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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 n sase 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 0 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 intr-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 Tn 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 1n situatii de urgenta;

e regulamente de navigatie.
Conducatorul ambarcatiunii trebuie sa 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 atat contraventional
cat si penal.
Capitolul 2 - PREVEDERI REGULAMENTARE
2.1 Regulamentul de Navigatie pe Duniire in Sectorul Romanesc — RND
Acest regulament a fost aprobat prin O.M.T. nr.859/2013.
Prevederile din RND - Partea | se aplica pe sectorul romanesc al Dunarii cuprins intre km
1075 si rada Sulina (Km 0).
Regulile speciale de navigatie din RND — Partea Il se aplica pe sectorul Dunarii cuprins
intre rada Sulina(Km 0) si Braila (km 175).
Regulile speciale de navigatie din RND — Partea Ill se aplicd pe sectorul romanesc al
Dunarii fluviale.
Semnificatia unor termeni:

e navi- desemneaza navele de navigatie interioard inclusiv ambarcatiunile mici
si bacurile, precum si aparatele plutitoare si navele maritime;

e nava autopropulsata - desemneaza orice nava ce utilizeaza propriile mijloace
mecanice de propulsie cu exceptia navelor al caror motor nu este folosit decat pentru a
efectua deplasari pe distante scurte (in porturi sau locuri de incarcare si de descarcare) sau
pentru a creste manevrabilitatea lor atunci cand remorcheaza sau impinge;

e nava cu vele - desemneaza orice nava ce navigheaza numai cu vele; nava ce
navigheaza cu vele si utilizeaza in acelasi timp propriile sale mijloace mecanice de
propulsie se considera nava autopropulsata;

e nava rapida - desemneaza o nava autopropulsatd, cu exceptia ambarcatiunilor
mici, capabild sa navigheze cu o vitezd mai mare de 40 km/h in raport cu apa statatoare,
atunci cand acest lucru figureaza in certificatul de inspectie;

e ambarcatiune mica - desemneaza orice nava a carei lungime a carenei, exclusiv



carma si bompresul, este mai micd de 20 m, cu exceptia navelor care sunt construite si
amenajate pentru a remorca, Tmpinge sau pentru a conduce in cuplu nave, altele decéat
ambarcatiuni mici si cu exceptia navelor care sunt autorizate pentru transportul a mai mult de
12 pasageri, a bacurilor si a barjelor de impingere;

e moto nautica - desemneaza orice ambarcatiune mica ce utilizeaza mijloace mecanice
proprii de propulsie, capabild sd transporte una sau mai multe persoane, construitd pentru a
executa pe apa diverse evolufii sportive, acrobatice sau de divertisment, de exemplu:
,waterbob”, ,,waterscooter”, ,,jetbike”, ,,jetski” si alte ambarcatiuni asemanatoare;

e bac - desemneaza orice nava care asigura un serviciu de traversare a caii navigabile
si care este clasificata ca bac de autoritatile competente;

e CoNvoi - desemneaza un convoi remorcat, impins sau o formatie in cuplu;

¢ 1in stationare - desemneaza o nava, un material plutitor sau o instalatie plutitoare care
este, direct sau indirect, la ancora sau legata la mal;

e 1in mars - desemneaza situatia In care se afld o nava, un material plutitor sau o
instalatie plutitoare care nu este direct sau indirect nici ancorata, nici legata la mal si nici
esuatd. Pentru astfel de nave, materiale plutitoare, sau instalatii plutitoare in mars, prin
termenul “a se opri” se Intelege oprirea in raport cu malul;

e sunetscurt - desemneaza un sunet cu o durata de cca. 1 secunda;

e sunet lung - desemneaza un sunet cu o durata de cca. 4 secunde, intervalul dintre
doua sunete consecutive fiind de cca. 1 secunda;

e serie de sunete foarte scurte - desemneaza o serie de minim sase sunete cu o durata
de aproximativ un sfert de secunda fiecare, separate prin pauze cu o duratd de aproximativ un
sfert de secunda;

e serie de batai de clopot - desemneazad doua batai de clopot;

e semnal tritonal - desemneaza un semnal sonor constituit din trei sunete de tonalitati
diferite, fara intrerupere intre ele, cu o durata totala de aproximativ 2 secunde. Frecventa
sunetelor emise trebuie sa fie cuprinsa intre 165 Hz si 297 Hz iar intre sunetul cel mai Tnalt si
sunetul cel mai jos trebuie sa existe o diferenta de cel putin doua tonuri intregi. Fiecare serie
de trei sunete trebuie sa inceapa cu tonul cel mai de jos si sa se termine cu tonul cel mai inalt;

e noapte - desemneaza perioada cuprinsa intre apusul si rasaritul soarelui;

e zi- desemneaza perioada cuprinsa intre rasaritul si apusul soarelui;

e vitezd de siguranti - inseamna o viteza la care o nava sau un convoi poate naviga in
deplina siguranta, sa efectueze manevre si sa se opreasca in limitele de distanta impuse de
circumstantele si de conditiile date;

e vizibilitate redusa - desemneaza conditiile in care vizibilitatea este redusa ca urmare
a cetii, paclei, viscolului, averselor de ploaie si altor cauze;

e senal - desemneaza un sector al caii navigabile utilizat pentru navigatie la un
nivel dat si balizat cu semnale;

e starea de oboseald - desemneaza o stare de slabire a capacitatilor fizice de gandire si
de reactie a organismului uman cauzata de repaus insuficient sau de o imbolnavire si care se
manifestad prin devieri in raport cu norma de comportament sau de viteza de reactie;

e starea de ebrietate - desemneaza starea rezultatd ca urmare a consumului de alcool,
narcotice, medicamente sau alte produse asemanatoare, determinata prin rezultatele analizelor
de laborator sau prin indicatori clinici in conformitate cu legislatia sau practica national;

e cale navigabila - desemneaza toate cdile interioare deschise navigatiei;

e senal- desemneaza un sector al caii navigabile utilizat pentru navigatie la un nivel dat
si balizat cu semnale;

e amonte - desemneaza directia mergand spre izvoare si aval - desemneaza directia



mergand spre varsare;

e mal stang si mal drept- desemneaza partea ciii navigabile pentru un observator

orientat cu fata spre aval;

Conducator

Orice nava trebuie sa se afle sub autoritatea unei persoane avand calificarea necesara in acest
scop. Aceasta persoand este denumitd conducator.

Conducatorul este raspunzator pentru respectarea prevederilor prezentului Regulament pe
nava lui.

Conducatorul nu trebuie sa se gadseasca in stare de oboseald sau de ebrietate Tn timpul
conducerii navei.

Tndatoririle persoanelor aflate la bord

Orice alte persoane aflate la bordul unei nave trebuie sa se conformeze ordinelor ce le sunt
date de catre conducatorul navei in interesul sigurantei navigatiei sau ordinei la bord.
indatoriri generale de vigilent:

Navele in mars trebuie sa respecte in orice moment viteza de siguranta.

Chiar daca in RND, nu sunt prevazute dispozitii speciale, conducatorii trebuie sd ia toate
masurile de precautie pe care le impun indatoririle generale de vigilentd si practica
profesionald curenta pentru a evita in special:

e de a pune in pericol viata persoanelor;

e de a cauza prejudicii navelor sau materialelor plutitoare, malurilor sau lucrarilor si
instalatiilor de orice naturd aflate in calea navigabila sau in imediata apropiere a acesteia;

e de a crea piedici navigatiei;

e de a cauza prejudicii pentru membrii echipajului si alte persoane care se afla la bordul
navelor sau barjelor de care sunt legate, cheiurilor portuare si de acostare cat si a mediului.
Conducatorul si persoanele aflate la bordul unei ambarcatiuni mici nepuntate aflatd in mars
au obligatia de a purta vesta de salvare. Raspunderea pentru neportul vestei de catre pasageri
revine conducatorului ambarcatiunii.

Comportarea in imprejuriri deosebite

Pentru a evita un pericol iminent, conducatorii trebuie sa ia toate masurile impuse de
imprejurdri, chiar daca prin aceasta trebuie sa se Tndeparteze de la prevederile RND.
Documente de bord

La bordul mabarcatiunillor cu motor pentru agrement trebuie sa existe urmatoarele
documente:

e actul de nationalitate si certificatele tehnice;

e certificatul sau certificatele de conducator de nava.

Documentele a caror existentd la bord este ceruta prin prevederile RND sau ale altor
prescriptii aplicabile trebuie sa fie prezentate la orice solicitare a reprezentantilor capitaniilor
de port.

Interzicerea deversarii in calea navigabila

Este interzis sa se arunce, sa se verse, sa se lase sa cada sau sa se scurga in calea navigabila
obiecte sau substante de naturd a crea o piedica sau un pericol pentru navigatie sau pentru
ceilalti utilizatori ai caii de apa.

In special este interzis sd se arunce, si se verse sau sa se lase si se scurgi pe calea navigabila
reziduuri petroliere sub orice forma sau a amestecurilor acestor reziduuri cu apa.

In caz de deversare accidentald a unei substante din cele mentionate mai sus, ori in caz de
amenintare cu o astfel de deversare, conducatorul trebuie sa anunte fara intarziere

capitania de port cea mai apropiata indicand, cat mai exact posibil, natura si locul deversarii.



Salvare si asistenta
Tn caz de accident care pune in pericol persoanele aflate la bord, conducitorul trebuie sa facd
uz de toate mijloacele aflate la dispozitia sa pentru a salva aceste persoane.
Oricare conducator de nava aflata in apropierea unei nave, victima a unui accident care pune
in pericol persoane sau amenintd sia produca o obstructionare a senalului navigabil este
obligat, in masura in care nu pune in pericol siguranta propriei sale nave, sa acorde
asistentd imediata.
Desfasurarea manifestatiilor sportive si altele
Manifestatiile sportive, sarbatorile pe apa si alte manifestari care pot afecta siguranta sau
buna desfasurare a navigatiei trebuie sa se faca cu aprobarea capitaniilor de port.
Domeniul de aplicare al RND
Sectorul romanesc navigabil al Dunarii cuprins intre Bazias (km 1075) si rada Sulina, prin
bratul Sulina, pe bratele secundare ale Dunarii, cat si in acvatoriile porturilor, locurile de
adapost si locurile de incarcare — descarcare situate pe acestea.
Marci de identificare ale ambarcatiunilor mici
Ambarcatiunile mici trebuie sa poarte marcile oficiale de inmatriculare; atunci cand nu sunt
prescrise astfel de marci, ele trebuie sa poarte:

e numele sau deviza lor;

e numele si domiciliul proprietarului lor.
Marcile de inmatriculare sau de identificare (numele sau deviza) se aplica in exteriorul
ambarcatiunii, folosind caractere latine cu o inaltime de minim 10 cm, foarte citete si de
nesters; inscriptionarea lor cu vopsea de ulei fiind considerati de nesters. Tn lipsa unui nume
sau a unei devize pentru ambarcatiune, se poate indica numele (sau abrevierea obisnuitd) a
organizatiei careia ii apartine ambarcatiunea, urmat, daca e cazul, de un numar.
Numele si domiciliul proprietarului se aplica intr-un loc vizibil in interiorul sau exteriorul
ambarcatiunii.

SEMNALIZAREA VIZUALA A NAVELOR

Semnificatia unor termeni

Lumina de catarg — reprezinta o lumina alba puternica, continud, vizibild pe un arc de
orizont de 225° dispusd in asa fel, incat s fie vdzutd din prova pani la 22°30° inapoia
traversului fiecarui bord.

Lumini din borduri — inseamna o lumina verde clara in tribord si o lumina rosie clara in
babord, fiecare din aceste lumini proiecteazd o lumind continud pe un arc de orizont de
112° 30’ si se amplaseaza astfel incat sa fie vizibile incepand din prova pana la 22°30° Tnapoia
traversului bordului corespunzator.

Lumina de pupa — inseamna o lumina alba sau galbena clara sau obisnuita continuad, vizibila
pe un arc de orizont de 135° i dispusa in asa fel Incat sa fie vizibila la 67° 30’ in fiecare bord
dinspre pupa.

Luminoﬁ vizibila pe tot orizontul — inseamna o lumina continua vizibild pe un arc de orizont
de 360°.



iniltime — Inseamna iniltimea deasupra marcilor de incircare sau, pentru navele fara marci
de incarcare, deasupra planului liniei de plutire.

Lumini si semnale interzise

Este interzis a se folosi lumini sau semnale, altele decat cele mentionate in RND sau a se
folosi luminile sau semnalele mentionate in alte conditii decat cele prevazute sau admise prin
RND. Totusi, pentru comunicarile intre nave sau intre nave si uscat, este admisa folosirea
altor lumini si semnale cu condifia ca acestea sa nu poatd fi confundate cu luminile sau
semnalele mentionate in RND.

Lumini de rezerva

Atunci cand luminile de semnalizare prevazute in RND nu functioneaza, ele trebuie sa fie
inlocuite fara intarziere cu lumini de rezerva.

Totodata, atunci cand lumina prevazuta trebuie sa fie puternica, lumina de rezerva poate fi
clard, si atunci cand lumina prevazuta trebuie si fie clard, lumina de rezerva poate sa fie
obisnuita.

Restabilirea luminilor la puterea prescrisa trebuie sa se faca in cel mai scurt timp posibil.
Interzicerea folosirii luminilor, proiectoarelor, panourilor, pavilioanelor etc.

Se interzice folosirea de lumini sau proiectoare, ca si de panouri, pavilioane sau alte obiecte,
daca acestea pot fi confundate cu luminile sau semnalele mentionate Th RND, sau daca
acestea impiedica vizibilitatea sau complica identificarea luminilor sau semnalelor.

Se interzice folosirea de lumini sau proiectoare care pot produce o orbire ce ar constitui un
pericol sau o Tmpiedicare a navigatiei sau a circulatiei terestre.



SEMNALIZAREA IN MARS

NAVE AUTOPROPULSATE IZOLATE IN MARS

O lumind de catarg, lumini din borduri, 0
lumina de pupa.

Fara semnalizare suplimentara.

O lumina de catarg, lumini din borduri, doua
lumini de pupa. O a doua lumina de catarg
facultativa spre pupa.

Fara semnalizare suplimentara

Nava autopropulsata care temporar
urmeaza o nava autopropulsata de
intarire

O lumind de catarg, lumini din borduri, 0
lumina de pupa si in caz de nevoie, 0 a doua
lumina de catarg spre pupa.

Fara semnalizare suplimentara

Nava rapida autopropulsata care naviga
singura.

In afard de semnalele previzute de alte
dispozitii din prezentul regulament, navele
rapide Tn mars, trebuie sa poarte atat ziua, cat
si noaptea: doud lumini galbene intermitente,
puternice si  rapide.  Aceste  lumini
intermitente trebuie plasate la aproximativ
Im una deasupra celeilalte, ntr-un loc
corespunzator si la o Tndlfime 1n asa fel incat
sa fie vizibile pe tot orizontul.

Nava rapida autopropulsata care naviga
singura




CONVOAIE REMORCATE

Nava autopropulsatd in mars din capul
unui convoi remorcat

Doua lumini de catarg suprapuse, lumini din
borduri, o lumina de pupa galbena in loc de
alba.

Nava autopropulsatid in mars din capul
unui convoi remorcat

Un cilindru marcat in

galben
superioara si inferioara cu doua benzi (neagra
si albd), benzile albe fiind la extremitatile
cilindrului.

partea

Fiecare din navele autopropulsate care
navigheaza in capul convoiului

Trei lumini de catarg suprapuse, lumini din
borduri, o lumina de pupa galbena in loc de
alba.

Fiecare din navele autopropulsate care
navigheaza in capul convoiului

Un cilindru galben marcat Tn partea
superioarda si inferioard de benzi negre si
albe, benzile albe fiind la extremitatea
cilindrului.

Nava sau navele remorcate situate Tn
coada convoiului

O lumina alba de pupa

Lumini de pupa albe amplasate pe navele
din extremitatea convoiului.

Fara semnalizare suplimentara

Fara semnalizare suplimentara

CONVOAIE TMPINSE

Trei lumini de catarg dispuse sub forma unui
triunghi echilateral, lumini din borduri,trei
lumini de pupa pe impingator.

Fara semnalizare suplimentara
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FORMATII IN CUPLU

Pe fiecare navd o lumind de catarg si o
luminad pupa; lumini din borduri In partile
exterioare ale formatiei.

Fara semnalizare suplimentara.

Formatia in cuplu care urmeazi una
sau mai multe nave autopropulsate de
intarire

Pe fiecare navd o lumind de catarg si o
lumind de pupa in partile exterioare ale
formatiei, lumini din borduri.

Fara semnalizare suplimentara.

NAVE CU VELE

Lumini din borduri care pot fi obisnuite in
loc de clare, o lumind de pupa si In caz de
nevoie, doud Ilumini obisnuite sau clare
suprapuse Vvizibile pe tot orizontul, din care
lumina rosie este deasupra luminii verzi.

Fara semnalizare suplimentara.

AMBARCATIUNI MICI

Ambarcatiuni mici autopropulsate

O lumina de catarg clara in loc de puternica,
lumini din borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare, o lumina de pupa, sau

Fara semnalizare suplimentara.
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O lumina clara de catarg, in loc de puternica,
lumini de borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare, dispuse una langa alta sau in aceeasi
lampa, la prova, sau

A1

o lumina alba clara vizibila pe tot orizontul,
lumini din borduri dispuse Tn conformitate cu
numai in cazul in care ambarcatiunile mici
autopropulsate navigand izolat, au o lungime
mai mica de 7 m

O lumina alba obignuitd, vizibila pe tot
orizontul.

Fara semnalizare suplimentara

Fara semnalizare suplimentara

Fara semnalizare suplimentara.

Remorcate sau duse in cuplu

O lumina alba obisnuitd vizibila pe tot
orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.

Ambarcatiuni cu vele

Lumini din borduri care pot fi obisnuite in
loc de clare dispuse una langa alta sau in
acelasi felinar la prova sau aproape de
aceasta, o lumina de pupa sau,

Fara semnalizare suplimentara.
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lumini din borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare si o lumind de pupa dispuse in
acelasi felinar amplasat in partea superioara
sau in varful catargului, sau Tn cazul in care
lungimea ambarcatiunii este mai mica de
m,

O lumina albd obisnuita, vizibila pe tot
orizontul si la apropierea altor nave sa arate
0 a doua lumina alba obisnuita.

Fara semnalizare suplimentara.

Fara semnalizare suplimentara.

Ambarcatiuni mici izolate care nu sunt
nici autopropulsate nici cu vele

O lumind alba obisnuita vizibila pe tot
orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.

Ambarcatiuni mici navigand cu vele care
utilizeaza in acelasi timp mijloacele
proprii de propulsie mecanica

O lumina de catarg clard in loc de puternica,
lumini din borduri care pot fi obisnuite in loc
de clare, dispuse una langd alta, sau 1n
aceeasi lampa la prova sau aproape de
aceasta, o lumina de pupa.

Ambarcatiuni mici navigand cu vele care
utilizeaza in acelasi timp mijloacele proprii
de propulsie mecanica

— O e g —
—— — e — o e e

Un con negru cu varful in jos.
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NAVE AVAND DIMENSIUNI DE AMBARCATIUNI MICI CARE SUNT
AUTORIZATE SA TRANSPORTE MAI MULT DE 12 PERSOANE

Fara semnalizare suplimentara

NAVE CARE TRANSPORTA MATERIALE PERICULOASE

Navele care transporta marfuri
periculoase- semnalizare suplimentara

B

In functie de gradul de periculozitate al
marfii: una, doua sau trei lumini albastre

obisnuite, vizibile pe tot orizontul.

Navele care transporta marfuri
periculoase- semnalizare suplimentara

marfii: unul, doud sau trei conuri albastre cu
varful in jos

BACURI

Bacuri care navigheaza liber

O lumina verde clara deasupra unei lumini
albe clare, ambele vizibile pe tot orizontul,
lumini in borduri si o lumind de pupa.

Bacuri care navigheaza liber

Un balon verde.

Bacuri care navigheaza liber si
se bucura de prioritate

Doua lumini verzi, clare, suprapuse deasupra
unei lumini albe clare, toate cele trei lumini
vizibile pe tot orizontul, lumini din borduri si
o lumina de pupa.

Fara semnalizare suplimentara.
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NAVE INCAPABILE DE MANEVRA

ambarcatiuni, aceastd lumind poate sa fie
alba.

Un pavilion rosu balansat.

MATERIALE SI INSTALATII PLUTITOARE

e e i

= ——————-C

Un numar suficient de lumini albe, vizibile
clar pe tot orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.

NAVE CARE SE BUCURA DE PRIORITATE LA TRECERE

Fara semnalizare suplimentara.

O flamura rosie.

SEMNALIZARE IN STATIONARE

Nave stationand in larg, izolate sau cuplate
de alte nave

O lumind alba obisnuita vizibila pe tot
orizontul amplasata la prova.

Nave autopropulsate ancorate izolat sau
facand parte dintr-un convoi stationand in
larg

Un balon negru in prova navei.

Convoaie impinse stationand in larg

Doua lumini albe obisnuite amplasate una pe
impingator si una la prova convoiului.

Convoaie impinse stationand in larg

Un balon negru pe impingator.
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Mici ambarcatiuni stationate in larg

O lumina alba obignuita pe tot orizontul.

Convoaie de barje fara impingator,
ambarcatiuni mici, nave nepropulsate

Fara semnalizare suplimentara.

NAVE IN STATIONARE CARE TRANSPORTA MATERIALE PERICULOASE

Nave care transporta materiale
periculoase, semnalizare suplimentara in
stationare.

In functie de gradul de pericol prezentat de
marfa: una, doud sau trei lumini albastre
vizibile pe tot orizontul.

Nave care transporta materiale
periculoase, semnalizare suplimentara in
stationare.

In functie de gradul de perlcol prezentat de
marfa: unu, doua sau trei conuri albastre cu
varful in jos.

BACURI IN STATIONARE

Bacuri care navigheaza liber in exploatare,
stationate la debarcaderele lor

Hli'ﬂ-lll

U=

O lumind verde clara deasupra unei lumini
albe clare, ambele vizibile pe tot orizontul; n
timpul stationdrii de scurtd duratd, o lumind de
pupa si lumini din borduri.

Fara semnalizare suplimentara.

MATERIALE PLUTITOARE SI INSTALATII PLUTITOARE IN STATIONARE

IRNA) \IANANLE LELNRZ(

Un numar suficient de lumini albe obisnuite
vizibile pe tot orizontul.

Fara semnalizare suplimentara.
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PLASE SI ALTE SCULE DE PESCUIT, APARTINAND NAVELOR DE PESCUIT

CARE CONSTITUIE OBSTACOLE PENTRU NAVIGATIE

Un numar suficient de lumini albe obisnuite
vizibile pe tot orizontul.

de

Un numar suficient flotoare

pavilioane galbene.

sau

APARATE PLUTITOARE IN LUCRU §

I NAVE ESUATE SAU SCUFUNDATE

Aparate plutitoare in lucru si nave
efectuiind operatiuni de sondaj sau
masurare in stationare

In partea unde senalul este liber,doud lumini
verzi obisnuite, sau doud lumini verzi clare,
dispuse una sub alta si in cazul in care senalul
nu este liber,pe partea respectiva, o lumina
rosie obisnuitd, sau o lumind rosie clara
vizibile pe tot orizontul

Aparate plutitoare in lucru si nave
efectuind operatiuni de sondaj sau
masurare in stationare

In partea unde senalul este liber, doui
biconuri verzi suprapuse si daca este cazul,
in partea 1n care senalul nu este liber, un
balon rosu, sau

in partea unde senalul este liber panoul
“permitere de trecere” E1 (Anexa nr. 7) si
daca este cazul, in partea In care senalul nu
este liber, panoul Al (Anexa nr. 7) “trecerea
opritd”.

Nave si aparate plutitoare care executa
lucrari si trebuiesc protejate de valuri si
nave esuate sau scufundate

In partea in care senalul este liber, o lumina
rosie obisnuita sau o lumind rosie clara
deasupra unei lumini albe obisnuite sau unei
lumini albe clare, vizibile pe tot orizontul si
daca este cazul in partea in care senalul nu
este liber, o lumind rosie obisnuitd sau o
lumina rosie clara vizibila pe tot orizontul.

Nave si aparate plutitoare care executa
lucrari si trebuiesc protejate de valuri si
nave esuate sau scufundate

in partea in care senalul este liber un
pavilion sau un panou la care partea
superioard este rosie iar partea inferioara
alba si daca este cazul 1n partea in care
senalul nu este liber un pavilion sau un
panou rosu.
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SEMNALIZAREA ANCORELOR CARE POT PREZENTA PERICOL PENTRU
NAVIGATIE

Nave, materiale si instalatii plutitoare Nave, materiale si instalatii plutitoare

Doua lumini albe obisnuite vizibile pe tot
orizontul, un flotor cu reflector radar care
poartd o lumina alba obisnuitd vizibila pe tot

orizontul.
Aparate, instalatii plutitoare in lucru Aparate, instalatii plutitoare in lucru
exemplu: exemplu:

SEMNALIZARI SPECIALE

Interzicerea accesului la bord

Interzicerea fumatului sau folosirii focului la bord

SEMNALIZAREA SUPLIMENTARA A NAVELOR DE SUPRAVEGHERE
FLUVIALA

O lumina albastra intermitenta, daca aceastd | O flamurd albd in mijloc cu un romb alb
este necesara pentru exercitarea atributiilor Tncadrat Tn chenar albastru.
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SEMNALE DE PERICOL

O lumina, un pavilion sau orice alt obiect corespunzator agitat circular, sau un pavilion care
are deasupra sau dedesupt un balon sau un obiect asemanator, sau rachete sau cartuse care
proiecteaza stele rosii, sau un semnal luminos compus din grupuri de (S.0.S) din codul
Morse, sau flacari produse prin arderea gudronului, uleiului etc., sau parasute luminoase, sau
lanterna de mana cu lumina rosie, sau miscari lente si repetate de sus in jos cu bratele intinse
lateral.

INTERZICEREA STATIONARII LATERALE

SEMNALIZAREA SUPLIMENTARA PENTRU PROTEJARE IMPOTRIVA
VALURILOR

O Ilumind rosie obignuitd deasupra unei | Un pavilion sau un panou rosu si alb sau doua
lumini albe obisnuite sau o lumind rosie | pavilioane sau doua panouri suprapuse, cel
clara deasupra unei lumini albe clare vizibile | rosu deasupra celui alb.

pe tot orizontul.

Semnalizarea suplimentara a navelor in mars care efectueaza lucrari pe calea
navigabila

O lumina clara sau obignuita galbena O lumina clard sau obisnuita galbena
intermitentd, vizibila pe tot orizontul. intermitenta, vizibild pe tot orizontul.
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SEMNALIZAREA CAII NAVIGABILE
SEMNALE PRINCIPALE

SEMNALE DE INTERZICERE

Interzicere de trecere

Interzicerea oricarei depasiri

Interzicerea de depasire numai intre
convoaie

Interzicerea de intilnire si depasire

Interzicerea de intilniri si depasiri numai
Tntre convoaie

Interzicerea de a stationa
(de a ancora sau a se lega la mal)

Interzicerea de a stationa
pe latimea indicata in metri
(masurata de la semnal)

Interzicerea de a ancora sau a lasa sa
se tarasca ancore, cabluri sau lanturi

AEF=E=EEEE| |

o

V|

Interzicerea de a se lega la mal

Interzicere de a Tntoarce

Interzicerea de a provoca valuri

i)
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Interzicerea de trecere in afara spatiului
indicat (printr-o deschidere de pod sau de
baraj)

Interzicerea navigatiei navelor
autopropulsate

Interzicerea navigatiei pentru toate
ambarcatiunile de sport sau agrement

Interzicerea practicarii schiului nautic

Interzicerea navigatiei navelor cu vele

Interzicerea navigatiei navelor care nu
sunt autopropulsate si nici cu vele

Interzicerea navigatiei pe plansa cu vele

Terminarea zonei permise pentru
navigatie cu viteza mare a micilor
ambarcatiuni de sport sau de agrement.

WX ]

Interzicerea de a lasa la apa sau de a
ridica pe mal ambarcatiuni.

Interzicerea navigatiei cu sky-jet
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SEMNALE DE OBLIGATIE

Obligatia de a urma directia indicata prin
sageata

Obligatia de a se indrepta spre partea
senalului situat la babord

Obligatia de a se indrepta spre partea
senalului situat la tribord

Obligatia de a tine partea senalului
situat la babord

Obligatia de a tine partea senalului
situat la tribord

Obligatia de a incrucisa senalul la
babord

Obligatia de incrucisa senalul la tribord

Obligatia de a se opri in conditiile
prevazute de Regulament

Obligatia de a respecta limita de viteza
indicata (in km/h)

Obligatia de a emite un semnal sonor

Obligatia de a pastra o vigilenta deosebita
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Obligatia de a se asigura inainte de a se
angaja in calea navigabila principala, sau
de a traversa, daca manevra nu obliga

navele care navigheaza pe aceasta cale sasi

modifice drumul sau viteza lor.

*464

Obligatia navelor care navigheaza pe
calea principala sa schimbe, daca este
necesar, drumul sau viteza lor pentru a
permite navelor care ies din port sau din
calea afluenta

<
L
T

Obligatia de a intra in legiatura
radiotelefonica

VHF

—
—

Obligatia de a intra in legatura
radiotelefonica
pe canalul indicat pe panou

SEMNALE DE RESTRICTIE

Adéncimea apei este limitata

iniltimea liberi deasupra suprafetei apei
este limitata

Latimea pasei de trecere sau a senalului
este limitata

Sunt impuse restrictii de navigatie;
« informati-va ! »

(K

Senalul este indepartat de malul drept

(stang) cifra inscrisa pe semnal indica

in metri distanta de la semnal fata de
care navele trebuie sa se mentina

SEMNALE DE RECOMANDARE

Sau

Trecere recomandata
Tn ambele sensuri
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Trecere recomandata in singurul sens
indicat (trecereain
sens invers fiind interzisa)
sau

<> ‘> Recomandare de a se tine in spatiul

indicat (intr-o deschidere de pod

! sau baraj)
s - sau

Recomandare de a se indrepta
in sensul sagetii

Recomandare de a se indrepta in
sensulluminii fixe spre lumina
intermitenta

SEMNALE DE INDICATIE

Autorizarea trecerii

Traversarea unei linii electrice aeriene

Baraj

Bac care nu navigheaza liber

Bac care navigheaza liber

Permiterea de a stationa
(la ancora sau legat la mal)

Permiterea de a stationa pe o litime a
suprafetei apei, masurata de la semnal si
indicata in metri pe panou
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Permiterea de a stationa pe o latime a
suprafetei de apa cuprinsa intre cele
doua distante, masurate de la semnal si
indicate Tn metri pe acesta

Zona de stationare rezervata navelor

fara echipaj cu exceptia navelor care

trebuie sa poarte lumini albastre sau
conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor fara
echipaj care trebuie si poarte lumina
albastra sau con albastru

Zona de stationare rezervata navelor fiara
echipaj care trebuie sa poarte doua
lumini albastre sau doua conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor fiara
echipaj care trebuie sa poarte trei
lumini albastre sau trei conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
echipaj care trebuie sa poarte lumina
albastra sau conul albastru

Zona de stationare rezervata navelor cu
echipaj care trebuie sa poarte doua
lumini albastre sau doui conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
echipaj care trebuie sa poarte trei
lumini albastre sau trei conuri albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
si fara echipaj cu exceptia navelor care
trebuie sa poarte lumini sau conuri
albastre

Zona de stationare rezervata navelor cu
si fara echipaj care trebuie sa poarte
lumina albastra sau conul albastru

Zona de stationare rezervata navelor cu
si fara echipaj care trebuie sa poarte
doud lumini albastre sau doua conuri
albastre

sloolel < dl>1>b ]S

Zona de stationare rezervata navelor cu
sau fara echipaj care trebuie sa poarte
trei lumini albastre sau trei conuri
albastre
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Permitere de a ancora si de
a lasa sa se tarasca ancore, cabluri sau
lanturi

Autorizatie de a se lega la mal

Zona de stationare rezervata pentru
incarcarea si descarcarea vehiculelor
(durata maxima de stationare permisa
poate fi indicata intr-un cartus montat
sub panou)

v he

Loc de intoarcere

=

=

1+

=

Ciile intalnite sunt considerate ca afluenti
ai caii urmate

Calea urmata e considerata ca afluent al
cai de intalnire.

Sfarsitul unei interziceri sau obligatii
valabile pentru un singur sens de navigatie
sau sfarsitul unei restrictii.

Loc de alimentare cu apa potabila

Post telefonic

Permiterea navigatiei
navelor autopropulsate

Permiterea navigatiei ambarcatiunilor de
sport sau agrement

M %

Permiterea practicarii schiului nautic
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Permiterea navigatiei pentru navele
cu vele

Permiterea navigatiei navelor care nu sunt
nici autopropulaste nici cu vele

Zona permisa pentru navigatia cu viteza
mare a ambarcatiunilor mici de sport sau
agrement

[N

Permiterea de a lasa la apa sau de a ridica
pe mal ambarcatiuni

<
I
T

11

Posibilitatea de a obtine informatii
nautice prin radiotelefon pe canalul
indicat

Permiterea navigatiei cu ski jet-uri

SEMNALE AUXILIARE

Oprire la 1000 m

Bac care nu navigheaza liber la 1500 m

Permitere de intrare Tn bazin
care este situat in directia sagetii

Sl 31 | I

Interzicerea de a intra in
bazin care este situat Tn directia sagetii

Opriti pentru vama !
Emiteti un semnal lung!
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BALIZAREA CAII NAVIGABILE

BALIZAREA LIMITELOR SENALULUI PE CALEA NAVIGABILA

Partea dreapta a senalului

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

a7 28

Lumini rosii ritmice

Geamanduri rosii de preferinta cilindrice sau
scondri si jaloane rosii. Un semn cilindric
rosu este obligatoriu pe geamanduri si pe
scondri, daca acestea nu sunt cilindrice.

- geamandura - scondru

—,

- jalon

Aceste semnale de balizaj, de regula, sunt prevazute cu reflectoare radar si servesc la
balizarea limitelor de senal si indicarea directiei; ele balizeaza limita
dreapta a senalului si pericolele de pe malul drept.

Partea stinga a senalului

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

T8

a,
Eé

Geamanduri verzi de preferintd conice sau
scondri si jaloane verzi.
Un semn conic verde este obligatoriu pe
geamanduri si pe scondri daca acestea nu
sunt conice.

Geamandura Scondru

-1

Jalon

1

Aceste semnale de balizaj, de reguld, sunt prevazute cu reflectoare radar si servesc la
balizarea limitelor senalului si indicarea directiei; ele balizeaza partea
stangd a senalului si pericolele de pe malul stang.
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BIFURCATIA SENALULUI

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumina alba intermitenta

Geamanduri de preferinta sferice cu benzi
orizontale rosii si verzi sau scondri si jaloane
cu benzi orizontale rosii si verzi.

Un semn sferic cu benzi orizontale rosii si
verzi este obligatoriu pe geamanduri $i
scondri, daca acestea nu sunt sferice.

Geamandura luminoasa Scondru
Jalon

Aceste semnale de balizaj, de reguld, sunt prevdzute cu reflectoare radar si servesc la
balizarea bifurcatiei si jonctiunii senalului precum si a diverselor pericole situate la limita

senalului.

Navele care navigheazd in aval precum si cele care navigheaza in amonte pot lasa aceste

semnale fie la babord fie la tribord.

BALIZAREA LOCURILOR DE STATIONARE

Geamanduri luminoase, de dreapta, care balizeaza locurile de stationare
in raport cu malul drept a senalului

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

2,0 20

- s ——

Litera ,,P” vopsita cu alb pe semnalele de
balizaj indica o zona de stationare aflatad pe
parcursul caii navigabile

Geamanduri luminoase de stinga, care balizeaza locurile de stationare
in raport cu malul sting a senalului

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

2,0 2.0

§4° =

A

Litera ,,P” vopsita cu alb pe semnalele de
balizaj indica o zona de stationare aflata pe
parcursul caii navigabile

29




SEMNALIZARE COSTIERA CARE INDICA POZITIA SENALULUI

SEMNALE CARE INDICA POZITIA SENALULUI NAVIGABIL IN RAPORT CU

MALURILE
La malul drept
Balizarea de noapte Balizarea de zi
Lumini ritmice rosii (faruri) Panouri patrate (cu laturile orizontale si

verticale) rosii, marginite de doua benzi
orizontale albe.

Aceste semnale (farurile de la malul drept) servesc la indicarea directiei aproximative a
senalului in raport cu malul si, cu semnalele instalate pe calea navigabila, balizeaza senalul
acolo unde acesta se apropie de malul drept; ele servesc de asemenea ca puncte de reper.

La malul stang

Balizarea de noapte Balizarea de zi

Lumini verzi ritmice (faruri) Panouri patrate (avand diagonale orizontale si
verticale) vopsite in verde la jumatatea

T 48 superioara si in alb la jumatatea inferioara
= /\

Aceste semnale (faruri la malul stang ) servesc la indicarea directiei aproximative a senalului
in raport cu malul si cu semnalele instalate pe calea navigabila, balizeaza senalul acolo unde
acesta se apropie de malul stang; ele servesc de asemenea ca puncte de reper.

Balizarea traversarilor

Daca se doreste imbunatatirea semnalizarii de mai sus, se poate indica printr-0 semnalizare
particulara, trecerea senalului de la un mal la altul (traversare)

La malul drept

Balizarea de noapte Balizarea de zi
Lumini galbene (eventual un fascicol de Panouri patrate galbene (cu laturile orizontale
lumina limitat) cu doua sclipiri si verticale) cu o banda pe centru verticald
neagra.

0.7 29

%
=
LA

Acest semnal (semnal de traversare de la malul drept), serveste la indicarea inceputului si
sfarsitului directiei senalului care trece de la malul drept 1a malul stang.
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La malul stang

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene, (eventual un fascicul de
deschidere limitat) cu o sclipire

7 28

1}
_'E:—:I
3.5 =

Panouri patrate galbene (avand diagonale
orizontale si verticale) cu o banda verticala,
pe centru, neagra.

.

Acest semnal (semnal de traversare de la malul sting) serveste la indicarea inceputului si
sfargitului senalului care trece de la malul stang la malul drept.

ALINIAMENT DE TRAVERSARE LA MALUL DREPT

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene, lumina anterioara
intermitentd, lumina posterioara continua
anterior

2.5 25

E:&—:l
=
LA
=
[

posterior

Doua panouri galbene (panou anterior si
posterior)

i
1

anterior

posterior

ALINIAMENT DE TRAVERSARE LA MALUL STANG

Balizarea de noapte

Balizarea de zi

Lumini galbene, lumina anterioara
intermitentd, lumina posterioara continud
anterior

25 2.5
.« »

5,0 =

posterior

Doua panouri galbene (panou anterior si

posterior)
anterior
=
=
posterior
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BALIZAREA PUNCTELOR PERICULOASE SI OBSTACOLELOR

BALIZAREA COSTIERA

Semnale de la malul drept care balizeaza puncte periculoase

Balizarea de noapte Balizarea de zi

Triunghi alb, marginit cu banda rosie,
cu varful in jos

Semnalul costier care indica punctele periculoase de la malul drept, este un semnal auxiliar,
care marcheaza orice lucrare care patrunde in albie (dig, epiu etc); el poate servi de asemenea
la balizarea punctelor proeminente submersibile in perioada apelor mari.

SEMNALE DE LA MALUL STANG CARE BALIZEAZA PUNCTELE
PERICULOASE

Balizarea de noapte Balizarea de zi

Semnalul costier care indica punctele periculoase de la malul stang, este un semnal auxiliar
care marcheaza orice lucrare care patrunde in albie (dig,epiu etc); el poate servi de asemenea
la balizarea punctelor proieminente submersibile in perioada apelor mari

Semnale costiere mediane care se instaleaza acolo unde trecerea este posibila
pe ambele parti (faruri)

Balizarea de noapte Balizarea de zi

Luminad alba intermitenta Doua panouri triunghiulare albe, suprapuse si
opuse la varfuri, cel de deasupra marginit cu
banda rosie iar cel de dedesubt cu banda

1 verde.

/

Acest semnal este instalat la extremitatile unei insule, in punctele unde aceasta imparte albia
in doua brate navigabile, si de asemenea pe mal, la gurile canalelor si afluentilor navigabili.
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SEMNALIZAREA SONORA A NAVELOR, RADIOTELEFONIE, RADAR

Tn acele cazuri, in care prevederile prezentului Regulament sau alte prevederi aplicabile
prevad emiterea de semnale sonore, altele decat loviturile de clopot, aceste semnale sonore
trebuie sa fie emise:

e la bordul navelor nepropulsate si la bordul ambarcatiunilor mici autopropulsate
care nu au dispozitive pentru emiterea semnalelor, cu ajutorul unei trompete sau al unui corn
corespunzator;
Ambarcatiunile mici izolate sau care nu remorcheaza sau nu duc in cuplu numai ambarcatiuni
mici pot, la nevoie, s emitd semnalele generale prevazute de RND.
Este interzisa folosirea altor semnale sonore decat cele prevazute in RND sau folosirea
semnalelor mentionate in alte conditii decat cele prevazute sau admise prin preveederile
RND.
Totusi, pentru comunicarea intre nave sau intre o nava si mal, folosirea altor semnale sonore
este admisa cu conditia ca ele sa nu se confunde cu semnalele prevazute in RND.

SEMNALE GENERALE
— Un sunet lung ATENTIE !
— Un sunet scurt VIN LA TRIBORD.

- — Doua sunete scurte VIN LA BABORD.
- - - Trei sunete scurte MASINA PE MARS

TNAPOL.

- - - = Patru sunete scurte SUNT IN

IMPOSIBILITATE
DE MANEVRA
Serie de sunete PERICOL IMINENT DE
T o------ foarte scurte ABORDAJ
—_— - Sunete lungi SEMNAL
repetate DE

‘ ‘ ‘ * Bitii de clopot PERICOL

Capitolul 3- PREVEDERI LEGALE
3.1 O.G. nr. 42/1997 privind transportul maritim si pe cdile navigabile interioare, care
reglementeaza activitatile de transport maritim si pe caile navigabile interioare.
Conform acestui act normativ:
e Autoritatea de stat in domeniul transportului maritim §i pe cdile navigabile
interioare este Ministerul Transporturilor, care elaboreazd si promoveaza actele normative si
normele specifice aplicabile transportului maritim si pe cdile navigabile interioare, urmareste
aplicarea acestora si asigurd 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;
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o Efectueaza supravegherea navigatiei si controlul traficului de nave in apele
nationale navigabile si in porturile romanesti;

o Efectueaza inmatricularea ambarcatiunilor de agrement;

o Sanctioneaza contraventional persoanele care incalca prevederile legale
privind navigatia si poluarea apelor nationale navigabile de catre nave, dacd faptele acestora
nu Tntrunesc elementele constitutive ale unei infractiuni.

Navele de navigatie interioard nepropulsate, navele de agrement precum si aparatele
si instalatiile plutitoare fara propulsie se individualizeaza printr-un numar de inmatriculare
acordat de Autoritatea Navalda Roméana. 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 inmatriculare.
Nu se inmatriculeaza la Autoritatea Navala 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 1n scop comercial si 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 romanesti, sa respecte dispozitiile ANR, ale
Capitaniilor de port si ale administratiilor, privind navigatia in siguranta, intrarea/iesirea,
stationarea si operarea in porturi.
In 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 romén se atestda 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 arboeraza, pe timpul céit se afla in apele
nationale navigabile trebuie s aiba la bord actul de nationalitate, precum si certificatele si
documentele stabilite prin reglementdrile nationale in vigoare si conventiile internationale la
care Roménia este parte.
Navele, indiferent de pavilionul pe care il arboreaza, sunt obligate sa 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, modificata 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 exploatarea in scopuri comerciale a ambarcatiunilor de agrement, cu exceptia celor
autorizate Tn acest sens;

e cxploatarea de catre 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
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nave;

e descarcarea apelor uzate sau aruncarea gunoiului generat la bordul navei in apele
nationale navigabile si/sau depozitarea acestora n afara locurilor amenajate;

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, daca nu cosntituie infractiune;

e conducerea ambarcatiunii de agrement de catre o persoand 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 viefi 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 péana la 24m, masuratd conform standardelor
armonizate aplicabile, si care este destinata utilizarii in scopuri sportive si recreative, inclusiv
motovehicul nautic;

e Autoritatea Navala Romana- ANR- autoritatea centrald 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 n conformitate cu prevederile prezentului Regulament si care dd dreptul titularului sa
conducd o ambarcatiune de agrement;

e certificat GMDSS- certificat pentru operare in sistemul de radiocomunicatii GMDSS
(sistemul mondial de primejdie si sigurantd maritima), emis de catre Autoritatea Nationala 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 sursd principala de propulsie si care
este destinata sa fie operata de citre o persoand sau persoane care Stau jos, Tn picioare ori in
genunchi, mai degraba pe corpul ambarcatiunii decat in interiorul acesteia.
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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:

e clasa A- certificat care da dreptul titularului sa conduca ambarcatiuni de agrement pe
cai navigabile interioare si in toate zonele maritime (marea teritoriald, zona contigua,
zona economica exclusiva si marea liberd);

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

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

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

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

e sd aiba varsta minima de 18 ani;

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

e si dovedeasca competentele minime prevazute in Anexa 2 la prezentul Regulament si
sd facd dovada absolvirii unei forme de pregitire aprobatd, corespunzatoare clasei
certificatului international de conducétor 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, cdilro
navigabile interioare ale Romaniei, trebuie sa detind 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 directa 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
reguld, 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 insd nu in regim de
mars ci numai la acostare, cautare, 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 1n calea de navigatie, deasemenea a malurilor, schimbarilor de vreme, etc.;

e Stabilizatoare (flapsuri) - Sunt dispozitive plate, de regula 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 (incarcare asimetrica de
exemplu);

e Pilot automat- Este un dispozitiv controlat electronic care comanda directia
ambarcatiunii catre un punct sau o directiec 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 (acostdri 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 buna, 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 loveasca de diferite obstacole.
Pentru aceste motive este util sa 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
readucd 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 in
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 rezistenta, care receptioneaza pozitia lor geo prin GPS si
totodata emit un semnal radio functionand ca o baliza de localizare pentru usurarea eforturilor
salvatorilor;

o 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 regula 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 — pardme 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 parame 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 scard largad, 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, sarme 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 largd 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 innaditura 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
paramelor 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 pardma 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 sa 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 oricarei 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 sfilatd pentru ca pardma (daca este
rigida - de sirma) sd nu sara peste baba si sa 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 sa nu se desfacd 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 continud 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 in 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 pardme 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 paramelor 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 .

$25) 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 ntindere. 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 —-MANEVRA SI CONDUCEREA AMBARCATIUNII CU MOTOR
PENTRU AGREMENT
5.1 Calitati manevriere ale ambarcatiunilor cu motor
5.1.1 Manevrabilitatea este una din principalele calitati ale ambarcatiunilor cu motor si se
referd la capacitatea lor de a se mentine pe directia de Tnhaintare 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.
5.1.2 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 §i operei moarte;

e forma si dispunerea suprastructurilor;
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In functie de tendinta navelor de a se comporta fata de vant acestea pot fi:

viteza navei;
starea cdii navigabile;
directia din care nava primeste vantul.

nave ardente, cand au tendinta de a veni cu prova in vant;
nave moli, 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 Thapoi, va fi asigurata.

5.1.3 Factori care influenteazia 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:

carma;

aparatul propulsor;

regimul de mars si directia lui ( inainte-inapoi);
dimensiunile navei si raportul dintre acestea;

forma operei vii a corpului navei;

indltimea, forma operei moarte si a suprastructurilor navei;
asieta si unghiul de banda.

Factorii naturali care influenteazd manevra unei nave sunt:

forta si directia vantului;

valurile si directia lor de propagare;
adancimea apei in care se naviga;
forta si directia curentilor apei;
limitele create de mediul inconjurator.

5.1.4 Efectul de guvernare al carmei

Céarma poate fi rotita in jurul axului sau intr-un bord sau Tn 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
anumit unghi intr-un bord sau altul este rezultatul curentului de apa care apasd 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.

Carma zero

48



Carma orientata 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 FN — forta utila 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
Tnapoi. Fu

Din schitele de mai sus se poate vedea cum la unghiul de carma de 90° momentul de giratie
este foarte mic, iar carma 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 12 90° 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
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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 Thainte, 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 naveli, ce trec prin centrul de greutate G:

e forta Fd — componenta din planul transversal produce deriva si inclinarea
ambarcatiunii;

e forta Fv — componenta din planul diametral longitudinal produce reducerea vitezei de
deplasare a ambarcatiunii;

Ambarcatiunea merge inapoi, carma la tribord (dreapta)
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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

5.1.5 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 verticala in jurul careia 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.
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.
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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 ;

|2 — abaterea directa 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 tine pand cand nava Incepe
sa se intoarca.

Faza de evolutie incepe 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.
Dia(l)netrul de giratie este diametrul cercului descris de punctul giratoriu dupa o intoarcere de
360".
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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.

5.1.6 Efectul de guvernare al elicei

De o deosebita 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 Tn timpul unei rotatii complete daca s-ar misca intr-un mediu solid. Intrucét 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 stanga dupa cum la mersul Tnainte al
ambarcatiunii, elicea se invarte la dreapta sau la stanga.

Mirimea pasului elicei la ambarcatiunile cu motor este mentionatd 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 manifesta sub doud aspecte: ca efect de
propulsie si ca efect de guvernare.

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

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

Curentul respins ajutd manevrarea ambarcatiunilor cand acestea se deplaseaza inainte si se
pune carma cu un numar oarecare de grade intr-un bord sau altul, lovind in carma si
accentuand schimbarea directiei de deplasare.
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Curentul aspirat, desi are o putere mai redusa, ajuta la schimbarea directiei de deplasare a
ambarcatiunilor cand acestea se deplaseaza spre inapoi si 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 Thainte, exista o usoara tendinta
de a se duce prova la stanga, dar prin cresterea vitezei tendinga 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 inapoi, cand viteza de deplasare nu este mare, pupa
vine la stanga si este aproape imposibil sa se readuca ambarcatiunea la drumul initial, iar daca
viteza de deplasare este mare, tendinta pupei de a veni la stanga se poate anula prin orientarea
carmei la dreapta. Deplasarea Tnapoi in linie dreapta se face prin orientarea si mentinerea cat
este necesar a carmei la dreapta.

In cazul cind ambarcatiunea merge cu viteza inainte, iar elicea se actioneaza Tnapoi,
carma este la zero, pupa va fi dusa spre stanga. Daca carma este la stdnga cand s-a actionat
motorul Tnapoi, pupa este abatuta puternic la stanga 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 orientirii cirmei in sensul rotirii elicei si nu in
sensul directiei de deplasare a ambarcatiunii.

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

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

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

Ambarcatiunile cu motor cu doui 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, intrucat fortele de presiune care actioneaza pe
carma se vor insuma.

La deplasarea spre inainte, trebuie sa se tina seama de curentul de aspiratie al elicelor, mai
ales al celor din borduri, cand se executda 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 douid sau trei elice se pot intoarce pe loc punand motoarele sa
actioneze Tn sens invers, adicd un motor actionat Tnainte iar altul Thapoi. Motorul care
actioneaza inapoi trebuie sa aiba un numar de rotatii mai mare decat cel care actioneaza
Tnainte.

Diametrul curbei pe care intorc ambarcatiunile cu motor depinde de lungimea si latimea lor.
Astfel o ambarcatiune mai scurtd si mai latd intoarce mai repede, avand diametrul curbei de
Tntoarcere mai mic.
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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.
5.2 Manevre cu ambarcatiunile cu motor

5.2.1 Manevra de intoarcere a ambarcatiunilor cu motor in spatii limitate
Schimbarea directieci de deplasare a ambarcatiunilor cu motor in spatii limitate (porturi,
canale, intre 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 :

N/
ﬁ

EIAM

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°.

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 celalalt la inapoi, dupa bordul in care se efectueaza intoarcerea.
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In cazul efectuarii intoarcerii, ambarcatiunea avand inertie, Tnainte, motorul care actioneaza la
Thainte va trebui sa aiba un numar de rotatii mai mare si invers daca intoarcerea se efectueaza
cu inertie Tnapoi, motorul care actioneaza la inapoi avand un numar de rotatii mai mare fata
de motorul care actioneaza la inainte.
5.2.2 Manevre de acostare si plecare
In scopul asigurarii stationarii navelor in sigurantd in porturi, acestea trebuie sa fie dotate cu
constructii si 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 alta 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 1n asigurarea
stationdrii In siguranta a navei pe vreme favorabild sau vreme rea
Aceste manevre trebuie executate Tn 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 Tn timpul manevrei datorate necunoasterii sau aprecierii gresite a inertiei navei,
actionarii gresite a motorului sau neaprecierii vitezei, directiei 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 incat
nava sd poata manevra usor li sa fie oprita in timp cat mai scurt.
La acostare pe langa calitdtile 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 {i 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 in
pozitia aleasd in scopul interzicerii deplasdrii ei catre inainte, 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 decat cele destinate prin constructie acestui scop.
Legaturile navei, in functie de locul pe care 1l ocupa pe o nava si directia
n care sunt date la constructiile de acostare, sunt urmatoarele:
Paramele din sectorul prova pentru legarea navei sunt:
1- Parama de etrava
8\ 2- Pardma de prova
| 3- Traversa prova
! 4- Spring prova
Paramele din sectorul pupa pentru legarea navei sunt:

~y

oA

P 5- $pring pupa
6- Traversa pupa
7- Parama pupa

8- Parama de etambou
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Efectele legaturilor:
Parima de etrava fiind orientatd 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 dana la alta.
Parama prova apropie prova navei si indeparteaza pupa de chei §i imprima navei o miscare
spre Tnainte, pana cand parama ajunge in axul longitudinal al navei, dupa care efectul devine
numai de deplasare Tnainte.
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 navel, 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 indepartarea provei precum si
deplasarea navei catre inapoi, pana cand pardma ajunge in axul longitudinal al navei, moment
in care efectul ramane numai de deplasare Tnapoi.
Parama de etambou fiind orientatd mult catre pupa, la inceputul virarii va deplasa nava spre
Tnapoi 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 redusa 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% cind 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 urmatoarele operatiuni:

e deschiderea pupei navei in vederea plecarii;

e dezlipirea navei de chei;

e marsul inapoi pentru indepartarea de chei;

e intoarcerea si orientarea navei pentru iesirea din port;

e iesirea 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
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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 incet inainte 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 Tnapoi si 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 desfasoara in mijlocul bazinului
portuar sau Tntr-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 {:

Il

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 pand 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 pani la ponton a mai rimas o distantd egala cu trei lungimi de nava,
viteza se reduce la incet, iar carma 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
da pardma 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, in acest caz apare necesitatea efectuarii
rondoului, restul operatiunilor de acostare fiind asemanatoare. Se recomanda ca inceperea
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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

P curent

==

<

\ 20-30°
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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 pardma 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 Tnainte. 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 influenta asupra manevrabilitatii navei, fapt pentru care conducétorii
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 careia 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 distanta care sd 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 invinge rezistenta Opusa de vént. In functie de calitatile 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

DRI O P T
s S 7
1 I

Aceastd manevra Se va realiza numai pe timp bun si atunci cand situatia o impune. Trebuie
cunoscuta adancimea apei si configuratia/consistenta malului. Nava se va orienta contra
curentului si se va apropia incet de locul de acostare, sub un unghi ascutit, sondand
permanent adancimea apei.
Odata ajunsa la o distantda 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 actionecaza motorul la inapoi si se moleaza

legaturile din prova;

e se stopeazd motorul si din inertie, cu ajutorul carmei, prova se orienteaza spre
iesire dupd 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.
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 vant gi 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 o viteza mai
mare decat viteza navei;

e in apropierea navei, ambarcatiunea va lua drum paralel cu drumul aceasteia
mentinand o distantd 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 acostatd 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 linga 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 TN
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 dreaptd, ambarcatiunea
venind paralel cu nava. Cind se ajunge cu comanda ambarcatiunii in dreptul scarii, se
actioneazd motoul la incet Tnapoi (jumatate sau toatd forta) pentru a opri inerfia
ambarcatiunii. Se va stopa motorul de asa manierd Incat ambarcatiunea sa fie oprita in acel
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moment. Daca in cursul ultimei parti a manevrei pupa ambarcatiunii este abatutd repede spre
nava, se va lua corespunzator din carma.
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.
5.2.3 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 sa ne asiguram de faptul ca in zond nu
existd 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 dirijatd 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 si fie foarte mica
si se va recurge la actionarea motorului la mars Thapoi, daca este cazul.

Carma se mentine banda, pupa navei fiind abatuta 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 corespunzatoare. Dupa 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 a 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 abatuta 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 a motoarelor facandu-se asemanator ca mai sus.
5.2.4 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 sid se execute cu rapiditate, precis si cursiv, pentru a evita
posibile avarii.
Ancorarea navei se realizeaza prin intermediul instalatiei de ancorare.
Aceasta manevra trebuie precedatd de alegerea locului de ancorare. Locul de ancorare
trebuie sa indeplineasca o serie de conditii, dupa cum urmeaza:

e sa dispund de aliniamente sau repere de navigatie pe coasta care sa permita aterizarea
pe punctul de ancorare si supravegherea navei ancorate atat 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 pardmei sau lantului ancorei;

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

e sd permitd plecarea rapida a navei de la ancord, in orice conditii hidro-meteorologice,
ziua sau noaptea.
Este necesar ca pe timpul apropierii navei de punctul de ancorare in locuri mai putin
cunoscute, cand nu se dispune de harti de navigatie, permanent sa se masoare adancimea apei
cu ajutorul sondei ultrason.
MANEVRA DE ANCORARE CU O SINGURA ANCORA
Ancorarea cu o singura ancora este frecvent utilizata deoarece manevra de ancorare si plecare
de la ancora este simpla iar atunci cand timpul se Inrautateste se poate mari cu usurinta
siguranta stationdrii navei la ancora, prin filarea lanfului 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 Tn 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 ncet Thapoi.
La plecare se recupereaza parama ancorei pana cand ghearele se smulg de pe fundul albiei
lar ambarcatiunea se tine din motor si cadrma pana 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 1a{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 cai navigabile vor ceda trecerea navelor aflate in
mars amonte sau aval.
Depasirea se face Tn 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 depdsita 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.
5.2.6 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 1n ecluza,

e Inainte de intrare in ecluzi conform programului, conducitorul de navi/convoi este
obligat sa comunice prin radio ca 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 1n 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 In cazul 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 i pana Tn 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 paramelor pe timpul stationarii
in ecluza.

5.3 Conditii hidro-meteo pe ciile de navigatie interioare

Regimul hidrologic al albiei Dunarii

Dundrea este alimentata prin precipitatiile atmosferice care se adund in bazinul hidrografic,
prin caderile de zapada si gheata si prin apele subterane. Alimentarea fluviului de-a lungul
parcursului sau are un caracter foarte variat: in partea superioara preponderente sunt apele de
ploaie si de la izvoare, iar in partea inferioard preponderente sunt apele de ploaie si apele
subterane. Reteaua hidrografica a bazinului Dunarii cuprinde cca. 120 cursuri de apa.

Pe cursul superior al Dunarii, afluentii au un caracter de rau de munte, iar pe cursul inferior
au caracter de rau de campie.

Regimul nivelurilor de apa

Regimul nivelurilor de apd prezintd un interes deosebit pentru navigatie, deoarece prin
cunoasterea nivelurilor de apa inregistrate pe fluviu, se pot determina adancimile pe senalul
navigabil, Tn zona pragurilor, in apropierea cheiului, axul senalului navigabil si gabaritele
senalului navigabil.
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Nivelurile de apa pe diferite sectoare de Dundre variazd in functie de conditiile
hidrometeorologice, de panta de suprafata, relieful fundului, regimul gheturilor si al vantului,
lucrari de regularizare, lucrari de ecluzare etc.

Regimul nivelurilor Dunarii este un regim foarte complex, totusi se pot deosebi urmatoarele
perioade caracteristice: perioada de viiturd, perioada de etiaj si perioada de iarna.

Pe cursul superior al Dunarii nivelurile cele mai mari sunt inregistrate la inceputul verii (luna
iunie) si cele mai scazute iarna (decembrie-februarie).

Caracteristicile hidrometeorologice ale bazinului Dunarii

Clima

Bazinul Dunarii se situeaza intr-o regiune de clima continentald temperata, care se distnge
printr-o mare variabilitate. Factorii principali care contribuie la formarea climei bazinului
sunt latitudinea, circulatia atmodefericd generala si complexitatea reliefului solului.

Iarna, temperaturile foarte scazute sunt cauzate de masele de aer arctic care vin din nord-vest.
Vara, masele de aer maritim care vin din Atalantic aduc 1n bazinul Dundrean, precipitatii
abundente insotite de vijeli. Pe timpul dominarii maselor de aer continental, vremea este
secetoasd, senind si insorita.

De la jumatatea a doua a toamnei pana la sfarsitul primaverii in Marea Mediterana se
formeaza o regiune de presiune joasd care, la inceputul si sfarsitul perioadelor reci, provoaca
plou abundente in tot bazinul Dunarii.

Vanturile

Bazinul Dunarii este supus efectelor maselor de aer atlantic ce domina intregul an sub forma
de vant de vest. Masele de aer continental, care patrund in bazin venind din Europa
Orientaldsi din Asia Occidentald, sub forma de vant de est si nord-est, joaca un rol la fel de
important. Tn sezoanele reci, cicloanele meditaraneene aduc vanturi de sud-est care sufla in
partea centrald a bazinului.

Relieful solului influenteazi de asemenea regimul vanturilor de suprafata. In regiunile
muntoase ale bazinului sunt curenti de aer de origine locald. Un feneomen obisnuit, mai ales
vara, este alternarea in cursul unei aceleasi zile a vanturilor de munte cu cele de vale. Féhn-
ul, care este un vant uscat si cald venind din munti, sufla de asemenea in mod frecvent. larna
el provoaci in general o crestere de temperatura. In regiuni unde malurile sunt marginite de
munti se observd vanturi reci de tipul vantului Bora, ce sufld dinspre munti. Pe Dunarea de
mijloc si pe o parte a Dunarii de jos, pana la Calafat, sufld vantul Cosava, vant de vest foarte
periculos pentru navigatie. In regiunea gurilor Dunirii, briza maritima isi face aparitia
zoilnic, mai ales Tn timpul verii.

Vizibilitatea si ceata

Una dintre conditiile esentiale pentru siguranta navigatiei pe Dundre este buan vizibilitate atat
in directia pe care o urmeaza nava cit si spre maluri.

Cea mai mare frecventa de bund vizibilitate (peste 10km) este observata in perioada mai-
august, iar cea mai frecventd perioadd de proastd vizibilitate (mai putin de 1 km) este
constatatd iarna si toamna.

Forma reliefului are o importanta capitald in formarea cetii. Ceturile se formeaza mai des in
véi, deasupra locurilor umede.

Cele mai multe zile cetoase, se observa In regiunile muntoase ale bazinului Dunarean,
numadrul maxim fiind Inregistrat in luna decembrie.

Precipitatiile

Repartizarea precipitatiilor atmosferice pe teritoriul bazinului Dunarii este neregulata, aceasta
depinzand de o serie de factori, cum ar fi: apropierea de mari, deplasarea considerabilda de
mase de aer, relieful bazinului etc.
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Maximul de precipitatii este inregistrat in perioada mai-iunie , iar minimul Tn perioada
ianuarie —februarie.

Temperatura aerului

Regimul temperaturilor in bazinul Dunarii depinde mai ales de caracterul circulatiei
atmposfericesi de particularitatile reliefului, iar influenta latitudinii geografice devine un
factor secundar.

Temperaturile extreme ale aerului, in partea superioara a bazinului Dundrii sunt: In muntii
inalti, maxima +17°C, mimima- 36°C, in campii, maxima +37°C, mimina -28°C.
Temperatura apei

Variatia temperaturii apei urmeaza variatia temperaturii aerului, dar ca urmare a acpacitatii
termice a apei, in prima jumatatte a perioadei de dezghet, temperatura aerului este in general
mai ridicata decat caldura acumulata in apa, pe cand in a doua perioada ea este mai scazuta.
Temperaturile medii anuale ale apelor Dunarii sunt intotdeauna superioare temperaturilor
medii anuale ale aerului din bazinul Dunarii.

Temperatura maxima a apei Dunarii se Tnregistreaza in lunile iulie si august, aceasta atingand
n medie 18%-19° C pe sectoarele Dundrii de sus si 24°-26°C pe sectoarele de jos.

Regimul gheturilor

Pe parcursul navigabil al Dundrii, probabilitatea anuald ded aparitie a gheturilor variaza de la
71 la 91%, n timp ce probabilitatea anuala a inghetului fluviului variaza de la 0 la 76%.

5.4 Reguli de drum pentru ambarcatiuni de agrement

Semnificatia unor termeni:

e Intalnire: cand doua nave navigheaza in directii opuse sau aproape opuse;

e Depasire: 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 si 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 mentioneazd cd o anumita reguld 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 abatd 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
s se abata 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 incruciseazi astfel incat
existd un pericol de abordaj, una dintre ele trebuie sa se abata 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 aplicd ambarcatiunilor mici in raport cu alte nave.

Tntalniri in treceri Tnguste

nu prezintd o latime absolut suficientd pentru o astfel de Intalnire (treceri inguste), toate
navele trebuie sa 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 treaca prin partea din care nava ajunsa din urma primeste vantul. Aceasta
prevedere nu se aplica unei ambarcatiuni mici cu vele ajunsa din urma de o altd 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 inaltime

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

In afara cazurilor de depasire 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 poartda 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 in siajul lor fara 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 fatd de aparatele plutitoare in lucru.

ntreruperea 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 Insarcinatd 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 inotétorilor 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 in zonele rezervate schiului nautic sau altor activitati similare.
5.5 Comunicatii VHF
Serviciul radiotelefonic pe caile de navigatie interioara
Serviciul mobil radiotelefonic international pe VHF si UHF acoperda cdile de navigatie
interioara.
Serviciul radiotelefonic pe caile de navigatie interioara permite stabilirea de radiocomunicatii
n scopuri determinate pe canale definite si urmand o procedura de operare recunoscuta.
Serviciul radiotelefonic pe cdile de navigatie interioara cuprinde cinci servicii:

e nava-nava,

¢ informatii nautice;

e nava-autoritati portuare;,

e radiocomunicatii de bord;

e radiocomunicatii de corespondenta publica (serviciu neobligatoriu)
Serviciul nava-nava- Radiocomunicatii desfasurate intre statiile de nava (asa numitul serviciu
,punte de comanda la punte de comanda”).
Serviciul de informatii nautice- Radiocomunicatii desfasurate intre statiile de nava si statiile
autoritdfilor insarcinate cu supravegherea traficului navelor pe cdile de navigatie interioara.
Statiile autoritatilor sus-mentionate pot fi statii terestre fixe sau statii mobile.
Serviciul nava — autoritati portuare- Radiocomunicatii desfasurate intre statiile de nava si
statiile autoritdfilor insarcinate cu exploatarea tehnicd a porturilor de pe caile de navigatie
interioara. Statiile autoritatilor sus-amintite trebuie sa fie statii de tarm fixe.
Serviciul de radiocomunicatii la bord- Radiocomunicatiile desfasurate la bordul unei nave sau
radiocomunicatiile desfasurate in mijlocul unui grup de nave, remorcate sau impinse,
cuprinzand si cele privind instructiunile relative la manevrele de constituire de convoi si
amarare.
Serviciul de radiocomunicatii de corespondenta publica- Radiocomunicatii desfasurate intre
statiile de nava si retelele de telecomunicatii publice nationale si internationale.

Cap.6- CONDUITA iN CIRCUMSTANTE SPECIALE

6.1 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 neglijentd pe timpul conducerii
ambarcatiunii, la intalniri si depasiri sau n orice alta situatie deosebita.
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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 Tn aprecierea situatiei de forta majora pot apare din cauza necunoasterii suficiente a
zonei de navigatie, a calitatilor manevriere ale navei proprii, slabei aprecieri asupra
parametrilor de miscare a navei intdlnite precum si a necunoasterii regulilor de navigatie in
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 toata viteza inainte, nu poate fi asigurata 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 ca 1n timpul giratiilor cu toata viteza Inainte si cArma banda, viteza navei se
reduce cu 60-70%, ceea ce se adauga la rezistenta la Tnaintare a navei.

Efectul de reducere a inertiei (franare), cu ajutorul cdrmei 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 Thapoi,
efectul carmei nu prea se face observat.

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

Mergéand cu toatd viteza inainte, 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
pana cand se ajunge paralel la primul drum al navei. Apoi se Inclind din nou carma banda
spre babord, pana se ajunge iardsi la 60° fati de drumul initial dupa care se vor cupla
motoarele la toata forta inapoi.

Deplasarea 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 sa se ia urmatoarele masuri:

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

La o ambarcatiune cu incendiu la bord care se afla la ancord, 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.

Dacé 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 intinsura unde va fi
esuata.

Manevra in caz de ”Om la apa”

Un caz de fortd majora care poate apare pe timpul navigatiei este §i caderea unei persoane in
apa. Caderea persoanelor de la bordul ambarcatiunilor in apa se poate intampla datorita:
neatentiei, consumului excesiv de alcool, droguri, acte de “bravura” si de cele mai multe ori
din desconsiderarea masurilor de sigurantd impuse de regulamentele de navigatie, deci din
indisciplina.
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Pentru salvarea persoanei cazute in apa trebuie avute Tn vedere urmatoarele: daca respectiva
persoana purta sau nu vesta de salvare, daca era imbracata corespunzator cu temperatura apei,
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 sigurantd, 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.

Manevra navei de “om la apa” folosind curba lui BUTAKOV.

e se executa 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° pana 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 n bordul 1in care a cazut persoana;

e seva reduce viteza, astfel ca nava, dupa parcurgerea acestei distante, sa poata opri
langa si in vantul locului in care este cazuta persoana in apa.

Curba de giratie descrisa de nava nu va tangenta sau intersecta proiectia drumului inigial 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.

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

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

e coliziunea cu alta nava;

e esuarea navei,

scufundarea navei;

Situatiile de pericol iminent, se pot solda cu :

e pierderi de vieti omenesti;
vatamari corporale grave;
avarierea/pierderea de bunuri;
poluarea mediului acvatic si a mediului inconjurator.
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Cum se reactioneaza in situatii de pericol:

Deprinderile de comunicare ale conducatorului 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 apa 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 urgentd simulata, trebuic desfasurate, pe cat
posibil, ca si cand nava s-ar afla in situatia de urgenta respectiva.

Tnainte 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;

e principii de acordare a primului ajutor medical,

e localizarea si utilizareca mijloacelor de stins incendiu;

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

e locul de amplasare a echipamentului de salvare individual (colaci, veste de salvare);
tehnici de utilizare a echipamentului individual de salvare;
importanta purtarii vestei de salvare pe toatd durata navigatiei cu ambarcatiunea;
locul de amplasare a materialelor si echipamentelor de stins incendiu;
importanta 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 experientd 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 la bordul ambarcatiunii.
In cazul caderii unei persoane in apa intr-un loc unde apa este suficient de adanca, persoana
trebuie sfatuitd sa inoate pana la cel mai apropiat loc de unde poate iesi din apa cu usurinta,
pur si simplu mergind 1n picioare, sau utilizdnd echipamente cum ar fi o scard 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 si 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 cat 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
aruncata 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 repartizatd uniform la bord si ambarcatiunea sa fie echilibrata. Pe timpul
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deplasarii persoanele de la bord trebuie sa ramana asezate pe locurile care le-au fost
repartizate. Pasagerii nu trebuie sa stea in picioare atunci cand ambarcatiunea este in miscare.
Atunci cand de la bordul unei ambarcatiuni se observa o persoand cazuta in apa, conducatorul
acesteia are obligatia morala si legalda de a acorda ajutorul necesar pentru salvarea vietii
umane.

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

Salvarea unei persoane cazute in apa se va efectua astfel :

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

e apropierea de persoana aflatd Tn apa se va face urmarind ca aceasta sa se afle in bordul
de sub vant (ambarcatiunea Se va afla fatd de omul cdzut 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 sec va 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 corespunzator, poate fi fatala in cateva ore. In cazul ciderii persoanelor in apa cu
in zone cu clima rece, se impun urmatoarele reguli:

e 1inchideti 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 nainte de a fi
reimbracate;

e utilizati mijloacele de protectie termica existente In ambarcatiune;

e 1ncdlziti-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;

6.2.3 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 ancorata necorespunzator sau impotriva
curentului apei sau pe timp cu vant foarte puternic, toate acestea facdnd ambarcatiunea
instabila.

Pentru a reduce riscul rasturnarii 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 calitdtile 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 miscdrile de balans ale
acesteia si de a mentine stabilitatea acesteia;

e Evitati schimbdrile brusce de viteza pentru a nu pune in pericol stabilitatea
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ambarcatiunii.
Exista intotdeauna semne de avertizare cu privire la faptul ca 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 stabilitatii ambarcatiunii.
Daca ambarcatiunea se rastoarnd, toate persoanele trebuie sd ramana in apropiere de aceasta,
deoarece aceasta cu oameni imprejurul 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 conducatorul 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.
6.2.4 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 s1 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 dotdrilor si furniturilor sa fie din materiale cu slabe
proprietati combustibile;

e instalatia electrica sa aiba clasa de protectie ridicatd;

e sistemul de alimentare cu combustibil si rezervoarele de stocare a acestuia sa fie
protejate si 1zolate corespunzator;

e motorul ambarcatiunii sa fie de un tip omologat, fara 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 sd 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 conducétorului;
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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 afla 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 stingatoare de incendiu adecvate si un anumit numar de paturi paturi ignifuge (in
functie de marimea ambarcatiunii) specializate pentru Indbugirea focului este o masurd
adecvata de lupta contra incendiilor.
Stingatoarele portabile constituie prima linie de aparare impotriva focului. Majoritatea
incendiilor au un Inceput de mica amploare iar o actiune prompta si hotarata cu un stingator
sau mai multe Tn paralel poate pune rapid capat unei situatii care ar deveni altfel foarte
periculoasa.
Stingatorul este un aparat de stingere actionat manual, care confine o substantd stingitoare
(apa, spuma, pulbere, CO2), ce poate fi refulata si dirijata 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
descdrcarea prin rotatie a unor stingdtoare, in scopul dobandirii de experienta si incredere in
sine si 1n aparatul respectiv. Fiecare stingator trebuie marcat corespunzator printr-o eticheta
dintr-un material durabil si care sd cuprinda urmatoarele informatii: numele fabricantului,
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.
6.2.5 Masuri necesare de acordare a primului ajutor medical
Primul ajutor trebuie acordat imediat pentru:

e restabilirea respiratiei si activitatii inimii;

e controlarea hemoragiei;

e indepartarea efectelor intoxicarii;

e prevenirea eventualelor leziuni sau afectiuni pe care le poate suporta ulterior
pacientul.

O diagnosticare rapidd si corectd a starii pacientului trebuie efectuata 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 simtit la incheietura
mainii, trebuie incercat la carotida, pe partea laterala a gatului.

Dacid pulsul nu se simte nici la carotida, 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 corespunzitor. 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 respiragia pacientului si verificat daca exista o
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posibila hemoragie. Daca victima nu respird, procedati imediat la respiratia artificiala gura 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 ¢ 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 miscata numai atunci cand
este absolut necesar. Trebuie observata starea generald a acesteia, inclusiv orice semn sau
simptom care pot indica o rana sau o afecfiune anume.
Pacientul nu trebuie sa fie miscat daci se banuiesc leziuni la gt sau la coloana vertebrala. in
cazul fracturilor, acestea trebuie sa fie imobilizate cu ajutorul atelelor, Tnainte ca pacientul sa
fie miscat.
Ranile si 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, inainte 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 dupa ce s-au luat primele masuri privind:
o evaluarea si restabilirea functiilor vitale;
inventarierea leziunilor;
asigurarea hemostazei provizorii sau definitive;
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 poatd face o incarcare a
bolnavului pe targa, in conditii corespunzatoare;
e sa fie rapid, dar prudent, sd evite variatiile d eviteza si franarile brusce care pot
determina complicatii;
e sd asigure o pozitie corectd in functie de starea anatomica si fiziologica a bolnavului si
care sa permita acordarea ajutorului medical n timpul transportului;
e victima sa fie acoperitd;
e pe tot timpul transportului, victima sa fie supravegheata;
e victima sa fie transportata la unitatea sanitard care poate sa acorde asistentd medicala
specializatd, in functie de afectiunile acesteia.
Trusa de prim ajutor medical
Aceasta va contine, dar nu se va limita la: fasd de tifon de 8 cm. lafime, comprese sterile,
bandaje, leucoplast, bandaj elastic, foarfece, tampoane sterile, vata, aspirine, calmante forte,
algocalmin, paracetamol, termometru, solutie de iod, ace de siguranta, pensa fara dinti, apa
oxigenatd, sapun, lanternd, antihistaminic pentru reactii alergice etc.
6.2.6 Prevenirea poluarii mediului inconjurator
Prevenirea poluirii mediului in contextul dezvoltarii durabile
Poluarea reprezintd contaminarea mediului Tnconjurator cu materiale care interfereazd cu
sandtatea umana, calitatea vietii sau functia naturald a ecosistemelor (organismele vii si
mediul in 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
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provin din zona marilor aglomerari urbane, din utilizarea apei 1n procesele tehnologice, din
activitatea de navigatie.

Obligatiile ale conducatorilor de ambarcatiuni de agrement privind prevenirea poluarii
apelor navigabile

Conducatorul ambarcatiunii precum si persoanele care se gasesc la bord, trebuie s manifeste
o atentie deosebitd, pentru a se evita poluarea cailor 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, 1n cazul unui pericol de deversare, sau in cazul in
care este martor al unui incident de poluare in care este implicata o altd nava conducatorul
ambarcatiunii trebuie sa anunte fara intarziere Capitania de port cea mai apropiata, 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 si momentul producerii poludrii (vizibilitate,
forta si directia vantului, viteza curentului);

e natura substantei poluante;

e marimea suprafetei poluate (intindere mare/mica, patd);

e masurile care au fost luate pentru combaterea si limitarea efectelor poludrii.
Conducatorul ambarcatiunii poate completa fiecare comunicare cu orice alte informatii
referitoare la evenimentul de poluare.

Conducatorul ambarcatiunii trebuie sa se asigure si sd impuna persoanelor de la bord
colectarea si stocarea separata a deseurilor produse la bordul navei.

Deseurile uleioase sau unsuroase trebuie stocate In vase special utilizate in acest scop si
trebuie amplasate la bord in asa fel incét orice scurgere din ele sd poata fi usor constatata si
oprita la timp. Se predau la o statie de receptie

Deseurile menajere (maculatura, ambalajele din mase plastice, metal, sticla, gunoiul menajer
etc.) trebuie colectate la bordul navei si dcescarcate in locuri special amenajate de la mal.
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