні у Відповіді 1 вилучено "тільки", та у першому 

реченні Відповіді 2 після слів "більше ніж" замість слів "половини 

перегонів" має бути "у половині перегонів,". 

__________________________________________ 

ВИПАДОК 133 

Визначення, Знакомісце 

Визначення,   Місце Правило 14, Уникання дотику 

Правило 18.3,   Знакомісце: Поворот оверштаг у зоні  

Правило 21,   Виправдовування  

Правило 64.1(a),  Ухвали: Покарання і виправдовування  

Аналіз застосування правила 18.3 у ситуації біля навітряного знаку, 

який належить залишати з лівого боку, за якої два судна лівого 

галсу швидко одне за одним повертають оверштаг з підвітру від  

 



 

 



судна правого галсу, яке викеровується на знак. Обидва судна, що 

повертають, є порушниками правила 18.3.  

 

 

Припустимі факти 

З судна М не робили оклику щодо місця для повороту (Рум ту тек). 

Одразу після положення 2, на судні І вирішили, що можуть повернути 

оверштаг і викеруватись на знак. Одразу після того, як судно І привелося 

для повороту оверштаг, судно М почало повертати оверштаг. Судно І 

проминуло положення вітер в чоло невдовзі перед тим, як це зробило 

судно М. Тоді, як вони повертали, судно S продовжувало слідувати 

курсом щільний бейдевінд, і для одного судна (але не для двох) було 

місце, аби проминути між S і знаком. Між положеннями 4 і 5, судно I 

привелося для огинання знака. Реагуючи на приведення судна І, обидва, і 

судно М, і судно S, привелися вище за курс щільний бейдевінд. Не було 

жодних дотиків. Жодне з суден не виконувало двообертового покарання. 

Як судно S, так і судно М, протестували на судно І.  

Запитання  

Як правило 18.3 застосовується до цього інциденту, і яким має бути 

рішення?  

Відповідь  

Обидва протести є наслідком того ж самого інциденту, отже мають 

слухатися разом. 

Судно S не порушило жодного з правил. Воно було зобов'язаним за 

правилом 11 триматися осторонь від судна M з того моменту, коли М 

завершило свій поворот оверштаг, і воно цього додержало. 



 

 



Після того, як судна І та М проминули положення вітер в чоло, кожне з 

них постало на тому самому галсі, що і судно S, яке викеровувалося на 

знак, отже правило 18.3(a) було застосовним для обох, як для І, так і для 

М, по відношенню до судна S. Коли обидва, І та М, привелися між 

положеннями 4 та 5, S, для того, аби уникнути дотику, стало вітрилити 

вище за щільний бейдевінд, отже, обидва судна, і І, і М, порушили 

правило 18.3(a). Одначе, M щодо порушення ним правила 18.3(a) 

виправдовується за правилом 64.1(a), адже воно було змушене 

приводитися через приведення судна І.  

Після того, як І змінило галс, воно постало таким, що викеровується на 

знак. Коли М змінило галс, воно постало перекритим ззовні від І, отже, 

правило 18.3(b) було застосовним щодо М. За цим правилом від М 

вимагається надати судну І знакомісце, "включно з простором для 

додержання судном його обов'язків за правилами Частини 2" (дивіться 

визначення Місце і Знакомісце). Коли судно І привелося аби вітрилити на 

знак, воно порушило 18.3(a). Тим, що судно M не надало судну І простору 

задля додержання правила 18.3(a), як такому, що вітрилить до знака, воно 

порушило правило 18.3(b).  

Зверніть увагу на те, що судно І не виправдовується за порушення ним 

правила 18.3(a). Воно не виправдовується за правилом 64.1(a) тому, що 

його ніщо не змушувало приводитися між положеннями 4 і 5. Замість того, 

воно мало увалитися після положення 4 і залишити знак з правого облавку. 

Воно не виправдовується і за правилом 21, адже правило 18.3(a) не 

значиться у переліку правил у правилі 21(a).  

І, насамкінець, судно І, тим, що змусило судно S вітрилити вище за 

щільний бейдевінд, порушило правило 18.3(a) і воно за це порушення не 

виправдовується. Судно M, тим, що привелося, надаючи судну I 

знакомісце, порушило правило 18.3(b) і воно за це порушення не 

виправдовується. Отже обидва судна, I і M – дискваліфіковані.  

ISAF 2014  
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ВИПАДОК 134 

Визначення,   Належний курс 

Правило 17,   На однаковому галсі; належний курс 

Належний курс судна на будь який даний момент залежить 

від наявних на цей момент умов. Такими умовами серед інших 

є сила вітру і його напрямок, характер надходжень поривів і 

стихань вітру, хвиля, течія та фактичні дані щодо корпуса і 

наряддя судна, разом із поставленими на ньому вітрилами. 



 

 



Припустимі факти 

Два судна, W і L, вітрилили за вітром на однаковому галсі за умов, коли 
вони, аби фінішувати якнайскоріше, мали змогу навзамін передніх вітрил 
нести нормально спінакери. Наступний знак був чисто під вітром від 
їхнього положення на даний момент. 

На судні W мали місце затримки щодо постановки спінакера і судно L, 
вітрилячи швидше, заснувало перекривання з підвітру із положення чисто 
позаду і підпадало під дію правила 17. Задля того, аби отримати тактичну 
перевагу над судном W, на судні L вирішили продовжувати вітрилити під 
своїми передніми вітрилами і не поспішати з постановкою спінакера. 

Відтак L стало вітрилити курсом ВШП* (VMG (‘velocity made good’,) 
("Відносна швидкість просування", тобто, швидкість просування у 
напрямку до наступного знака) для судна, яке вітрилить за вітром з 
переднім вітрилом. Такий курс є щільнішим за той курс, який дає 
найкращу ВШП, якщо вітрилити під спінакером. 

Судно W протестувало на L посилаючись на те, що, не ставлячи свого 
спінакера і не вітрилячи повнішим і швидшим курсом, аби фінішувати 
якнайскоріше, судно L порушило правило 17. На слуханні представник 
судна L заявив, що аби фінішувати якнайскоріше за відсутності судна W, 
L поставило би свій спінакер і вітрилило би повнішим і швидшим курсом. 

Запитання  

Коли на судні L відклали постановку спінакера, а замість того стали 
вітрилити курсом, який давав кращу ВШП (VMG) для судна, що 
вітрилить за вітром, несучи переднє вітрило, то чи не порушили тим 
самим правило 17 вітрилячи вище за свій належний курс?  

Відповідь  
Ні. Належний курс судна на будь який даний момент залежить від 
наявних на цей момент умов. Такими умовами, серед інших, є сила вітру і 
його напрямок, характер надходжень поривів і стихань вітру, хвиля, течія 
та фактичні дані щодо корпуса і спорядження судна. Вітрила, які на ньому 
поставлені, є частиною його спорядження і тому є одною з умов, від яких 
залежить його належний курс. Коли судно L вітрилило з переднім 
вітрилом, а не зі спінакером, його належним курсом був курс, який давав 
кращу ВШП (VMG) з поставленим переднім вітрилом, а не з поставленим 
спінакером. Судно L не вітрилило вище за свій належний курс, отже і не 
порушувало правила 17. 
 

* Примітка перекладача: VMG (‘velocity made good’,) або ВШП – відносна 
швидкість просування, за вітрилення у спосіб "галсування зигзагом" 
(бардіжання проти вітру і бардіжання бакштагами за вітром) швидкість 
долання відстані між точкою початку і точкою закінчення слідування. 
Гандикапна оцінка (ТА) для навітряно-підвітряної дистанції (надруковано у 
свідоцтві як дані, ВШП) 



 

 



У правилах вітрильницьких перегонів немає вимоги до судна, аби воно 

ставило спінакер у який би то не було певний момент, або ж задля того, 

аби якнайскоріше фінішувати. Може існувати ціла низка причин, включно 

з тактичними міркуваннями, через які судно не несе спінакер. Отже, 

навіть за твердження судна L, що за відсутності судна W судно L 

поставило би свій спінакер і вітрилило би більш повним курсом, судно L 

не порушило жодного правила, продовжуючи вітрилити, несучи не 

спінакер, а переднє вітрило (дивіться у Випадку 78 обговорення питання 

застосування тактики, спрямованої на те, аби докучати і перешкоджати 

іншому судну у його просуванні вперед).  

ISAF 2014  

 

ВИПАДОК 135 

Визначення,   Триматися осторонь 

Правило 62.1(b),  Відшкодування 

Якщо судно порушує правило Частини 2 тим, що не 

тримається осторонь, то судно, яке має право на дорогу, або 

й третє судно, може мати право на відшкодування, у разі 

воно буде істотно пошкоджене, навіть якщо пошкодження 

спричинене і не безпосереднім зіткненням із судном, яке було 

зобов'язаним триматися осторонь. 

Припустимі факти до Запитання 1  

Два швертботи, P на лівому галсі і S на правому галсі, вітрилили за 

сильного вітру (більше 20 вузлів) на бардіжанні курсами, що 

перетинаються і ведуть до зіткнення. Судно Р зберігало свій курс і, коли 

для судна S стало ясним, що судно Р не тримається осторонь, судно S, аби 

уникнути зіткнення з Р, негайно зробило швидкий поворот оверштаг на 

лівий галс. Незважаючи на намагання судна S уникнути зіткнення, все ж 

таки між суднами відбувся дотик, але такий, що не спричинив 

пошкоджень. Але, при цьому, повертаючи оверштаг для уникання 

зіткнення з Р, судно S перекинулося, і, під час перекидання стерновий 

впав і зламав нато́ку (румпель). Після того, як судно поставили, нато́ку не 

можливо було полагодити і судно S зійшло з перегонів. Судно Р виконало 

двообертове покарання і фінішувало у перегонах. S звернулося про 

відшкодування за правилом 62.1(b).  

Запитання 1  

Чи має судно S право на відшкодування, за умови, що його звернення є 

чинним? 



 

 



Відповідь 1  

У правилі 62.1(b) немає вимоги, аби пошкодження матчастини (або 

травмування людини) були спричинені безпосередньо судном, яке 

порушило правило Частини 2. Достатньо і того, що будь яке істотне 

пошкодження матчастини (або травмування людини) правдоподібно було 

наслідком дій судна, яке порушило правило. Судно В матиме право на 

відшкодування, якщо протестовий комітет дійде висновків що: 

 судно Р порушило правило 10; 

 зіткнення було ймовірним, і судно S вжило дій щодо розходження 

негайно, як тільки стало ясним, що судно Р не тримається 

осторонь; 

 перекидання судна і падіння стернового було наслідком саме того, 

що судно Р не трималося осторонь, а не трапилося через 

відсутність доброї морської практики з боку судна S, та 

 поламка натоки не була спричинена її поганим технічним станом. 

Припустимі факти до Запитання 2  

Два судна, A і B, за умов сильного вітру, були на курсах, що 

перетинаються і ведуть до зіткнення. Судно А було зобов'язаним 

триматися осторонь від судна В. A зберігало свій курс і, коли для В 

постало ясним, що А не триматиметься осторонь, судно В одразу зробило 

швидку значну зміну курсу, аби уникнути зіткнення з судном А. Дотику 

між суднами А і В не відбулося. Проте, маневруючи задля уникання 

можливого аварійного зіткнення з судном А, судно В зіткнулося із судном 

С, третім судном, яке було поруч. Судно С було пошкодженим і втратило 

кілька місць. Судно А виконало двообертове покарання і фінішувало у 

перегонах. Судно С звернулося про відшкодування за правилом 62.1(b).  

Запитання 2  

Чи має судно С право на відшкодування, за умови, що його звернення є 

чинним? 

Відповідь 2  

Так, якщо протестовий комітет дійде висновків що: 

 судно А порушило правило Частини 2; 

 зіткнення було ймовірним, і судно В вжило дій щодо 

розходження негайно, як тільки стало ясним, що судно А не 

тримається осторонь; 

 пошкодження судна С було спричинене саме тим, що А не 

трималося осторонь, а не трапилося через відсутність доброї 

морської практики з боку судна В, та 



 

 

 





 після того, як В почало змінювати курс, не було розумної 

можливості для С, аби уникнути зіткнення і запобігти 

пошкодженню. 
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