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Acest Manual este un ghid de referinta pentru persoanele care doresc sa obtind permisul de
Conducator ambarcatiune cu motor pentru agrement, find util pentru pregitirea teoretica
necesara in vederea sustinerii examenului de atestare ,,Conducator ambarcatiune cu motor
pentru agrement”.

Organizat in sapte capitole, acest manual cuprinde notiunile teoretice din disciplinele incluse
in cadrul examenul de atestare a conducatorilor de ambarcatiuni cu motor pentru agrement,
respectiv: prevederi regulamentare si legale, notiuni de marinarie, manevra si conducerea
ambarcatiunii cu motor pentru agrement, proceduri in caz de situatii de urgenta.

Dupa obtinerea permisului de Conducator ambarcatiune cu motor pentru agrement, acest
manual poate fi utilizat si la bordul ambarcatiunii ca un instrument ajutator pentru diferitele
situatii care pot apare pe timpul navigatiei.
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Capitolul 1 - CONSIDERATII GENERALE
De la un an la altul, in Romania, activitatile de agrement se diversifica. Tot mai multe
persoane devin interesate de petrecerea timpului liber la bordul ambarcatiunilor cu motor
pentru agrement, acestea reprezentand un mijloc de relaxare precum si o modalitate inedita
de petrecere a vacantelor, datorita specificului inedit de la bordul unei nave.
Pentru ca timpul petrecut la bordul acestor ambarcatiuni de agrement sa fie Tntr-adevar unul
foarte placut si care sa va lase doar aminitiri placute este necesar sa cunoasteti foarte bine
acest domeniu al navigatiei la bordul ambarcatiunilor cu motor pentru agrement.
1.1 Conducatorul de ambarcatiune de agrement are responsabilitati din punct de vedere al
sigurantei ambarcatiunii, pasagerilor de la bordul acesteia precum si din punct de vedere al
sigurantei navigatiei din zona in care naviga.
Conducatorul de ambarcatiune trebuie sa detina un set de informatii pentru a putea naviga cu
o ambarcatiune de agrement si anume:

e caracteristicile de exploatare ale navei cu care opereaza;

e capacitatea de manevra a navei in diferite situatii de navigatie si in diferite zone de
navigatie;

e categorii de riscuri care pot apare pe timpul operarii navei si masuri de minimizare a
acestora;

e modalitati de interventie in situatii de urgenta;

e regulamente de navigatie.
Conducatorul ambarcatiunii trebuie sd inteleaga faptul ca, in interesul sigurantei navigatiei, al
integritatii ambarcatiunii i a protejarii vietii pasagerilor de la bord, exista prevederi legale ce
trebuie respectate. In cazul nerespectirii prevederilor legale in materie si a provocarii de
accidente sau incidente, conducatorul ambarcatiunii poate fi sanctionat atit contraventional
cat si penal.
Capitolul 2 - PREVEDERI REGULAMENTARE
2.1 Regulamentul international privind prevenirea abordajelor pe mare —
RIPAM- COLLISION REGULATION - C O L R E G 1972 - OMT nr.787/2007 cu
modifcarile ulterioare

PARTEA A — GENERALITATI

Regula 1: Domeniul de aplicare

(a)Aceste Reguli se aplica tuturor navelor
aflate in largul marii si pe toate apele
Tnvecinate accesibile navelor maritime.
(b)Nici o dispozitie a acestor Reguli nu
trebuie sd impiedice aplicarea prevederilor
Speciale, stabilite de catre autoritatea
competentd, cu privire la navigatia in rade,
porturi, pe fluvii, lacuri sau caile de navigatie
interioara comunicand cu marea si accesibile
navelor maritime. Asemenea dispozitii
speciale trebuie sa fie cdt mai conforme

PART A - GENERAL

Rule 1: Application

(@)These Rules shall apply to all vessels upon
the high seas and in all waters connected
therewith navigable by seagoing vessels.
(b)Nothing in these Rules shall interfere with
the operation of special rules made by an
appropriate authority for roadsteads, harbors,
rivers, lakes or inland waterways connected
with the high seas and navigable by seagoing
vessels. Such special rules shall conform as
closely as possible to these Rules.




posibil cu aceste Reguli.

(c)Nici o dispozitie din aceste Reguli nu
trebuie sa Tmpiedice aplicarea oricaror reguli
speciale stabilite de Guvernul oricarui stat cu
privire la numarul suplimentar de lumini de
pozitie sau de semnalizare, semne sau
semnale sonore utilizate de navele militare si
pentru navele in convoi sau cu privire la
numadrul suplimentar de lumini de pozitie sau
de semnalizare ori semne ulitizate de navele
de pescuit angajate 1n operatiuni de pescuit in
cadrul unei flote. Aceste lumini de pozitie,
semnale suplimentare luminoase, semne sau
semnale sonore trebuie, In masura
posibilului, sa fie astfel incat sa faca
imposibila confundarea lor cu orice alta
lumina, semn sau semnal autorizat in oricare
din aceste Reguli.

(c)Nothing in these Rules shall interfere with
the operation of any special rules made by
the Government of any State with respect to
additional station or signal lights, shapes or
whistle signals for ships of war and vessels
proceeding under convoy, or with respect to
additional station or signal lights or shapes
for fishing vessels engaged in fishing as a
fleet. These additional station or signal lights,
shapes or whistle signals shall, so far as
possible, be such that they cannot be
mistaken for any light, shape, or signal
authorized elsewhere under these Rules.




Regula 3: Definitii generale

In intelesul acestor Reguli, in afard de
dispozitii contrare rezultdnd din context:
(a)Cuvantul“nava” inseamna orice constructii
plutitoare inclusiv  cele fara pescaj si
hidroavioanele, folosite sau apte de a fi
folosite ca mijloace de transport pe apa.
(b)Expresia “nava cu propulsie mecanica”
inseamna orice nava propulsata cu motor.
(c)Expresia “nava cu vele” inseamna orice
nava care navigd cu vele, chiar daca are o
propulsie mecanica, cu conditia ca aceasta sa
nu fie folosita.

(d)Expresia “nava care pescuieste” Tnseamna
orice nava care pescuieste cu plase, carmace,
traul sau orice alte scule de pescuit care fi
reduc capacitatea de manevra, dar nu se
aplicd navelor care pescuiesc cu carlige
remorcate sau alte scule de pescuit care nu le
reduc capacitatea de manevra.

(¢)Cuvantul “hidroavion” inseamnd orice
aeronava construitd sa manevreze pe apa.
(f)Expresia “nava care nu este stipand pe
manevra sa” Inseamna o nava care, din cauza
unei Tmprejurari exceptionale, nu este in
mdsurd sa manevreze conform acestor Reguli
deci nu poate sa se indeparteze din drumul
altei nave.

(g)Expresia “nava cu capacitate de manevra
redusd” Tnseamna o nava a carei capacitate de
a manevra conform acestor Reguli este
limitatd prin natura lucrdrilor pe care le
executd si care, in consecin{d, nu se poate
indeparta din drumul altei nave.

Expresia nave cu capacitate de manevra
redusd va include dar nu se va limita la:

(i)o nava care efectueaza instalarea, scoaterea
sau intretinerea unui reper de navigatie, a
unui cablu sau a unei conducte submarine;
(i))o nava care efectueazd operatiuni de
dragaj, masurdtori hidrografice sau lucrari
sub apa;

(iii)o nava aflatd in mers, care efectueaza
operatiuni de reaprovizionare sau
transbordare de persoane, provizii sau marfa ;
(iv)o nava care efectueza operatiuni de
decolare, aterizare sau recuperdri de
aeronave,;

Rule 3: General definitions

For the purpose of these Rules, except where
the context otherwise requires:

(@The word “vessel” includes every
description of water craft, including non-
displacement craft and seaplanes, used or
capable of being used as a means of
transportation on water.

(b)The term "power driven vessel" means
any vessel propelled by machinery.

(c)The term "sailing vessel" means any
vessel under sail provided that propelling
machinery, if fitted, is not being used.

(d)The term "vessel engaged in fishing"
means any vessel fishing with nets, lines,
trawls, or other fishing apparatus which
restrict manoeuvrability, but does not include
a vessel fishing with trolling lines or other
fishing apparatus which do not restrict
manoeuvrability.

(e)The word "seaplane” includes any aircraft
designed to manoeuvre on the water.

(The term "vessel not under command”
means a vessel which through some
exceptional circumstance is unable to
manoeuvre as required by these Rules and is
therefore unable to keep out of the way of
another vessel.

(9)The term "vessel restricted in her ability to
manoeuvre" means a vessel which from the
nature of her work is restricted in her ability
to manoeuvre as required by these Rules and
is therefore unable to keep out of the way of
another vessel.

The term "vessels restricted in their ability to
manoeuvre™ shall include but not be limited
to:

(i)a vessel engaged in laying, servicing, or
picking up a navigational mark, submarine
cable or pipeline;

(if)a vessel engaged in dredging, surveying or
underwater operations;

(ii)a vessel engaged in replenishment or
transferring persons, provisions or cargo
while underway;

(iv)a vessel engaged in the launching or
recovery of aircraft;

(v)a vessel engaged in mine clearance
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(V) o nava care efectueaza operatiuni de
dragare de mine;

(vi) o nava care efectucaza operatiuni de
remorcaj care prin natura lor permit,cu
dificultate remorcherului si remorcii sale de
a-si modifica drumul.

(h)Expresia “nava stanjenita de pescajul sau”
inseamna orice nava cu propulsie mecanica
care din cauza pescajului sdu in raport cu
adancimea apei sub child si cu lafimea
senalului, este limitatd sever Tn ceea ce
priveste capacitatea sa de modificare a
drumului pe care il urmeaza.

(1)Expresia ,,in mers” se aplica oricarei nave
care nu este nici la ancora, nici legata la mal,
nici esuata.

(j)Termenii ,lungimea” si ,latimea” unei
nave inseamnd lungimea sa peste tot si
latimea maxima.

(k)Doua nave sunt considerate ca fiind in
vedere numai cand una dintre ele poate fi
observata vizual de cealalta.

(DExpresia ,,vizibilitate redusd” Inseamna
orice situatie in care vizibilitatea este redusa
din cauza cetii, burnitei, ninsorii, averselor
puternice de ploaie sau a furtunilor de nisip
ori din orice alte cauze asemanatoare.

(m)  Expresia  “ambarcatiune =~ WIG”
inseamna o ambarcatiune de transport
multimodal, care in timpul operarii obignuite,
zboard in imediata apropiere a suprafetei
marii, folosind efectul de suprafata.

operations;

(vi) a wvessel engaged in a towing
operation such as severely restricts the
towing vessel and her tow in their ability to
deviate from their course.

(h)The term "vessel constrained by her
draught™ means a power-driven vessel which
because of her draught in relation to the
available depth and width of navigable water,
is severely restricted in her ability to deviate
from the course she is following.

())The term "underway" means that a vessel
is not at anchor, or made fast to the shore, or
aground.

(1) The words “length" and "breadth" of a
vessel mean her length overall and greatest
breadth.

(K)Vessels shall be deemed to be in sight of
one another only when one can be observed
visually from the other.

(DThe term "restricted visibility" means any
condition in which visibility is restricted by
fog, mist, falling snow, heavy rainstorms,
sandstorms or any other similar causes.

(m) The term “Wing-In-Ground(WIG) craft”
means a multimodal craft which, in its main
operational mode, flies in close proximity to
the surface by utilizing surface-effect action.




PARTEA B- REGULI DE GUVERNARE
SI DE DRUM

Sectiunea I - Conducerea navelor in orice
conditii de vizibilitate

Regula 4: Domeniul de aplicare

Regulile acestei sectiuni se aplicad in orice
conditii de vizibilitate.

Regula 5: Veghea

Fiecare nava trebuie sd asigure in permanenta
o veghe vizualad si auditiva corespunzatoare,
folosind in acelasi timp toate mijloacele
disponibile potrivit cu imprejurdrile si
conditiile existente, in asa fel incat sa permita
o apreciere completd a situatiei i a
pericolului de abordaj.

Regula 6: Viteza de siguranta

Fiecare nava trebuie sa navige tot timpul cu o
vitezd de sigurantd astfel incat sa poata
actiona corect si eficace pentru a fi oprita pe
o distantd corespunzatoare imprejurarilor si
conditiilor existente.

Pentru determinarea vitezei de siguranta
trebuie luati in considerare urmatorii factori:

(a)De catre toate navele:

(i)vizibilitatea;

(i)densitatea  traficului §i  mai ales
concentrarile de nave de pescuit sau a
oricaror alte nave;

(ili)  capacitatea de manevra a navei si mai
ales distanta de oprire si calitdtile de giratie
in conditiile existente;

(iv)  noaptea, existenta unui fundal
luminos ca acela produs de luminile de pe
coastd sau de lumina difuzad a propriilor sale
lumini;

(v)starea vantului, a marii si a curentilor
precum si apropierea de pericolele de
navigatie;

(vi)pescajul navei in raport cu adancimea
disponibild a apei.

(b)In plus, pentru navele care navigi cu
ajutorul radarului:

(Dcaracteristicile, eficienta si  limitarile
operationale ale echipamentului radar;
(ii)orice restrictii impuse de scala de distante
a radarului;

(iii)efectele detectate de radar datorita starii
marii, vremii si altor surse de interferenta;

PART B- STEERING AND SAILING
RULES

Section | - Conduct of vessels in any
condition of visibility

Rule 4: Application

Rules in this section apply to any condition
of visibility.

Rule 5: Look-out

Every vessel shall at all times maintain a
proper look-out by sight and hearing as well
as by all available means appropriate in the
prevailing circumstances and conditions so as
to make a full appraisal of the situation and
of the risk of collision.

Rule 6: Safe Speed

Every vessel shall at all times proceed at a
safe speed so that she can take proper and
effective action to avoid collision and be
stopped within a distance appropriate to the
prevailing circumstances and conditions.

In determining a safe speed the following
factors shall be among those taken into
account:

(@)By all vessels:

(i)the state of visibility;

(i)the traffic density including
concentrations of fishing vessels or any other
vessels;

(iii)the manoeuvrability of the vessel with
special reference to stopping distance and
turning ability in the prevailing conditions;
(iv)at night the presence of background light
such as from shore lights or from backscatter
of her own lights;

(v)the state of wind, sea and current, and the
proximity of navigational hazards;

(vi)the draught in relation to the available
depth of water.

(b)Additionally, by vessels with operational
radar:

(Dthe  characteristics,  efficiency
limitations of the radar equipment;
(iany constraints imposed by the radar
range scale in use;

(iii)the effect on radar detection of the sea
state, weather and other sources of

and
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(iv)faptul ca ambarcatiunile mici, gheturile si
alte obiecte plutitoare nu pot fi detectate cu
radarul la o distanta suficienta;

(v)numarul, pozifia si miscarea navelor
detectate cu radarul,

(vi)faptul ca este posibil sa se aprecieze mai
exact vizibilitatea atunci cand radarul este
folosit pentru determinarea distantei la navele
si alte obiecte aflate in vecinatate.

(1)noaptea, existenta unui fundal luminos ca
acela produs de luminile de pe coastd sau de
lumina difuza a propriilor sale lumini;
(ii)starea vantului, a marii $i a curentilor
precum si apropierea de pericolele de
navigatie;

(iii)pescajul navei in raport cu adancimea
disponibild a apei.

(a)in plus, pentru navele care navigid cu
ajutorul radarului:

(i)caracteristicile, eficienta si limitarile
operationale ale echipamentului radar;
(i1)orice restrictii impuse de scala de distante
a radarului;

(ii1)efectele detectate de radar datorita starii
marii, vremii si altor surse de interferenta;

(iv)faptul ca ambarcatiunile mici, gheturile si
alte obiecte plutitoare nu pot fi detectate cu
radarul la o distanta suficients;

(v)numarul, pozitia i miscarea navelor
detectate cu radarul,

(vi)faptul ca este posibil sd se aprecieze mai
exact vizibilitatea atunci cand radarul este
folosit pentru determinarea distantei la navele
si alte obiecte aflate Tn vecinatate.

Regula 7: Pericolul de abordaj

(a)Fiecare nava trebuie sa foloseascd toate
mijloacele  disponibile  corespunzétoare
imprejurarilor si conditiilor existente pentru a
stabili dacd existd un pericol de abordaj.
Daca exista vreun dubiu de abordaj, trebuie
sa se considere cd acest pericol exista.
(b)Daca la bord exista un echipament radar in
functiune trebuie folosita inclusiv
operatiunea de explorare la distanta mare, cu
scopul de a descoperi din timp un pericol de
abordaj si determinarea pozitiei obiectelor
detectate cu radarul plotting sau cu orice alta
observare sistematica echivalenta.

interference;

(iv)the possibility that small vessels, ice and
other floating objects may not be detected by
radar at an adequate range;

(v)the number, location and movement of
vessels detected by radar;

(vi)the more exact assessment of the
visibility that may be possible when radar is
used to determine the range of vessels or
other objects in the vicinity.

(1)at night the presence of background light
such as from shore lights or from backscatter
of her own lights;

(ii)the state of wind, sea and current, and the
proximity of navigational hazards;

(iii)the draught in relation to the available
depth of water.

(a)Additionally, by vessels with operational
radar:

(Dthe  characteristics,  efficiency
limitations of the radar equipment;
(i)any constraints imposed by the radar
range scale in use;

(iii)the effect on radar detection of the sea
state, weather and other sources of
interference;

(iv)the possibility that small vessels, ice and
other floating objects may not be detected by
radar at an adequate range;

(v)the number, location and movement of
vessels detected by radar;

(vi)the more exact assessment of the
visibility that may be possible when radar is
used to determine the range of vessels or
other objects in the vicinity.

Rule 7: Risk of collision

(a)Every vessel shall use all available means
appropriate to the prevailing circumstances
and conditions to determine if risk of
collision exists. If there is any doubt such
risk shall be deemed to exist.

and

(b)Proper use shall be made of radar
equipment if fitted and operational, including
long-range scanning to obtain early warning
of risk of collision and radar plotting or
equivalent systematic observation of detected
objects.




c)Se va evita tragerea de concluzii din
informatii  insuficiente, mai ales din
informatiile radar insuficiente.

(d)La aprecierea unui pericol de abordaj
trebuiec sa se tind seama mai ales de
urmatoarele consideratii:

(i)exista pericol de abordaj daca relevmentul
la compas la o nava care se apropie nu
variaza Intr-un mod apreciabil;

(i1)In unele cazuri pericolul de abordaj exista,
chiar daca se observa ca relevmentul variaza
apreciabil, mai ales la apropierea de o nava
foarte mare, de un convoi remorcat sau de o
nava care se afla la distanta mica.
Regula 8: Manevre pentru
abordajelor

(a)Orice manevra ce se face pentru evitarea
unui abordaj trebuie, daca imprejurarile
permit, sd fie executatd hotarat, din timp si
conform cu buna practica marinareasca.
(b)Orice schimbare de drum si/sau de viteza,
in scopul evitarii unui abordaj, trebuie, daca
imprejurdrile permit, sd fie destul de mare
pentru a putea fi perceputa imediat de orice
nava care o observa vizual sau cu radarul;
trebuie evitate schimbarile succesive de mica
importanta de drum si/sau viteza.

(c)Daca exista suficient spatiu, numai simpla
schimbare a drumului poate fi manevra cea
mai eficace pentru a se evita ajungerea ntr-o
pozitie de foarte mare apropriere, cu condifia
ca aceastd manevra sa fie facuta cu mult timp
inainte, sa fie substantiala si sa nu conduca la
o alta situatie de foarte mare apropiere.
(d)Manevrele  facute  pentru  evitarea
abordajului cu o altd nava trebuie sa fie astfel
incat sd permita trecerea la o distanta de
sigurantd. Eficacitatea manevrelor trebuie
controlatd cu atentie pana cand cealaltd nava
a fost complet si definitiv evitata.

(e)Daca este necesar sa se evite un abordaj,
sau sa se castige mai mult timp pentru
aprecierea situatiei, nava trebuie sd reduca
viteza sau sa opreasca, stopand masinile sau
punandu-le "Tnapoi”.

Q) O nava care sub incidenta oricareia
dintre aceste Reguli nu trebuie sa Tmpiedice
trecerea sau trecerea in sigurantd a altei nave,
iar atunci cand imprejurarile o impun, va lua

evitarea

(c)Assumptions shall not be made on the
basis of scanty information, especially scanty
radar information.

(d)In determining if risk of collision exists
the following considerations shall be among
those taken into account:

()such risk shall be deemed to exist if the
compass bearing of an approaching vessel
does not appreciably change;

(if)such risk may sometimes exist even when
an appreciable bearing change is evident,
particularly when approaching a very large
vessel or a tow or when approaching a vessel
at close range.

Rule 8: Action to avoid collision

(@)Any action to avoid collision shall, , if the
circumstances of the case admit, be positive,
made in ample time and with due regard to
the observance of good seamanship.

(b)Any alteration of course and/or speed to
avoid collision shall, if the circumstances of
the case admit, be large enough to be readily
apparent to another vessel observing visually
or by radar; a succession of small alterations
of course and/or speed should be avoided.

(c) If there is sufficient sea- room, alteration
of course alone may be the most effective
action to avoid a close-quarters situation
provided that it is made in good time, is
substantial and does not result in another
close-quarters situation.

(d)Action taken to avoid collision with
another vessel shall be such as to result in
passing at a safe distance. The effectiveness
of the action shall be carefully checked until
the other vessel is finally past and clear.

(e)If necessary to avoid collision or allow
more time to asses the situation, a vessel shall
slacken her speed or take all way off by
stopping or reversing her means of
propulsion.

(i) A vessel which, by any of these Rules, is
required not to impede the passage or safe
passage of another vessel shall when required
by the circumstances of the case, take early
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din timp masuri pentru a permite trecerea in
sigurantd a altei nave la o distanta suficient
de mare.

(11))O nava care nu trebuie sa Tmpiedice
trecerea sau trecerea in sigurantd a altei nave
nu este absolvita de aceasta obligatie daca se
apropie de altd nava astfel Incat poate implica
pericolul coliziunii, pe timpul actiunii trebuie
sa acorde o atentic deosebita conform
Regulilor acestei parti.

(111)O nava a carei trecere nu trebuie sa fie
stanjenitd ramane pe deplin obligatd sa
respecte Regulile acestei parti referitoare la
doua nave care se apropie una de alta astfel
incat pot implica pericolul de abordaj.
Regula 9: Treceri inguste

(a)O nava in mars printr-un canal sau senal
ingust va tine drumul cat mai aproape posibil
de limita dreaptd a canalului sau senalului,
astfel incat trecerea sd se realizeze in
siguranta.

(b) O nava cu o lungime mai micd de 20 m
sau o nava cu vele nu trebuie sa stdnjeneasca
trecerea navei care poate naviga in siguranta
numai printr-un canal sau senal ingust.

(c)O nava care pescuieste nu va stanjeni
trecerea nici unei nave care naviga prin canal
sau senal Ingust.

(d )O nava nu va traversa un canal sau senal
ingust daca, prin aceasta, stanjeneste trecerea
navei care poate naviga in sigurantd numai
prin interiorul acestui canal sau senal ingust.
Nava din urma poate folosi semnalul sonor
prevazut la Regula 34 (d) daca nu este sigura
de intentiile navei care traverseaza.

(e)(i) Tntr-un canal sau senal ingust, cand
depasirea se poate face numai daca nava
ajunsa din urma manevreaza pentru a permite
celeilalte nave sd o depdseasca in deplina
sigurantd, nava care ajunge din urma trebuie
sda faca cunoscuta intenfia sa emitand
semnalul sonor corespunzator, prevazut la
Regula 34(c)(i). Nava ajunsa din urma
trebuie, daca este de acord, sa emita semnalul
corespunzator prevazut la Regula 34 (c)(i1) si
sa manevreze astfel incat sa permitd o
depasire in deplina sigurantd. Daca este in
dubiu, nava poate emite semnalele sonore
prevazute de Regula 34 (d);

action to allow sufficient sea room for the
safe passage of the other vessel.

(i)A vessel required not to impede the
passage or safe passage of another vessel is
not relieved of this obligation if approaching
the other vessel so as to involve risk of
collision and shall, when taking action, have
full regard to the action which may be
required by the Rules of this part.

(iii)A vessel the passage of which is not to be
impeded remains fully obliged to comply
with the Rules of this part when the two
vessels are approaching one another so as to
involve risk of collision.

Rule 9: Narrow channels

(@)A vessel proceeding along the course of a
narrow channel or fairway shall keep as near
to the outer limit of the channel or fairway
which lies on her starboard side as is safe and
practicable.

(b)A vessel of less than 20 meters in length
or a sailing vessel shall not impede the
passage of a vessel which can safely navigate
only within a narrow channel or fairway.

(©) A vessel engaged in fishing shall not
impede the passage of any other vessel
navigating within a narrow passage or
fairway.

(d)A vessel shall not cross a narrow channel
or fairway if such crossing impedes the
passage of a vessel which can safely navigate
only within such channel or fairway. The
latter vessel may use the sound signal
prescribed in Rule 34(d) if in doubt as to the
intention of the crossing vessel.

(e (i) In a narrow channel or fairway
when overtaking can take place only if the
vessel to be overtaken has to take action to
permit safe passing, the vessel intending to
overtake shall indicate her intention by
sounding the appropriate signal prescribed in
Rule 34(c)(i). The vessel to be overtaken
shall, if in agreement, sound the appropriate
signal prescribed in Rule 34(c)(ii) and take
steps to permit safe passing. If in doubt she
may sound the signals prescribed in Rule
34(d).
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(i) Aceasta Regula nu scuteste nava care
ajunge din urmad de obligatia de a se
conforma dispozitiilor Regulii 13.

()O nava care se apropie de un cot sau de un
loc aflat intr-un canal sau senal ingust in care
alte nave pot fi mascate de prezenta unor
obstacole, va naviga cu prudenta si vigilenta
deosebita si va emite semnalul corespunzator
prevazut la Regula 34 (e);

(g)Orice nava trebuie, daca imprejurarile
permit, sd evite ancorarea in canal Ingust.
Regula 10: Scheme de separare a traficului
(a)Aceasta Reguld se aplica schemelor de
separare a traficului adoptata de catre
Organizatie si nu scuteste nici o nava de
obligatia respectarii oricarei alte reguli.

(b)O nava care utilizeazd o schema de
separare a traficului trebuie:

(i)sa navige pe calea de circulatie
corespunzatoare directiei generale a traficului
pentru aceasta cale;

(i1)sa se Indeparteze, pe cat posibill, de linia
sau de zona de separare a traficului;

(iii)ca regula generald, sa se angajeze sau sa
1asd dintr-o cale de circulatie pe la una dintre
extremitati, dar, atunci cand intra sau iese
prin lateral, sa faca aceasta manevra sub un
unghi cit mai mic posibil fatd de directia
generald a traficului.

(c)O nava trebuie sa evite, pe cét posibil, sa
traverseze caile de circulatie, dar, daca este
obligatd sa o facd,trebuie pe cat posibil, sa
traverseze perpendicular pe directia generala
a traficului.

(d)(1) O nava nu va folosi 0 zona de trafic
costier atunci cand poate utiliza in deplind
sigurantd o cale adiacentd de circulatie
corespunzatoare din cadrul schemei de
separare a traficului. Totusi navele cu o
lungime mai mica de 20 metri, navele cu vele
si navele care pescuiesc, pot utiliza zona de
navigatie costiera.

(i) Fara a tine seama de prevederile
subparagrafului (d) (i), o nava poate utiliza o
zona de trafic costier cand se afla in mars
spre sau de la un port, instalatie sau
constructie in larg, statie de pilotaj sau orice
alt loc situat in cadrul zonei de trafic costier
sau pentru a evita un pericol imediat.

(it ') This Rule does not relieve the
overtaking vessel of her obligation under
Rule 13.

(A vessel nearing a bend or an area of a
narrow channel or fairway where other
vessels may be obscured by an intervening
obstruction shall navigate with particular
alertness and caution and shall sound the
appropriate signal prescribed in Rule 34(e).
(9) Any vessel shall, if the circumstances
of the case admit, avoid anchoring in a
narrow channel.

Rule 10: Traffic separation schemes

(@)This Rule applies to traffic separation
schemes adopted by the Organization and
does not relieve any vessel of her obligation
under any other rule.

(b)A vessel using a traffic separation scheme
shall:

(i)proceed in the appropriate traffic lane in
the general direction of traffic flow for that
lane;

(i)so far as practicable keep clear of a traffic
separation line or separation zone;
(iii)normally join or leave a traffic lane at the
termination of the lane, but when joining or
leaving from either side shall do so at as
small an angle to the general direction of
traffic flow as practicable.

(c)A vessel shall, so far as practicable, avoid
crossing traffic lanes but if obliged to do so
shall cross on a heading as nearly as
practicable at right angles to the general
direction of traffic flow.

d) (i) A vessel shall not use an inshore traffic
zone when she can safely use the appropriate
traffic lane within the adjacent traffic
separation scheme. However, vessels of less
than 20 meters in length, sailing vessels and
vessel engaged in fishing may use the inshore
traffic zones.

(if) Notwithstanding subparagraph (d)(i), a
vessel may use an inshore traffic zone when
en route to or from a port, offshore
installation or structure, pilot station or any
other place situated within the inshore traffic
zone, or to avoid immediate danger.
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(e)O nava, alta decat o nava care traverseaza
sau 0 nava care intrd ori iese dintr-o schema
de separare a traficului, nu trebuie, in mod
normal, sd intre intr-o zona de separare sau sa
taie o linie de separare cu exceptia
urmatoarelor situatii :

(1) in caz de urgentd, pentru evitarea unui
pericol imediat;

(if)pentru a pescui intr-o zona de separare.
()O nava care navigd in zone vecine cu
extremitatile unei scheme de separare a
traficului trebuie sa o faca cu atentie
deosebita.

(g)O nava trebuie sd evite, pe cat posibil,
ancorarea 1n interiorul unei scheme de
separare a traficului sau in zonele vecine cu
extremitatile acesteia.

(h) O nava care nu foloseste o schema de
separare a traficului trebuie sa se indeparteze
de aceasta cat mai mult posibil.

Q) O nava care pescuieste nu va stanjeni
trecerea nici unei nave care naviga pe o cale
de circulatie.

(J)O nava cu o lungime mai micd de 20 metri
sau 0 nava cu vele nu va stanjeni trecerea in
sigurantd a navelor cu propulsie mecanica
care naviga pe o cale de circulatie.

(k)O nava cu capacitate de manevra redusa
cand este angajatd intr-o operatiune pentru
mentinerea  sigurantei navigatiei intr-0
schema de separare a traficului este exceptata
de la respectarea acestei Reguli in masura in
care este necesar pentru efectuarea
operatiunii.

(DO nava cu capacitate de manevra redusa,
cand este angajata intr-o operatiune pentru
imersarea, intretinerea sau ridicarea unui
cablu submarin, in cadrul unei scheme de
separare a traficului, este exceptatd de la
respectarea acestei Reguli in masura in care
este necesara pentru efectuarea operatiunii.

(e) A vessel, other than a crossing vessel or a
vessel joining or leaving a lane shall not
normally enter a separation zone or cross a
separation line except:

(1)in cases of emergency to avoid immediate
danger;

(if)to engage in fishing in a separation zone.
() A vessel navigating in areas near the
terminations of traffic separation schemes
shall do so with particular caution.

(9) A vessel shall so far as practicable avoid
anchoring in a traffic separation scheme or in
areas near its terminations.

(h)A vessel not using a traffic separation
scheme shall avoid it by as wide a margin as
is practicable.

(1) ) A vessel engaged in fishing shall not
impede the passage of any vessel following a
traffic lane.

(j) A vessel of less than 20 meters in length
or a sailing vessel shall not impede the safe
passage of a power-driven vessel following a
traffic lane

(K) A wvessel restricted in her ability to
manoeuver when engaged in an operation for
the maintenance of safety of navigation in a
traffic separation scheme is exempted from
complying with this Rule to the extent
necessary to carry out the operation.

(1) A wvessel restricted in her ability to
manoeuvre when engaged in an operation for
the laying, servicing or picking up of a
submarine cable, within a traffic separation
scheme, is exempted from complying with
this Rule to the extent necessary to carry out
the operation.
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Sectiunea a II-a - Comportarea navelor
care se vad una pe alta

Regula 11: Domeniul de aplicare
Regulile din aceasta sectiune
navelor care se vad una pe alta.
Regula 12: Nave cu vele

(a)Cand doua nave cu vele se apropie una de
alta astfel incat exista pericol de abordaj, una
dintre ele trebuie sd se abatd din drumul
celeilalte dupa cum urmeaza:

(i)cand fiecare primeste vantul din borduri
diferite, nava care primeste vantul din babord
trebuie sa se abata din drumul celeilalte;
(il)cand cele doud nave primesc vantul din
acelasi bord, nava din vant trebuie sa se abata
din drumul navei de sub vant;

(iii)dacd o nava care primeste vantul din
babord vede o altd nava in vant si nu poate
stabili cu certitudine daca aceastd nava
primeste vantul din babord sau din tribord,
prima nava trebuie sd se abatd din drumul
celeilalte.

(b)In intelesul aplicirii acestei Reguli, bordul
din care bate vantul trebuie socotit ca fiind
bordul opus celui in care este bratatd vela
mare sau, in cazul navelor cu vele patrate,
bordul opus celui in care este bratatd cea mai
mare veld auricd (triunghiulard).

se aplica

Regula 13:
alta nava
(a)Oricare ar fi dispozitiile Regulilor
sectiunilor I si II din partea B, orice nava care
ajunge din urmd o altd nava trebuie sd se
abata din drumul navei ajunse din urma.
(b)Va fi consideratd nava care ajunge pe o
alta din urma acea nava care se apropie de o
alta, venind dintr-o directiec mai mare de
22,50 dinapoia celeilalte nave, adicd aceea
care se gaseste intr-o astfel de pozitie fata de
nava ajunsd din urma Incat noaptea ar putea
vedea numai lumina din pupa a navei ajunse,
fard sa vada nici una dintre luminile din
borduri.

(c)Céand o nava este In dubiu ca ajunge din
urma o alta nava, se considera ca ea este nava
care ajunge din urma si va actiona 1n
consecinta.

Nava care ajunge din urma

Section Il - Conduct of vessels in sight of
one another

Rule 11: Application

Rules in this section apply to vessels in sight
of one another.

Rule 12: Sailing vessels

(a)When two sailing vessels are approaching
one another, so as to involve risk of collision,
one of them shall keep out of the way of the
other as follows:

(i)when each has the wind on a different side,
the vessel which has the wind on the port side
shall keep out of the way of the other;
(i)when both have the wind on the same
side, the vessel which is to windward shall
keep out of the way of the vessel which is to
leeward;

(iii)if a vessel with the wind on the port side
sees a vessel to windward and cannot
determine with certainty whether the other
vessel has the wind on the port or on the
starboard side, she shall keep out of the way
of the other.

(b)For the purposes of this Rule the
windward side shall be deemed to be the side
opposite to that on which the mainsail is
carried or, in the case of a square rigged
vessel, the side opposite to that on which the
largest fore-and-aft sail is carried.

Rule 13: Overtaking

(a)Nortwithstanding anything contained in
the Rules of part B, sections | and IlI, any
vessel overtaking any other shall keep out of
the way of the vessel being overtaken.

(b)A vessel shall be deemed to be overtaking
when coming up with another vessel from a
direction more than 22.50 abaft her beam,
that is, in such a position with reference to
the vessel she is overtaking, that at night she
would be able to see only the sternlight of
that vessel but neither of her sidelights.

(c) When a vessel is in any doubt as to
whether she is overtaking another, she shall
assume that this is the case and act
accordingly.
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(d)Nici o schimbare ulterioara de relevment
dintre cele doua nave nu poate face ca nava
care ajunge din urma o altd nava si fie
considerata drept nava care taie drumul
acesteia din urma in intelesul acestor Reguli
si nici nu o va absolvi de obligatia de a
seabate din drumul navei ajunse din urma
pana cand aceasta nu a fost definitiv evitata si
depasita.

Regula 18: Responsabilititi reciproce ale
navelor

Cu exceptia prevederilor
Regulile 9, 10 si 13:

(a)O nava cu propulsie mecanica aflatd in
mers trebuie sd se abata din drumul:

(i)unei nave care nu este stipana pe manevra
Sa,

(il)unei nave cu capacitatea de manevra
redusa;

(iii)unei nave care este Tn curs de pescuit;
(iv)unei nave cu vele.

(b)O nava cu vele aflata in mers trebuie sa se
abata din drumul:

(i)unei nave care nu este stipana pe manevra
Sa,

(il)unei nave cu capacitate de manevra
redusa;

(iii)unei nave Tn curs de pescuit.

(c)O nava care este In curs de pescuit si care
este in mers trebuie, Tn masura posibilului, sa
se abata din drumul:

(i)unei nave care nu este stapand pe manevra
Sa,

(il)unei nave cu capacitate de manevra
redusa.

(d)(1)Orice nava, alta decat o nava care nu
este stdpand pe manevra sau o nava a carei
capacitate de manevrd este redusa trebuie,
dacd Tmprejurarile permit, sd nu impiedice
libera trecere a unei nave stanjenite de
pescajul sau, care aratd semnalele prevazute
la Regula 28;

(i1)o nava stanjenita de pescajul sdu trebuie sa
navige cu o prudenta deosebita tinand seama
de situatia sa speciala.

(e)Un hidroavion amerizat trebuie, ca regula
generald, sa se tind cat mai departe de toate
celelalte nave si sd evite de a le stanjeni
navigatia. Totusi, cand exista pericol de

contrare din

(d)Any subsequent alteration of the bearing
between the two vessels shall not make the
overtaking vessel a crossing vessel within the
meaning of these Rules or relieve her of the
duty of keeping clear of the overtaken vessel
until she is finally past and clear.

Rule 18: Responsibilities between vessels

Except where Rules 9, 10, and 13 otherwise
require:

(@)A power- driven vessel underway shall
keep out of the way of:

(i)a vessel not under command,;

(i)a wvessel restricted
manoeuvre;

(iii)a vessel engaged in fishing;

in her ability to

(iv)a sailing vessel;

(b)A sailing vessel underway shall keep out
of the way of:

(i)a vessel not under command,

(i)a wvessel restricted in her ability to
manoeuvre;

(iii)a vessel engaged in fishing;

(c)A vessel engaged in fishing when

underway shall, so far as possible, keep out
of the way of:

(i)a vessel not under command,;

(i)a wvessel restricted
manoeuvre.

(d)(i)Any vessel other than a vessel not under
command or a vessel restricted in her ability
to manoeuvre shall, if the circumstances of
the case admit, avoid impeding the safe
passage of a vessel constrained by her
draught, exhibiting the signals in Rule 28.

in her ability to

(if) A vessel constrained by her draught shall
navigate with particular caution having full
regard to her special condition.

(e)A seaplane on the water shall, in general,
keep well clear of all vessels and avoid
impeding their navigation. In circumstances,
however, where risk of collision exists, she
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abordaj, acest hidroavion trebuie sd se
conformeze Regulilor din aceasta parte.
(H)(1)O ambarcatiune WIG care decoleaza,
amerizeaza sau zboara 1in apropierea
suprafetei marii trebuie sa se {ind cat mai
departe de toate celelalte nave si sa evite de
a le stanjeni navigatia.

(i1) O ambarcatiune WIG care opereaza la
suprafata marii trebuie sd se conformeze
Regulilor pentru navele cu propulsie
mecanicd din aceasta parte.

Sectiunea a III-a - Conducerea navelor pe
vizibilitate redusa

Regula 19: Conducerea navelor pe timp cu
vizibilitate redusa

(a)Aceasta Regula se aplica navelor care nu
se vad una pe alta si care naviga Tnduntrul sau
in apropierea zonelor de vizibilitate redusa.
(b)Fiecare nava trebuie sd navige cu o viteza
de sigurantd adaptatd imprejurarilor existente
si conditiilor de vizibilitate redusa. Navele cu
propulsie mecanica trebuie sa aiba masinile
gata pentru a manevra imediat.

(© Fiecare nava, atunci cand se
conformeaza Regulilor din sectiunea I din
aceastd parte, trebuie sd {ind neapdrat seama
de Tmprejurarile existente si de conditiile de
vizibilitate redusa.

(d)O nava care detecteaza numai cu radarul
prezenta unei alte nave trebuie sd stabileasca
daca exista posibilitatea unei situatii de foarte
mare apropiere si/sau un pericol de abordaj.
In acest caz, nava trebuie sa ia cu mult timp
inainte masuri pentru evitarea acestei situatii;
totusi, daca aceste masuri constau dintr-0
schimbare de drum, este necesar sa se evite,
in masura posibilului, urmatoarele manevre:

(i) o schimbare de drum la babord 1n
cazul unei nave care se afld inaintea
traversului, cu exceptia cazului cand aceasta
nava este ajunsa din urma;

(i1) o schimbare de drum in directia unei
nave care se afla la travers sau inapoia
traversului.

(e)Cu exceptia cazului in care s-a stabilit ca
nu existd pericol de abordaj, fiecare nava care
aude dintr-o directie care pare a fi inaintea
traversului, semnalul de ceata al unei alte
nave, sau care nu poate evita o situatie de

shall comply with the Rules of this part.
(H()A WIG craft, when taking off, landing
and in flight near the surface, shall keep well
clear of all other vessels and avoid impeding
their navigation;

(ilA WIG craft operating on the water
surface shall comply with the Rules of this
part as a power-driven vessel.

Section 11l - Conduct of wvessels in
restricted visibility

Rule 19: Conduct of vessels in restricted
visibility

(@)This Rule applies to vessels not in sight of
one another when navigating in or near an
area of restricted visibility.

(b)Every vessel shall proceed at a safe speed
adapted to the prevailing circumstances and
condition of restricted visibility. A power-
driven vessel shall have her engines ready for
immediate manoeuvre.

(©) Every vessel shall have due regard to
the prevailing circumstances and conditions
of restricted visibility when complying with
the Rules of section I of this part.

(d) A vessel which detects by radar alone
the presence of another vessel shall
determine if a close-quarters situation is
developing and/or risk of collision exists. If
so, she shall take avoiding action in ample
time, provided that when such action consists
of an alteration of course, so far as possible
the following shall be avoided:

M an alteration of course to port for a
vessel forward of the beam, other than for a
vessel being overtaken;

(i) an alteration of course towards a
vessel abeam or abaft the beam.

(e)Except where it has been determined that a
risk of collision does not exist, every vessel
which hears apparently forward of her beam
the fog signal of another vessel, or which
cannot avoid a close-quarters situation with
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foarte mare apropiere cu o altd nava aflata
inaintea traversului, trebuie sd reduca viteza
sa la maximum necesar mentinerii drumului.
Daca este necesar, va trebui sa opreasca si in
toate Tmprejurdrile sd navige cu atentie
extremd panda cand a trecut pericolul de
abordaj.

Partea C — LUMINI SI SEMNE

Regula 20: Domeniul de aplicare
(a)Regulile prezentei parti trebuie respectate
pe orice vreme.

(b)Regulile privitoare la lumini trebuie
respectate de la apusul la rasiritul soarelui. in
acest interval de timp, nu trebuie sa se arate
nici o altd lumina care sa poata fi confundata
cu luminile prescrise de aceste Reguli si care
pot stanjeni vederea sau caracterul distinctiv
al acestora sau care pot Tmpiedica efectuarea
unei veghe satisfacatoare.

(c)Luminile prevazute de aceste Reguli,
atunci cand ele exista, trebuie sa fie purtate
de asemenea de la rasaritul la apusul soarelui
pe timp cu vizibilitate redusa si pot fi purtate
in toate celelalte Imprejurdri in care aceasta
masurd este socotitd necesara.

(d)Regulile referitoare la semne trebuiesc
respectate in timpul zilei.

(e)Luminile si semnele prescrise de aceste
Reguli trebuie sa fie conforme cu dispozitiile
din anexa | a acestui Regulament.

Regula 21: Definitii

(a)Expresia lumind de catarg inseamnda o
lumind alba asezata deasupra axului
longitudinal al navei, arataind o lumina
neintreruptd pe un arc de orizont 225° si
astfel asezata incat sa arate lumina incepand
de la prova pana la 22,5° Tnapoia traversului
n fiecare bord.

another vessel forward of her beam, shall
reduce her speed to the minimum at which
she can be kept on her course. She shall if
necessary take all her way off and in any
event navigate with extreme caution until
danger of collision is over.

Part C — LIGHTS AND SHAPES

Rule 20: Application

(@) Rules in this part shall be complied with
in all weathers.

(b)The Rules concerning lights shall be
complied with from sunset to sunrise, and
during such times no other lights shall be
exhibited, except such lights as cannot be
mistaken for the lights specified in these
Rules or do not impair their visibility or
distinctive character, or interfere with the
keeping of a proper look-out.

(c)The lights prescribed by these Rules shall,
if carried, also be exhibited from sunrise to
sunset in restricted visibility and may be
exhibited in all other circumstances when it is
deemed necessary.

(d)The Rules concerning shapes shall be
complied with by day.

(e)The lights and shapes specified in these
Rules shall comply with the provisions of
annex | to these Regulations.

Rule 21: Definitions
@) "Masthead light" means a white light

placed over the fore-and- aft centreline of the
vessel showing an unbroken light over an arc
of the horizon of 225° and so fixed as to
show the light from right ahead to 22.5° abaft
the beam on either side of the vessel.
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(b)Expresia “lumina din bord” inseamna o
lumina verde asezata la tribord si o lumina
rosie agezatd la babord, aratand fiecare o
lumind neintrerupta pe un arc de orizont de
112,5° si asezate astfel incat si arate aceasti
lumind incepand de la prova pani la 22,5°
fnapoia traversului in bordul respectiv. La
bordul navelor cu o lungime mai mica de 20
metri, luminile din borduri pot fi combinate
intr-un singur felinar agsezat in axul
longitudinal al navei.

(b)"Sidelights" means a green light on the
starboard side and a red light on the port side
each showing an unbroken light over an arc
of the horizon of 112.5° and so fixed as to
show the light from right ahead to 22.5° abaft
the beam on its respective side. In a vessel of
less than 20 meters in length the sidelights
may be combined in one lantern carried on
the fore-and-aft centreline of the vessel.

(c)Expresia ,,lumind de pupa” Inseamnd o
lumind alba asezatd cat mai aproape posibil
in pupa, aratdnd o lumind neintreruptd pe un
arc de orizont de 135° si asezati astfel incat
sd arate lumina pe un sector de 67,5° in
fiecare bord incepand de la pupa.

(d)Expresia ,,Jumina de remorcaj” inseamna o
lumind galbend avand aceleasi caracteristici
ca s lumina de pupa definita la paragraful (c)
de mai sus.

(e)Expresia

A

Llumind vizibila pe
orizontul” inseamna o luminad care aratd o

intreg

lumind neintreruptd pe un arc de orizont de
360°.

(c)"Sternlight™ means a white light placed as
nearly as practicable at the stern showing an
unbroken light over an arc of the horizon of
135° and so fixed as to show the light 67.5°
from right aft on each side of the vessel.

(d)"Towing light" means a yellow light
having the same characteristics as the
"sternlight” defined in paragraph (c) of this
Rule.

(e)"All round light" means a light showing an
unbroken light over an arc of horizon of 360°.
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(f)Expresia ,,Jumina cu sclipiri” inseamna o
lumina cu sclipiri regulate a caror frecventa
este de 120 sclipiri sau mai multe, pe minut.
Regula 23: Navele cu propulsie mecanica
aflate Tn mers

(a)O nava cu propulsie mecanica aflatd in
mers trebuie sa poarte:

(1) o lumina de catarg la prova;

(i) o a doua lumina de catarg napoia

primei lumini de catarg si mai sus decat
aceasta; totusi, navele a caror lungime este
mai micd de 50 metri nu sunt obligate sa
poarte aceasta lumina, dar o pot purta;
luminile din borduri;

o lumina de pupa.

(iii)
(iv)

(1)O nava cu o lungime de 12 metri poate ca
in locul luminilor prevazute la paragraful (a)
din aceasta Regula sa poarte o lumina alba
vizibild pe intreg orizontul §i luminile din
borduri.

(i1) o nava cu o lungime mai micd de 7 metri
a carei viteza maxima nu depaseste 7 noduri,
in locul luminilor prevazute la paragraful(a)
de mai sus, trebuie sa poarte o lumind alba
vizibila pe intreg orizontul si daca este
posibil si luminile din borduri.

Regula 24: Remorcare si impingere

(a)0 navda cu propulsie mecanica care
remorcheaza trebuie sa poarte:

(1)in locul luminii prevazute la Regula 23
(a)(1), sau (a)(il), doua lumini de catarg
suprapuse. Cand lungimea remorcii masurata
de la pupa navei care remorcheaza pana la

(H)"Flashing light" means a light flashing at
regular intervals at a frequency of 120 flashes
or more per minute.

Rule 23: Power-driven vessels underway

(@A power-driven vessel underway shall
exhibit:

(i)a masthead light forward,;

(i)a second masthead light abaft of and
higher than the forward one; except that a
vessel of less than 50 meters in length shall
not be obliged to exhibit such light but may
do so;

(iii)sidelights

(iv)a sternlight.

()a power-driven vessel of less than 12
meters in length may in lieu of the lights
prescribed in paragraph (a) of this Rule
exhibit an all-round white light and
sidelights;

(i)a power-driven vessel of less than 7
meters in length whose maximum speed does
not exceed 7 knots may in lieu of the lights
prescribed in paragraph (a) of this Rule
exhibit an all-round white light and shall, if
practicable, also exhibit sidelights.

Rule 24: Towing and pushing

(a)A power driven vessel when towing shall
exhibit:

(instead of the light prescribed in Rule
23(a)(i) or (a)(ii), two masthead lights in a
vertical line. When the length of the tow,
measuring from the stern of the towing vessel
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extremitatea pupa a convoiului remorcat este
mai mare de 200 metri, nava care
remorcheaza va purta la prova trei astfel de
lumini de catarg;

(i)luminile din borduri;

(ii1)o lumina de pupa;

(iv)o lumina de remorcaj asezatd pe verticala
deasupra luminii de pupa;

(v)in locul cel mai vizibil, cand lungimea
convoiului remorcat este mai mare de 200
metri, un semn biconic.

(b)Cand o nava care remorcheaza prin
impingere si o nava impinsa legate printr-0
legdtura rigida astfel incat alcdtuiesc o unitate
compusa, trebuie considerate ca o nava cu
propulsie mecanicd §i sa poarte luminile
prevazute la Regula 23.

Regula 25: Nave cu vele in mers si nave cu
rame

(2)O nava cu vele Tn mers trebuie sa poarte:
()luminile din borduri;

(ii)lumina din pupa.

to the after end of the tow, exceeds 200
meters, three such lights in a vertical line;

(if)sidelights;

(iii)a sternlight;

(iv)a towing light in a vertical line above the
sternlight;

(v)when the length of the tow exceeds 200
meters, a diamond shape where it can best be
seen.

(b) When a pushing vessel and a vessel being
pushed ahead are rigidly connected in a
composite unit they shall be regarded as a
power-driven  vessel and exhibit the lights
prescribed in Rule 23.

Rule 25: Sailing vessels underway and
vessels under oars

(a)A sailing vessel underway shall exhibit:
(i)sidelights;

(if)a sternlight
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(b)La bordul unei nave cu vele care are 0
lungime mai mica de 22 metri, luminile
prescrise la paragraful (a) din aceastd Regula
pot fi reunite Intr-un felinar combinat asezat
la mar sau la partea superioara a catargului,
n locul cel mai vizibil.

(c)in afarda de luminile previazute la
paragraful (a) din aceasta Reguld, o nava cu
vele in mers poate purta, la mar sau la partea
superioard a catargului, in locul unde sunt cel
mai vizibile, doud lumini suprapuse vizibile,
pe intreg orizontul, lumina superioara fiind
rosie iar cea inferioard verde, dar, aceste
lumini nu trebuie sa fie purtate In acelasi
timp cu felinarul autorizat prin paragraful (b)
din aceasta Regula.

Al f' N

A

y-
An

(d)(1)O nava cu vele cu o lungime mai mica
de 7 metri trebuie, daca este posibil, sa poarte
luminile prescrise la paragraful (a) sau (b) din
aceastd Reguld , dar in cazul ca nu le poarta,
trebuie sa fie pregatitd sa arate in orice
moment, pentru prevenirea unui abordaj, o
lanterna electricd sau un felinar aprins cu
lumina alba.

(b)In a sailing vessel of less than 20 meters in
length the lights prescribed in paragraph (a)
of this Rule may be combined in one lantern
carried at or near the top of the mast where it
can best be seen.

(c)A sailing vessel underway may, in
addition to the lights prescribed in paragraph
(@) of this Rule, exhibit at or near the top of
the mast, where they can best be seen, two
all-round lights in a vertical line, the upper
being red and the lower green, but these
lights shall not be exhibited in conjunction
with the combined lantern permitted by
paragraph (b) of this Rule.

(d)()A sailing vessel of less than 7 meters in
length shall, if practicable, exhibit the lights
prescribed in paragraph (a) or (b) of this
Rule, but if she does not, she shall have ready
at hand an electric torch or lighted lantern
showing a white light which shall be
exhibited in sufficient time to prevent
collision.
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(i))O nava cu rame poate purta luminile
prevazute de aceastd Regula pentru navele cu
vele, dar dacd nu le poartd, trebuie sa fie
pregatitd sd arate In orice moment, pentru
prevenirea unui abordaj, o lanternd electrica
sau un felinar cu lumina alba.

©) O nava care merge in acelasi timp cu
vele si cu ajutorul unui aparat propulsor,
trebuie sa poarte la prova in locul cel mai
vizibil, un semn de forma conica, cu varful in
jos.

SEMNALE

SONORE

Partea D - SI
LUMINOASE

Regula 32: Definitii

(a)Cuvantul “fluier” Inseamna orice aparat de
semnalizare sonora capabil de a emite
sunetele prescrise si conforme specificatiilor
din anexa Il a acestui Regulament.
(b)Expresia “sunet scurt” inseamna un sunet
a carui duratd este de aproximativ o secunda.
(c)Expresia ,,sunet lung” inseamna un sunet a
carui durata este de patru panda la sase

secunde.

(i1)A vessel under oars may exhibit the lights
prescribed in this Rule for sailing vessels, but
if she does not, she shall have ready at hand
an electric torch or lighted lantern showing a
white light which shall be exhibited in
sufficient time to prevent collision.

(e)A vessel proceeding under sail when also
being propelled by machinery shall exhibit
forward where it can best be seen a conical
shape, apex downwards.

SOUND AND LIGHTS

D -

Part
SIGNALS

Rule 32: Definitions

(@The word "whistle” means any sound
signalling appliance capable of producing the
prescribed blasts and which complies with
the specifications in annex Il to these
Regulations.

(b)The term "short blast" means a blast of
about one second's duration.

(c)The term "prolonged blast” means a blast
from four to six seconds' duration.
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Regula 33: Echipament de semnalizare
sonora

(a) O nava cu lungimea de 12 metri sau mai
mare trebuie sa fie prevazutd cu un fluier;o
nava cu lungimea de 20 metri sau mai mare
trebuie sa fie prevazuta atat cu fluier cat si
cu clopot,iar nava a carei lungime este de
100 metri sau mai mare  trebuie sa fie
prevazuta in plus si cu un gong al carui sunet
sau timbru nu trebuie sa se poata confunda
cu acelea ale unui clopot.  Fluierul, clopotul

si  gongul trebuie sa  corespunda
specificatiilor din anexa III a acestui
Regulament. Clopotul sau  gongul, sau
amandoud, pot fi inlocuite cu un alt

aceleasi caracteristici
sonore, cu conditia ca sa fie posibila
intotdeauna actionarea manuald pentru
emiterea semnalelor prevazute.

(b) O nava cu o lungimea mai mica de 12
metri nu este obligatd sia aibda la bord
echipamentele de semnalizare sonora
prevazute la paragraful (a) din aceastd
Reguld, dar in lipsa acestora,trebuie sd fie
dotatd cu un alt mijloc de emitere a unui
semnal sonor eficace.

Regula 34: Semnale de manevra si de
avertizare

(a)Atunci cand navele se vad unele pe altele,
o navd cu propulsie mecanicd in mers,
manevrand asa cum este autorizat sau
prevazut de aceste Reguli, trebuie sd indice
aceste manevre prin urmatoarele semnale,
emise cu fluierul:

*un sunet scurt inseamna: "Vin la tribord";

echipament avand

*doud sunete scurte inseamna: "Vin la
babord™;
trei sunete scurte inseamna: "Am masina
Tnapoi*.

(b)Orice nava poate suplimenta semnalele
emise cu fluierul,prevazute la paragraful
(a)din aceasta Reguld cu semnale luminoase
repetate corespunzdtoare, pe toata durata
manevrei:

(1)aceste semnale luminoase au urmadtoarea
semnificatie:

*0 sclipire inseamna: "Vin la tribord";

*doua sclipiri inseamna: "Vin la babord";

Rule 33: Equipment for sound signals

(@)A vessel of 12 meters or more in length
shall be provided with a whistle, a vessel of
20 metres or more in length shall be provided
with a bell in addition to a whistle, and a
vessel of 100 meters or more in length shall,
in addition, be provided with a gong, the tone
and sound of which cannot be confused with
that of the bell. The whistle, bell and gong
shall comply with the specifications in annex
I11 to these Regulations. The bell or gong or
both may be replaced by other equipment
having the same respective sound
characteristics, provided that manual
sounding of the required signals shall always
be possible.

(b)A vessel of less than 12 meters in length
shall not be obliged to carry the sound
signalling appliances prescribed in paragraph
(@) of this Rule but if she does not, she shall
be provided with some other means of
making an efficient sound signal.

Rule 34:
signals
(a)When vessels are in sight of one another, a
power-driven vessel under way, when
manoeuvring as authorized or required by
these Rules, shall indicate that manoeuvre by
the following signals on her whistle:

sone short blast to mean "I am altering my
course to starboard";

*two short blasts to mean "I am altering my
course to port™;

three short blasts to mean "I am operating
astern propulsion”.

(b)Any vessel may supplement the whistle
signals prescribed in paragraph (a) of this
Rule by light signals, repeated as appropriate,
whilst the manoeuvre is being carried out:

(i) these lights signals shall have the
following significance:

eone flash to mean "I am altering my course
to starboard”;

stwo flashes to mean "I am altering my
course to port™;

Maneuvering and warning
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strei sclipiri Tnseamna: "Am masina Tnapoi".

(i1)durata fiecarei sclipiri va fi de cel putin o
secunda, intervalul dintre sclipiri va fi de cel
putin o secunda,si intervalul dintre semnalele
succesive nu va fi mai mic de zece secunde.

(ii1)lumina folosita pentru acest semnal, daca
existd, trebuie sa fie o lumina alba vizibild pe
intreg orizontul la o distanta de cel putin
cinci mile marine si trebuie sa fie conforma
dispozitiilor anexei I a acestui Regulament.

(c)Cénd navele sunt in vedere intr-un senal
sau pe o cale de acces ingusta:

(i)o nava care intentioneaza sa depaseasca o
alta nava, conform dispozitiilor de la Regula
9 (e)(i), trebuie sa indice intentia sa emitand
cu fluierul semnalele urmatoare:

edoua sunete lungi urmate de un sunet
scurt,inseamna: "Intentionez sa va depasesc
prin tribordul dv.";

*doud sunete lungi urmate de doud sunete
scurte Tnseamna: "Intentionez sa va depasesc
prin babordul dv.".

(i))nava care urmeaza a fi depasitd trebuie sa
manevreze conform dispozitiilor din Regula
9 (e)(i)si sa-si dea acordul sau emitand cu
fluierul urmatorul semnal:

*un sunet lung, un sunet scurt, un sunet lung
si un sunet scurt, emise in aceasta ordine.
(d)Cand navele sunt in vedere si se apropie
una de alta dar dintr-o cauza oarecare una din
ele nu intelege intentiile celeilalte, sau nu
este sigurda daca cealaltd navd ia masuri
suficiente pentru a evita abordajul, nava care
are indoieli le va exprima imediat emitand cu
fluierul o serie rapida de cel pufin cinci
sunete scurte. Acest semnal poate fi
suplimentat cu un semnal luminos cu cel
putin cinci sclipiri scurte §i rapide.

(e)O nava care se apropie de un cot sau de o
parte a unui senal ori de o cale de acces unde
alte nave ar putea fi mascate de un obstacol,
trebuie sd emitd un sunet lung. Orice nava
care vine in directia sa si care aude semnalul
din aceasta parte a cotului sau Inapoia
obstacolului trebuie sa raspundd la acest
semnal emitfand un sunet lung.

sthree flashes to mean "I am operating astern
propulsion™.

(i) the duration of each flash shall be
about one second, the interval between
flashes shall be about one second, and the
interval between successive signals shall not
be less than ten seconds.

(iii)  the light used for this signal shall, if
fitted, be an all-round white light, visible at a
minimum range of 5 miles, and shall comply
with the provisions of annex | to these
Regulations.

(c)When in sight of one another in a narrow
channel or fairway:

(i)a vessel intending to overtake another shall
in compliance with Rule 9 (e)(i) indicate her
intention by the following signals on her
whistle.

*two prolonged blasts followed by one short
blast to mean "l intend to overtake you on
your starboard side";

*two prolonged blasts followed by two short
blasts to mean "l intend to overtake you on
your port side".

(if)the vessel about to be overtaken when
acting in accordance with Rule 9(e)(i) shall
indicate her agreement by the following
signal on her whistle:

*one prolonged, one short, one prolonged and
one short blast, in that order.

(d) When vessels in sight of one another are
approaching each other and from any cause
either vessel fails to understand the intentions
or actions of the other, or is in doubt whether
sufficient action is being taken by the other to
avoid collision, the vessel in doubt shall
immediately indicate such doubt by giving at
least five short and rapid blasts on the
whistle. Such signal may be supplemented by
a light signal of at least five short and rapid
flashes.

(e) A vessel nearing a bend or an area of a
channel or fairway where other vessels may
be obscured by an intervening obstruction
shall sound one prolonged blast. Such signal
shall be answered with a prolonged blast by
any approaching vessel that may be within
hearing around the bend or behind the
intervening obstruction.
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() Daca pe o nava sunt instalate fluiere la o
distantd mai mare de 100 metri unul de altul,
nu trebuie sd se foloseascd pentru emiterea
semnalelor de manevra si a semnalelor de
avertizare decat un singur fluier.

Regula 36: Semnale pentru a atrage
atentia

Orice nava, cand considera ca este necesar sa
atraga atentia altei nave, va emite semnale
luminoase sau sonore care sa nu poatd fi
confundate cu nici unul din semnalele
prevazute de oricare din aceste Reguli, sau sa
indrepte lumina proiectorului sdu, in directia
pericolului care amenintda nava, in asa fel
Tncét lumina proiectorului sa nu stanjeneasca
nici o navd. Orice lumind pentru atragerea
atentiei altei nave va fi astfel Incat sa nu
poata fi confundatd cu nici o lumina a
reperelor de navigatie.

Regula 37: Semnale de pericol

Cand o nava este in pericol si solicita ajutor
va folosi sau va arata semnalele descrise la
anexa IV a acestui Regulament

Anexa IV - Semnale de pericol

1.Semnalele urmatoare, folosite sau aratate
impreuna sau separat, aratd un pericol s§i
nevoia de ajutor:

(a)o lovitura de tun sau alte semnale
explozive trase la intervale de cca. un minut;
(b)sunet continuu produs de un aparat
oarecare pentru semnale de ceatd;

(c)fuzee sau bombe proiectand stele rosii
lansate una cate una la intervale scurte;
(d)semnal emis prin radiotelegrafie sau prin
oricare alt sistem de semnalizare, compus din
grupul ...---... (S§.0.S.) din Codul Morse;
(e)semnal  radiotelefonic  constand
cuvantul "Mayday";

() semnal de pericol N.C. din Codul
international de semnale;

(g)semnal constand dintr-un pavilion patrat
avand, deasupra sau dedesubt, o bula sau un
obiect asemanator;

(h)flacari pe nava (din cele ce pot fi produse
prin arderea unui butoias cu gudron, un
butoias de ulei etc.);

(i)fuzee cu parasutd sau o lumind de mana
care produce o lumina rosie;

din

(HIf whistles are fitted on a vessel at a
distance apart of more than 100 meters, one
whistle only shall be used for giving
manoeuvring and warning signals.

Rule 36: Signals to attract attention

If necessary to attract the attention of another
vessel any vessel may make light or sound
signals that cannot be mistaken for any signal
authorized elsewhere in these Rules, or may
direct the beam of her searchlight in the
direction of the danger, in such a way as not
to embarrass any vessel. Any light to attract
the attention of another vessel shall be such
that it cannot be mistaken for any aid to
navigation. For the purpose of this Rule the
use of high- intensity intermittent or
revolving lights, such as strobe lights, shall
be avoided.

Rule 37: Distress signals

When a vessel is in distress and requires
assistance she shall use or exhibit the signals
described in annex 1V to these Regulations.
Annex IV - Distress signals

1. The following signals, used or exhibited
either together or separately, indicate distress
and need of assistance:

(@)a gun or other explosive signal fired at
intervals of about a minute;

(b)a continuous sounding with any fog-
signalling apparatus;

(c)rockets or shells, throwing red stars fired
one at a time at short intervals;

(d)a signal made by radiotelegraphy or by
any other signalling method consisting of the
group ... ---... (SOS) in the Morse Code;

(e)a signal sent by radiotelephony consisting
of the spoken word “Mayday”;

(Pthe International Code Signal of distress by
N.C;

(9)a signal consisting of a square flag having
above or below it a ball or anything
resembling a ball;

(h)flames on the vessel (as from a burning tar
barrel, oil barrel, etc);

(i)a rocket parachute flare or a hand flare
showing a red light;
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(1)semnal fum
portocaliu;

(k)miscari lente si repetate de sus in jos a
bratelor intinse lateral,

(I)semnal de alarma radiotelegrafica;
(m)semnal de alarma radiotelefonica;
(n)semnale transmise prin radiobalize pentru
localizarea sinistrelor;

(o)semnale aprobate transmise prin sisteme
de radiocomunicatii, inclusiv transponderele
radar pentru ambarcatiunile de salvare.

fumigen producand un

2.Este interzisa folosirea oricaruia din
semnalele de mai sus, in afara de cazul cand
se indica un pericol sau este nevoie de ajutor,
precum si folosirea altor semnale ce ar putea
fi confundate cu unul din semnalele de mai
Sus.

3.Trebuie sd se ia in considerare semnalele
corespunzatoare  prevazute in  Codul
International de senmnale si Manualul de
Cautare si Salvare, care sunt:

(a)O bucata de panza de culoare portocalie pe
care sa fie inscrptionate un patrat si un cerc
de culoare neagra (pentru reperarea aeriand);

(b)Ceva colorat

(j)a smoke signal giving off orange-coloured
smoke;

(K)slowly and repeatedly raising and
lowering arms outstretched to each side;
(Dthe radiotelegraph alarm signal;

(m)the radiotelephone alarm signal;
(n)signals  transmitted by  emergency

positioning-indicating radio beacons;
(o)approved signals transmitted by radio-
communication systems, including survival
craft radar transponders.

2. The use of exhibition of any of the
foregoing signals except for the purpose of
indicating distress and need of assistance and
the use of other signals which may be
confused with any of the above signals is
prohibited.

3. Attention is drawn to the relevant sections
of the International Code of Signals, the
Merchant Ship Search and Rescue Manual
and the following signals:

(a)a piece of orange-coloured canvas with
either a black square and circle or other
appropriate symbol (for identification from
the air);

(b)a dye marker.

Capitolul 3- PREVEDERI LEGALE

3.1 O.G. nr. 42/1997 privind transportul maritim i pe caile navigabile interioare, care
reglementeaza activitatile de transport maritim si pe cdile navigabile interioare.

Conform acestui act normativ:

e Autoritatea de stat in domeniul transportului maritim si pe caile navigabile

interioare este Ministerul Transporturilor, care elaboreaza si promoveaza actele normative si
normele specifice aplicabile transportului maritim §i pe caile navigabile interioare, urmareste
aplicarea acestora si asigurda ducerea la indeplinire a obligatiilor ce revin statului din
acordurile si conventiile internationale la care Romania este parte;
e Functia de autoritate de stat in domeniul sigurantei navigatiei si a securitatii

navelor este indeplinitd de Autoritatea Navala Romana- ANR, organ tehnic de specialitate din
subordinea Ministerului Transporturilor, care are atributii si in domeniul navigatiei cu
amabarcatiuni de agrement si anume:

o Emite certificate de conducator de ambarcatiune de agrement;

o Organizeaza sesiuni de examene pentru obtinerea certificatelor de conducator
ambarcatiune agrement;

o Efectueaza supravegherea navigatiei si controlul traficului de nave in apele
nationale navigabile si In porturile romanesti;

o Efectueaza inmatricularea ambarcatiunilor de agrement;
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o Sanctioneaza contraventional persoanele care incalca prevederile legale
privind navigatia si poluarea apelor nationale navigabile de catre nave, daca faptele acestora
nu intrunesc elementele constitutive ale unei infractiuni.

Navele de navigatie interioara nepropulsate, navele de agrement precum si aparatele
si instalatiile plutitoare fara propulsie se individualizeaza printr-un numér de nmatriculare
acordat de Autoritatea Navala Romana. Numarul se inscrie pe corpul navei, in mod vizibil,
pe ambele borduri si in pupa navei si, dupi caz, si pe suprastructura acesteia. In pupa navei se
inscrie si numele portului de Tnmatriculare.
Nu se Tnmatriculeaza la Autoritatea Navalda Romana, urmatoarele categorii de nave:

e Ambarcatiunile cu o lungime mai mica de 7m si/sau cu o propulsie mai mica
de 15 Kw;

e Ambarcatiunile propulsate prin forta umana;

e Ambarcatiunile de agrement carora nu li se aplica reglementarile nationale
privind introducerea pe piatd a acestora, cu exceptia ambarcatiunilor destinate sa transporte
persoane in scop comercial §i a ambarcatiunilor pe perna de aer.
3.2 H.G. nr.245/2003 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a O.G. nr. 42/1997
privind transportul maritim si pe ciile navigabile interioare
Navele, indiferent de pavilionul pe care il arboreaza, au obligatia, atunci cand se afla Tn apele
nationale navigabile ale Romaniei si in porturile roméanesti, sa respecte dispozitiile ANR, ale
Capitaniilor de port si ale administratiilor, privind navigatia in sigurantd, intrarea/iesirea,
stationarea si operarea In porturi.
Tn numele Guvernului, Ministerul Transporturilor, prin ANR, acorda dreptul de arborare a
pavilionului roman si dispune suspendarea sau retragerea acestui drept. Nationalitatea romana
si dreptul de arborare a pavilionului roman se atesta printr-un act de nationalitate, care, in
cazul ambarcatiunilor de agrement, este denumit Certificat de ambarcatiune de agrement.
Orice nava, indiferent de pavilionul pe care il arboerazd, pe timpul cit se afla in apele
nationale navigabile trebuie sa aiba la bord actul de nationalitate, precum si certificatele si
documentele stabilite prin reglementdrile nationale in vigoare si conventiile internationale la
care Romania este parte.
Navele, indiferent de pavilionul pe care il arboreazd, sunt obligate sd respecte dispozitiile
ANR si ale Capitaniilor de port privind intrarea, navigatia, stationarea, operarea si pelcarea in
si din apele nationale navigabile.
3.3 H.G. nr. 876/2007, modificatd prin H.G nr. 1323/2009 - Contraventii la regimul
transporturilor navale
Fapte care constituie contraventii la regimul transporturilor navale:

e nerespectarea de catre proprietarul unei nave a obligatiei de a inmatricula nava sau de
a notifica ANR, privind orice modificari referitoare la situatia juridicd ce schimba datele
initiale de inmatriculare a navei ori din actul de nationalitate al navei;

e cxploatarea n scopuri comerciale a ambarcatiunilor de agrement, cu exceptia celor
autorizate Tn acest sens;

e cexploatarea de cétre proprietar ori operator a unei nave care nu are inscris in
conditiile legii, numarul de identificare sau portul de inmatriculare, ori acesta nu este vizibil;

e lipsa de la bordul navei a mijloacelor de stins incendiul corespunzatoare;

e lipsa de la bordul navei a mijloacelor de salvare corespunzatoare;

e poluarea apelor nationale navigabile cu hidrocarburi sau alte substante nocive de catre
nave;

e descarcarea apelor uzate sau aruncarea gunoiului generat la bordul navei in apele
nationale navigabile si/sau depozitarea acestora n afara locurilor amenajate;
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e poluarea de catre nave a atmosferei de deasupra apelor nationale navigabile ale
Romaniei;

e conducerea ambarcatiunii de agrement de catre o persoana care se afla sub influenta
bauturilor alcoolice, daca nu constituie infractiune;

e conducerea ambarcatiunii de agrement de catre o persoand care nu poseda certificat de
conducator de ambarcatiune de agrement, dacd nu cosntituie infractiune;

e conducerea ambarcatiunii de agrement de catre o persoana care nu poseda certificat
de conducator de ambarcatiune de agrement corespunzator zonei de navigatie, dacd nu
constituie infractiune;

e neanuntarea de catre conducdtorul unei nave cu privire la evenimentele de navigatie
ale propriei nave sau ale altor nave, cum ar fi: abordaje, coliziuni, incendii, avarii, poluare,
scufundare, esuare, pierderi de vieti omenesti si altele asemenea, daca fapta nu constituie
infractiune;

Constatarea contraventiilor si aplicarea sanctiunilor se fac de catre personalul imputernicit al
ANR. Sanctiunile se aplica contravenientilor persoane fizice sau juridice.

3.4 O.M.T. nr. 527 din 29 iunie 2016 pentru aprobarea Regulamentului privind
cerintele minime de pregitire, precum si conditiile de obtinere a certificatelor
internationale de conducator de ambarcatiune de agrement

Definitii

Termenii folositi in prezentul Regulament si in anexele la acest au urmatorul inteles:

e ambarcatiune de agrement- orice ambarcatiune, indiferent de tip si de modul de
propulsie, al cdrei corp are lungimea de 2,5m pana la 24m, masuratd conform standardelor
armonizate aplicabile, si care este destinata utilizarii in scopuri sportive si recreative, inclusiv
motovehicul nautic;

e Autoritatea Navala Roméana- ANR- autoritatea centrala de specialitate in domeniul
sigurantei navigatiei si al securitatii navelor, din subordinea Ministerului Transporturilor,
careia i S-au delegat competentele privind ducerea la indeplinire a prevederilor prezentului
Ordin;

e cai navigabile interioare- fluviul Dundrea, raurile, canalele si lacurile situate in
interiorul teritoriului Romaniei, pe portiunile lor navigabile, precum si apele navigabile de
frontierd, constituie caile navigabile interioare ale Romaniei;

e certificatul international de conducator de ambarcatiune de agrement — documentul
emis In conformitate cu prevederile prezentului Regulament si care da dreptul titularului sa
conducd o ambarcatiune de agrement;

e certificat GMDSS- certificat pentru operare in sistemul de radiocomunicatii GMDSS
(sistemul mondial de primejdie si siguranta maritimd), emis de catre Autoritatea Nationald de
Comunicatii in conformitate cu prevederile regulamentelor de radiocomunicatii;

e forma de pregatire aprobata- totalitatea cursurilor organizte de un furnizor de
educatie, de formare profesionald sau de perfectionare, aprobate de catre ANR, si care dau
dreptul absoventilor acestora sa participe la examenul pentru obtinerea certificatului
international de conducator de ambarcatiune de agrement;

e motovehicul nautic- o ambarcatiune cu lungimea de 4m, care utilieaza un motor cu
ardere internd ce antreneaza o pompa cu jet de apa ca sursa principald de propulsie si care
este destinatd sa fie operatd de citre o persoana sau persoane care stau jos, in picioare ori in
genunchi, mai degraba pe corpul ambarcatiunii decat in interiorul acesteia.

Clasificarea certificatelor internationale de conducator de ambractiune de agrement
In functie de zonele de navigatie certificatele de conducitor de ambarcatiune de agrement se
calsifica astfel:
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e clasa A- certificat care da dreptul titularului sa conducd ambarcatiuni de agrement pe
cai navigabile interioare si in toate zonele maritime (marea teritoriala, zona contigua,
zona economica exclusiva si marea libera);

e clasa B- certificat care da dreptul titularului sa conduca ambarcatiuni de agrement in
zonele maritime care sa nu depaseasca o distantd de maximum 24Mm fata de tarm;

e clasa C- certificat care da dreptul titularului sa conduca ambarcatiuni de agrement in
zonele maritime care sd nu depaseasca o distanta de maximum 6Mm fata de tarm,;

e clasa D- certificat care da dreptul titularului sa conducd ambarcatiuni de agrement pe
cai navigabile interioare.

Pentru obtinerea prin examen a unui certificat international de conducétor de ambarcatiune de
agrement, candidatul trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:

e 53 aiba varsta minima de 18 ani;

e sa fie apt din punct de vedere medical si psihologic, prezentdnd in acest sens un
certificat medical si un certificat psihologic, emise cu cel mult 3 luni inainte de data
inscrierii la examen, eliberate de medicul de familie si de un psiholog sau de o
policlinicd, care sa ateste starea de sandtate, in special din punc de vedere al acuitatii
vizuale si auditive:

¢ sd dovedeascda competentele minime prevazute in Anexa 2 la prezentul Regulament si
sd facd dovada absolvirii unei forme de pregitire aprobatd, corespunzatoare clasei
certificatului international de conducator de ambarcatiune de agrement.

ANR va pastra evidenta tuturor certificatelor internatioanle de conducator de ambarcatiune,
emise.

Orice persoana care intentioneaza sa navigheze cu ambarcatiunea cu vele trebuie sd detind un
certificat international de conducator de ambarcatiune de agrement eliberat de ANR si sa faca
dovada ca a absolvit cursul de ,,Manevra navei cu vele”, organizat de un furnizor de educatie
si formare profesionala sau de perfectionare si aprobat de ANR.

Posesorii certificatelor internationale de conducator de ambarcatiune de agrement, indiferent
de clasa certificatului, care navigheaza in afara apelor maritime nationale si, respectiv, cailro
navigabile interioare ale Romaniei, trebuie sa detina un certificat GMDSS.

Capitolul 4 -MARINARIE

4.1 Ambarcatiuni de agrement

Ambarcatiune este un termen general pentru mijloacele plutitoare de dimensiuni relativ mici,
de regula nepuntate, propulsate cu rame, cu vele sau motor.

Ambarcatiunile sunt folosite pentru agrement, sport, pescuit, salvare, supravegherea
navigatiei, transport persoane sau materiale pe distante mici, in porturi, in zone de mare
adapostite, pe fluvii, lacuri, ca mijloace independente sau facand parte din echipamentul unei
nave de dimensiuni mari.
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4.1.1 Parti componente

tranchet

linie de
plutire

tranchet

TRIBORD

Principalele elemente structurale ale unei ambarcatiuni sunt:

Prova — partea anterioara;

Pupa — partea posterioara,

Bordaj — partile laterale;

Carena- partea exterioara a corpului situatd sub linia de plutire;

Etambou- partea posterioara de reguld in dreapta si deosebit de rezistentd; de etambou se
fixeaza carma la barile cu rame sau motorul exterior ( motor outboard), care inchide corpul
unei ambarcatiuni la extremitatea prova;

Etrava — element de rezistenta in continuarea chilei;

Chila — elementul principal al scheletului unei ambarcatiuni, dispusa longitudinal la fundul
acesteia, constituita dintr-o grinda rezistentd de care se leagd etrava si etamboul;

Punte — partea acoperita a zonei prova de extindere variabila.

4.1.2 Principalele tipuri de ambarcatiuni de agrement:
e Ambarcatiuni cu vasle care sunt ambarcatiuni de mici dimensiuni, pentru distante
scurte;
e Ambarcatiuni cu vele care pot fi foarte diverse, avand in comun folosirea vantului
ca mijloc de propulsie;
e Ambarcatiuni cu vele si motor care au motoare de puteri mici pentru a permite
navigatia pe perioadele de vreme fara vant;
e Ambarcatiuni cu motor, care pot fi:
o Deschise fara cabina (open/sport):
= Cu post de conducere asemandtor automobilelor;
= Cu post de conducere in consola (centrala, laterala sau la pupa);
= Fard post de conducere, cu manevrarea directd a motoarelor de tip
outboard;
o Deschise cu cabina (open/cruiser):
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* Cu cabind petru odihna/dormit in partea dinspre prova, sub nivelul
puntii;

= Cu cabina principali la prova sub nivelul puntii + cabina secundara sub
cockpit (inspre pupa);

o Inchise cu cabini pentru pilotaj (sunt cele cu cabini inaltd peste cockpit)

= Cu cabina catre prova (pilot cabin/cruiser);

= Cu cabina catre prova, cabina secundara sub cockpit (pilot cabin/cruiser);

= Cu cockpit  secundar  deschis peste cockpitul cabinat
(cabin/cruiser/flybridge).

e Trawlere si Yachturi care sunt ambarcatiuni de dimensiuni mai mari (>12-13 m),
pregatite pentru a naviga pe distante mari, cu facilitati de locuit la bord si autonomie mare de
drum.

Acestea de mai sus sunt sunt categoriile majore, care se clasifica la randul lor in functie de:

e Scopul folosirii;

e Dimensiunile de gabarit;

e Metoda de propulsie;

e (apacitatea motorului si amplasarea sa;

e Tipul chilei si respectiv viteza de deplasare a ambarcatiunii.

4.1.3 Dotarile uzuale ale ambarcatiunilor
A. Aparatura:

e Sonda de adancime (cu ultrasunete, pe principiul ecografiei moderne); Este necesara
pentru orice dimensiune de barca pentru a sti daca apa este suficient de adanca pentru a
naviga cu acea ambarcatiune n zona respectiva sau pentru informatii legate de pescuit.

e Receptor GPS; Necesar pentru orientarea geografica in navigatie

e Statie radio (pentru navigatia pe mare); Este utila mai mult pentru iesirile pe mare,
unde pericolul de a fi Tn primejdie sau de a pierde orientarea sunt mai mari.

e Sonda de masurare a vitezei de deplasare; Sunt receptoare simple, mecanice de
regula, cu afisajul electronic la postul de conducere. Pot masura viteza de deplasare in raport
cu apa (nu cu malurilel)

B. Alte dotari

e Ancora - de marime proportionala cu dimensiunile si greutatea ambarcatiunii.

e Baloane de acostare; Se folosesc ca interfata de legatura intre ambarcatiune si ponton
(sau orice alt obiect) de acostare cu rolul de a evita venirea in contact direct a ambarcatiunii
cu locul de acostare.

e Sistem de iluminare pentru navigatie; Este obligatoriu si are diferite formule
structurale in functie de marimea si de destinatia ambarcatiunii respective. Pentru
ambarcatiunile de agrement de marime mijlocie (5-10 m lungime), sunt obligatorii:

o lumina alba la catarg;

o lumina verde de pozitie la tribord;

o lumina rosie de pozitie la babord,;
Se pot folosi si reflectoare/faruri focalizate asemanatoare celor de uz auto insa nu in regim de
mars ci numai la acostare, cdutare, manevre de port. Acestea pot avea reglaj automat al
directiei de proiectie controlat prin aparatura de bord sau prin telecomanda cu sau fara fir.

e Sisteme de semnalizare sonori - numite claxoane marine, sunt generatoare de
semnal acustic intens, de reguld pe tonalitati mai joase ca cele folosite la transportul rutier;

¢ Binoclu (mai rar lunetd) - Foloseste la identificarea ambarcatiunilor si obstacolelor
ce apar in calea de navigatie, deasemenea a malurilor, schimbarilor de vreme, etc.;

e Stabilizatoare (flapsuri) - Sunt dispozitive plate, de reguld metalice care se monteaza
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de regula la pupa la nivelul de unire a oglinzii cu chila ambarcatiunii si care, prin miscarea lor
in plan vertical in mod invers una fatd de cealaltd inclind ambarcatiunea spre babord sau
tribord, regland orizontalitatea ambarcatiunii atunci cand este nevoie (Incdrcare asimetrica de
exemplu);

e Pilot automat- Este un dispozitiv controlat electronic care comanda directia
ambarcatiunil catre un punct sau o directie geografica definite pe hartd, folosing sistemul
GPS. Este util pentru navigatia pe mare, unde nu este nevoie de atentie deosebita la conditiile
de adancime si de obstacole asa cum este cazul navigatiei pe apele interne;

e Radar- Este un detector radar cu baleiaj continuu, care se monteaza pe partea cea mai
inalta a ambarcatiunii. Aceasta este de diferite puteri (atentie, are un grad de iradiere si asupra
pasagerilor proportional cu puterea sa) si da informatii asupra obiectelor ce se apropie de
ambarcatiune, fie plutitoare fie tindnd de maluri/sol;

e Post de conducere la pupa - Se poate monta un post suplimentar de conducere la
pupd, cu minim o timond + o maneta de acceleratie pentru usurarea manevrelor de acostare in
locuri Tnguste (acostari in mers inapoi);

e Post de conducere suplimentar pe puntea superioari a ambarcatiunii — flybridge
Se poate monta optional la multe tipuri de ambarcatiuni cu cabind, un post de conducere pe
mica punte creatd pe cabina de pilotaj. Aceasta permite o vibilitate foarte buni, mai ales
ambarcatiunilor de viteza, care prin planare mentin un unghi de vizibilitate mai mic pentru
navigatie;

e Motor de rezerva - Barcile cu motor unic (majoritatea) risca la defectare sa nu mai
pot fi guvernate si sd nu se poatd intoarce la mal sau sd se loveascd de diferite obstacole.
Pentru aceste motive este util sd se monteze la oglinda pupei un motor de tip outboard de
putere mica in raport cu dimensiunile ambarcatiunii. Acest motor va fi nsa suficient sa
readuca guvernabilitatea ambarcatiunii in conditiile unui motor principal (inboard) defect sau
sa readuca catre mal ambarcatiunea. Din acest motiv, este mult mai sigur sa existe la bordul
ambarctiunii, atat in cazul motoarelor inboard cat si a celor outboard, 2 motoare gemene n
locul unuia singur;

e Sistem de fixare la mal - Se folosesc saulele si paramele, in functie de marimea si
greutatea ambarcatiunii;

e Sistem de propulsie laterala (Thruster-e) - Numite Bow-thruster pentru cele care
se monteaza la prova sau Aft-thruster pentru cele care se monteaza la pupa. Sunt sisteme
electrice de propulsie cu elice, motor electric si acumulatori reincarcabili, ce se monteaza in
tunele cilindrice aflate catre pupa sau catre prova ambarcatiunii, perpendiculare pe ax sau
lung;

C. Echipamente pentru salvarea vietii pe apa

e Vestele de salvare si colacii de salvare - Sunt obligatorii pentru toate ambarcatiunile
si numarul lor se determina la Tnmatricularea ambarcatiunii la ANR in functie de numarul de
persoane maxim transportabil la bord;

e Sisteme de localizare a navei si/sau a personalului - Sunt aparate de mici
dimensiuni, cu acumulatori de mare rezistentd, care receptioneaza pozitia lor geo prin GPS si
totodata emit un semnal radio functionand ca o baliza de localizare pentru usurarea eforturilor
salvatorilor;

e Sisteme flotante complexe de salvare -Sunt un fel de barci pneumatice rotunde cu
pereti acoperitori (ca un iglu) care stau pana la folosire in niste valise speciale, ermetic
nchise;

e Birci de salvare clasice (fie simple deschise cu motor sau vasle, fie gonflabile)
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4.1.4 Motorul ambarcatiunii
Motorul ambarcatiunii este echipamentul care asigura forta necesara deplasarii ambarcatiunii
cu o0 anumitd vitezd in raport cu turatia si puterea pe care o dezvoltd. Ambarcatiunile de
agrement sunt dotate, de reguld, cu motoare alimentate cu benzina- motoare cu aprindere prin
scateie- MAS si cu motoare cu aprindere prin compresie- MAC alimentate cu motorina, cu
care sunt dotate ambarcatiunile de dimensiuni mari.
Pornirea motorului se face prin rotirea lui cu o turatie minima numita si turatie de pornire,
cuprinsd intre 80-120 RPM- rotatii pe minut. Aceasta se realizeaza cu ajutorul unei sfori date
pe fulia de pornire sau cu un electromotor.
Tnainte de pornirea motorului se vor controla:

e Nivelul uleiului din baia de ulei;

e Nivelul apei din vasul de expansiune;

o Nivelul electrolitului din acumulatori;
Dupa pornire se lasd motorul sa functioneze in gol o perioadd de timp, pana se incalzeste, si
se supravegheaza cu atentie.
Tipul de combustibil si consumul acestuia depinde de constructia chilei ambarcatiunilor.
Ambarcatiunile se impart in trei categorii dupa tipul chilei si respectiv volumul apei dislocat
de aceasta in timpul mersului:

e cudislocare;

e cu semidislocare;

e cu planare (cel mai nou tip).
Ambarcatiunile care ating cea mai mare viteza si un consum ridicat de combustibil sunt cele
care planeaza. Acestea se alimenteaza de regula cu benzina, consuma incepand de la 20 litri
combustibil/h si pot ajunge la 50-60 litri/h si au de regula autonomie de pana la 200 Mm.
Ambarcatiunile cu dislocare si semidislocare sunt de reguld ambarcatiuni mari, au motoare
Diesel, de tip marin, autonomie mare (peste 1.000 Mm) si consuma combustibil Tn jur de
5 -6 litri/h.
4.2 Parame si noduri
4.2.1 Parame-definitie si utilizare
Pardmele sunt franghii sau cabluri de sairma de lungimi si grosimi variabile, formate prin
rasucirea sau impletirea unor fire vegetale, sintetice, metaliuce sau mixte si folosite la bordul
navelor pentru:

e manevre fixe si curente;
manevrele si legarea navei;
amararea marfurilor si obiectelor de pe punte;
operatiuni de remorcaj si salvare;
legarea si ancorarea ambarcatiunilor;
confectionarea velelor;
lucrari marinaresti.
Clasificarea paramelor
Dupa materialul din care sunt confectionate:
o parédme vegetale;
o parime sintetice;
o parame metalice;
o parame mixte.
¢ Dupa modul de confectionare:

o parame simple;

O parame rasucite;
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o parame impletite.
e Dupa modul de utilizare:
Pardme de manevra si legare;
Parame de remorcaj maritim si fluvial;
Parame pentru manevre fixe si curente;
Parame pentru manipularea obiectelor si amararea lor;

o Saule — parame subtiri pentru lucrari auxiliare de marinarie si matelotaj

4.2.3 Confectionarea paramelor
Paramele vegetale sunt confectionate din in, canepa, manila, sizal, iuta, bumbac si COCOS.
Canepa se utilizeaza in prezent numai pentru confectionarea unor categorii de pardme de
dimensiuni reduse, deaorece paramele de canepa sunt foarte rezistente dar prea putin elastice,
iar prin imbibarea cu apa devin foarte grele.
Manila care este fibra unui bananier, se utilizeaza pe scara largd, deoarece paramele
confectionate din acest material sunt foarte flexibile si usor de manevrat.
Inul nu se mai foloseste decat pentru confectionat atd de vela si pentru unele saule speciale.
Paramele din iuta, sunt usoare si plutesc dar au viata foarte scurta.
Pardmele din bumbac sunt flexibile si rezistente si Se utilizeazd in special pentru
ambarcatiuni.
Sizalul se foloseste mai mult pentru confectionarea baloanelor de acostare.
Paramele sintetice se confectioneaza din fibre de relon, nylon, terylon.
Sunt utilizate pe scara larga, deoarece sunt foarte usoare, foarte flexibile, nu absorb apa, sunt
mai rezistente decit cele vegetale si au durata mare de viata.
Dezavantajele acestor parime constau in faptul ca la temperaturi foarte ridicate se topesc, la
temperaturi joasde ingheata si devin rigide, sunt atacate de acizi si rugina, se rod foarte
repede n locurile unde se produce frecarea si sunt foarte elastice ceea ce poate pune in
pericol siguranta manevrei deoarece se lungesc foarte mult.
Parimele metalice sunt denumite Th mod curent, sirme sau cabluri, fiind confectionate dintr-
un anumit numar de fire de sarma din otel zincat, aluminiu, bronz, arama si alama, de diferite
dimensiuni.
Sunt utilizate pe scara larga pentru: legarea navellor, remorcaje de lunga durata, la instalatiile
de manevrare a greutatilor, ca manevre fixe la arborada etc.
4.2.4 Noduri si volte
Executarea nodurilor, legaturilor si voltelor constituie deprinderi din practica marindreasca.
Orice nod marinaresc trebuie sa indeplineasca doua conditii: sa fie rezistent (sa tind perfect)
si sa se desfaca cu usurinta.
Nodurile folosite in activitatea curentd la bord pot fi impartite in mai multe categorii, dupa
felul in care sunt utilizate:
noduri de impreunare;
noduri de legatura;
noduri de carlig; si
noduri speciale.

o O O O

NODURI DE TIMPREUNARE
Nodurile de Tmpreunare se folosesc pentru unirea (impreunarea) a doua parame de grosimi
aproximativ egale.
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Nodul lat este format din doud noduri simple suprapuse in sens
invers. Este un nod care se foloseste pentru impreunarea a doua
saule (parame subtiri) care nu trag.Tine la tractiune, dar dupa aceea
desfacerea nodului este foarte grea.

Nodul lat cu dublin este executat in acelasi fel cu nodul lat, numai
ca in interior se lasa o bucld (un dublin) care ajuta sa se desfaca
usor dupa intrebuintare.

Nodul de pescar este folosit la unirea a doua capete de parame
subtiri.

Nodul de innaditurd este un nod care se poate executa cu ochiuri
Sau Cu SCaune.

NODURI DE LEGATURA

Nodurile de legatura se folosesc la fixarea unui capat de parama, pentru legarea, sustinerea
sau ridicarea diferitelor obiecte la bord.

Nodul simplu sau ”jumatate de nod” folosit pentru fixarea
capatului unei parame care nu este supusa tractiunii.

Nodul ”’jumatate de ochi” este un nod simplu care serveste
la fixarea capatului unei manevre de un scondru .

Latul este un nod folosit pentru legarea scondrilor sau altor
obiecte in vederea ridicarii lor.

Nodul de scondru este un lat si o jumatate de ochi si
serveste la remorcarea scondrilor.

Nodul foarfece poate fi simplu sau dublu. Este un nod care
rezistd la tractiune puternica. Se foloseste pentru legarea
pardmelor la un scondru, legarea banchetului unei barci care
remorcheaza, sau fixarea curentilor de la grui.
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Nodul de scota numit si nodul de pavilion pentru ca de
reguld serveste la legarea unui capat de parama (saula) la o
gasa, un ochi sau un inel. Poate fi simplu sau dublu.

Nodul dublu de scotd se mai numeste si nod de ploaie
pentru ca are un dublin (o bucld) care-i permite sa se desfaca
imediat tragand de capatul dublinului.

Nodul de ancora pentru legarea unei parame de inelul unei
ancore. Consta din mai multe volte luate pe inelul ancorei si
apoi doua jumatati de ochi pe parama care intinde si fixarea

capatului scurt cu o legatura.

NODURI DE CARLIG
Nodurile de carlig se folosesc pentru legarea unui capat de parama la un carlig fie pentru
simpla suspendare a paramei (de ex., ridicarea la uscat ), fie pentru exercitarea tractiunii in
vederea ridicarii greutatilor la bord.

Nodul de cérlig este 0 jumatate ochi luata pe un
carlig, pentru suspendarea capatului unei parame pe
care nu se executa tractiune.

Nodul de scoti la carlig tine ceva mai bine decét
precedentul si poate fi folosit la ridicarea obiectelor
usoare.

Nodul de remorca care este folosit la operatiuni de
remorcaj.

NODURI SPECIALE

Tn categoria nodurilor speciale intrd nodurile care au alte intrebuintari decat precedentele, sau
presupun o executie speciala.

Nodul de bandula este un nod obisnut printr-0
infasurare, care se executa la capatul liber al saulei de
bandula pentru ca s nu scape saula din mana pe timpul
filarii.

Nodul picior de caine se intrebuinteaza la scurtarea
unei parame sau eliminarea de sub tractiune a unei
porfiuni de parama subtiatd (roasa), farda a se tdia
parama.
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Nodul de gripie este un nod special care se executa
pentru a lega o pardma de diamantul unei ancore.

Nodul de sart este de fapt un intinzator de sart din
parama vegetald, care leaga (uneste) un inel din punte
cu rodanta unei parame (sart, strai).

VOLTE

Voltele sunt legaturile prin care se fixeaza paramele la dispozitivele speciale de legare —
babale, tacheti, cavile. Asemenea dispozitive se gasesc la bordul oricdrei nave ca piese
componente ale instalatiei de legare a navei (babale) sau a instalatiei de manevra velelor
(cavile, tacheti) sau a instalatiei pentru ridicarea barcilor.

Voltele nu sunt noduri. Ele constau in infasurarea paramei intr-o serie de bucle sub forma de
opt in jurul dispozitivului de legare. Volta tine adica nu se fileaza indiferent de tractiunea la
care este supusa, deoarece pe fiecare portiune de bucla, pardma are sens diferit de deplasare.
Pentru acest motiv, volta trebuie luata strans, astfel incat fiecare spira sa fie in contact direct
cu cea de deasupra si cea de dedesubt si prin frecare sd se imobilizeze reciproc, datorita
sensului invers de deplasare a spirelor vecine. In limbaj marinaresc, cind o parama tine ca
urmare a frecdrii buclelor in sensuri diferite, Se spune ca parama musca.

Voltele sunt de mai multe feluri si poarta denumirea dispozitivului de legare.

Volta la baba consta in infasurarea parédmei ntr-o serie de
opturi in jurul celor doua corpuri ale unei babale duble. Ultima
volta se ia astfel incat capatul ei sa treacd pe sub ultima spira.
Capatul liber se leagd cu o sfilata pentru ca pardma (daca este
rigida - de sirma) sd nu sara peste baba si sd se desfaca volta.

Volta la cavila constd in infasurarea paramei in opturi peste
capetele cavilei. La ultima trecere se aseaza capatul paramei
pe sub optul precedent, ca si nu se desfaca volta. Se
intrebuinteaza de obicei, la fixarea manevrelor curente ale
navei.

Volta la tachet se incepe cu o volta in jurul bazei tachetului si
se continua cu volte in opt efectuate prin acelasi procedeu ca si
la celelalte dispozitive de legare. Voltele la tachet se folosesc
la fixarea manevrelor curente, la fixarea curentilor de la
palancurile gruielor de ridicare a barcilor.
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4.3 Accesorii de punte
Babalele sunt piese metalice din fonta sau din otel formate din doua coloane cilindrice, care
servesc la luarea voltelor la paramele date ca legaturi la mal. Babalele pot fi simple sau duble
si se fixeaza in punte prin intermediul unei placi sudate sau prinsa in buloane.

Babale Tn cruce Babale in V Babale pentru doua legaturi

Babalele simple, construite dintr-o singura coloana si prevazuta cu o traversa pentru luarea
voltei se numesc binte.

Tachetii sunt piese metalice de diverse marimi, in forma de T montate pe punte, pe copastie
sau pe arbori si servesc pentru luarea voltelor la parame mai subtiri. La ambarcatiunile mici,
tachetii servesc ca piese de baza pentru legarea navei, neexistand babale la bord.

R e

Turnichetii sunt piese metalice de ghidare a pardmelor cu minimum de frecare. Turnichetii
sunt prevazuti cu doi, trei cilindri verticali mobili, care la trecerea paramei se rotesc in jurul
axului lor vertical.

Somarul este o piesda metalica cu rol de ghidare a paramelor ca §i turnichetii, dar se
deosebeste de acestia prin pozifia orizontala a cilindrului mobil.
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Cérligele sunt dispozitive simple de agatat lanturi, parame vegetale, sarme.

confectionati din metal si se compun din trei parti principale:
e ochiul carligului (prevazut de regula cu o rodanta);
e indoitura carligului (curbura);
e ciocul carligului (extremitatea de la varf ).
e Tipuride carlige

Sunt

Carlige simple

Carlige foarfece

Carlige cu tatana

Carlige de incircare

Carlige cu cioc de papagal

Rodantele sunt aparitoare ale gaselor mici sau ale matiselii ochiurilor, confectionate din
tabla de otel, fontd sau bronz. Rodantele au forme rotunde, ovale alungite sau triunghiulare si

pot fi simple sau duble.

S P
6

Ocheti si inelele sunt dispozitive fixate In punte, care servesc la agatarea carligelor si la
legarea unei parame. Ochetii sunt dintr-o bucata si fixati in punte sau in arborada, iar inelele

sunt introduse prin ochet (ca zalele unui lant ) si au un anumit grad de libertate .

a5 o)
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Cheile sunt dispozitive de Tmpreunare a doua parame sau doua lanturi, sau de prindere a unei
parame de un anumit obiect.

Cheia de Tmpreunare este alcatuita dintr-o bucatd de metal indoita in forma de U care se
numeste furca si se termina la capete cu doua urechi prin care trece boltul care inchide cheia.
Boltul poate fi filetat si se fixeaza prin insurubare sau nefiletat si se fixeaza cu un cui

spintecat.

Tntinzitoarele de sart sunt dispozitive de Tmpreunare cu posibilitatea de intindere. Sunt
alcatuite din doua furci impreunate prin cate un ax filetat pe care se Tnsurubeaza un tub filetat
(manson). Cele doua axe sunt filetate in sens invers — dreapta si stinga si astfel prin rotirea
mansonului, ele se apropie sau se indeparteaza. Intinzatoarele de sart sunt folosite la fixarea si
intinderea manevrelor fixe de la bord — sarturi, straiuri, pataratine .

Capitolul 5- NAVIGATIE MARITIMA

5.1 Notiuni introductive
Navigatia este stiinta care are ca obiect de studiu deplasarea si metodele de determinare a

pozitiei navei pe suprafata Pamantului.
Principalele probleme pe care le rezolva navigatia si aparatele folosite sunt:

e mentinerea navei la o anumitd adancime care sa-i permita plutirea, masurarea
adancimii facandu-se cu sondele de navigatie;

e crearea unui sistem de orientare an regiunile fara repere, pentru masurarea directiilor
folosindu-se compasele pentru navigatie si alidadele;

e determinarea pozitiei navei, pentru aceasta folosindu-se o gama larga de aparate;

e stabilirea unei rute de deplasare pe care sa fie asigurate securitatea si economicitatea
deplasarii.
In functie de categoria de ape in care se desfisoara navigatia, aceasta se imparte in doua mari
parti distincte si anume:

e navigatia maritima;

e navigatia pe cai de navigatie interioara.
Navigatia maritimd este acea parte a navigatiei care studiazd deplasarea navelor pe suprafata
marilor si oceanelor.
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Executarea navigatiei maritime presupune acumularea unui volum ridicat de cunostinte
stiintifice, rezolvarea problemelor de navigatie fiind predominant facuta prin calcule.

Cea mai importantd problemd a navigatiei maritime este determinarea pozitiei navei pe
suprafata Pdmantului (se considera intregul Pdmant avand in vedere intinderea zonelor
marine).

Mentinerea navei pe drumurile cu adancimi navigabile, desi In general nu este complicata
existand spatiu suficient pentru evitarea zonelor cu adancimi mici, in zonele cu maree
pronuntata necesitd calcule si o atentie deosebita.

Orientarea si mentinerea directiei de deplasare sunt posibile pe mare deschisa, numai cu
ajutorul aparatelor, iar alegerea rutei de deplasare, in special la traversarea oceanelor, se face
prin calcul si necesitd cunostinte si din alte domenii cum sunt oceanografia si meteorologia.
In functie de procedeele si aparatele folosite pentru stabilirea pozitiei navei, navigatia
maritimd se Tmparte In: navigatie estimata, costierd, astronomica si electronica.

Navigatia estimata, asa cum aratd si denumirea, este o navigatie aproximativa, folosind numai
elementele de miscare ale navei (directia de deplasare si spatiul parcurs), indicarea acestora
facandu-se cu compasurile de navigatie si cu loch. Pozitia navei nu este precisd deoarece in
calcule nu se introduc toti factorii care actioneaza asupra navei (curentii marini, erorile
aparatelor etc.).

Navigatia costiera furnizeaza metodele de stabilire a pozitiei navei cu mare precizie folosind
rezultatele observatiilor vizuale la obiecte cu pozitia cunoscutd situate pe coasta marii.
Aparatele folosite in navigatia costiera sunt compasurile pentru navigatie, alidadele, sextantul
si sondele de navigatie, iar metodele sunt aplicatii practice ale geometriei si trigonometriei
plane.

Navigatia astronomica furnizeaza metodele de determinare a pozitiei navei atunci cand
navigatia se executd in afara limitei de vizibilitate a coastei. Pentru stabilirea pozitiei navei
sunt utilizate observatii vizuale la astri ( Soare, Luna, stele si planete). Aparatele folosite in
navigatia astronomica sunt cronometrul, sextantul si compasele pentru navigatie. Datele
furnizate de astronomie sunt masurate cu aceste aparate iar calculele folosite pentru
prelucrarea lor sunt aplicatii ale geometriei si trigonometriei sferice.

Navigatia electronicd furnizeaza metodele de stabilire a pozitiei navei prin utilizarea
rezultatelor observatiilor executate cu aparatura electronica. Aparatele folosite la nava sunt
radiogoniometrul, radarul, receptoarele LORAN, DECCA, OMEGA si TRANSIT,
calculatoare electronice, iar in afara navei radiofarurile, statii de radioemisie, emitdtoare
LORAN, DECCA, OMEGA si sateliti artificiali ai Pdmantului.

De foarte multe ori in navigatia maritimd, in functie de conditiile de navigatie existente,
determinarea pozitiei navei se face prin metode combinate in care sunt utilizate metode si
aparate diverse.

Navigatia pe cdi de navigatie interioard se desfasoara, In general, pe apele situate in interiorul
uscatului (ape interioare). Prin ape interioare se inteleg raurile, fluviile, canalele navigabile,
lacurile, bratele de mare situate 1n interiorul uscatului sau intre proeminente ale uscatului.
Navigatia pe cai de navigatie interioara este, In esentd, o navigatie practicd, executatd
indeosebi pe baza observatiilor vizuale.

Principala problemd a navigatiei pe cai de navigatie interioara este mentinerea in adancimile
de navigatie, problema care se rezolva mai greu In unele sectoare dincauza spatiului mic in
zonele cu adancimi navigabile, acurentilor cu directii si intensitati diferite si datoritd relativ
rapidei modificari a fundului apei, respectiv a adancimilor, datorita proceselor fizice specifice
apelor interioare.

Executarea navigatiei pe ape interioare si rezolvarea principalelor probleme impun
aprofundate cunostinte de hirologie si o informare permanenta asupra conditiilor de navigatie.
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Ca aparate de navigatie care se folosesc in navigatia pe ape interioare sunt sonda ultrason,
radarul, echipamente de radiocomunicatii si ca aparatura de ultima generatie AIS — Sistem de
Identificare Automata si ECDIS — Harta electronica.

In unele situatii, cAnd zona maritima sau de navigatie interioara este foarte dificila si impune
o cunoastere foarte bund a conditiilor de navigatie, aceasta se desfasoard pe baza observarii
terenului Tmconjurator si a reperelor de navigatie sub conducerea pilotilor special pregatiti in
acest sens.

5.2 Determinarea unui punct pe sfera terestra

5.2.1 Axa Paméantului si polii geografici

Miscarea de rotatie a Pamantului se executd in jurul unei axe
care trece prin centrul Pamantului si care intersecteaza sfera
terestra in doud puncte denumite poli. Polul care se afla
indreptat spre Steaua Polara a primit denumirea de Polul Nord
- 4= —Pniar opusul sau denumirea de Polul Sud - Ps.

5.2.2 Meridianele
Meridianele sunt cercuri mari care trec prin polii PAmantului. Pentru un observator situat intr-
un punct oarecare A pe suprafata Pamantului, exista un meridian PyAPs care trece prin acel
punct. Acest meridian poarta denumirea de meridianul locului.
S-a convenit ca meridianul de origine sa fie ales meridianul care trece prin observatorul de la
Greenwich — Londra. Acest meridian a primit denumirea de Meridianul Greenwich,
Meridianul zero sau Primul Meridian.
Planul meridianului Greenwich imparte sfera terestra in doua emisfere:

e emisfera estica care se intinde de la primul meridian catre Est pana la meridianul de
180°;

e emisfera vestica, care se intinde de la primul meridian catre Vest pana la meridianul
de 180°.
5.2.3 Ecuatorul terestru si paralelele

Ecuatorul terestru este cercul mare determinat de intersectia dintre sfera terestra si un plan
perpendicular pe axa Pdmantului care contine centrul Pamantului. La randul sau, Ecuatorul
terestru imparte sfera terestrd in doud emisfere:

e emisfera nordica, situata la nord de Ecuator;

e emisfera sudica situatd la sud de Ecuator.

42



Cercurile mici paralele cu Ecuatorul si deci perpendiculare pe axa Pamantului, se numesc
paralele. Pentru on observator situat intr-un punct oarecare A pe suprafata Pamantului, exista
o paralela care trece prin acel punct si care se numeste paralela locului.

Un punct oarecare pe suprafata Pamantului este determinat de intersectia dintre meridianul

locului si paralela locului.

5.2.4 Coordonate geografice

Latitudinea () este arcul de meridian sau unghiul de centru
corespunzator, masurat de la Ecuator si pana la paralela locului.
Latitudinea poate lua valori de la 0° la 90° si este nordica sau
sudica, dupa cum punctul A se afld inemisfera nordica sau sudica.
Latitudinea nordica se noteaza cu ¢y si intra in calcule

Cu semnul (+), iar latitudinea sudica se noteaza cu s si intrd in
calcule cu semnul(-).

Toate punctele situate pe Ecuator sunt de latitudine =0
q9:900N reprezinta latitudinea Polului Nord, iar (p=9OOS

reprezinta latitudinea Polului Sud.

Longitudinea (£) este arcul de Ecuator sau unghiul de centru
corespunzdtor masurat de la meridianul Greenwich pana la
meridianul locului. Longitudinea poate lua valori de la 00 la 1800
si este esticd sau vesticd dupd cum punctul se afld in emisfera
esticd sau vestica. Longitudinea esticd se noteaza cu Ag si intrd in
calcule cu semnul (+), iar longitudinea vestica se noteaza cu Aw si
intra in calcule cu semnul (-).

Punctele situate pe meridianul Greenwich sunt de £=0° iar
punctele situate pe celdlalt semicerc sunt de £=180°.
Diferenta de coordonate
In cazul deplasirii unei nave pe mare, coordonatele geografice,
latitudinea si longitudinea variaza continuu. Facand abstractie de
cazurile particulare, coordonatele punctului de sosire (g, Ag) Vor
fi diferite de coordonatele punctului de plecare (a, Aa ). Pozitia

relativa a celor doud puncte A si B se calculeaza cu ajutorul
diferentelor de coordonate si anume cu diferenta de latitudine A,
si diferenta de longitudine Ax.

Diferenta de latitudine Aq, este arcul de meridian sau unghiul la

centru corespunzator cuprins intre paralelele celor doud puncte.

Diferenta de longitudine A« este arcul de Ecuator sau unghiul la centru corespunzdtor masurat
intre meridianele celor doud puncte

5.2.5 Deplasarea Est-Vest

o

Dacd o nava se deplaseaza pe Ecuator, sau pe om paralela,

£ atunci variaza numai longitudinea, neexistand nici o diferenta

de latitudine.
Deplasarea navei pe o paralelda oarecare poartd denumirea de
deplasare est-vest, in care R este raza Pamantului, r este raza

# paralelei CA de latitudine @, PNPS- axa polilor iar

QQ-Ecuatorul.
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5.3 Unitéiti de masura liniara folosite in navigatie

In navigatia maritima se utilizeazd atdt unititi de masurd comune si altor domenii de
activitate, de larga folosinta, cat si unitati de masura proprii, specifice navigatiei.

Unitatile de lungime folosite In navigatie se pot Imparti in doud categorii: unitati de masura
rezultate din masuratori geodezice (diviziuni de un anumit ordin ale dimensiunilor
Pamantului) si unitati de masura anglo-saxone, conventionale.

5.3.1 Unititi de lungime rezultate din masurarea dimensiunilor Paméantului

Metrul

Unitate de masurd internationald, este lungimea unei bare de iridiu-platind care la 0°C este
egald cu 1/10 000 000 din sfertul circumferintei Pamantului.

Metrul este folosit in navigatie la masurarea distantelor si a lungimilor mici, masurarea
adancimilor si a ndltimilor. De asemenea metrul este unitatea de masura de referintd pentru
toate celelalte unitati de masura specifice navigatiei.

Mila marina (Mm)

Avand in vedere distantele care sunt parcurse in navigatia maritima a fost necesara stabilirea
unei unitati de masura adistantelor cu o valoare mai mare. Pentru a se gasi aceasta unitate de
lungime s-a hotarat sa se masoare lungimea metrica a arcului de 1° de latitudine si aceasta
valoare sa fie unitatea de masura cautata.

Pamantul poate fi considerat ca un elipsoid si deci un meridian are forma de elipsa.

Datorita turtirii Pamantului, curbura suprafetei terestre este mai mica la poli decat la Ecuator.
Cercul care coincide curburii de la Ecuator este mai mic decat cercul care coincide curburii
de la poli. Lungimea unui minut masurata pe cercul mare in apropierea polilor va fi mai mare
decat lungimea unui minut masuratd pe cercul mic in apropierea Ecuatorului.

Mila marind (Mm) este egald cu lungimea arcului de un minut al meridianului Pdmantului la
latitudinea de 45°, care este de 1852,3 m.

Conferinta hidrografica internationald din 1929 a stabilit ca mila marina sa fie egala cu
1852m.

Mila ecuatorialid (Me) este egala cu lungimea arcului Se de ecuator de 1’ a elisoidului
terestru. Me este egala cu 1855,39 m.

Cablul marin (cb) este submultiplul milei marine si este egal cu a zecea parte dintr-o mila
marina. 1cb=185 m.

in navigatie cablul este folosit pentru misurarea distantelor mici.

5.3.2 Unitati de lungime conventionale

Yardul (yd) este lungime aunei bare de bronz la temperatura de 620 F; 1yd= 0,91m.

Piciorul (ft) este a treia parte dintr-un yard; 1ft=0,30m.

Inch-ul (in) sau tolul este egal cu a 36 parte dintr-un yard; 1in=2,54 cm.

Bratul (fm) este egal cu 2 yarzi; 1fm=2yarzi=6ft=1,83m

5.4 Orientarea pe mare

5.4.1 Orizontul

2 Verticala locului este dreapta care uneste punctul oarecare A in care
se afla un observator pe suprafata sferei terestre cu centrul
Pamantului O. Prelungind in spatiu verticala locului, aceasta
intersecteaza sfera cereasca (o sferd imaginara pe suprafata careia se
é afld astrii si care are centrul in centrul Pamantului) in doud puncte:
e Zenit (Zn) — punctul situat deasupra capului observatorului;
e Nadir (Na) — punctul diametral opus fata de zenit.
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Observatorul poate ocupa o infinitate de puncte pe sfera terestra, tuturor acestor pozitii un
corespunzandu-le un zenit si un nadir.

Orizontul adevarat

Planul infinit (H) perpendicular pe verticald locului si care trece
prin ochiul observatorului se numeste planul orizontului adevarat
al observatorului. Planul vertical (M) care contine polii terestri (Py
si Ps) si observatorul intersecteazd sfera terestra dupa un cerc
mare numit meridianul adevarat al observatorului sau meridianul
locului.

Linia de intersectie dintre planul orizontului adevarat si planul
meridianului locului poarta denumirea de linie nord-sud (N-S).
Linia de intersectie dintre planul orizontului adevérat si un plan
perpendicular (V) pe meridianul locului care contine verticala
locului Tmpreuna cu observatorul poartdim denumirea de linie est-
vest (E-W).

Pentru un observator oarecare situat pe suprafata Pamantului,
intersectia liniilor N-S si E-W mparte orizontul adevdarat al
observatorului in patru cadrane: NE, SE, SW si NW. Aceasta mpartire serveste la orientarea
in orice punct de pe suprafata Pamantului, cu exceptia polilor unde verticala locului se
confunda cu axa Pamantului.

Orizontul geometric

In timpul navigatiei, obesrvatorul (A) se afli pe puntea de
comandd a navel, deci la o anumitd Indltime 1 fatd de nivelul
marii. Infinitatea de tangente duse din ochiul observatorului la
suprafata sferei terestre determind pe aceasta un cerc mic (BC),
denumit orizontul geografic al observatorului sau orizontul
geometric.

Orizontul vizibil

Este cunoscut faptul cd densitatea straturilor de aer scade odatad cu cresterea inaltimii.
Conform legilor refractiei, In acest caz raza de lumind se propagd dupad o curbd cu
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concavitatea pe suprafata Pamantului. Raza vizuala care porneste din ochiul observatorului se
propagd de asemenea curb, intdlnind suprafata Pamintului dincolo de orizontul geometric.
Dacé obsrvatorul executd o Intoarcere de 3600, infinitatea de raze vizuale care ppornesc din
ocjiul acestuia determina pe sfera terestrda un cerc mic (B’C’) situat Tnafara orizontului
geometric $i care se numeste orizont vizibil.
Dacaa se uneste ochiul observatorului (A) cu un punct situate pe orizontul vizibil (B) si apoi
din ochiul observatorului se duce o tangent (AC) la raza vizuala, unghiul format intre directia
AB si tangent AC se numeste unghi de refractie (p).
Experimental s-a stability cd unghiul de refractie este acelasi pentru doua puncte reciproc
vizibile in limita orizontului, iar marimea sa variaza in timp, functie de conditiile atmosferice
(presiune, temperature, umiditate, puritate etc.)
5.4.2 Directii principale la bordul navei
Directii adevarate
Directia nord adevarat (Na)
In navigatie, punctul cardinal N poartd denumirea de nord adevirat (Na). Intersectia dintre
planul orizontului si planul perpendicular pe acesta, care contine observatorul si Na se face
dupa o linie denumita directia Na sau linia N-S. Pentru orientarea pe mare, directia Na
reprezintd reperul principal n functie de care se exprima toate celelalte directii. Directiile
principale sunt:
e Directia de deplasare a navei;
e Directia n care un observator aflat la bordul navei vede un anumit obiect.
Aceste directii se exprima infunctie de directia Na ca marimi unghiulare.
Directia drum adevarat
Directia de deplasare a navei se numeste drum adevarat
———— (Da) si reprezinta unghiul format intre directia Na si axul

— T

+ longitudinal al navei sau arcul de orizont corespunzator,

%‘;\r_\/ e +# considerand ca axul longitudinal al navei a fost prelungit
% ""“-'..,)/&

pana la orizont. Da se masoara de la directia Na in sensul
e N acelor de ceasornic si ia valori de la 0° la 360°.

Directia relevment adevarat

Directia determinatd de la nava la un obiect oarecare poartd denumirea de relevment. Unghiul
format intre directia Na si directia la un reper R se numeste relevment adevarat (Ra). Ra se
madsoard de la directia Na 1n sensul acelor de ceasornic si ia valoro de la 0° la 360°.
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De multe ori in navigatie se obisnuieste ca relevmentul sa nu se exprime 1n functie de directia
Na ci in functie de axul longitudinal al navei, luAndu-se ca origine directia prova. In acest caz
unghiul dintre directia prova si directia la obiect se numeste relevment prova (Rp). Rp poate
fi determinat atat in sistemul circular, cit si in sistemul semicircular. Tn sistemul circular
reprezintd unghiul masurat intre axul longitudinal al navei si directia la obiect. Reperul R la
care se masoara Rp se poate afla, fatd de axul longitudinal al navei, al Tb sau la Bb. Folosind
sistemul semicircular, Rp pentru un reper R situat la Tb, pana la reperul dat. Acest relevment
se numeste relevment prova tribord (RpTb) si poate lua valori de la 0° la 180°. Pentru un
reper R’ situat la Bb, Rp se va masura de la axul longitudinal al anvei spre Bb, pana la reperul
dat. Acest relevment se numeste relevment prova babord ( Rp Bb) si ia valori de la 0° la 180°.
5.4.3 Directii magnetice

Din cele mai vechi timpuri, directia nord a fost determinatd, cu aproximatie, cu ajutoril
busolei, folosind proprietatile unui ac magnetic. Orientarea acului magnetic dupa directia
nord are loc datoritd interactiunii dintre doud campuri magnetice: campul magnetic al
Pamantului si cdmpul magnetic al acului busolei.

Campul magnetic al Pamantului

Tn decursul timpului s-a observat ci Pamantul prezinti proprietiti magnetice. Aceste
proprietati sunt generate de mezul magnetic al Pamantului.

Pamantul poate fi imaginat ca o uriasd bara magnetica a carui axd magnetica este inclinata
fatd de axa de rotatie a Pamantului cu un unghi de aproximativ 11%3/4. Datorita acestui fapt,
polii magnetici nu coincid cu polii geografici si nici Ecuatorul magnetic nu coincide cu
Ecuatorul geografic.

Polul nord magnetic este situat la aproximativ 70° latitudine nordica si 100° longitudine
vestica, in vecinatatea Peninsulei Boothia si a Insulei Prine of Wales din Canada, iar Polul
sud magneticb se afld in Antarctica, aproximativ la 68° latitudine sudica si 143° longitudine
estica. Amplasarea polilor magnetici ai Pamantului se schimba necontenit.

Liniille d eforta ale campului magnetic terestru depdsesc Pamantul iesind in  spatiul
inconjurdtor. Un ac magnetic aflat Tn cAmpul magnetic terestru se va orienta tangent la liniile
de forta ale campului magnetic.

Un observator situat intr-un spunct oarecare de pe suprafata Pamantului va observa ca axa
unui ac magnetic liber suspendat face un anumit unghi © cu planul orizontului adevarat.
Acest unghi se numeste inclinatie magnetica si aparitia lui se datoreazd faptului ca acul
magnetic este atras chiar de catre centrul masei magnetice. Daca Polul Nord al acului
magnetic se afla sub orizontul adevarat, inclinatia magnetica este pozitiva, iar daca se afla
deasupra orizontului adevarat este negativa. Inclinatia magnetici ia valori cuprinse intre 0°la
Ecuator si 90° la poli. Linia care uneste punctele cu inclinatie magneticd zero se numeste
Ecuator magnetic si reprezintd o curba neregulatd care inconjoarda Pamantul in apropierea
Ecuatorului geografic. Curbele care unesc punctele de egala inclinatie magneticd se numesc
izocline.

Planul vertical care contine acul magnetic, aflat numai sub influenta magnetismului terestru,
poartd numele de planul meridianului magnetic.

Declinatie magnetica

Intersectia planului meridianului magnetic cu suprafata Pamantului
determind o linie numitd meridian magnetic sau directia nord
magnetic Nm.

Datoritd repartitiei neuniforme a mselor metalice in interiorul
Pamantului, liniile meridianelor magnetice sunt linii curbe care nu
coincid decat in putine cazuri cu meridianele adevarate.
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Unghiul format intre directia Na si directia Nm se numeste declinatie magnetica si se noteaza
cu d. Declinatia magneticd se masoara de la directia Na spre Nm si poate lua valori de la 00 la
1800. Cand directia Nm se afla la dreapta (spre est) directie Na declinatia se considera estica
sau pozitiva iar cind directia Nm este situata la stdnga directiei Na se considera vestica sau
negativa.

Directia drum magnetic (Dm)

Unghiul format intre meridianul magnetic si axul longitudinal al navei se numeste drum
magnetic. Drumul magnetic se masoara in sens retrograd, incepand de la meridianul magnetic
si poate lua valori de la 0° la 360°.

Relevmentul magnetic

Unghiul format intre directia Nm si directia la un reper se numeste relevment magnetic Rm.
Relevmentul magnetic se masoara in sens invers trigonometric, Thcepand de la meridianul
magnetic si poate lua valori de la 0° la 360°.

5.5 Instrumente si aparate pentru determinarea directiilor pe mare

5.5.1 Compasul magnetic

Materializarea sistemului de referinte necesar orientarii pe mare, respectiv liniile nord-sud si
est-vest, se realizeazd la bordul navelor cu ajutorul unor aparate numite compasuri pentru
navigatie.
Compasurile pentru navigatie, dupa principiul de functionare, se impart in mai multe
categorii cum sunt: compasuri magnetice si compasuri giroscopice (girocompasuri).
Compasul magnetic este cel mai simplu compas de navigatie. Aparatul s-a realizat prin
perfectionarea busolei.
Compasul magnetic este aparatul care indicd directia meridianului magnetic, fiind folosit la
nava pentru masurarea drumurilor si relevmentelor.
Funcsionarea compasului magnetic se bazeazad pe proprietatea uni ac magnetic de ase orienta
tangent la liniile de fortd ale cAmpului magnetic al Pamantului.
In constructia compasului magnetic, acul busolei este inlocuit cu un sistem de bare
magnetice. Acest lucru are ca urmare marirea efectului de orientare de-a lungul liniilor de
forta ale campului magnetic terestru.
Clasificarea compasurilor magnetice
Dupa modul de constructie pot fi:

e compasuri magnetice obisnuite;

e compasuri magentice cu reflexie.
Dupa modul de constructie al suportului elementului sensibil pot fi:

e compasuri magnetice uscate, la care sistemul magnetic se afld in aer; si

e compasuri magnetice cu lichid, la care sistemul magnetic se afla scufundat in lichid.
In functie de utilizare si amplasare la navi, pot fi:

e compasuri magnetice etalon, folosite pentru controlul celorlalte compasuri pentru
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navigatie, fiind mai putin influentate de masele feroase ale navei prin amplsarea pe puntea
etalon;

e compasuri magnetice de drum, folosite curent pentru determinarea directiilor pe
mare $i care sunt amplasate in comanda de navigatie;

e compasuri magnetice de ambarcatiune.

5.5.2 Compasul giroscopic — girocompasul

Pe langa avantajele pe care le prezinta folosirea compasului magnetic pentru precizia ceruta
in navigatia maritima, totusi utilizarea acestuia are cateva mari dezavantaje. Astfel roza
magnetica, datoritd cuplului de forte mici care o orienteazd, are inertie mare, indicand
abaterea navei de la drum cu intérziere. Ca urmare corectia de drum a anvei se realizeazd mai
tarziu, existand o pierdere apreciabila de timp, spatiul parcurs de nava marindu-se.

Realizarea unui compas mai performant pentru navigatie, cu calitati superioarea compasului
magnetic, cu un principiu de functionare diferit, independent de magnetism, are la baza
proprietatile giroscopului.

Giroscopul este un corp masiv, cu masa uniform repartizata in jurul axei sale de simetrie, care
se roteste cu o viteza foarte mare in jurul acestei axe. Giroscopul cu un numar foarte mare de
rotatii, are doud proprietdti importante pe care se bazeaza toate aplicatiile sale in tehnica,
implicit in constructia navelor si aparatelor de navigatie si anume: inertia si precesia.

Inertia este proprietatea giroscopului de a-si mentinefixd in spatiu directia initiald a axei
principale si de a se opune fortelor exterioare care tind sd modifice aceastd directie.

Precesia este fenomenul care apare atunci cand asupra axei principale a giroscopului se aplica
un timp oarecare o forta exterioara longitudinald iar aceasta axa se va deplasa pe o directie
perpendiculara pe directia fortei exterioare.

Folosind fenomenul de precesie, giroscopul a fost transformat Tn compas giroscopic, aparat
capabil sa indice directia meridianului adevarat si sa revind la aceasta directie atunci cand a
fost deviat.

Compasul giroscopic cu centrul de greutate coborét s-a realizat prin atasarea la giroscop a
unei greutdti care coboara centrul de greutate. Aceastd greutate este forta care determind
aparitia miscarii de precesie care mentine axa principala a giroscopului in meridian.
Compasul giroscopic cu vase comunicante cu mercur s-a realizat atasand giroscopului doua
vase comunicante cu mercur de-a lungul axei longitudinale, astfel incat centrul de greutate al
ansmablului coincide cu centrul de greutate al giroscopului.

5.5.3 Alidada este instrumentul cu ajutorul caruia se masoara relevmente.

Alidada se instaleaza pe carcul azimutal al compasului magnetic sau al repetitorului giro si de
obicei face parte din completul acestor aparate.
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Linia care trece prin ochiul observatorului, alidada si obiect se intersecteaza cu linia nord-sud
n centrul rozei compasului magnetic sau a repetitorului giro.

Din punct de vedere constructiv se disting: alidada obisnuita, alidada Thomson si alidada cu
luneta.

5.6 Instrumente si aparate pentru determinarea vitezei navei

5.6.1 Lochurile

Calcularea distantei parcursa de nava si implicit a vitezei reprezintd o problema importanta a
navigatiei.

Instrumentele si aparatele folosite la bordul navelor pentru determinarea distantei parcurse, a
vitezei sau a ambelor elemente simultan poartd denumirea de lochuri.

Lochurile pot fi de mai multe feluri si anume:

e lochul improvizat care este cel mai simplu si cel mai vechi procedeu de determinare
a vitezei navei;procedeul constd In masurarea timpuluim necesar pentru parcurgerea unei
anumite distante (de obicei chiar lungimea navei) in raport cu un corp plutitor considerat
imobil pe suprafata marii;

e lochul simplu a fost foarte mult utilizat in perioada velierelor;

e lochul mecanic, care se afld in dotarea navelor ca aparat de rezerva in cazul defectarii
echipamentului principal; la baza principiului de functionare std proportionalitatea dintre
viteza de rotatie a unei elice remorcate de cétre nava si viteza navei;

e lochul hidromecanic este echipamentul principal din dotarea navelor;

e lochul hidrodinamic care a Tnlocuit lochul hidromecanic;

e lochul electromagnetic, care este un aparat de precizie.

5.7 Instrumente pentru masurarea adancimii apei
Problema cunoasterii adancimii apei, in special atunci cand se navigd in apropierea coastei
sau in vederea acesteia, se impune ca o necesitate dicata de siguranta navigatiei. Sunt cazuri
cand si in navigatia in larg se impune cunoasterea cu precizie a adancimilor atunhci cand
harta zonei de navigatie indica recifuri submarine, praguri si obstacole de altd natura.
Adancimea apei si natura fundului trebuie sa fie de asemenea cunoscute atunci cand nava
ancoreaza.
In practica navigatiei, operatiunea de masurarea a adancimii apei poarti denumirea de sondaj,
iar instrumentele si aparatele folosie 1n acest scop se numesc sonde.
5.7.1 Sondele pot fi:

e sonda simpla;

e sonda mecanicd;

e sonda ultarson cu explorare pe verticala;

e sonda ultrason cu explorare pe orizontala si pe verticala.
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5.8 Harti marine

5.81. Generalitati

Buna desfasurare a navigatiei necesitd utilizarea unei reperezentari grafice plane a suprafetei
Pamantului sau a zonei de navigatie. Aceastd reprezentare grafica trebuie sa fie redusa intr-0
asemenea proportie, astfel ca dimensiunile ei sd-i permita utilizarea in bune conditii la bordul
navei.

Reprezentarea suprafetei curbe a Pamantului pe o suprafatd pland la o anumitd scara si cu
aparitia unor deformatii precis determinate se numeste harta.

Reteaua cartografica este reprezentarea in planul hartii a meridianelor si paralelelor de pe
suprafata Pamantului. Reteaua cartograficd este astfel intocmitd incat orice punct de pe
suprafata Pamantului, determinat prin coordonate geografice, sa-i corespunda un punct de pe
harta determinat prin coordonate cartografice.

Drumul cel mai scurt dintre doud puncte de pe suprafata
Pamantului se numeste ortodroma.

Intre punctul de plecare si punctul de sosire, o nava trebuie si
urmeze un drum constant, deci va intersecta meridianele sun
un unghi constant egal cu drumul adevdrat al navei Da.
Prelungind drumul in afara punctelor A si B pe suprafata
Pamantului se va obtine o spirald care intersecteaza toate
meridianele sun acelasi unghi D, aprpiindu-se de poli fara sa-i
atingd. Aceasta spirald se numeste loxodroma.

5.8.2 Cerinte pentru hartile marine
Harta marina este o harta cu destinatie speciala care trebuie sd indeplineasca anumite cerinte
pentru a putea fi utilizata in navigatie si anume sd permitd lucrul pe hartd cu o suficienta
precizie.
Lucrul pe harta consta din:

e determinarea si trasarea drumului navei precum si a schimbarilor de drum;

e cxecutarea diferitelor constructii grafice (trasarea de relevmente, unghiuri orizontale,
linii de pozitie etc.) care au ca rezultat pozitionarea navei — punctul navei.
S-a ardtat ca mentinerea unui drum constant implicd intersectarea meridianelor sub acelasi
unghi, ceea ce ITnsemana ca reteaua cartografica trebuie sa fie compusad din meridiane drepte
si paralele intre ele care sunt perpendiculare pe Ecuator si pe toate paralelele. Aceasta este
prima conditie ceruta unei harti marine.
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Drumul constant urmat de nava (loxodroma) trebuie sa interesecteze toate meridianele sub
acelasi unghi si se materializeaza pe harta prntr-o linie dreaptd. Aceasta este adoua conditie
cerutd unei harti marine.

Pe parcursul navigatiei este necesar sa se verifice daca nava se afla pe drumul ordonat.
Stabilirea pozitiei punctului navei se executd cu ajutorul unor constructii grafice. Daca
unghiurile trasate pe hartd nu sunt egale cu cele corespunzatoare de pe suprafata Pamantului,
problema stabilirii pozitiei navei nu poate fi rezolvata cu rapiditatea si precizia cerute de
practica navigatiei. Apare deci o atreia cerintd pentru harta marind si anume: egalitatea
unghiurilor trasate pe hartd cu cele corespunzitoare de pe suprafata Pamantului. Aceasta
cerintd este indeplinitd de catre proiectiile conforme, deci harta marind trebuie sa fie
conforma.

5.8.3 Instrumente pentru lucrul pe harta

Rezolvarea problemelor de navigatie pe hartd necesitd folosirea unor instrumente special
destinate in acest scop. Aceste instrumente sunt:

e compasul;

e echerul;

e liniile paralele;
e statiograful.

5.8.4 Harti electronice de navigatie ENC — Electronic Navigational Chart

Harta de hartie, echerele, compasul, liniile paralele aflate in camera hartilor sunt instrumente
de navigatie traditionale.

In prezent, n epoca informatiilor, aceste instrumente au un serios competitor si anume harta
electronica, care poate fi instalatd intr-un computer si vizualizatd pe monitorul acestuia. Mai
mult decat un display grafic, harta electronicd constituie un sistem modern si de sine statator
de navigatie, care va inlocui ntr-un timp foarte scurt harta nautica clasica de hartie.

Definitia data de IMO - Organizatia Maritima Internationald, harta electronica este:

ENC este o baza de date standard in ceea ce priveste continutul, structura §i formatul,
elaborata pentru a fi folosita cu ECDIS — Electronic Chart Display and Information System .
ENC contine informatii de navigatie utile pentru navigarea in sigurantd.

Harta electronica este mai mult decat un simplu dispozitiv de reproducere a hartii traditionale
pe un ecran, este unsistem informatic interactiv care pune la dispozitia utilizatorului nu numai
harta propri-zisa ci si o baza de date din domeniul navigatiei.

5.9. Asigurarea hidrografica a navigatiei

5.9.1 Generalitati

Prin asigurarea hidrograficd a navigatiei se intelege ansamblul de lucrari executate ansamblul
de lucrari executate in scopul credrii conditiilor optime necesare deplasdrii In siguranta a
navelor maritime si fluviale.

Asigurarea hidrografica a navigatiei consta din:

o editarea hartilor de navigatie si a cataloagelor de harti necesare alegerii hartilor pentru
un anumit voiaj;

e construirea si instalarea semnalelor de navigatie folosite pentru orientarea intr-un
anumit sector,

e organizarea permanenta si operativa a informarii navigatorilor prin Avizele catre
navigatori si Buletinul hodrometeorologic prin care se aduc la cunostinta navigatorilor toate
schimbarile survenite in conditiile de navigatie;

o elaborarea Cartilor pilot care contin informatii despre conditiile de navigatie din
diferite zone de pe glob;

52



e ceditarea documentelor nautice care contin informatii de navigatie, cum ar fi:
caracteristicile semnalelor de navigatie ( cartea farurilor, cartea radiofarurilor), caracteristicile
producerii fenomenului de maree in diferite regiuni ale Pamantului (table de maree), cele
mai sigure si mai economice rute de navigatie, coordonatele cresteri ale astrelor (efemeridele)
si almanahurile nautice.

5.9.2 Mijloace pentru asigurarea hidrografica a navigatiei
Din punct de vedere al destinatiei, mijloacele pentru asigurarea navigatiei se mpart in
mijloace folosite pentru:

e marcare, care indica un reper pentru navigatie a carui pozitie este determinata si
continuta pe harti;

e ¢hidare, care indica o directie ce trebuie urmata sau un drum recomandat;

e avertisment, care marcheaza pericolele de navigatie sau zonele interzise navigatiei;
Din punct de vedere al aparaturii cu care sunt dotate, mijloacele pentru asigurarea navigatiei
sunt:

e neluminoase, care sunt folosite numai pe timpul zilei;

e luminoase, care sunt prevazute cu instalatii de produs lumina si care sunt folosite

noaptea;

e pentru timp cu vizibilitatea redusa, care emit sunete in aer sau sub apa;

¢ radiotehnice, care emit sau receptioneaza unde electromagnetice.

In functie de locul unde sunt instalate, mijlaocele pentru asigurarea navigatiei sunt:

e de uscat, care sunt instalate pe caostele marii, pe malul fluviilor, pe insule sau pe

stanci;

e plutitoare, care sunt ancorate pe mare, pe fluvii sau alte cai navigabile.

5.9.3 Mijloacele de uscat pentru asigurarea navigatiei sunt:

e farurile;

e luminile de navigatie;

e semnalele de navigatie; si

e aliniamentele.

Farurile sunt constructii speciale in formd de turnuri sau piloni cu aspect si culori
individualizate pentru a nu fi confundate cu alte constructii avand la partea superioara 0
instalatie care prodce lumind. Pozitia farurilorneste bine determinatd si continutd in
publicatiile de navigatie.

Avand in vedere aspectul luminii si sectorul de vizibilitate, farurile sunt:

e normale, care lumineaza intr-un anumit fel intregul orizont sau numai sectorul necesar
navigatiei;

e cu sectoare, la care lumina este vizibila in diferite sectoare ale orizontului marii, cu
culori sau caracteristici diferite;

e directionale, care au concentrata lumina intr-un sector ihgust;

e directionale cu sectoare, care au concentratd lumina pe mai multe sectoare foarte
Tnguste.

Luminile de navigatie sunt formate dintr-un stalp sau o constructie relativ mica (2-15m) din
piatrd, beton sau metal, prevazut la partea superioard cu o instalatie de produs lumina.
Luminile de navigatie se instaleaza pe diguri, cheiuri, sparge-valuri si sunt reprezentate pe
harti.

Semnalele de navigatie sunt constructii simple din lemn sau metal, luminoase sau
neluminoase, a cdror pozitie este continutd In hartile de navigatie si sunt destinate
recunoasterii zonei sau determindrii punctului navei.
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Aliniamentele sunt formate dintr-un grup de 2-3 mijloace de uscat pentru asigurarea
navigatiei dispuse pe aceeasi linie si indicd limita unei zone sau adirectiei care trebuie
urmata.
5.9.4 Mijloace plutitoare pentru asigurarea navigatiei
Navele —far sunt nave dotate cu o instalatiec de lumina de far, ancorate intr-o pozitie
determinata si reprezentate pe hartile de navigatie.
Geamandurile sunt corpuri plutitoare luminoase cu rolul de a indica pericolele de navigatie,
limitele unui drum recomandat, axa unui canal etc.
Balizele sunt corpuri plutitoare neluminoase cu acelasi rol ca si geamandurile.
Scondrii de marcare sunt formati dintr-o prajind si un flotor si au acelasi rol ca si balizele.
5.10 Navigatia estimata
Navigatia estimatd este acea parte a navigatiei carec se ocupd cu determinarea punctului
navei cu ajutorul drumului urmat de o nava si a distantei parcurse intr-un anumit interval de
timp. Problemele de navigatie estimata se rezolva in doua moduri:

e cstima graficd, care foloseste procedee grafice de determinare a pozitiei navei;

e estima prin calcul, care solutioneaza problemele navigatiei estimate prin rezolvarea

anumitor formule matematice.

5.10.1 Estima grafica

O nava pleaca din punctul A la ora 8.00, moment in care se
citeste indiactia lochului 42,5 Mm. Ora si citirea lochului se
scriu pe hartd sub forma de fractie (la numadrator, ora la
precizie de minut, iar la numitor citirea lochului la precizie de
cablu). Nava se deplaseaza in

Da=30". Pe linia care reprezintd Da se scrie valoarea Da iar in
2% paranteza valoarea corectiei compasului. De cealalta parte a
B linie1 se scrie distanta reald parcursd de nava intre cele doua
@5 puncte. La ora 9.00 se determind punctul estimat al navei care
este marcat cu o liniuta perpendiculara pe drum. La ora 9.30 se
determind din nou punctul estimat al navei si se ia Da=0°. La
ora 10.00 se determind din nou punctul estimat al navei, iar la
ora 10.15 se determiona un punct observat, cu repere de la
coasta si se constatd o eroare fatd de punctul estimat. Punctul
observat se marcheaza pe hartd cu un cerc mic care are In
centrul sau un punct.

7

Deriva de vant apare ca urmare a actiunii
vantului asupra navei si se defineste ca fiind
unghiule format fintre drumul deasupra
fundului si axul longitudinal al navei.
Mairimea derivei de vant (unghiul o) depinde
de urmatorii factori:

e intensitatea vantului;
e starea de Incarcare a naveli;
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e directia vantului in raport cu directia de deplasare anavei,

e Viteza navei.
In practici marimea derivei de vant se apreciazd, exactitatea aprecierii avand la bazi
cunoasterea comportarii navei pe vant.

Deriva de curent, apare atunci cand se navigd in
zone cu curenti, ca urmare a actiunii acestora
asupra navei.

Marimea derivei de curent(unghiul ) depinde
s de urmatorii factori:

e viteza curentului;

e directia curentului in raport cu directia de deplasare a navei;

e Vviteza navei;

e starea de incarcare a navei.
5.10.2 Estima prin calcul, comporta doua probleme:

e problema directa, in care se dau coordonatele punctului de plecare, drumul navei,
distanta parcursa si se cer coordonatele punctului de sosire;

e problema inversd, in care se dau cordonatele punctului de plecare si coordonatele
punctului de sosire si se cer drumul navei si distanta parcursa.
In functie de distanta care exista intre punctul de plecare si punctul de sosire, atit problema
directa cat si cea inversa se rezolva folosind latitudinea medie sau latitudinea crescanda.
5.11 Navigatia costiera
In cazul navigatiei costiere, verificarea punctului estimat al navei se executd prin observatii,
de cele mai multe ori vizuale, efectuate la repere de navigatie amplasate pe coasta, a caror
pozitie geografica si Indltime sunt cunoscute cu precizie. Rezultatul acestor observatii este
transpus pe hartd sub forma unor constructii grafice al caror rezultat este punctul observat al
navel. Unul dintre principalele instrumente folosite pentru observatiile la coastd este
sextantul.
Sextantul este un instrument optic folosit in navigatia costierd pentru masurarea unghiurilor
orizontale si verticale. De asemenea este folosit in navigatia astronomicad pentru masurarea
indltimilor astrilor deasupra orizontului.

5.11.1 Determinarea punctului navei cu observatii
costiere
Linia de pozitie

O nava N aflata intr-un drum oarecare Tn apropierea coastei
masoard un relevment R la un reper. Relevmentul se
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masoard pe hartd printr-o linie dreaptd care face cu meridianul adevarat un unghi egal cu
arcul de orizont existent in realitate. Nava se afld pe acest relevment, dar pozitia ei nu poate fi
determinatd, pe dreapta care materializeaza relevmentul existand o infinitate de puncte din
care se poate masura acelasi unghi la reperul vizat. Infinitatea de puncte care materializeaza
relevmentul are o proprietate comuna, deci relevmentul este un loc geometric. Un asemenea
loc geometric poartd denumirea de linie de pozitie, iar in acest caz, relevmentul fiind masurat
la coasta, linia de pozitie este o linie de pozitie costiera.

In functie de procedeul prin care au fost obtinute liniile de pozitie se numesc astronomice,
radio, batimetrice etc.

Transpuse pe hartd doua linii de pozitie costiere reprezintd cea mai simpla constructie grafica,
intersectia acestora fiind cunoscutd sub denumirea de punctul navei.

Determinarea punctului navei cu relevmente simultane.

In acest caz simultaneitatea trebuie inteleasa
ca o succesiune rapida in masurarea a doua
sau mai multe relevmente la repere costiere
(de obicei faruri). Intersectia acestor linii de
pozitie costiere dau punctul navei, denumit
punct observat costier. Punctul observat
costier se marcheaza pe hartd cu un cerc mic
al cdrui centru este  intersectia
y relevmentelor. Tn apropierea punctului
observat se afla punctul estimat al navei
obtinut cu relatia v=s x t si care apare pe hartd sub forma unui mic segment perpendicular pe
drumul adevarat. Eroarea care existd, respectiv distanta de la punctul estimat la punctul
observat, se traseaza de la punctul estimat la punctul observat, iar din punctul observat se
traseaza un nou punct adevarat paralel cu primul daca nu este necesara modificarea punctului
navei. Momentul in care s-a facut observatia este trecut pe hartd langa punctul observat sub
forma unui raport. La numardtor este trecutd ora bordului (timpul local) pentru momentul
observatiei, iar la numitor, citirea la loch.
Punctul navei obtinut cu doua relevmente simultane se executd practic prin masurarea rapida
a relevmentelor la doua faruri aflate in vedere. Ordinea masuratorilor este aleasd dupa pozitia
relativa a farurilor fatd de drumul navei. Astfel prima masuratoare Rcl se va face la farul care
face un unghi ascutit cu drumul navei, deci se afld la sectorul prova sau pupa, pentru ca
relevmentul variaza mai lent In timp. A doua masuratoare Rc2 se va face la farul aflat la
travers sau aproape de travers, pentru ca in acest caz relevmentul variaza rapid. Respectarea
acestei reguli reduce erorilen In masurarea relevmentelor si deci precizia punctului creste.
Determinarea punctului navei cu relevmente succesive
4 Acest procedeu se foloseste atunci cand la coasta
4 Y este vizibil un singur reper. Relevmentul masurat
7\ la acest reper este o linie de pozitie unica cu care
" nu se poate determina punctul navei. Daca dupa
Q:/’ un anumit interval de timp se masoara un nou
_ X 7 relevment la acelasi reper si apoi se transleaza
7 5 9, primul relevment la momentul observatiei celui
X de-al doilea relevment, intersectia celor doua
relevmente masurate succesiv la acelasi reper
determina punctul navei.

L
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Capitolul 6 -MANEVRA SI CONDUCEREA AMBARCATIUNII CU MOTOR
PENTRU AGREMENT
6.1 Calitati manevriere ale ambarcatiunilor cu motor
6.1.1 Manevrabilitatea este una din principalele calitati ale ambarcatiunilor cu motor si se
refera la capacitatea lor de a se mentine pe directia de Thaintare sau de a urma alta directie de
deplasare cu ajutorul carmei si al elicelor.
Manevrabilitatea sau capacitatea de guvernare este realizata prin intermediul instalatiei de
guvernare de la bordul ambarcatiunilor cu motor.
Instalatia de guvernare se compune din timona sau manipulator electric, servomotor, carma si
sistemele de transmitere aferente dispuse intre timona, servomotor si axul carmei.
Céarma este dispozitivul instalatiei de guvernare, montat in planul diametral al ambarcatiunii,
la pupa care efectueaza schimbarea sau mentine directia de deplasare.
6.1.2 Comportamentul navei fata de vant
Prin comportarea navei fata de vant se intelege calitatea navei de a se orienta fata de directia
vantului. Orientarea navei fatd de directia vantului este conditionata de:

e forma operei vii si operei moarte;

e forma si dispunerea suprastructurilor;

e viteza navei;

e starea caii navigabile;

e directia din care nava primeste vantul.
In functie de tendinta navelor de a se comporta fata de vant acestea pot fi:

e nave ardente, ciand au tendinta de a veni cu prova in vant;

e nave moi, cand au tendinta de a veni cu pupa in vant.
Cunoscand calitatea navei de a fi ardenta sau moale reusita manevrelor, mai ales in porturi,
la mars Tnainte sau inapoi, va fi asigurata.
6.1.3 Factori care influenteaza manevra navei
Manevra navei este o operatiune deosebit de complexa la care concura factori tehnici si
naturali.
Factorii tehnici care influenteaza manevra unei nave sunt:

e carma;
aparatul propulsor;
regimul de mars si directia lui ( Tnainte-inapoi);
dimensiunile navei si raportul dintre acestea;
forma operei vii a corpului navei;
inaltimea, forma operei moarte si a suprastructurilor navei,

e asieta si unghiul de banda.
Factorii naturali care influenteazd manevra unei nave sunt:

e forta si directia vantului;

e valurile si directia lor de propagare;

e adancimea apei in care se naviga,

e forta si directia curentilor apei;

e limitele create de mediul inconjurator.
6.1.4 Efectul de guvernare al carmei
Céarma poate fi rotita in jurul axului sau intr-un bord sau in altul cu un unghi oarecare.
Schimbarea cea mai rapida a directiei de deplasare la ambarcatiunile cu motor se face
prin punerea carmei din pozitia initiala (carma zero) intr-un bord sau altul, la un unghi de
35-40°. Schimbarea directiei de deplasare a ambarcatiunilor prin punerea carmei de un
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anumit unghi ntr-un bord sau altul este rezultatul curentului de apa care apasa pe pana
carmei (efectul carmei).

Efectul de guvernare al cArmei apare numai cand nava se deplaseaza inainte sau inapoi,
iar cirma este pusa sub un unghi oarecare, in unul din borduri.

Pentru o nava in mars efectul de guvernare se analizeaza astfel:

Cand se orienteaza carma sub un unghi oarecare in unul din borduri, pe suprafata din bordul
n care s-a pus carma se naste o presiune a filoanelor de apa, deoarece aceasta suprafata face
cu directia filoanelor de apa un unghi i>0.

/’ﬁ\
/ [
< &———
\\\\7 /
Carma zero

Carma orientati de un unghi oarecare ( de la dreapta — tribord)

In punctul C, numit si centrul de presiune de pe suprafata safranului carmei se aplica
rezultanta fortelor de presiune a curentului apei Fc; aceasta forta se descompune in planurile
longitudinal si transversal in doua componente:

e forta Fr — o forta tangentiala la peretii cArmei si care este anulata de axul carmei;

e forta Fy — forta utild care produce abaterea carmei.
La mersul Tnainte centrul de presiune se afla la o treime din lungime, lungimea carmei
masurata de la marginea din prova a carmei la mars inainte si la marginea din pupa la mers
fnapoi. Fu




Din schitele de mai sus se poate vedea cum la unghiul de carma de 90° momentul de giratie
este foarte mic, iar cirma franeaza ambarcatiunea.
Forta utila Fu variaza cu unghiul de carma astfel:

e la0°este nuli:

e pani la 10° creste rapid;

e intre 10° si 30° creste mai lent;

e intre 30° si 50° descreste;

e 1a90° este nula.
Cand ambarcatiunile cu motor se deplaseaza inainte, ca rezultat al efectului carmei, prova
acesteia se orienteaza spre bordul in care s-a pus carma iar pupa in sens invers.
La deplasarea spre inapoi a ambarcatiunii cu motor efectul carmei este invers. Prova se
orienteaza catre bordul opus punerii carmei, iar pupa in sensul punerii carmei. Cu cat viteza
de deplasare spre inainte sau inapoi a ambarcatiunilor cu motor va fi mai mare, cu atat
presiunea curentului de apd asupra carmei va fi mai mare, iar schimbarea directiei de
deplasare mai rapida.

Ambarcatiunea merge inainte, carma la tribord (dreapta)

Fn_________ Fd

Prova gireaza la tribord
Pupa abate la babord

Ambarcatiunea merge inainte, carma la babord (stanga)

e Prova gireaza la tribord

e Pupa abate la tribord
Pentru a vedea efectul manevrei de punere a carmei in unul din borduri, se traseaza forta utila
in centrul de greutate al ambarcatiunii si se descompune in componentele sale din planele
longitudinal si transvesal, al navei, ce trec prin centrul de greutate G:

o forta Fd — componenta din planul transversal produce deriva si inclinarea
ambarcatiunii;
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e forta Fv — componenta din planul diametral longitudinal produce reducerea vitezei de
deplasare a ambarcatiunii;
Ambarcatiunea merge inapoi, carma la tribord (dreapta)

e Prova gireaza la babord
e Pupa abate la tribord
Ambarcatiunea merge inapoi, carma la babord (sténga)

e Prova gireaza la tribord
e Pupa abate la babord

6.1.5 Giratia ambarcatiunii
Prin punerea si mentinerea carmei intr-un bord, centrul de greutate al ambarcatiunii va
descrie o curba numita curba de giratie a carei raza depinde de unghiul de carma si de viteza
de deplasare a ambarcatiunii.

Axa verticald in jurul cdreia se roteste ambarcatiunea se afla situata in prova centrului de
greutate, la aproximativ 1/3 din lungimea ambarcatiunii masurata de la etrava la mers inainte.
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Punctul in care aceasta axa de rotatie inteapa planul orizontal al centrului de greutate se
numeste punct giratoriu.

La mersul inapoi al ambarcatiunii punctul giratoriu se afla la pupa centrului de greutate, la
1/3 din lungimea ambarcatiunii masurata de la etambou sau oglinda pupa.

Elementele principale ale curbei de giratie sunt:
Dg — diametrul giratiei stabile;

Dt — diametrul tactic (transferul pentru 180°);

Rg — raza de giratie (Dg/2);

P - perioada de giratie;

I1 - avansul sau Tnaintarea ;

|12 — abaterea directd sau transferul;

I3 — abatere inversa.

Fazele manevrei de giratie sunt:
1 — faza initiala sau de manevra;
2 — faza de evolutie;

3 —faza de giratie;

Faza initiala sau de manevra incepe odata cu punerea carmei si fine pana cand nava incepe
sd se intoarca.
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Faza de evolutie Tncepe cand centrul de greutate trece de la traiectoria rectilinie la descrierea
unei traiectorii sub forma de spirala.

Faza de giratie incepe cand centrul de greutate descrie o traiectorie sub forma de cerc.
Diametrul de giratie este diametrul cercului descris de punctul giratoriu dupa o intoarcere de
360°.

Diametrul tactic de giratie este distanta masurata pe normala dintre drumul initial si planul
diametral longitudinal al ambarcatiunii dupa o intoarcere de 180°;

Raza de giratie este egala cu jumatate din diametrul de giratie;

Perioada de giratie este egala cu timpul necesar unei intoarceri de 360°.

In timpul giratiei prova intra in interiorul curbei de giratie, iar pupa abate in afara curbei de
giratie.

Cu cat punctul de giratie este situat mai spre prova, cu atat pupa va matura un spatiu mai
mare, rezistenta laterala — din bordul opus Tntoarcerii va fi mai mare, iar pierderea de viteza
va fi proportionald cu aceasta rezistenta laterala.

6.1.6 Efectul de guvernare al elicei

De o deosebitd importanta in guvernarea ambarcatiunilor cu motor sunt organele propulsoare
ale acestora si anume elicele. Elicea navala este formata din 3 — 5 pale, dispuse radial pe un
butuc ce se fixeaza pe arborele motor, iar miscarea sa este rotativa. Elicea se instaleayza la
pupa navei find fixatd de extremitatea arborelui portelice in fata carmei. Elicele sunt piese
turnate din fonta, otel sau bronz.

Dimensiunile unei elice depind de puterea motorului, turatia axului portelice si scopul pentru
care se construieste ambarcatiunea (tractiune sau viteza).

Caracteristic pentru elice este pasul ei. Prin pasul elicei se defineste distanta cu care ar
avansa elicea n timpul unei rotatii complete daca s-ar migca intr-un mediu solid. Intrucat apa
nu este un mediu solid distanta de avansare a elicei este mai mica (cu circa 60%) fata de
mediul solid. Elicea are pasul dreapta sau stdnga dupa cum la mersul Tnainte al
ambarcatiunii, elicea se invarte la dreapta sau la stanga.

Marimea pasului elicei la ambarcatiunile cu motor este mentionata de catre santierul
constructor in formularul ambarcatiunii. Pentru mentinerea vitezei initiale este necesar ca
periodic palele elicelor sa fie curatate, iar opera vie a ambarcatiunilor cu ocazia andocarii ei
sa fie curatata.

Efectele elicei asupra manevrei navei se manifestd sub doua aspecte: ca efect de
propulsie si ca efect de guvernare.

Prin rotirea elicei Tn apa, pe langa propulsarea ambarcatiunii inainte sau inapoi in functie de
sensul ei de rotatie, se crecaza O Serie de curenti care afectecaza manevrabilitatea
ambarcatiunii.

Astfel, cand ambarcatiunea se deplaseazd inainte, elicea aruncd o cantitate de apa inspre
inapoi, iar In cazul deplasarii inapoi elicea Tmpinge o cantitate de apa inspre Tnainte. Aceasta
cantitate de apa impinsa de elice se numeste curent respins. De asemenea céand
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ambarcatiunea se deplaseaza inainte, elicea absoarbe o cantitate de apd care se numeste
curent aspirat.

Curentul respins ajuta manevrarea ambarcatiunilor cand acestea se deplaseaza inainte si Se
pune cidrma cu un numar oarecare de grade intr-un bord sau altul, lovind in carma si
accentuand schimbarea directiei de deplasare.

Curentul aspirat, desi are o putere mai redusa, ajuta la schimbarea directiei de deplasare a
ambarcatiunilor cand acestea se deplaseaza spre inapoi §i se pune cidrma cu un numar
oarecare de grade intr-un bord sau altul. Deoarece actiunea efectului carmei si al elicelor este
concomitenta, manevra ambarcatiunilor cu motor in cele mai diverse situatii este rezultatul
celor doua efecte combinate, astfel :

In cazul cind ambarcatiunea si elicea (pas dreapta) merg Tnainte, exista o usoara tendinta
de a se duce prova la stanga, dar prin cresterea vitezei tendinsa aceasta devine neglijabila. La
orientarea carmei intr-un bord, pupa va iesi rapid in afara in bordul opus orientarii carmei, iar
prova se va intoarce in bordul orientarii carmei.

In locuri inguste aceasta situatie poate provoca coliziuni.

Daca ambarcatiunea si elicea merg napoi, cand viteza de deplasare nu este mare, pupa
vine la stdnga si este aproape imposibil sa se readuca ambarcatiunea la drumul initial, iar daca
viteza de deplasare este mare, tendinta pupei de a veni la stinga se poate anula prin orientarea
carmei la dreapta. Deplasarea Tnapoi in linie dreapta se face prin orientarea si menginerea cat
este necesar a carmei la dreapta.

In cazul cind ambarcatiunea merge cu vitezi inainte, iar elicea se actioneaza Tnhapoi,
carma este la zero, pupa va fi dusa spre stinga. Daca carma este la stanga cand s-a actionat
motorul inapoi, pupa este abatuta puternic la stdnga iar atunci cand carma este la dreapta si
s-a actionat motorul Thapoi, prova vine la dreapta, se opreste si apoi vine incet la stanga.

De reguld ambarcatiunea raspunde orientarii cirmei in sensul rotirii elicei si nu in
sensul directiei de deplasare a ambarcatiunii.

Daca o ambarcatiune se deplaseazi inapoi, iar elicea se actioneaza inainte, carma este la
zero, pupa poate veni spre stdnga. Daca viteza este mare inapoi si motorul nu se actioneaza cu
toata forta Thainte, pupa poate veni la dreapta, cand carma se orienteaza la stanga, pupa vine
la dreapta, iar prova vine la stanga.

Ambarcatiunile cu motor, cu elice pas dreapta atat la deplasarea inainte, cat si Tnapoi,
au diametrul curbei pe care intorc mai mic la dreapta si mai mare la stdnga. De aceasta
concluzie trebuie sa se tina seama cand ambarcatiunile executd manevra de acostare.

In situatia unei ambarcatiuni cu elice pas stanga toate concluziile enuntate mai sus sunt
inverse.

Ambarcatiunile cu motor cu doua sau trei elice, cu cirma zero si acelasi numar de rotatii
al elicelor la deplasarea inainte sau inapoi, manevreaza identic ca o ambarcatiune cu 0
singura elice.

Mentinerea unei ambarcatiuni cu trei elice pe drum drept se realizeaza prin punerea carmei cu
7...12% in sensul opus tendiniei de intoarcere, intrucét fortele de presiune care actioneaza pe
carma se vor insuma.

La deplasarea spre nainte, trebuie sa se tind seama de curentul de aspiratie al elicelor, mai
ales al celor din borduri, cand se executa treceri prin locuri inguste sau depasiri de
ambarcatiuni, reducandu-se foarte mult viteza, intrucat curentul de aspiratie atrage spre
ambarcatiunea respectiva, alte ambarcatiuni care naviga in apropiere, producand coliziuni.
Ambarcatiunile cu doud sau trei elice se pot intoarce pe loc punidnd motoarele sa
actioneze n sens invers, adicd un motor actionat Tnainte iar altul Tnhapoi. Motorul care
actioneaza inapoi trebuie sa aiba un numar de rotatii mai mare decat cel care actioneaza
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Tnainte.
Diametrul curbei pe care intorc ambarcatiunile cu motor depinde de lungimea si latimea lor.
Astfel o ambarcatiune mai scurtd si mai lata intoarce mai repede, avand diametrul curbei de
fntoarcere mai mic.
Ambarcatiunile cu motor aprovate manevreazi mai usor, iar cele apupate manevreaza
mai greu, raportul fiind invers proportional in sensul vitezei, o ambarcatiune aprovata
pierzand din viteza, iar alta apupata castigand viteza.
De mare importanta pentru schimbarea directiei de deplasare a ambarcatiunilor cu motor este
vantul cu alura de travers. Acesta va actiona mai energic asupra centrului si pupei
ambarcatiunii, Tn mod deosebit pe timpul manevrei de acostare si Tn special la acostarea cu
pupa.
6.2 Manevre cu ambarcatiunile cu motor

6.2.1 Manevra de intoarcere a ambarcatiunilor cu motor in spatii limitate
Schimbarea directiei de deplasare a ambarcatiunilor cu motor in spatii limitate (porturi,
canale, Tntre nave etc.), acolo unde latimea spatiului este mai mica decat diametrul curbei pe
care se intoarce ambarcatiunea, este realizata in felul urmator :
Se presupune ca o ambarcatiune, dotata cu 0 singura elice, pas dreapta, trebuie sa intoarca la
180°, in spatiul limitat ca in schemele de mai jos :

Figura 1 Figura 2

Pentru executarea acestei manevre, ambarcatiunea se deplaseaza initial spre stdnga catre
extremitatea spatiului. La o distantd corespunzatoare pentru siguranta ambarcatiunii se
orienteaza carma banda dreapta, se stopeaza motorul, dupa care se actioneaza motorul la
inapoi. In aceasta situatie, ambarcatiunea va veni cu bordul babord spre extremitatea opusa.
Cand inertia inainte a ambarcatiunii dispare (ambarcatiunea s-a oprit) se orienteaza carma
banda stanga astfel ca ambarcatiunea mergand Tnapoi va veni cu pupa spre stdnga iar cu
prova spre dreapta. Dupa aceasta, trecand prin pozitia stop, se actioneaza motorul la inainte,
carma se orienteaza banda dreapta, ambarcatiunea ntorcandu-se la 180°.
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In acelasi mod, deplasandu-se si orientdnd carma Tn sensuri opuse cazului precedent se
executd manevra de intoarcere in celalalt bord (fig. 2).
Ambarcatiunile cu doua si trei elice pot executa si intoarceri numai cu ajutorul motoarelor,
acestea functionand concomitent, dar in sensuri inverse, adica unul dintre motoare la inainte
iar celdlalt la inapoi, dupa bordul in care se efectueaza intoarcerea.
In cazul efectuarii intoarcerii, ambarcatiunea avand inertie, Tnainte, motorul care actioneazi la
Thainte va trebui sa aiba un numar de rotatii mai mare si invers daca intoarcerea se efectucaza
cu inertie Thapoi, motorul care actioneaza la inapoi avand un numar de rotatii mai mare fata
de motorul care actioneaza la inainte.
6.2.2 Manevre de acostare si plecare
In scopul asigurarii stationdrii navelor in siguranta in porturi, acestea trebuie si fie dotate cu
constructii §i amenajari corespunzatoare constituie din cheiuri, dane, moluri, pontoane de
acostare etc., Aceste constructii trebuie sa fie prevazute cu mijloace de protectie a corpurilor
navelor, amplasate de-a lungul danelor din loc in loc, confectionate din lemn sau alte
materiale, denumite trancheti, precum si cu mijloace de legare a navelor denumite babale sau
binte, confectionate din metal, foarte bine fixate in cheiuri si deosebit de rezistente.
Acostarea navei defineste manevra care o dispune lin la chei, ponton, mal, loc neamenajat sau
la altd nava cu bordul, prova sau pupa si fixarea ei Tn aceste locuri cu ajutorul paramelor.
Manevra de acostare si plecare din locul acostarii este dificila, solicitind o buna experienta
practica si o perfecta cunoastere a calitatilor manevriere ale navei.
Principala conditie pe care trebuie sd o realizeze manevra de acostare constd in asigurarea
stationdrii In siguranta a navei pe vreme favorabild sau vreme rea
Aceste manevre trebuie executate in vederea acostarii/plecarii ambarcatiunii de la: chei,
ponton, mal neamenajat, nava in stationare, nava in mars etc., cu bordul, prova sau pupa si
fixarea ei la locul acostarii cu ajutorul paramelor.
Orice erori n timpul manevrei datorate necunoasterii sau aprecierii gresite a inertiei navei,
actiondrii gresite a motorului sau neaprecierii vitezei, directier si fortei vantului sau
curentului, pot duce la avarierea propriei navei sau a navelor din zona.
Viteza de manevra diferd de la caz la caz, de la nava la nava, dar trebuie aleasa astfel incéat
nava sa poata manevra usor li sa fie oprita in timp cat mai scurt.
La acostare pe langa calitatile manevriere ale navei tot timpul se va tine cont de directia si
forta vantului si curentul apei urmarindu-se ca forta acestora sa fie folosita in sprijinul
operatiunii de manevra ti nU pentru ca operatiunea de manevra sa lupte impotriva lor.
LEGATURILE NAVEI S| EFECTELE LOR

; Legarea navei este operatiunea prin care se fixeaza nava cu ajutorul
paramelor la locul si 1n pozitia aleasd in scopul interzicerii deplasarii ei
catre Tnainte, inapoi sau al indepartarii de locul de acostare.
Pentru realizarea acestor scopuri, legaturile navei trebuie sa fie uniform
intinse, eforturile suportate de parame fiind astfel proportional
repartizate.
Tn orice port s-ar efectua acostarea navelor, se interzice fixarea legaturilor
navei de alte mijloace decét cele destinate prin constructie acestui scop.
Legaturile navei, in functie de locul pe care il ocupa pe o nava si directia
n care sunt date la constructiile de acostare, sunt urmatoarele:
8\ Paramele din sectorul prova pentru legarea navei sunt:
1- Parama de etrava
| 2- Parama de prova
3- Traversa prova
Spring prova

~y

o

o
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Paramele din sectorul pupa pentru legarea navei sunt:

5- Spring pupa

6- Traversa pupa

7- Parama pupa

8- Parama de etambou
Efectele legaturilor:

Parama de etrava fiind orientata catre prova prin axul longitudinal al navei va permite pe
langa legarea navei si deplasarea acesteia, fara actionarea aparatului propulsor, de-a lungul
cheiului de la o dani la alta.
Parama prova apropie prova navei si indeparteaza pupa de chei si imprima navei o miscare
spre Tnainte, pand cand pardma ajunge 1n axul longitudinal al navei, dupd care efectul devine
numai de deplasare Thainte.
Traversa prova fiind perpendiculara pe axul longitudinal al navei apropie mult prova de chei
si indeparteaza pupa navei.
Springul prova are, prin virare, un efect de intoarcere, de deriva si de deplasare catre inapoi
a navei, adica genereaza un efect de giratie, care apropie prova de chei, departeaza pupa si
deplaseaza nava spre inapoi pana cand springul devine traversa..
Springul pupa, prin virare, genereaza un efect de apropiere a pupei si de indepartare a provei
de chei, precum si 0 deplasare a navei catre inainte, pana cand springul devine traversa.
Traversa pupa fiind perpendiculara pe axul longitudinal al navei apropie mult pupa de chei
si indeparteaza prova navei.
Parama pupa are drept efect, prin virare, apropierea si indepartareca provei precum si
deplasarea navei catre inapoi, pana cand parama ajunge in axul longitudinal al navei, moment
in care efectul ramane numai de deplasare inapoi.
Parama de etambou fiind orientata mult catre pupa, la inceputul virarii va deplasa nava spre
fnapoi de-a lungul cheiului, iar ulterior va apropia incet pupa de chei si va indrepta prova.
ACOSTAREA/PLECAREA AMBARCATIUNII LA/DE LA CHEI

Acostarea ambarcatiunii cu bordul la chei
Ca principiu general, in cazul acostarii cu bordul, nava se apropie de cheu sub un unghi
ascutit pentru a atenua forta de lovire a provei in chei.
Fazele acestei manevre sunt:

e apropierea navei cu viteza redusd de locul de acostare;

e pregatirea bordului in care se acosteaza prin scoaterea in afara bordului a baloanelor
de acostare;

e reducerea treptata a vitezei;

e orientarea navei spre locul de acostare, , cu ajutorul cirmei si al motorului, sub un
unghi de aprox. 20°-30% cand se acosteaza cu bordul opus pasului elicei sau sub un unghi de
aprox. 5° -10°, cand se acosteaza cu bordul pasului elicei spre locul unde va atinge cheiul;

e stoparea motorului din timp si guvernarea navei din carma prin inertie pana la locul de
acostare;

e apropierea provei de locul de acostare, darea paramelor de legatura prima data in
sectorul prova, dupa care cu ajutorul carmei si motorului nava se aduce paralel cu malul si se
leaga si pupa;

e asigurarea stationarii navei in siguranta prin darea unui numar suficient de parame de
legétura.

Pentru efectuarea manevrei de plecare de la chei se executa urmiitoarele operatiuni:

e deschiderea pupei navei in vederea plecarii;

e dezlipirea navei de chei;
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e marsul inapoi pentru indepartarea de chei,

e intoarcerea si orientarea navei pentru iesirea din port;

e icsirea din port.
Deschiderea pupei navei in vedderea plecarii se realizeaza cu ajutorul efectelor combinate
ale legaturilor din sectorul prova. Manevra clasica de plecare a unei ambarcatiuni acostata cu
bordul la chei este pe spring prova, adica se moleaza legaturile din sectorul pupa si se vireaza
cele din sectorul prova din al caror efect combinat, pupa navei se departeaza de chei. Daca
deschiderea pupei nu este suficientd se orienteaza carma cu 15°-20° in bordul acostarii iar
motorul se actioneaza ncet Thainte pana cand pupa s-a departat suficient de chei.
Dezlipirea navei de chei se executa prin orientarea carmei cu un anumit unghi la dreapta, iar
motorul se actioneaza la inapoi §i se moleaza legaturile din sectorul prova. Unghiul de carma
trebuie astfel ales incat sa anuleze efectul de guvernare al elicei la deplasarea inapoi,
deoarece in caz contrar, nava se va lovi cu prova de chei si de tranchetii fixati pe acesta.
Marsul Tnapoi pentru indepartarea de chei a navei se realizeaza cu ajutorul carmei si al
masinii pana cand se apreciaza posibilitatea trecerii la operatiunea urmatoare.
Intoarcerea si orientarea navei pentru iesirea din port se desfisoari in mijlocul bazinului
portuar sau intr-un loc care permite aceasta operatiune si se realizeaza prin intrebuintarea
efectului de carma si elice.
Iesirea navei din port se executa cu viteza redusa, cu precautie, nava fiind orientata pe axa
iesirii din port.

ACOSTAREA/PLECAREA NAVEI LA/DE LA PONTON
Manevra de acostare in conditii hidrometeorologice normale

> = =

curent {:
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Se consideri o navi izolati, care vine din aval, cu intentia de a acosta la un ponton.

Cand pana la locul de acostare au mai ramas 6 -8 lungimi de nava, se va schimba de drum,
venind oaralele cu malul, la o distanta de acesta de aproximativ doua lungimi de nava. La
distanta de cinci lungimi de nava pana la ponton, se va reduce viteza la jumatate, carma zero,
iar atentia conducatorului va fi indreptata spre locul de acostare si mal, pentru a urmari viteza
ramasa.

In momentul in care pana la ponton a mai rimas o distantd egala cu trei lungimi de nava,
viteza se reduce la incet, iar cadrma se manevreaza treptat spre locul de acostare, pentru
apropierea navei de ponton.

La o lunigime de nava de ponton, se stopeaza motorul si se manevreaza carma in asa fel incat
intre planul diametral ala navei si lia de larg a pontonului, sd se formeze un unghi de aprox.
12°. Cand braul de acostare se apropie la 1-2 m de ponton, nava trebuie deja sa fie stopati. In
aceasta situatie, carma se manevreaza spre larg pentru apropierea pupei, dar nu inainte de ase
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da parama la ponton. Se mai dau apoi un spring si o parama de pupa, nava considerandu-se
astfel acostata.

Acostarea navei venind din mars amonte

Spre deosebire de acostarea venind din mars aval, Tn acest caz apare necesitatea efectuarii
rondoului, restul operatiunilor de acostare fiind asemanatoare. Se recomanda ca inceperea
rondoului sa se faca in momemntul in care locul de acostare se afla la travers, luAndu-se toate
masurile de siguranta necesare in aceasta situatie.

Plecarea de la acostare in conditii hidrometeorologice normale
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Pentru aceasta operatiune se iau toate masurile regulamentare privind plecarea navei din port,
dar si masuri de siguranta pentru personalul de la ponton si nava. Se va proceda la plecarea de
la ponton dupa ce toate persoanele sunt la bord si se va mola parama din prova si springul,
ramanand doar parama de pupa. Carma se manevreaza spre larg, pentru deschiderea provei,
iar motorul va fi actionat la foarte incet inainte. Cand pardma de pupa a ramas in banda se
moleaza si nava se va deplasa cu viteza redusa in scopul evitarii oricarui pericol de navigatie

Acostarea in conditii cu vant puternic dinspre larg

Vantul are o foarte mare influentd asupra manevrabilitatii navei, fapt pentru care conducatorii
trebuie sa ia masuri de precautie atat pe timpul marsului cat si al manevrelor.

Cand directia vantului este disnpre larg, nava trebuie condusa paralel cu pontonul, la o
distanta egala cu lungimea proprie si cu o treime mai sus fata de limita din amonte a acestuia
avand n vedere deriva de curent. Vantul va deplasa nava spre ponton cu o rapiditate
prortionald cu viteaza sa si suprafata velicd asupra céreia actioneaza. Pentru evitarea unei
coliziuni, conducatorul va dirija nava in asa fel incat axa longitudinala a acesteia si latura
dinspre larg a pontonului sa se afel in limitele unui unghi de 30°, folosind n acest scop,
carma. Tot timpul motorul va fi actionat pentru mars Thainte, in scopul anihilarii locului.
Legarea navei este asemanatoare cu a unei manevre de acsotare in conditii normale.
Acostarea in conditii cu vant puternic dinspre mal
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Nava va fi dirijata tot paralel cu pontonul la o distantd care sa nu fie mai mica de o lungime
de nava. Cand pana la locul de acostare a mai ramas 0 lungime/o lungime si jumatate de
nava, se manevreaza carma in asa fel incat prova sa se afle in vant sub un unghi de aprox. 300
fata de linia pontonului. Motorul va fi actionat la foarte incet inainte si chiar la turatie mai
mare, pentru a Tnvinge rezistenta opusa de vant. In functie de calititile manevriere ale navei,
stoparea motorului se va face la momentul potrivit pentru a evita ciocnirea cu pontonul. Ca
parame de legare, in afara celor obisnuite, se mai dau si altele suplimentare, in functie de
forta vantului si curentului din zona.

ACOSTAREA/PLECAREA AMBARCATIUNII LA MAL NEAMENAJAT
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Aceastd manevra Se va realiza numai pe timp bun si atunci cand situatia o impune. Trebuie
cunoscutd adancimea apei si configuratia/consistenta malului. Nava se va orienta contra
curentului si se va apropia Tncet de locul de acostare, sub un unghi ascutit, sondand
permanent adancimea apei.
Odata ajunsa la o distantd corespunzatoare de mal se dau legaturile din sectoarele prova si
pupa. Dacd ambarcatiunea nu Se poate apropia sau lipi de mal pentru a permite
urcarea/coborarea persoanelor se va folosi o schela de acces.
Fazele operatiunii de plecare de la mal neamenajat se vor succeda astfel:

e se moleaza legaturile din pupa pentru a deschide pupa si a proteja carma si elicea;

e cand pupa s-a deschis suficient se actioneazd motorul la inapoi si se moleaza

legaturile din prova;

e se stopeaza motorul si din inertie, cu ajutorul carmei, prova se orienteazad spre
iesire dupa care motorul se cupleaza usor inainte.
ACOSTAREA/PLECAREA AMBARCATIUNII LA O NAVA IN MARS

\
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Este o manevra dificila, cu un grad sporit de risc, nu se recomanda decat celor care au

acumulat suficientd experientd practici in manevrarea ambarcatiunii. Pe timp rau aceasta
manevra trebuie pe cat posibil evitata.
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Nava la care urmeaza a se acosta trebuie sa-si pastreze directia fara abateri iar motorul sa fie
actionat la Tncet. Ambarcatiunea va acosta totdeauna in bordul de sub véant i cat mai spre
centrul navei pentru a evita efectul de aspiratie produs de elice si de nava mai mare. Pe
ambarcatiune se pregatesc 1-2 bandule si o parama vegetala ce se va transmite la bordul navei
mari.
Acostarea propriu-zisa va avea urmatoarele faze:

e se executd apropierea ambarcatiunii de nava sub unghi de cea 30° si cu 0 viteza mai
mare decat viteza navei;

e in apropierea navei, ambarcatiunea va lua drum paralel cu drumul aceasteia
mentinand o distanta de 10-15m de bordul navei si sincronizandu-si viteza cu viteza navei;

e de la nava se transmite pe ambarcatiune o parama de legare care se volteaza imediat
apoi se va reduce viteza, iar ambarcatiunea se apropie incet de bordajul navei.
Pozitia ambarcatiunii acostata la nava in mars este prezentatd in figura de mai sus, fiind
recomandat ca ambarcatiunea sa-si mentind, cu ajutorul carmei, prova spre inafara.
Plecarea unei ambarcatiuni de langa bordajul unei nave aflatd in mars se realizeaza
astfel:

e ambarcatiunea isi mareste viteza pana ajunge sa depaseasca viteza navei iar cand
parama de legare s-a destins, aceasta va fi molata;

e ambarcatiunea cu motorul la inainte si Se orienteaza carma in bordul opus navei astfel
ambarcatiunea indepartandu-se de navpa in directia pe care o doreste.

ACOSTAREA/PLECAREA AMBARCATIUNII LA/DE LA O NAVA IN
STATIONARE

Acostarea si plecarea ambarcatiunilor cu motor la o nava aflatd in stationare se executa de
regula cu motoarele actionate la Tnainte, urmand urmatoarea procedura:

La o distantda de 6 lungimi de nava, se va orienta prova ambarcatiunii pe scara navei,
apropiindu-se de nava sub un unghi de 20°-30° . La o distantd de 3 lungimi de nava se va
reduce puterea motorului la jumatate. La aproximativ 15-20m de nava, se stopeaza motorul,
iar la distanta de 7-10m de scara navei se orienteaza carma banda dreapta, ambarcatiunea
venind paralel cu nava. Cind se ajunge cu comanda ambarcatiunii in dreptul scarii, se
actioneaza motoul la incet inapoi (jumadtate sau toatd forta) pentru a opri inertia
ambarcatiunii. Se va stopa motorul de asa manierd incat ambarcatiunea sa fie oprita in acel
moment. Daca in cursul ultimei parti a manevrei pupa ambarcatiunii este abatutd repede spre
nava, se va lua corespunzator din carma.
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Acostarea ambarcatiunii in bordul babord este asemanatoare cu cea din bordul tribord cu
urmatoarele exceptii:
Apropierea de navi se va face sub un unghi de 10°-15°, iar inainte de a actiona motorul la
inapoi, pupa ambarcatiunii se aduce foarte apropape de partea inferioara a scarii, deorece prin
actionarea motorului la inapoi, pupa va avea tendinta de a se departa de scara.
Plecarea ambarcatiunii cu motor de la scara unei nave se executd, de regula, cu motorul
actionat la Tnainte, operatiunile de plecare desfasurandu-se in urmatoarea ordine:
Se moleaza barbeta prova, dupa care se indeparteaza prova ambarcatiunii de nava cu partea
lemnoasa a cangii. Carma se afla la zero cand plec area se executd din bordul tribord, sau se
orienteaza cu 50 la stinga cand plecarea se executd din bordul babord. Se actioneaza motorul
Tncet Tnainte iar pe masurd ce ambarcatiunea se indeparteaza de nava, se orienteaza carma
banda la dreapta sau la sténga.
6.2.3 MANEVRA DE RONDOU

Efectuarea rondoului prin introducerea navei cu prova in mal

In vederea efectudrii acestei manevre, mai intai se vor lua informatii cu privire la locul in
care nava va fi introdusa cu prova in mal, astfel incét sd ne asiguram de faptul ca in zond nu
exista pietre sau alte obiecte tari, care ar pute aproduce eventuale gauri de apa.

La patru-cinci lungimi de nava de locul stabilit, se va reduce viteza, iar nava va fi dirijjata spre
malul opus locului de intoarcere. Cand pana la acesta au mai ramas una/una §i jumatate
lungimi de nava, doar prin inertie prin inclinarea carmei, nava va fi dirijatd sun un unghi de
60°-70°, unghi sub care va avea loc impactul cu malul. Vitea navei trebuie sa fie foarte mica
si se va recurge la actionarea motorului la mars Tnapoi, daca este cazul.

Carma se mentine banda, pupa navei fiind abatutd de curent spre aval. Cand pupa este
suficient de inclinata, iar axa longitudinald a navei formeaza cu malul insens invers un unghi
de 60°-70°, carma la zero, motorul la mers inapoi la turatie corespunzitoare. Dupi ce se va
ajunge in axa senalului, motorul se stopeaza, dupa care se actioneaza la mars Tnainte, cirma
manevrata in directie de mars.

Efectuarea rondoului prin folosirea fortei curentului de apa din zona
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Acolo unde latimea senalului navigabil nu permite efectuarea rondoului normal, se recurge la
folosirea fortei curentului.
Daca nava se afla in mars amonte si existd intentia de aschimba directia in mars aval, se
dirijeaza nava spre malul cu adancimi suficiente si curent slab, de unde prin manevrarea
carmei si @ motoarelor, va fi introdusa cu prova in curent puternic.
Curentul abate prova spre mal, iar pupa se va mentine intr-o pozitie aproape stationara. Cand
directia navei se afla in apropierea noului drum, cu cdrma banda si cu motoarele actionate la
jumatate inainte, se va forta giratia.
Se va avea 1n vedere, ca in timpul in care prova este abatutd de curent spre aval, nava sa aiba
imprimata o Usoara deplasare spre inainte, pentru a evita derivarea ei spre malul apropiat,
unde poate exista pericolul de esuare.
Schimbarea directiei de mars, se face prin introducerea navei cu pupa in curent puternic,
manevra carmei si @ motoarelor facandu-se aseméanator ca mai sus.
6.2.4 Manevra de ancorare
Prin ancorare se intelege mentinerea navei care stationeaza intr-un anumit loc voit, impotriva
actiunii vantului, valurilor si curentilor.
Manevra de ancorare trebuie sd se execute cu rapiditate, precis si cursiv, pentru a evita
posibile avarii.
Ancorarea navei se realizeaza prin intermediul instalatiei de ancorare.
Aceasta manevra trebuie precedata de alegerea locului de ancorare. Locul de ancorare
trebuie sa indeplineasca o serie de conditii, dupa cum urmeaza:

e sa dispuna de aliniamente sau repere de navigatie pe coastd care sa permitd aterizarea
pe punctul de ancorare si supravegherea navei ancorate atét ziua cat si noaptea;

e sa prezinte un bun adapost impotriva valurilor, curentului si vantului;

e natura fundului sa fie favorabila infigerii ancorei, astfel incat ancora sa tina bine nava;

e adancimea apei sa fie suficient de mare fata de pescajul ambarcatiunii, dar nu
foarte mare pentru lungimea paramei sau lantului ancorei;

e panta fundului sa fie mica, adancimile uniforme, fara pericole de navigatie care sa
pericliteze nava in cazul deraparii ancorelor;

e sa permita plecarea rapida a navei de la ancorad, in orice conditii hidro-meteorologice,
ziua sau noaptea.
Este necesar ca pe timpul apropierii navei de punctul de ancorare in locuri mai pugin
cunoscute, cand nu se dispune de harti de navigatie, permanent sa se masoare adancimea apeli
cu ajutorul sondei ultrason.
MANEVRA DE ANCORARE CU O SINGURA ANCORA
Ancorarea cu o singura ancora este frecvent utilizatd deoarece manevra de ancorare si plecare
de la ancora este simpld iar atunci cand timpul se inrdutateste se poate mari cu usurinta
siguranta staiondrii navei la ancord, prin filarea lantului de ancora cu o lungime.
Dezavantajele ancorarii cu o singura ancora constau in faptul ca este necesar un spatiu de
evitare aproape egal cu lungimea lantului filat la apa la care se adauga si lungimea navei,
lantul se poate incolaci pe ancora, ceea ce poate conduce la micsorarea fortei de ancorare, iar
pe funduri mici si In zone cu maree joasa, giratia navei in jurul ancorei poate provoca avarii
la opera vie a navei.
Pentru ancorare se pregateste ancora si parama dupa care se fundariseste ancora in locul ales.
Pentru a verifica daca ancora s-a infipt si tine, se cupleaza motorul la incet Thapoi.
La plecare se recupereaza parama ancorei pana cand ghearele se smulg de pe fundul albiei
lar ambarcatiunea se tine din motor §i carma pand cand ancora este recuperata si adusa pe
pozitia ei.
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Tntalnirea se produce de facpt cand navele se deplaseaza in sensuri contrare pe aceeasi cale
navigabila, pastrand drumuri paralele, abatandu-se, daca este cazul, fiecare spre dreapta,
mentinand distanta si viteza care sa asigure trecerea in sigurantd. Distanta de siguranta la
travers in timpul Intdlnirilor sau depasirilor se recomanda a fi mai mica de 3 1d{imi de nava.
Intalnirea in zone inguste se face, de reguld, prin babord. Navele cu pesacjul mai mic se pot
abate din drum spre limita canalului navigabil sau senalului navigabil, dacd adancimea
permite, cedand drumul favorabil celor cu pescaj mare.
Navele destinate pentru traversarea unei cdi navigabile vor ceda trecerea navelor aflate in
mars amonte sau aval.
Depasirea se face In mod normal de cétre navele care au viteza mai mare si numai 1n locuri
permise. Depasirea se va face la o distanta cat mai mare de nava aflatd in mars, viteza se
adapteaza situatiei urmarind a nu face valuri pentru nava depasita dar acordand atentia
necesard intampindrii valurilor din siajul acesteia.
La intalniri conducatorul ambarcatiunii va reduce viteza in intampinarea valurilor provocate
de nava ce vine din sens opus si va adopta o viteza corespunzatoare evitarii rasturnarii.
Nava care intentioneaza sa depaseasca, nu va schimba de drum, pana cand nu s-a asigurat ca
nu exista nici un pericol de coliziune.
6.2.6 Manevra de ecluzare
Ecluzarea este operatiunea de trecere a unei nave printr-o ecluza.
Accesul in ecluza este reglementat atat ziua cat si noaptea prin semnale speciale.
Pentru accesul in ecluza trebuie respectate urmatorele reguli speciale:

e Conducatorii de nava sunt obligati sa execute toate dispozitiile date de controlorul de
trafic si de operatorul de ecluza privind ordinea si modul de intrare in ecluza,

e Inainte de intrare in ecluzi conform programului, conducitorul de navi/convoi este
obligat sd comunice prin radio cd nava este apta pentru ecluzare;

e In momentul intririi in ecluzi conducitorul de nava va prezenta, pe langa
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documentele navei si ale marfii, si declaratia privind starea tehnica a navei;

e Conducatorul de nava este direct raspunzator de toate inscrisurile pe care le semneaza
Tnh nume propriu;

e Laintrarea in ecluza navele vor avea in prova cel putin 2 membri de echipaj dotati cu
trancheti pentru protejarea navei si a instalatiilor ecluzei;

e 1Inscopul utilizarii rationale a ecluzelor, operatorul ecluzei poate decide ordinea de
intrare Tn ecluze;

e Pe timpul intrarii in camera ecluzei nava este obligata sa foloseasca un canal radio
pentru derularea manevrei. Conducatorul de nava este obligat sa anunte momentul trecerii in
canalul de manevra si canalul utilizat;

e Laintrareain ecluze au prioritate navele de pasageri, navele portcontainer de linie,
navele/convoaiele speciale, convoaiele si navele cu marfuri perisabile si speciale, navele
organelor de control si navele care apartin operatorului ecluzei;

e In cazul in care ecluza este ocupati cu o altd navi/un alt convoi sau din anumite cauze
trecerea prin ecluza este oprita, navele care sosesc in rada vor acosta la cheiul de asteptare in
amonte sau in aval numai cu aprobarea controlorului de trafic, respectand instructiunile date
de acesta;

e Pe timpul stationarii la cheiul de asteptare, navele vor sta pe ascultare in canalul de
lucru VHF al ecluzei, raportand orice eveniment produs la bord care ar influenta intrarea in
ecluza, siguranta navei, incarcaturii, a echipajului si a mediului, sau vor raspunde solicitérilor
facute de dispeceratul de navigatie;

e 1ncazul in care la primirea aprobarii de intrare in ecluzi nava nu este pregatita pentru
ecluzare, conducatorul de nava este obligat sa anunte din timp operatorul ecluzei, fiind
raspunzator de toate consecintele ce decurg din modificarea programului de ecluzare;

e Pe timpul golirii sau umplerii sasului ecluzei conducatorul de nava va sta pe puntea de
comandd. Din momentul legarii si pana in momentul primirii autorizatiei de iesire mijloacele
mecanice de propulsie a navelor nu pot fi folosite decat in cazuri exceptionale, pentru
siguranta ecluzdrii; La fiecare legatura de la nava la bolarzii ecluzei se va afla permanent cate
un membru al echipajului, care in cazul blocarii bolardului va da drumul la legatura.
Conducatorul de nava va anunta imediat incidentul operatorului de ecluza prin radiotelefon
sau prin semnale fonice repetate, singurele permise pe timpul ecluzarii;

o Este interzisd lasarea la apa a lanfurilor, ancorelor sau pardmelor pe timpul stationdrii
in ecluza.

6.3 Conditii hidro-meteo pe ciile de navigatie cu caracter maritim

Marile si oceanele reprezinta intinderi vaste de apa de pe glob. Oceanele, fiind separate de
uscat, au un regim independent de vanturi, curenti si climad, in timp ce marile sunt intinderi de
apa aproape inchise, supuse unui climat continental. Totalitatea marilor si ocaenelor poarta
denumirea de Ocean Planetar.

La fel ca si relieful uscatului, care are o infinitate de forme, si relieful submarin prezinta
pante si variatii destul de mari. Astfel in unele regiuni ale globului, adancimile formeaza
adevarate prapastii, ca cele din Oceanul Atlantic spre este si vest sau cele care strabat fundul
Oceanului Pacific, cum este Groapa Marianelor.

In emisfera sudica, marile sunt, in medie, ceva mai adanci decat cele din emisfera nordica.
Oceanul Planetar se deosebeste de restul hidrosferei prin urmatoarele caracteristici principale:
prezintd continutate, suprafata lui corespunde cu suprafata geoidului, oceanul in cea mai mare
parte a sa, iese de sub influenta tdrmurilor care-1 inconjoara.

Oceanul Planetar se imparte in oceane, considerate ca mari primare si in mari secundare
propriu-zise.
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Morfologia tarmurilor

Marea si uscatul isi schimbd mereu dimensiunile, in unele locuri marea adancindu-se Ssau
inaintand in interiorul uscatului, in alte parta, uscatul se ridicd din apd sau Insdsi marea este
aceea care contribuie la cresterea tarmului, prin depozitele ei.

Dinamica marii actioneaza diferit asupra litorralului marin, in functie de configuratia
tarmurilor.

Tarmurile inalte se caracterizeaza printr-o panti abrupta. In cazul prezentei muntilor, acestia
reprezintd o prelungire a lor in mare, iar In cazul existentei unei campii inalte, narea este
aceea care formeaza tarmul, distrugand treptat uscatul.

Fundul marilor si al oceanelor

Relieful fundului marilor si al oceanelor s-a format prin aceleasi procese ca si relieful
continentelor. El se deosebeste de acestea, fiind mai putin variat, deoarece factorii care l-ar
putea modela, ca: vantul, ploaia, temperatura, presiunea, lipsesc. In general, fundul este
acoperit cu un mal fin depus de fluvii sau rezultat din sfaramiturile trmurilor, din praful
atmosferic, cenusa vulcanilor, celule si schelete de alge, protozoare sau moluste provenite de
la suprafata apei.

Nivelul mediu al marii

Nivelul marii variaza sub influenta diferitilor factori, cum sunt: mareele,vantul, curentii sau
alte fenomene marine. Cunoasterea nivelului marii este necesara pentru ca de acesta sunt
legate o serie de elemente, printre care cel mai important este acela al sigurantei navigatiei in
timpul martului pe platoul continental si al stationdrii In ancord si in porturi la cheu.
Observatiile nivelului marii se fac cu mirele hidrometrice sau mareegrafe.

Temperatura apei marii

Imensa masa lichida a oceanului are temperatura variabila atat la suprafata cat si in adancime.
Temperatura apei la suprafatd poate da indicatii asupra curentilor, asupra ghetarilor sau
asupra vremii.

Variatiile de temperatura se produc datoritd evapordrii, valurilor si vanturilor. Temperatura
apei de mare are o variatie medie anuala intre 2° C in regiunile ecuatoriale si tropicale si de
5-10° C in regiunile temperate, exceptie facand nor-vestul Oceanului Atlantic si Pacific, unde
variatiile ating si depasesc 20°C, iar in Marea Chinei de Sus, chiar de la -1°C la +28°C.
Variatia zilnicd a temperaturii apei de mare este de aprox. 1°C, ceea ce are o importanti
deosebita din punct de vedere meteorologic si biologic.

Densitatea apei de mare

Densitatea apei de amre este o altd caracteristica importantd, in special pentru exploatarea
navelor. Scala de incarcare a navei are inscrise pescajele in functie de densitatea apei.

Gheata marilor

Cind temperatura apei de mare scade la -2°C, incepe fenomenul inghetirii la suprafata si
formarea ghetii tinere, care este ruptd de vant si de valuri, dar este sudata de caderile de
zipadi, formand banchizele. Inafari de mirile situate la poli, pot ingheta si alte mari, afalte la
latitudini mai mici. De exemplu, Marea Balticd incepe sa inghete prin decembrie si gheata
dureaza pana in aprilie.

Valurile mérilor

Apa marilor si oceanelor este intr-o permanentd miscare din cauza vantuluim eruptiilor
vulcanice, a cutremurelor de pamant, atractiei astrilor, diferentelor de densitate si
temperaturd, presiunii atmosferice, curentilor marini.

Unele miscari sunt ondulatorii si de scurta durata, ca efect al vantului, cunocscute sun numele
de hula, iar altele au o perioadd mai lunga, de la o jumatate de zi, o zi intreaga sau chiar mai
mult, cunoscute sub numele de maree.
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Energia de care dispun valurile este proportionala cu cantitatea de apa pe metrul patart si cu
viteza de propagare a valului. Forta de izbire a valurilor poat provoca avarii grave ale
corpului si instalatiilor navelor. De asemenea, efectul imediat al valurilor asupra navei sunt
miscirile oscilatorii complexe, din care se mentioneazi tangajul si ruliul. In afard de acestea,
nava mai suportd miscari de ridicare si coborare, datorita trecerii pe sub ea a crestelor si a
fundurilor valurilor.

Curentii marini

Curentii de suprafata

Cauza principala a formarii curentilor marini este vantul, iar modificarea directiei acestora se
produce din cauza rotatiei Pamantului, a obstacolelor continetale si a frecédrii moleculelor
lichide intre ele sau de fundul marii.

De asemenea variatia denistatii apei de mare este o cauza a formarii curentilro marini numiti
de compensatie.

Curentii verticali

Datorita procesului de convectie, straturile de apa de la suprafata racindu-se devin mai grele
si cad in adincime, fiind Inlocuite de ape mai calde din adancuri, constituind astfel o lata
cauza a formarii curentilor marini.

Un schimb de ape intre suprafata si adancuri are loc si ca urmare a vanturilor, in special a
celor regulate. Vanturile de duratd — alizeele si musonii- antrendnd masele de apa pe
suprafete intinse si adancimi apreciabile, prin rostogolire si deplasare, dau nastere la curentii
verticali.

6.4 Reguli de drum pentru ambarcatiuni de agrement

Semnificatia unor termeni:

e Intalnire: cand doui nave navigheazi in directii opuse sau aproape opuse;

e Depagsire: cand o nava (care ajunge din urma) se apropie de o altd nava ( care este
ajunsa din urma) venind dintr-o directie de mai mult de 22,50 inapoia traversului acesteia i o
depaseste;

e Drumuri care se Incrucigeaza: atunci cand doud nave se apropie altfel decat in
cazurile prevazute la paragrafele de mai sus.

Cand in prevederile RND se mentioneaza ca o anumita regula de navigatie nu se aplica
ambarcatiunilor mici in raport cu celelalte nave, aceste ambarcatiuni mici au obligatia de

a lasa tuturor celorlalte nave, inclusiv navelor rapide, spatiul necesar pentru a-si urma drumul
lor si pentru a manevra; ele nu pot pretinde ca acestea sa se abata in favoarea lor.

Drumuri care se incruciseaza

In cazul ambarcatiunilor mici de categorii diferite, cand doud ambarcatiuni mici urmeaza
drumuri care se incruciseaza in asa fel incat sa existe un pericol de abordaj, ambarcatiunile
mici autopropulsate vor trebui sa se abata din drumul tuturor celorlalte ambarcatiuni mici, iar
ambarcatiunile mici care nu sunt nici autopropulsate si nici nu navigheaza cu vele vor trebui
sd se abatd din drumul ambarcatiunilor mici cu vele. Totusi, ambarcatiunea care navigheaza
pe partea dreaptd a senalului trebuie sa-si mentind drumul sau.

In cazul navelor cu vele, dacd doud nave urmeazi drumuri care se incruciseaza astfel incat
existd un pericol de abordaj, una dintre ele trebuie sa se abatd din drumul celeilalte dupa cum
urmeaza:

e cand fiecare dintre nave primeste vantul in bord diferit, cea care primeste vantul din
babord trebuie sa se abata din drumul celeilalte;

e cand ambele nave primesc vantul din acelasi bord, cea care navigheaza in vant trebuie
sa cedeze drumul celei care navigheaza sub vant;

e daca o nava care primeste vantul din babord vede o altd nava in vant si nu poate
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determina cu certitudine daca aceasta altd nava primeste vantul din babord sau din tribord,
atunci prima nava (cu vantul din babord) va trebui sa se abata din drumul celeilalte.

Totusi, nava care navigheaza pe partea dreapta a senalului se va comporta prin a-si mentine
drumul.

Acest paragraf nu se aplica ambarcatiunilor mici in raport cu alte nave.

Tntalniri in treceri Tnguste

nu prezintd o latime absolut suficientd pentru o astfel de intdlnire (treceri inguste), toate
navele trebuie s strabata trecerile inguste cat mai repede posibil.

Depasirea

In cazul depasirii intre doud nave cu vele, nava care ajunge din urma trebuie, ca regula
generald, sd treacd prin partea din care nava ajunsd din urma primeste vantul. Aceasta
prevedere nu se aplica unei ambarcatiuni mici cu vele ajunsa din urma de o alta nava cu vele
de alta categorie. In caz de depasire a unei nave de citre o navi cu vele, nava ajunsa din urma
trebuie sa inlesneasca trecerea pe partea din care nava ajunsd din urma primeste vantul.
Aceastd prevedere nu se aplicd unei ambarcatiuni mici care ajunge din urma o nava de orice
alta categorie.

Tntoarcerea

Navele pot intoarce numai dupd ce s-au asigurat cd miscarile celorlalte nave permit
efectuarea manevrei fara pericol si fara ca celelalte nave sa fie obligate sa-si modifice brusc
drumul sau viteza lor.

Celelalte nave trebuie, pe cat este necesar si posibil, sa-si modifice viteza si drumul, pentru ca
intoarcerea si se poatd efectua fara pericol. In special in raport cu navele care doresc si
intoarca contra curentului, ele trebuie sa contribuie ca aceastd manevra sa se poata efectua in
timp util.

Porturi si afluenti: intrare §i iesire, iesirea urmata de traversarea caii navigabile principale
Navele nu pot intra intr-un bazin portuar sau intr-un afluent atunci cand pe calea navigabila
principala este instalat semnalul de interzicere.

Navele nu pot iesi dintr-un bazin portuar sau dintr-un afluent atunci cand langa iesire

este instalat semnalul de interzicere.

Navigatia la aceeasi iniltime

Navele nu trebuie sd navigheze la aceeasi ndltime decat daca spatiul disponibil le permite
aceasta, fara a stanjeni sau a pune in pericol navigatia.

In afara cazurilor de depdsire sau incrucisare este interzis a se naviga la o distantd mai mica
de 50 m de o nava, convoi impins sau o formatiune in cuplu, care poarta doud sau trei lumini
sau conuri albastre.

Este interzis navelor de a acosta la o nava sau la un material plutitor in mars, de a se agata de
acestea sau de a naviga n siajul lor farad aprobarea expresa a conducatorului.

Schiorii nautici si persoanele care practica un sport nautic fara a utiliza in acest scop nave
trebuie sd pastreze o distantd suficientd fatd de navele si materialele plutitoare in mars,
precum si fata de aparatele plutitoare in lucru.

Intreruperea temporari a navigatiei

Atunci cand autoritatile competente fac cunoscut printr-un semnal general de interzicere ca
navigatia este Interzisa temporar, toate navele trebuie sd opreascd in fata acestui semnal de
interzicere.

Schiul nautic si activitati similare

Schiul nautic sau activitatile similare sunt permise numai ziua si In conditii de buna
vizibilitate. Capitaniile de port stabilesc zonele in care aceste activitafi sunt permise sau
interzise.
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Conducatorul navei care asigura remorcarea trebuie sa fie insotit de o persoana insarcinata cu
serviciul remorcii si cu supravegherea schiorului care este apta sa-si asume acest rol.
Cu exceptia cazurilor cand navigheaza pe un senal ce le este rezervat in mod exclusiv, navele
care asigura remorcarea si schiorii nautici, trebuie sa pastreze o distanta suficienta fata de alte
nave, maluri i Tnotatori.
Parama de tractiune a schiorului nu trebuie sa fie lasata sa atarne in gol.
Comportamentul inotatorilor subacvatici sportivi
Practicarea inotului subacvatic sportiv fara aprobare este interzisa, in locurile unde poate fi
stanjenitd navigatia si anume:

e pe traseul obisnuit al navelor;

e laintrarea in porturi;

e 1n apropierea locurilor de stationare;

e n zonele rezervate schiului nautic sau altor activitati similare.
6.5 Comunicatii maritime
Implementarea sistemului global de radiocomuncatii destinat sigurantei si salvarii vietii pe
mare GMDSS- Global Maritime Distress and Safety System (anul 1989), reprezinta cea mai
revolutionara schimbare survenitad in radiocomunicatiile maritime.
GMDSS beneficiazd de unele dintre cele mai avansate tehnici si echipamente de
radiocomunicatii fiind printre cel mai complaex si performant sistem de radiocomunicatii
globale utilizat Tn prezent.
Conducdtorii de ambarcatiuni de agrement care au In dotare statii maritime de
radiocomunicatii trebuie, In mod obligatoriu, sa obtind Certificatul de Operator pentru
radiocomunicatii maritime pentru a putea utiliza statia din dotare.

Cap.7- CONDUITA IN CIRCUMSTANTE SPECIALE

7.1 Manevra ambarcatiunii in situatii deosebite

Necesitatea manevrarii ambarcatiunilor in cazuri de forta majora, poate apare in orice
moment in timpul navigatiei si In mod special la treceri prin zone inguste, raze de curbura
mici, zone cu ape mici, in timpul operatiunilor de ancorare si acostare.

Situatiile de forta majora pot fi create de greseli in conducerea ambarcatiunilor, a lipsei de
experientd, a defectiunilor la motoare, neatentie si neglijentda pe timpul conducerii
ambarcatiunii, la intalniri si depdsiri sau in orice alta situatie deosebita.

In practica conducerii si manevrarii unei ambarcatiuni in situatii dificile se include si
aprecierea situatiei la fata locului si luarea der masuri corespunzatoare de protectie a navei,
persoanelor de la bord, a altor nave din zona precum si @ mediului inconjurator.

Greseli in aprecierea situatiei de forta majorad pot apare din cauza necunoasterii suficiente a
zonei de navigatie, a calitatilor manevriere ale navei proprii, slabei aprecieri asupra
parametrilor de miscare a navei intalnite precum si a necunoasterii regulilor de navigatie Tn
asemenea situatii.

In situatii foarte dificile cAnd avaria nu mai poate fi evitati, se vor lua toate masurile posibile
astfel incat efectul pagubitor al acesteia sa fie cat mai redus.

Manevra de stopare a navei in cel mai scurt timp

Reducerea inertiei unei nave, de la toatad viteza inainte, nu poate fi asiguratd numai de puterea
motoarelor. Pentru reducerea spatiului si timpului de inertie, trebuie folosita in acelasi timp si
instalatia de guvernare, prin inclinarea carmei sub unghiuri maxime (bandd) sau prin
fundarisirea ancorelor.

Reducerea inertiei cu ajutorul carmei

S-a constatat cd in timpul giratiilor cu toata viteza inainte §i carma banda, viteza navei se
reduce cu 60-70%, ceea ce se adauga la rezistenta la Tnaintare a navei.
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Efectul de reducere a inertiei (franare), cu ajutorul carmei depinde de viteza initiald, de
suprafata carmei si de calitatile manevriere ale navei. Din practica S-a constatat ca pierderea
inertiei este maxima la viteze mari (prin bandarea carmei) si minima la viteze initiale mici.
S-a constatat de asemenea, ca prin inclinarea carmelor banda iar masinile la mars Tnapoi,
efectul carmei nu prea se face observat.

Se recomanda pentru stoparea navei in cel mai scurt timp, urmatoarea manevra:

Mergand cu toata viteza Tnainte, se manevreaza carma la babord, iar cand nava ajunge sub un
unghi de 60° fatd de drumul initial, cArma se va aduce din nou la zero, mentindndu-se asa
pand cand se ajunge paralel la primul drum al navei. Apoi se inclind din nou carma banda
spre babord, pana se ajunge iardsi la 60° fatd de drumul initial dupa care se vor cupla
motoarele la toata forta Tnapoi.

Deplasarca laterald a navei in cazul acestei manevre nu este mai mare de 0,5-1,5 din
lungimea navei.

Manevra in caz de incendiu la bord

Tn caz de incendiu la bord, este necesar si se ia urmatoarele masuri:

Ambarcatiunea incendiata va fi mentinuta intr-o pozitie fatd de vant, care sia nu permita
extinderea focului si Tn alte zone de pe aceasta. Cand starea vremii permite, ambarcatiunea va
fi dirijata cu zona incendiata in vant, imprimandu-i-se o viteza egala cu cea a vantului, pentru
inabusirea focului.

La o ambarcatiune cu incendiu la bord care se afla la ancora, se va veni la stingerea
incendiului prin bordul din vant si din sectorul pupa sub un unghi de 300-600, folosindu-se
toate mijloacele de la bord pentru stingerea incendiului.

Daca la ambarcatiunea incendiatd apare pericolul de explozie a tancurilor de combustibil si
implicit pierderi de vieti omenesti, aceasta va fi condusa spre o zona de intinsurd unde va fi
esuata.

Manevra in caz de ”Om la apa”

Un caz de forta majora care poate apare pe timpul navigatiei este si caderea unei persoane in
apa. Caderea persoanelor de la bordul ambarcatiunilor in apa se poate intdmpla datorita:
neatentiei, consumului excesiv de alcool, droguri, acte de ”bravura” si de cele mai multe ori
din desconsiderarea masurilor de siguranta impuse de regulamentele de navigatie, deci din
indisciplina.

Pentru salvarea persoanei cazute in apa trebuie avute in vedere urmatoarele: daca respectiva
persoand purta sau nu vesta de salvare, daca era imbracatd corespunzator cu temperatura apeit,
ca in cadere s-ar fi putut accidenta, ca poate fi socata termic sau psihologic.

Pentru ca manevra de recuperare a persoanei cazute in apa sa fie eficienta trebuie sa se aplice
cel mai cunoscut procedeu cu rapiditate si cu siguranta, functie de conditiile concrete ale
accidentului. De asemenea, cea mai apropiata persoand de locul caderii in apa trebuie sa
arunce in apa un colac de salvare, primul aflat la indemana.
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Manevra navei de “om la apa” folosind curba lui BUTAKOV.

e se executd o Intoarcere de 70° a navei, cu carma banda in bordul in care a cazut
persoana;

e cand s-a ajuns la drumul initial plus 70°, se pune carma banda in bordul opus si se
mentine banda pana cand nava mai are de ntors 20° pani ajunge ajunge la drumul opus,
cand se aduce carma la zero;

e se vanaviga din inertie spre locul accidentului care trebuie sa fie in prova navei, putin
lateral Tn bordul 1in care a cazut persoana;

e se vareduce viteza, astfel ca nava, dupa parcurgerea acestei distante, s poata opri
langa si in vantul locului in care este cazuta persoana 1n apa.

Curba de giratie descrisa de nava nu va tangenta sau intersecta proiectia drumului initial al
navei, astfel ca drumul opus pe care se deplaseaza nava spre locul accidentului se va afla
putin lateral in bordul in care a cazut persoana.

7.2 Tipuri de situatii de urgenta si masuri de prevenire si interventie

7.2.1 Situatiile de urgenta care pot apare pe timpul transportului pe apa sunt:
incendiu/explozie la bord;

e coliziunea cu altd nava;

e csuarea navei;

scufundarea navei;

Situatiile de pericol iminent, se pot solda cu :

e pierderi de vieti omenesti;

e vatamari corporale grave;

e avarierea/pierderea de bunuri;

e poluarea mediului acvatic i a mediului inconjurator.

Cum se reactioneaza in situatii de pericol:

Deprinderile de comunicare ale conducdtorului ambarcatiunii trebuie sa ajute pasagerii de la
bord in timpul unei situatii de urgenta, avand in vedere ca tot timpul acestia trebuie sa fie
asigurati ca situatia este sub control.

Depasirea unei situatii de urgentd pe timpul transportului pe apd depinde de gradul de
instruire si antrenare a personalului de conducere al ambarcatiunii care trebuie sa stie cum se
intervine intr-o situatie de urgenta, iar acest lucru se obtine numai prin pregatire si exercitii
practice. Exercitiile, pentru fiecare situatie de urgenta simulata, trebuie desfasurate, pe cat
posibil, ca si cand nava s-ar afla in situatia de urgenta respectiva.

Inainte de imbarcarea persoanelor la bordul ambarcatiunii, se va face un instructaj pentru ca
aceste persoane sa fie capabile sa utilizeze echipamentele si mijloacele de salvare, precum si
cele de stins incendiul.

Un instructaj poate acoperi diferite parti ale echipamentelor sau mijloacelor de salvare si de
stins incendiul precum si de acordare a primului ajutor medical.

Un asemenea instructaj trebuie facut fiecarei persoane de la bord si va include:

e localizarea si utilizarea echipamentului de salvare;
principii de acordare a primului ajutor medical;

e localizarea si utilizarea mijloacelor de stins incendiu;

e semnalele de solicitare asistenta in caz de pericol
7.2.2 Masuri pentru salvarea vietii umane pe apa
Tot personalul de la bordul unei ambarcatiuni de agrement trebuie sd cunoasca urmatoarele:

¢ locul de amplasare a echipamentului de salvare individual (colaci, veste de salvare);

e tehnici de utilizare a echipamentului individual de salvare;

e importanta purtarii vestei de salvare pe toata durata navigatiei cu ambarcatiunea;
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e locul de amplasare a materialelor si echipamentelor de stins incendiu;

e importanfa mentinerii unei anumite pozitii, pe timpul sederii la bordul ambarcatiunii;

e importanta mentinerii bratelor, mainilor si degetelor in interiorul ambarcatiunii pe
timpul apropierii de pontonul de acostare;

e cfectul deplasarii ambarcatiunii pe apa, a luminii solare, valurilor, vantului, sunetelor.
Cea mai cunoscutd cauza a caderii unei persoane in apd este cea datoratd coliziunii
ambarcatiunii cu alte nave sau ambarcatiuni. Pe 1anga aceasta mai sunt o serie de cauze cum
ar fi: conducerea riscantd a ambarcatiunii, viteza excesiva, neatentia conducatorului pe timpul
navigatiei, lipsa de experienta a acestuia, conducerea sub influenta bauturilor alcoolice sau a
substantelor halucinogene.

O altd cauza care poate determina caderea unei persoane in apa este lipsa de atentie si de
supravegehre pe timpul ambarcarii sau debarcarii persoanelor la si de 1a bordul ambarcatiunii.
In cazul caderii unei persoane in apa intr-un loc unde apa este suficient de adanca, persoana
trebuie sfatuitd sd fnoate pand la cel mai apropiat loc de unde poate iesi din apa cu usurinta,
pur si simplu mergind in picioare, sau utilizand echipamente cum ar fi o scara fixa a cheiului,
un dispozitiv pentru recuperarea persoanei la bord sau o platforma de inot, in cazul in care
acestea existd la bordul ambarcatiunii. In functie de starea vremii $i respectiv a temperaturii
apei, persoana trebuie sa iasa cat mai repede posbil din apa pentru a preveni hipotermia.
Ciaderea unei persoane in apa pe timpul cit ambarcatiunea este in mers.

Acest fapt se poate intampla atunci cand pe timpul navigatiei ambarcatiunea are un unghi de
inclinare mai mare decat cel admis si ca urmare o persoand se dezechilibreazd si este
aruncatd din scaunul sau. La urcarea in ambarcatiune conducatorul de ambarcatiune este cel
care repartizeaza persoanele pe locurile din aceasta, in functie de greutatea acestora astfel
incat greutatea sa fie repartizata uniform la bord si ambarcatiunea sa fie echilibrata. Pe timpul
deplasdrii persoancle de la bord trebuie sa raméana asezate pe locurile care le-au fost
repartizate. Pasagerii nu trebuie sa stea in picioare atunci cdnd ambarcatiunea este in miscare.
Atunci cand de la bordul unei ambarcatiuni se observa o persoana cazuta in apa, conducatorul
acesteia are obligatia morala si legala de a acorda ajutorul necesar pentru salvarea vietii
umane.

Se vor folosi toate mijloacele de salvare disponibile la bordul ambarcatiunii pentru salvarea
persoanei aflatd in pericol de inec.

Salvarea unei persoane cazute in apa se va efectua astfel :

e se va micsora viteza ambarcatiunii pana la limita de guvernare;

e apropierea de persoana aflatd in apa se va face urmarind ca aceasta sa se afle in bordul
de sub vant (ambarcatiunea se va afla fatd de omul cazut in apa spre directia din care bate
vantul), masura luatd pentru protejarea omului cazut in apa;
daca este posibil se va arunca colacul de salvare catre persoana cazuta in apa ;

e seva proteja persoana din apa de elicea ambarcatiunii;

e dupa recuperare se va acorda, daca este nevoie, primul ajutor medical.

Hiportemia este caracterizata de scaderea temperaturii corpului si, in absenta echipamentului
de protectie corespunzitor, poate fi fatali in cateva ore. In cazul ciderii persoanelor in apa cu
in zone cu clima rece, se impun urmatoarele reguli:

e inchideti complet ambarcatiunea, pentru a impiedica patrunderea aerului rece (totusi,
la intervale regulate se impune ventilarea, pentru eliminarea bioxidului de carbon acumulat);

e protejati-va cu cat mai multe haine/paturi; izolarea capului este importanta, deoarece
acesta radiaza multa caldura;

¢ hainele ude nu izoleaza corpul si este mai bine sa fie scoase si uscate Tnainte de a fi
relmbracate;

81



e utilizati mijloacele de protectie termica existente in ambarcatiune;

e incalziti-va reciproc; stati cat mai strans unul de altul, fara a afecta stabilitatea
ambarcatiunii;

e faceti exercitii simple, cum ar fi intinderea membrelor si miscarea degetelor; acest
lucru ajuta circulatia, fara a va irosi energia;

7.2.3 Masuri in caz de rasturnare a ambarcatiunii

Majoritatea situatiilor de rasturnare a ambarcatiunilor au loc din cauza erorii umane, respectiv
a neatentiei si a lipsei de experientd a conducatorului ambarcatiunii. Aceste situatii pot fi
create prin schimbarea brusca a directiei de mers a ambarcatiunii utilizand o viteza excesiva.
O alta situatie ar fi atunci cAnd ambarcatiunea este ancoratd necorespunzator sau impotriva
curentului apei sau pe timp cu vant foarte puternic, toate acestea facdnd ambarcatiunea
instabila.

Pentru a reduce riscul rasturndrii ambarcatiunii trebuie sa procedati astfel:

e Informati-va cu privire la starea vremii inainte de plecarea in voiaj. Fiti constient de
fortele externe care actioneaza asupra navei cum ar fi vant, valuri, adancimea apei precum si
de anotimp;

e Nu supraincarcati ambarcatiunea. Fiti constient de calitatile si capacitatile
ambarcatiunii precum si de faptul ca prin supraincarcarea unei nave se poate afecta bordul
liber, ceea ce poate determina patrunderea apei in ambarcatiune;

e Tineti trapele, usile, ferestrele inchise. Aceasta va preveni intrarea apei in
ambarcatiune;

e Reglati viteza si cursul ambarcatiunii pentru a minimiza miscarile de balans ale
acesteia si de a mentine stabilitatea acesteia;

e Evitati schimbarile brusce de viteza pentru a nu pune 1n pericol stabilitatea
ambarcatiunii.

Exista intotdeauna semne de avertizare cu privire la faptul cd ambarcatiunea poate deveni
instabila si se poate rasturna, poate lua apa sau se poate scufunda. De aceea, ambarcatiunea
trebuie verificatd si vizual. Daca aceasta este inclinata intr-un bord, inseamna ca apa a intrat
in ambarcatiune, iar dacd pescajul nu este reglat in mod corespunzator inseamnd ca
ambarcatiunea a luat apa. In acest caz verificati daca dopul de golire a ambarcatiunii este
fixat corespunzator. Uneori In cazul in care pompa de santind functioneaza la frecvente
neobisnuite, acesta ar putea fi un semn ca barca ia apa. Luarea in considerare a acestor semne
precum si a masurilor preventive de intretinere a ambarcatiunii, reduc riscul de accident prin
pierderea stabilitdtii ambarcatiunii.

Dacd ambarcatiunea se rastoarna, toate persoanele trebuie sa rdmana in apropiere de aceasta,
deoarece aceasta cu oameni Tmprejurul ei este mai usor de localizat decat un numar de
persoane imprastiate carora li se vede doar capul la suprafata apei. Fiecare persoana trebuie
sa incerce sd se urce pe ambarcatiunea rasturnatd cat mai sus posibil, in primul rind pentru a
perveni hipotermia. Daca ambarcatiunea s-a scufundat deja, toate persoanele trebuie sa stea
grupate la un loc.

Esuarea

Aceastd situatie de pericol este datoratd cel mai adesea necunoasterii zonei de navigatie de
catre conducdtorul de ambarcatiune. De aceea regulamentele de navigatie prevad
obligativitatea detinerii la bord a hartilor de navigatie. Adancimea apei din zona in care
navigd ambarcatiunea trebuie sd fie cunoscutd nu numai din motive de siguranta ci si din
motive de prevenire a avarierii sistemului de propulsie. Daca elicea loveste fundul apei poate
cauza avarii importante din punct de vedere ecologic si uneori chiar si daune de poluare a
mediului.
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7.2.4 Masuri in caz de incendiu

Riscul izbucnirii unui incendiu la bordul unei ambarcatiuni de agrement este de regula extrem
de scazut. Cu toate acestea, acest risc nu poate fi total eliminat si prin urmare nu trebuie
neglijat. Adoptarea unor masuri de preventie serioase, poate reduce substantial probabilitatea
producerii unui incendiu sau minimiza efectul acestuia.

Principalele masuri care trebuie luate pentru protectia contra incendiilor:

Masuri de protectie de ordin constructiv:

e constructia ambarcatiunii, a dotarilor si furniturilor sa fie din materiale cu slabe
proprietdti combustibile;

e instalatia electrica sa aiba clasa de protectie ridicata;

e sistemul de alimentare cu combustibil si rezervoarele de stocare a acestuia sa fie
protejate si izolate corespunzator;

e motorul ambarcatiunii s fie de un tip omologat, fard elemente de improvizatie, cu
certificat de revizie tehnica periodica.

Masuri de prevenirea incendiului:

Conducatorul ambarcatiunii trebuie sa aiba cunostinte si competente privind prevenirea si
combaterea incendiilor la nave. El trebuie sa se impuna ca unic conducator si coordonator al
intregii activitdti ce tine de siguranta navigatiei si a pasagerilor, sa interzica cu desavarsire
fumatul la bord, precum si utilizarea focului deschis (facle, artificii, petarde, etc);

Trebuie sa ofere pasagerilor un minim instructaj referitor la procedurile corecte de urmat in
caz de incendiu care ar putea sa cuprinda, dar nu neaparat sa se limiteze la urmatoarele
aspecte:

e Atentionarea conducdtorului asupra oricarui indiciu ce ar putea sugera prezenta unui
potential pericol (miros, fum, scantei, incdlzire excesiva, etc.);

e Pastrarea calmului si respectarea indicatiilor conducatorului;

e Familiarizarea sumara a pasagerilor cu mijloacele de care dispune ambarcatiunea
pentru combaterea incendiilor si cu actiunile ce trebuie intreprinse la solicitarea
conducatorului de cei ce se afld in imediata apropiere a focului;

e Abandonarea navei numai la ordinul acestuia si doar prin zona indicata (bordul

babord, tribord, etc),

Masuri de combatere a incendiului:

In cazul producerii unui incendiu la bordul unei ambarcatiuni, cel mai probabil acesta implica

motorul ambarcatiunii sau materiale potential combustibile (textile, sintetice, hartie, plastic

etc.).

Dotarea cu stingdtoare de incendiu adecvate si un anumit numar de paturi paturi ignifuge (in

functie de marimea ambarcatiunii) specializate pentru indbusirea focului este o mdsura

adecvata de lupta contra incendiilor.

Stingatoarele portabile constituie prima linie de aparare Tmpotriva focului. Majoritatea

incendiilor au un inceput de mica amploare iar o actiune prompta si hotarata cu un stingator

sau mai multe n paralel poate pune rapid capat unei situatii care ar deveni altfel foarte

periculoasa.

Stingatorul este un aparat de stingere actionat manual, care contine o substantd stingatoare

(apa, spuma, pulbere, CO2), ce poate fi refulatd si dirijatd asupra unui focar de ardere, sub

efectul presiunii unui gaz (Azot sau CO2).

Persoanele de la bordul ambarcatiunilor trebuie sa primeasca instructiuni clare referitoare la

utilizarea diverselor tipuri de stingatoare si sd participe la demonstratii practice, prin

descarcarea prin rotatie a unor stingdtoare, in scopul dobandirii de experientd si incredere in

sine si in aparatul respectiv. Fiecare stingator trebuie marcat corespunzator printr-o eticheta

dintr-un material durabil si care sd cuprindd urmatoarele informatii: numele fabricantului,
83



pictograme cu clasele de foc pentru care este recomandat, text si pictograme cu indicatii de
utilizare, tipul si cantitatea de agent de stingere, termen de utilizare, detalii referitoare la
autorizare.
7.2.5 Masuri necesare de acordare a primului ajutor medical
Primul ajutor trebuie acordat imediat pentru:
e restabilirea respiratiei si activitagii inimii;
e controlarea hemoragiei;
e 1Indepartarea efectelor intoxicarii;,
e prevenirea eventualelor leziuni sau afectiuni pe care le poate suporta ulterior
pacientul.
O diagnosticare rapidd si corectd a starii pacientului trebuie efectuatd imediat, la locul
producerii accidentului, pentru a putea determina tipul si gravitatea traumei. Deoarece fiecare
secunda poate conta, trebuie indepartate numai articolele de imbracaminte care pot impiedica
acordarea primului ajutor.
Trebuie, de asemenea, verificat pulsul pacientului. Daca nu poate fi simfgit la incheietura
mainii, trebuie ncercat la carotida, pe partea laterala a gatului.
Daca pulsul nu se simte nici la carotidd, se va efectua masaj cardiac si respiratie artificiala.
Daca pacientul are pulsul slab si rapid, pielea este palida, rece si posibil umeda, iar respiratia
este neregulatd, atunci este in stare de soc si trebuie sa se intervind corespunzator. Socul
poate constitui un real pericol pentru viata pacientului, iar prevenirea lui reprezintd unul din
principalele scopuri ale primului ajutor.
Pacientul trebuie mentinut intr - o pozitie care descopera cel mai bine rana. De obicei, pozitia
recomandata este Intins la orizontald, deoarece ajuta la cresterea debitului fluxului sanguin
catre cap. De asemenea, trebuie examinatd respiratia pacientului si verificat daca exista o
posibild hemoragie. Dacd victima nu respird, procedati imediat la respiratia artificiala gurd la
gurd sau gura la nas.
Hemoragiile puternice trebuie sa fie controlate si oprite.
In timpul interventiei, daca este constient, pacientul trebuie incurajat, asigurandu- 1 ci i se va
acorda tot ajutorul posibil. Persoana care acorda primul ajutor trebuie sa afle de la pacient
care sunt locurile dureroase. Victima va fi intinsa la orizontala si migcata numai atunci cand
este absolut necesar. Trebuie observata starea generala a acesteia, inclusiv orice semn sau
simptom care pot indica o rana sau o afectiune anume.
Pacientul nu trebuie sa fie miscat dacd se banuiesc leziuni la gt sau la coloana vertebrala. In
cazul fracturilor, acestea trebuie s fie imobilizate cu ajutorul atelelor, Inainte ca pacientul sa
fie miscat.
Ranile §i majoritatea arsurilor trebuie sa fie pansate pentru a preveni infectarea lor.
Odata ce au fost luate masurile necesare pentru stabilizarea starii pacientului, acesta trebuie
examinat amanuntit pentru a descoperi alte eventuale leziuni.
Victima trebuie invelita pentru a preveni scaderea temperaturii corpului.
Daca este necesar, protejati pacientul de contactul cu caldura prea puternica.
Transportul accidentatilor
Este unul din pasii acordarii primului ajutor, de o importantd hotaratoare pentru viata
victimei. Un transport intempestiv sau incorect efectuat, poate agrava leziunile preexistente
favorizand instalarea mortii, Tnainte de a fi acordat primul ajutor medical calificat.
Conditile pe care trebuie sa le indeplineasca un transport corect sunt urmatoarele:
e sa fie efectuat numai dupd ce s-au luat primele masuri privind:
o evaluarea si restabilirea functiilor vitale;
o inventarierea leziunilor;
o asigurarea hemostazei provizorii sau definitive;
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imobilizarea provizorie a segmentelor fracturate;
acoperirea plagilor cu material curat( pe cat posibil, steril);
calmarea durerii, atunci cand se dispune de o trusa de prim ajutor;
asigurarea unui numar suficient de persoane care sa poata face o incarcare a
bolnavului pe targd, in conditii corespunzatoare;
e sa fie rapid, dar prudent, sa evite variatiile d eviteza si franarile brusce care pot
determina complicatii;
e s asigure o pozitie corecta in functie de starea anatomica si fiziologica a bolnavului si
care sa permita acordarea ajutorului medical n timpul transportului;
e victima sa fie acoperita;
e pe tot timpul transportului, victima sa fie supravegheata,
e victima sa fie transportata la unitatea sanitard care poate sd acorde asistentd medicala
specializatd, in functie de afectiunile acesteia.
Trusa de prim ajutor medical
Aceasta va contine, dar nu se va limita la: fasa de tifon de 8 cm. lafime, comprese sterile,
bandaje, leucoplast, banda;j elastic, foarfece, tampoane sterile, vata, aspirine, calmante forte,
algocalmin, paracetamol, termometru, solutie de iod, ace de siguranta, pensa fara dinti, apa
oxigenata, sapun, lanterna, antihistaminic pentru reactii alergice etc.
7.2.6 Prevenirea poluarii mediului inconjuritor
Prevenirea poluarii mediului in contextul dezvoltirii durabile
Poluarea reprezintd contaminarea mediului inconjurdtor cu materiale care interfereaza cu
sandtatea umand, calitatea vietii sau functia naturald a ecosistemelor (organismele vii si
mediul 1n care trdiesc). Poluarea poate afecta aerul prin emisiile de noxe care provin din
industrie, transport rutier si naval, poate afecta apa in urma deversarilor de ape uzate care
provin din zona marilor aglomerari urbane, din utilizarea apei in procesele tehnologice, din
activitatea de navigatie.
Obligatiile ale conducitorilor de ambarcatiuni de agrement privind prevenirea poluirii
apelor navigabile
Conducatorul ambarcatiunii precum si persoanele care se gasesc la bord, trebuie sa manifeste
o atentie deosebitd, pentru a se evita poluarea cdilor navigabile si a se diminua la maximum
cantitatea de deseuri si ape uzate provenite de la bord.
Este interzisa aruncarea sau deversarea in calea navigabila a deseurilor.
in caz de deversare accidentali cu deseuri, in cazul unui pericol de deversare, sau in cazul in
care este martor al unui incident de poluare in care este implicata o alta nava conducatorul
ambarcatiunii trebuie sd anunte fard intarziere Capitdnia de port cea mai apropiatd, indicand
cat mai exact posibil, natura si locul deversarii.
Informarea asupra producerii unei poluiri a apelor navigabile
Informatia va contine in mod obligatoriu urmatoarele:
e tipul, numele si pavilionul navei care face comunicarea;
e numele conducatorului ambarcatiunii Sau a persoanei care face comunicarea;
e conditiile hidrometeorologice de la locul s1 momentul producerii poluarii (vizibilitate,
forta si directia vantului, viteza curentului);
e natura substantei poluante;
e madrimea suprafetei poluate (intindere mare/mica, patd);
e masurile care au fost luate pentru combaterea si limitarea efectelor poluarii.
Conducatorul ambarcatiunii poate completa fiecare comunicare cu orice alte informatii
referitoare la evenimentul de poluare.

0 O O O
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Conducatorul ambarcatiunii trebuie sd Se asigure si sd impund persoanelor de la bord
colectarea si stocarea separatd a deseurilor produse la bordul navei.

Deseurile uleioase sau unsuroase trebuie stocate Tn vase special utilizate in acest scop si
trebuie amplasate la bord in asa fel incat orice scurgere din ele sa poata fi usor constatata si
opritd la timp. Se predau la o statie de receptie

Deseurile menajere (maculatura, ambalajele din mase plastice, metal, sticld, gunoiul menajer
etc.) trebuie colectate la bordul navei si dcescarcate in locuri special amenajate de la mal.
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