A PRATICA DA
NAVEGACAO.
NORMAS PARA

A NAVEGACAO DOS
NAVIOS DA MB

39.1 INTRODUCAO

Este capitulo procura resumir, de forma pratica e clara, o acimulo de experiéncias e
conhecimentos que, através do tempo, obtiveram os navegantes, tanto ao largo do nosso ex-
tenso litoral, como nos demais oceanos do mundo. Seu conteudo é, de certa forma, uma sinte-
se dos capitulos anteriores; além disso, inclui as “Normas para a Navegacao” vigentes na
Marinha do Brasil e apresenta um epitome da doutrina recomendada para navegacao, enten-
dida como o conjunto de métodos e técnicas a serem aplicados, dos padrdes de precisao ade-
guados, das regras para selegdo e interpretagdo das informacg6es disponiveis, e das precau-
¢cOes a serem observadas. Lista, ainda, uma série de notas, lembretes e providéncias a serem
tomadas pelos oficiais que assumem a funcéo de Encarregado de Navegacéo nos navios da MB.

Se tentassemos sintetizar em uma so6 frase todo o seu conteddo, poderiamos fazer aos
Encarregados de Navegacao, assim como aos demais navegantes, a seguinte adverténcia:

“JAMAIS CORRA UM RISCO QUE POSSA SER EVITADO”

39.2 PROVIDENCIAS DO ENCARREGADO
DE NAVEGACAO NO RECEBIMENTO
DO NAVIO OU DA INCUMBENCIA

Neste item s&o enumeradas as providéncias que o Encarregado de Navegacao deve-
ré tomar, ao assumir a funcado, com relacdo as cartas nauticas, as publicacdes de seguranca
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da navegacéao, aos instrumentos e equipamentos, e aos demais aspectos dos servicos de
Navegacao e Meteorologia a bordo.

a. RECEBIMENTO DE NAVIO NOVO (OU RECOMISSIONADO)

Quando se tratar de recebimento de navio novo ou recomissionado, que, portanto,
nao disponha de nenhum equipamento de navegacdo e meteorologia, o Encarregado de
Navegacao deverd, como providéncias iniciais:

(1) Examinar os planos do navio, verificando a disposi¢ao de tudo o que se referir a
Navegacao e a Meteorologia, de modo a serem escolhidos os locais de instalagéo, utiliza-
¢cdo, armazenamento e guarda dos instrumentos destinados a esses servigos;

(2) verificar se a disposicao dos equipamentos recebidos com o navio, no Passadico,
Camarim de Navegacao, Tijupa, mastro e outros compartimentos e espacos a bordo, €
conveniente e adequada;

(3) solicitar a DHN o estabelecimento da dotagéo dos equipamentos e das equipagens
de Navegacgédo e de Meteorologia do navio; verificar se a dotacdo é adequada e, se for o
caso, solicitar acréscimos ou alteracdes;

(4) providenciar a colocacdo de estante no compartimento destinado a servir como
Camarim de Navegagao, para guarda das publicac¢des de pronto uso, tais como: Roteiros,
Lista de Farois, Lista de Sinais Cegos, Lista de Auxilios-Radio, Tabuas para Navegacao
Astronémica, Tabuas das Marés, Almanaque Nautico, Catalogo de Cartas e Publicacdes,
RIPEAM, Manuais de Navegacado, Carta 12000 (INT-1), etc.;

(5) providenciar a colocacdo de uma mesa/mapoteca, no Camarim de Navegagao,
para guarda da andaina de cartas e para os trabalhos de plotagem e tragado da derrota,
atualizacéo de cartas e publicacdes, etc.;

(6) instalar armario de crondmetros no Camarim de Navegac¢do, com alojamentos
adequados para os crondmetros de bordo, de modo a protegé-los de choques, vibragdes e
variacles bruscas de temperatura;

(7) providenciar a instalacdo, proximo da mesa de cartas do Camarim de Navega-
cdo e da mesa de plotagem do Passadico, de: 2 reldgios de antepara (Hora Legal e Hora
Média em Greenwich-HMG), repetidora da giro, repetidora do odémetro, repetidora do
anemoémetro, repetidora do radar de navegacao, indicador do ecobatimetro (mestra no
Camarim de Navegacao e remoto no Passadico), bar6metro e termdmetro;

(8) estudar a colocacao, no Passadico, dos quadros “Regras de Governo e Navega-
cdo”, “Balizamento”, “Sinais Sonoros e Luminosos”, “Luzes e Marcas”, “Classificacdo das
Nuvens”, “Escala Beaufort e Estado do Mar”, etc., de modo que o Oficial de Quarto os
tenha sempre a vista e sejam de féacil consulta; verificar a possibilidade de instalar tais
gquadros, também, no Camarim de Navegacao;

(9) estudar os circuitos das luzes de navegacao, de marcha, de avaria, de restri¢cao
de manobra, de reboque, de posicdo, de cerimonial e de iluminacao das agulhas; estudar a
localizagdo das caixas de alimentagdo e das caixas de fusiveis, verificando se as luzes
atendem as especifica¢cbes do RIPEAM quanto a intensidade, ao alcance, aos setores e as
cores; verificar se as luzes de navegacao possuem circuitos de alimentagdo em emergéncia
(para o caso de avaria no sistema elétrico do navio) e dispositivo para troca automéatica de
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lampada, no caso de avaria (queima) da lampada em uso; verificar se estdo instalados os
sinais luminosos opcionais, conjugados com os sinais sonoros de manobra,;

(10) verificar se o navio dispbe das marcas diurnas previstas no RIPEAM e das
bandeiras do Cddigo Internacional de Sinais (CIS), necessarias as fainas de Navegagéo e
Meteorologia;

(11) instalar alto-falante, ligado a Estacdo-Radio, para recepcao de sinais horarios
no Camarim de Navegagao;

(12) instalar um quadro para registro do rumo verdadeiro e magnético, préximo ao
timoneiro e a repetidora de governo;

(13) verificar o sistema de comunicacg@es entre o Passadi¢o e o Camarim de Navega-
¢ao, asas do Passadico (repetidoras), Tijupa, Praga de Maquinas, PCI, Central de CAV,
Governo a Ré e Camara;

(14) providenciar a instalacao de relégios de antepara nos compartimentos de bor-
do (Passadico, Camarim de Navegacado, Estacdo de Sinais, CIC/COC, Estacao-Réadio, Ca-
marim de Cifras, Camara, Praca-d’Armas, refeitérios, Central de CAV, compartimentos
da maquina, Maquina do Leme, etc.), pois 0 Encarregado de Navegacdo € responséavel
pelo servico da hora a bordo;

(15) providenciar a instalacdo de caixas para armazenamento de bindculos com o
navio em viagem (no Passadico e Tijupa/Estacdo de Sinais);

(16) providenciar a instalacdo de uma mesa no Passadi¢o, com uma reproducéo
ampliada da rosa de manobra, sob tampa de acrilico, para resolucdo de problemas de
interceptacéo e prevencao de colisédo no mar;

(17) providenciar iluminacdo adequada para a mesa de cartas e para a mesa de
plotagem do passadico;

(18) providenciar armérios para armazenamento, no Camarim de Navegacado ou
em paiol proprio, dos binoculos e equipamentos de navegacao, como: sextantes, alidades
telescépicas, circulos azimutais, estaciografos, transferidor universal, estadimetros, guar-
da-posto, réguas-paralelas, plotadores e o restante do material de desenho e plotagem,
instrumentos de meteorologia, componentes do odémetro de superficie, tipos de calculo,
modelos e formularios usados em navegacdo e meteorologia;

(19) providenciar a instalacdo de equipamento de recepcao de cartas meteoroldgicas
por fac-simile (“weather fax”) no Camarim de Navegagéo;

(20) verificar a instalacao do radiogonidémetro, no Passadico, e a localiza¢éo e orien-
tacdo da sua antena; verificar a instalacdo do equipamento de Navegacdo por Satélite
GPS (caso possivel, a mestra deverda ficar no Camarim de Navegacdo e um remoto, ou
repetidora, no Passadico) e dos demais sistemas de Navegacgéo Eletronica;

(21) verificar a instalacdo e o alinhamento das agulhas magnéticas (padréo e de
governo), da mestra e das repetidoras da giro (repetidora de governo, das asas do Passa-
dico e do Tijupa, se houver);

(22) verificar a aferi¢cao dos bardmetros e certificar-se de que os cartdes de aferi¢ao
estao fixados aos instrumentos a que se referem;
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(23) preparar as linhas de prumo, ja com a marcacao e o desconto da altura dos
patins de prumar; conhecer, nesses locais, o calado do navio para as situacdes de plena
carga, meia carga e leve;

(24) verificar a localizacédo do transdutor do ecobatimetro e o percurso da cabeacgéo
correspondente; verificar se as profundidades indicadas pelo ecobatimetro referem-se a
linha-d'agua ou ao local onde estéo instalados os transdutores. No caso de se referirem ao
local dos transdutores, verificar qual a sua distancia vertical a linha-d’agua e anotar o
valor no aparelho, a fim de soméa-lo as profundidades indicadas no ecobatimetro, para
permitir a comparagdo com as sondagens representadas nas cartas nauticas;

(25) providenciar a aquisi¢cdo do material que n&o é fornecido ao navio, como lapis,
borrachas, apontadores, lanternas, fita adesiva, lapis-cera e demais itens de desenho e
plotagem;

(26) solicitar e receber da DHN as seguintes publica¢Ges: Roteiro, Lista de Fardis,
Lista de Sinais Cegos, Lista de Auxilios-Radio e Catalogo de Cartas e Publicacdes, a fim
de que possa atualiza-las em tempo, antes da entrada do navio em servico;

(27) organizar as seguintes tabelas:

— dados gerais do navio, como: comprimento, boca, deslocamento, calado, pontal,
dados taticos (avanco, afastamento, didmetro tatico e didmetro final para véarias velocida-
des e angulos de leme); tabelas de aceleracéo e desaceleragéo e de parada em emergéncia,;
ferros, amarras (niUmero de quartéis) e filame para diversas profundidades e tipos de
fundo (tensa);

— alturas, em metros e pés, dos diversos locais de onde poderéo ser realizadas ob-
servacgles, para a correcdo de alturas medidas com o sextante;

— alturas, em metros e pés, do tope do mastro e da antena do radar; alturas do tope
do mastro e da antena do radar das varias classes e tipos de navios da MB;

— distancias do passadico e da antena do radar aos escovéns e ao espelho de popa,;
— rotagfes da maquina e velocidades correspondentes (Tabela RPM x Velocidades); e

— rotacdes e velocidades de manobra: devagar ou 1/3, meia forga ou 2/3, padréo e
toda forca, avante e a ré, bem como os tempos necessarios e as distancias percorridas até
a parada completa do navio nos regimes de maquinas citados;

(28) selecionar e adestrar a equipe de navegacao; os oficiais que concorrem a escala
de servico em viagem deverdo estar adestrados para operar todos 0s equipamentos de
navegacao existentes a bordo; o Encarregado de Navegacgdo devera programar adestra-
mentos, visando o aprimoramento e a perfeita integracao entre todos 0os componentes da
equipe de navegagao;

(29) adestrar os timoneiros com relagdo as manobras de emergéncia, transferéncia
de governo e identificacdo de luzes e marcas previstas no RIPEAM,; supervisionar o ades-
tramento de vigias no que se refere a identificacao das luzes e marcas previstas no RIPEAM,
a avaliacao de riscos de colisdo, a identificacdo de auxilios a navegacao (fixos e flutuan-
tes) e de perigos a navegacao;

(30) selecionar e adestrar uma praca para exercer a funcdo de auxiliar do Encarre-
gado de Navegacao, instruindo-a a bordo ou enviando-a para a DHN, a fim de frequentar
cursos e receber adestramento de navegacao e meteorologia;

1446 Navegacéo eletronica e em condigdes especiais



(31) conhecer as responsabilidades, deveres e atribui¢des dos oficiais quanto a na-
vegacdo, previstas na Ordenanca Geral para o Servi¢o da Armada, e familiarizar-se com
0s assuntos pertinentes a area de navegacao, contidos nas publicacdes taticas em vigor;

(32) familiarizar-se com as manobras de transferéncia de governo para ré (assumir
0 governo em emergéncia pela maquina do leme) e com o Telégrafo de Rotacdes e de
Manobra da maquina,;

(33) providenciar para que os manuais de operacao dos equipamentos de navegagao e
meteorologia estejam disponiveis, para facil consulta de todos os interessados; preparar roti-
nas simplificadas de operagéo dos referidos equipamentos e fixa-las préximo dos mesmos; e

(34) testar e verificar as condi¢cdes de funcionamento de todos os instrumentos e
equipamentos de navegacdo e meteorologia.

Quando o navio ja estiver em condic¢des de recebimento de material:

(1) Providenciar, junto a DHN, a remessa dos equipamentos e da equipagem de
navegacao;

(2) solicitar e receber da DHN o regimento de cartas nauticas, as Tabuas das Ma-
rés, as Cartas de Correntes de Maré, o Atlas de Cartas Piloto, 0 Almanagque Nautico e
demais publicag¢fes, e manté-las atualizadas;

(3) providenciar papel para o equipamento de derrota estimada (EDE), para o re-
gistrador de rumos e papel vegetal ou plastico transparente, para preparar “overlays”
para as cartas nauticas;

(4) aferir o ecobatimetro e verificar a existéncia de papel para o registrador; verificar a
existéncia de papel para o receptor de cartas meteorolédgicas por fac-simile (“weather fax™);

(5) manter um arquivo com uma relacao atualizada, que contenha o nimero das
cartas e o seu titulo; arruma-las nas gavetas da mapoteca, de modo a facilitar a retirada
de qualquer carta;

(6) organizar e manter um arquivo de Avisos ao Navegantes; manter no Passadico,
a vista de todos e para consulta imediata, pranchetas com os ultimos Avisos-Radio e
Meteoromarinha recebidos;

(7) inspecionar, cuidadosamente, as proximidades das agulhas magnéticas; ha casos
em que ferramentas esquecidas ou caidas em tubos acusticos, ou mesmo na bitacula, pertur-
bam seriamente as agulhas; ndo permitir a instalacédo de faxinarias proximas as agulhas;

(8) fazer a compensacdo das agulhas magnéticas e a calibragem do radiogoniémetro,
elaborando as respectivas curvas de desvios; iniciar a escrituracao do “Livro das Agulhas
Magnéticas”;

(9) estudar a instalagéo e utilizagédo do “Degaussing”; caso seja instalado, efetuar o
regulamento das agulhas magnéticas com o equipamento ligado;

(10) organizar a biblioteca de navegagédo, com elementos de consulta, tratados e com-
péndios sobre Navegacgdo, Astronomia e METOC (Meteorologia/Oceanografia);

(11) verificar o erro instrumental dos sextantes e retificar os instrumentos, se ne-
cessario (quando o erro instrumental for superior a 3'); executar a ajustagem dos
estadimetros; e
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(12) iniciar o servigo da hora, com a rotina de dar corda e a determinagéo diaria do
estado absoluto e da marcha dos cron6metros e comparadores, além da verificacdo e acer-
to diario dos reldgios de antepara; iniciar o preenchimento do “Livro dos Cronémetros e
Comparadores”.

b. RECEBIMENTO DE FUNCAO EM NAVIO JA EM SERVICO

Quando se tratar de recebimento de incumbéncia em navio ja em servico, o Oficial
que vai receber a funcéo de Encarregado de Navegacédo devera considerar a lista de veri-
ficacdo anterior e, além disso:

(1) Verificar, pela dotacdo, se o navio estd com os equipamentos de navegacao e
meteorologia completos; caso contrario, providenciar o recebimento do que falta;

(2) verificar se o navio dispde das cartas nauticas e publicacfes de auxilio a navega-
¢cdo necessarias, certificando-se de que todas estdo rigorosamente atualizadas;

(3) verificar a existéncia das tabelas e instru¢des necessarias; preparar as que esti-
verem faltando;

(4) familiarizar-se com a disposi¢cao e o arranjo dos aparelhos e instrumentos; com
os dados taticos do navio; com as manobras de leme, luzes e velocidades de manobra; com
o critério de utilizacé@o dos telégrafos de rotagdes e manobra, amarras e ferros, etc.;

(5) verificar as agulhas magnéticas (existéncia de bolha, sensibilidade, estabilida-
de, excentricidade, ultima compensacao), o funcionamento das agulhas giroscopicas, as
tabelas de desvios do radiogonidmetro e das agulhas magnéticas (padréo e de governo);

(6) verificar o funcionamento e familiarizar-se com a opera¢do do ecobatimetro,
radar de navegac¢do, GPS e demais equipamentos de navegacao eletrénica;

(7) verificar a afericéo e o estado dos barémetros, o funcionamento dos anemdmetros
e a condicdo dos termdémetros, psicrometros e demais instrumentos de meteorologia;

(8) verificar o funcionamento e familiarizar-se com a operacgao do receptor de cartas
meteorologicas por fac-simile (“weather fax”);

(9) verificar a existéncia de tdbuas, modelos de célculos, formulérios, instrucgdes,
manuais de navegac¢do e meteorologia; e

(10) examinar o “Livro dos Crondémetros e Comparadores” e 0 “Livro das Agulhas
Magnéticas”.

39.3 PLANEJAMENTO E TRACADO
DA DERROTA. PROVIDENCIAS
A SEREM TOMADAS NO PORTO,
ANTES DE SUSPENDER

a. ESCOLHA E TRACADO DA DERROTA

Uma vez tomado conhecimento da realizagdo de uma viagem ou do desempenho de
qualquer misséo pelo navio, o estudo e o preparo da derrota devem ser imediatamente
iniciados, mesmo que o0 Encarregado de Navegacao saiba que a derrota vai ser fixada em
“Ordem de Movimento”.
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E preciso ter sempre em mente que o estudo e o preparo da derrota devem consti-
tuir iniciativa propria de um Encarregado de Navegacao conscio de suas responsabilida-
des. Este trabalho deve ser feito no porto, onde o tempo disponivel e a facilidade de obter
gualguer tipo de informacédo sdo muito maiores do que no mar.

Nos navios de guerra, sujeitos, muitas vezes, a mudancas de derrotas em viagem, o
estudo e o preparo da derrota assumem grande importancia, pois proporcionam tempo, no
mar, para fazer frente a qualquer imprevisto. Esperar, assim, pela “Ordem de Movimen-
to”, para entdo iniciar o estudo da derrota determinada, é contemporizar com providénci-
as de seguranca, o que deve sempre ser evitado.

A parte mais importante do preparo da derrota ndo é a plotagem dos pontos nas
cartas e o tracado dos rumos a seguir entre eles. A selecdo do material necesséario, como
cartas nauticas, roteiros e demais publicacdes de auxilio a navegac¢éao; o estudo detalhado
das cartas e publica¢bes nduticas e da derrota a ser percorrida, dos recursos e auxilios a
navegac¢ao disponiveis, dos perigos & navegacao existentes, das correntes e condicdes
atmosféricas provaveis; e o estudo detalhado dos portos de escala e de destino e dos
portos ou locais abrigados para uma possivel arribada, sdo mais importantes e
independem da “Ordem de Movimento”.

Para o estudo e preparo da derrota deve ser observado o seguinte procedimento:

(1) Selecionar, das cartas nauticas existentes a bordo, as que véo ser utilizadas no
preparo da derrota e solicitar a DHN as que forem necessarias e ndo facam parte do
equipamento normal do navio;

(2) selecionar as cartas-piloto, cartas gnomoénicas, Cartas de Derrotas, Roteiros,
Listas de Fardis, Listas de Auxilios-Radio, Tabuas das Marés, Cartas de Correntes de
Maré e demais publicac¢des de auxilio & navegacao que forem necessarias; solicitar a DHN
o0 material que ndo pertenca ao equipamento normal do navio;

(3) no caso de viagem ao estrangeiro, devera ser organizada, com bastante antece-
déncia, a relacdo das cartas e publica¢Ges nauticas que serdo necessarias; para isso, 0
Encarregado de Navegacao devera solicitar a DHN, por empréstimo, os Catalogos de Car-
tas Nauticas e Publicac¢Ges dos Servicos Hidrograficos estrangeiros, para selecionar os
documentos correspondentes a sua derrota;

(4) é necessario dispor a bordo, antes da partida, de todas as cartas e publicacdes
nauticas que possam ser necessarias no decorrer da viagem, inclusive cartas de aproxima-
cao e de detalhe de todos os portos, fundeadouros e locais abrigados que possam servir para
uma possivel arribada; aléem disso, também devem estar disponiveis as Tabuas das Marés,
Cartas de Correntes de Maré, Roteiros e demais publicagdes referentes a esses locais;

(5) certificar-se de que todas as cartas e publica¢cdes nauticas a serem utilizadas
estdo perfeitamente atualizadas, com as alterac¢des constantes do ultimo folheto quinze-
nal de Avisos aos Navegantes, bem como as recebidas pelos Avisos-Radio posteriores;

(6) consultar as publica¢des que recomendam derrotas entre os principais portos do
mundo (“Ocean Passages for the World”, “Planning Guides”, “Sailing Directions”, Cartas-
Piloto e Roteiros), bem como as Cartas de Derrotas, e verificar qual ou quais derrotas

convém a missao a ser desempenhada,;

(7) consultar a publicagédo “Distances Between Ports”, a fim de obter, preliminar-
mente, as distancias entre os portos de escala, medidas sobre as derrotas recomendadas;
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(8) estudar as cartas nauticas, tendo a mao os Roteiros correspondentes e consul-
tando, também, as demais publicacdes de auxilio a navegacdo, a fim de certificar-se de
todas as informacdes relevantes, que devem ser tomadas em consideragdo para escolha e
execuc¢do da derrota;

(9) verificar o grau de confianga das cartas nauticas que serdo utilizadas, conside-
rando que ele depende diretamente da precisao do levantamento em que esta baseada a
carta; examinar em cada carta: a data da publicacdo ou da edi¢do, o diagrama de levanta-
mentos ou diagrama de confiabilidade, as datas dos levantamentos que deram origem a
Carta, a abundancia e distribuigéo das sondagens, unidade das sondagens e altitudes. As
cartas baseadas em levantamentos antigos podem apresentar imprecisfes nas sondagens,
no posicionamento de perigos e nas coordenadas de pontos notaveis ou de aterragem,
razao por que as notas de precaucao (“Caution”) devem merecer especial atencao;

(10) as seguintes caracteristicas indicam um levantamento imperfeito, incompleto
ou que foi efetuado sem grande precisédo de detalhes:

— levantamento antigo (comprovar a data no titulo da carta ou no diagrama de
levantamentos);

— grandes espacos em branco na carta, sondagens esparsas ou irregularmente dis-
tribuidas;

— auséncia de linhas de igual profundidade (is6batas); e
— linha de costa representada por tracos descontinuos;

(11) na andlise dos perigos a navegacdo, estudar em conjunto as cartas e os Rotei-
ros, pois este estudo podera chamar a atencéo para perigos que tenham passado desaper-
cebidos com o simples exame da carta;

(12) se, durante o estudo de uma carta nautica simultaneamente com o Roteiro
correspondente, houver algum desacordo entre ambos os documentos, considerar, nor-
malmente, as informacg6es da carta como de maior valor, em especial quando esta for de
edi¢do mais recente que a data mencionada no Roteiro; as cartas nauticas sdo atualizadas
com maior frequéncia e, além disso, sdo mais detalhadas que os Roteiros;

(13) entretanto, lembrar sempre que podem haver cascos so¢cobrados, perigos re-
centemente descobertos, molhes em construcao, etc., que estejam indicados no Roteiro,
mas ainda nao representados nas cartas nauticas;

(14) em zonas das cartas em que nao existam sondagens, especialmente em areas
proximas a baixios e altos-fundos, a derrota deve ser paralela a linha dos perigos, evitan-
do-se rumos gue convirjam para a terra ou para a area de perigos;

(15) no tracado da derrota:

— evitar as zonas com poucas informagfes de batimetria e/ou com fundo muito irre-
gular; em areas em que a costa é rochosa e abrupta, ou orlada de baixios, s6 navegar
dentro da isébata de 20 metros se a carta inspirar total confianga;

— quando existem perigos de Posicdo Duvidosa (PD) ou Posicdo Aproximada (PA)
nas proximidades da costa, ndo se deve passar a menos de 1 milha deles; com correntes de
maré ou em baixa visibilidade esta distancia deve ser aumentada;

— quando existem perigos de Existéncia Duvidosa (ED) ou Posi¢do Duvidosa (PD)
afastados da costa, ndo se deve passar a menos de 5 milhas deles; e

1450 Navegacéo eletronica e em condigdes especiais



— avaliar o afastamento da costa, levando em conta a relacdo entre a duracédo da
singradura e os riscos envolvidos; considerar, também, que é mais conveniente navegar
proximo de uma costa bem sondada, bem representada nas cartas e dotada de pontos
conspicuos e auxilios a navegacéo que permitam a determinacéo frequente da posic¢éo do
navio, do que manter-se afastado de terra, fora do alcance dos pontos notaveis e auxilios
a navegacao, 0 que pode acarretar uma aterragem baseada em uma posi¢do duvidosa,
cuja desvantagem pode, ainda, ser agravada por cerra¢do ou mau tempo;

(16) na escolha da derrota devem, também, ser considerados os seguintes fatores:

— verificar os acidentes naturais ou artificiais conspicuos que, por sua forma, loca-
lizacado e caracteristicas, possam ser facilmente detectados, visualmente ou pelo radar;

— verificar os alinhamentos naturais possiveis de serem empregados;

— verificar a existéncia de sinalizacdo nautica e demais auxilios & navegacgédo, bem
como estudar suas caracteristicas;

— verificar as recomendacdes do Roteiro e as alternativas de derrotas contidas em
cartas e outros documentos nauticos;

— verificar o estado do mar e os ventos predominantes, de acordo com a época do
ano, analisando o comportamento do navio frente a essas condi¢fes meteorolégicas;

— verificar a existéncia de portos alternativos ou locais abrigados, para arribadas
de emergéncia, ao longo da derrota planejada;

— verificar se existem passos, canais, estreitos ou zonas perigosas onde seja reco-
mendado navegar com luz do dia ou no estofo de maré; e

— levar em conta os instrumentos e equipamentos de navegacao de que dispbe 0 navio;

(17) estudar a possibilidade e a vantagem da navegac¢ao ortodrémica para os gran-
des cruzeiros; ao estudar uma travessia oceénica de longa distancia, comparar a derrota
ortodromica com a derrota loxodrémica, avaliando, entre outros aspectos, as distancias
envolvidas e considerando as condi¢des meteoroldgicas prevalecentes nas zonas a atra-
vessar; decidir qual das derrotas é a mais vantajosa, ou se convém adotar uma derrota
composta (derrota mista), caso em que devera ser escolhido o paralelo limite;

(18) caso a derrota seja fixada em “Ordem de Movimento”, o Encarregado de Nave-
gacdo deve analisa-la segundo os critérios acima mencionados e, se julgar que tal derrota
pode conduzir o navio a situacfes perigosas, deve participar o fato ao Comandante e suge-
rir alteracdes;

(19) tracar a derrota, inicialmente, nas cartas gerais (figura 39.1); transporta-la e
estuda-la, detalhadamente, nas cartas de maior escala, onde sera conduzida a navegacao;

(20) uma vez tracada a derrota, calcular a duracao de cada pernada, levando sem-
pre em conta a velocidade de avanco (SOA — “speed of advance™) prevista, as correntes e
0s ventos provaveis, de modo a estimar a chegada a cada ponto ou porto e a hora da
passagem em zonas de perigo;

(21) preparar uma tabela, para submeter a aprovacao do Comandante, contendo a
descricdo da derrota, abordando (figura 39.2):

— designacao dos pontos de inflexdo da derrota (identificacdo por uma letra, nume-
ral ou palavra-codigo);
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— coordenadas geograficas (latitude e longitude) do ponto de partida, de todos os
pontos de inflexdo da derrota e do ponto de chegada (destino);

— rumo verdadeiro (e magnético) correspondente a todas as pernadas da derrota;

—distancias, em milhas nauticas e décimos, entre os diversos pontos de inflexao da
derrota;
— velocidades de avanc¢o (SOA) previstas para as diferentes pernadas;

—duracdo do trajeto (ETE — “estimated time enroute”) das varias pernadas da der-
rota, considerando a velocidade de avango (SOA) prevista;

Figura 39.1 - Tracado da Derrota na Carta Geral
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Figura 39.2 - Planejamento da Derrota de Beira, Mocambique, para o Rio de Janeiro, Brasil
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— ETD/ETA (“estimated time of departure” ou hora estimada de partida/”estimated
time of arrival”, ou hora estimada de chegada) correspondentes ao ponto de partida, pon-
tos de inflex&o da derrota e ponto de chegada;

— cartas nauticas a serem utilizadas nos diversos trechos (em ordem de emprego);

— informac0bes relevantes (proximidades de auxilios & navegag¢do ou pontos nota-
veis, passagem por zonas perigosas, etc.); e

— distancia total e duracéo total do trajeto correspondentes a derrota.
(22) na plotagem da derrota nas cartas:

— registrar, sobre cada pernada da derrota tracada, o valor numérico do rumo ver-
dadeiro (e magnético), além da distancia correspondente ao trajeto;

—em cruzeiros longos, anotar, em espacos regulares, as distancias ao porto deman-
dado; isto evitara perda de tempo e muitas medidas desnecessarias;

— registrar o ETA referente a todos os pontos de inflexdo da derrota, de modo que
possam ser corrigidos adiantamentos ou atrasos;

— tracar as linhas de posicéo de seguranca (marcacéo de perigo, circulo de distancia
de perigo, angulos horizontais ou verticais de seguranca, profundidade minima, etc.), onde
for conveniente; e

— anotar a “distancia a passar” de cabos, pontas, ilhas, objetos notaveis na costa e
auxilios a navegacédo, o que contribuira para avaliar a situacao do navio com relagéo a
derrota prevista;

(23) ter especial cuidado na passagem do ponto de uma carta para outra, fazendo-o,
sempre que possivel, por marcacao e distancia de um ponto de terra, representado na
area de superposicao das duas cartas, para evitar problemas de posicionamento decorren-
tes de imprecisdes cartograficas ou do uso de cartas com “data” diferentes;

(24) anotar os perigos existentes e, em relacao a eles, verificar: balizamento; corren-
tes e marés nas proximidades; ventos provaveis; recomendacdes existentes nos Roteiros
guanto a maneira de evita-los; hora em que seréo passados, se de dia ou de noite e, em cada
caso, as precaucoes que devem ser tomadas; distancias em que poderéo ser detectados pelo
radar ou visualmente, se for o caso; que indica¢fes as sondagens fornecerdo de sua aproxi-
macao; e quais os limites de seguranc¢a em relacdo a outras marcas bem visiveis;

(25) estudar detalhadamente o balizamento de todo o percurso (ter atencdo a Re-
gido de Balizamento do Sistema IALA em que se situa a area em que se vai navegar),
marcando na carta, a lapis, os alcances dos farois, mesmo daqueles que ndo possam ser
avistados; estudar os detalhes de cada farol que deverd ser utilizado (alcance relativo ao
passadico, caracteristica, fase detalhada, estrutura, sinais de cerracao, etc.); ndo esque-
cer que varias causas podem reduzir ou aumentar os alcances das luzes de auxilio a nave-
gagao;

(26) lancar a lapis, nas rosas ou linhas isogdnicas das cartas, o valor da declinagéo
magnética atualizado para o ano;

(27) estudar detalhadamente todos os portos intermediarios, fundeadouros e locais
abrigados a que o navio, eventualmente, possa ter que arribar;

(28) ao planejar a entrada no porto de destino:
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— estudar as cartas de aproximagéo e de porto, Roteiro, Lista de Fardis, Cartas de
Correntes de Maré e Tabuas das Marés;

— tracar a derrota a ser seguida do ponto de chegada ao ponto de fundeio ou atraca-
¢ao, lancando os rumos e as distancias;

— relacionar pontos de terra e alinhamentos naturais que possam ser facilmente
marcados; e

— lancar as marcac¢6es de guinada, nos pontos de mudanga de rumo, para objetos de
facil identificac@o (de preferéncia proximos ao través);

(29) ao escolher um ponto de fundeio, ter presente gue um bom fundeadouro deve
possuir os seguintes requisitos:

— ser abrigado de ventos, correntes e fortes vagas;

— ser de boa tensa;

— ter espaco bastante para o giro do navio fundeado;

— néo ser muito profundo, ou n&o ter o fundo grande declividade;

— ser livre de cabos, dutos, canalizacdes e outras estruturas submarinas;
— ficar afastado de linhas de trafego regular de embarcacdes;

— possuir um numero suficiente de pontos notaveis e auxilios a navegagao, para
controlar a posi¢do de fundeio, durante o dia e a noite; e

— se for arriada lancha para condug¢éo de compras ou de licenciados, o ponto de fun-
deio deve ficar o mais préximo possivel do local onde atracardo as embarcagbes do navio;

(30) se 0 ponto de fundeio for designado por autoridade superior (Comandante de
Forca, por exemplo) ou por autoridade portuaria, analisa-lo segundo os critérios acima e,
se julgéa-lo insatisfatorio, participar ao Comandante e sugerir que seja solicitada altera-
cao do local de fundeio;

b. OUTRAS PROVIDENCIAS A TOMAR ANTES DE SUSPENDER

(1) Consultar os Roteiros e a publicagdo “World Port Index”, obter os dados dos
portos de escala e de destino, e levar ao conhecimento do Imediato as informacdes de
carater logistico (abastecimento de agua, éleo, praticagem obrigatoria, viveres, etc.);

(2) verificar as mudancas de fusos horarios, a existéncia de hora de verédo nos di-
Versos portos e paises que usam horas especiais;

(3) ler com muita atencéo a introduc¢do aos Roteiros e demais publicac¢des de auxilio
a navegacao, pois ali se encontram informagdes importantes, tais como: sentido de conta-
gem das marcacgdes, sistemas de balizamento e caracteristicas de farois, meios e proces-
sos para entrar em contato com estagfes-radio costeiras, regulamento de portos, sinais de
socorro, elevagdo do observador para a qual € dado o alcance dos farois, frequéncia de
nevoeiro, temperatura e pressdo atmosférica prevalecentes, além de outras informacoes
meteorologicas e climaticas, dados sobre marés, correntes e ventos predominantes para
as diversas épocas do ano e um grande numero de informacgfes Uteis que preparam o
espirito do navegante para o perfeito conhecimento e emprego de todos os elementos dis-
poniveis para maior seguranca da navegacao;

(4) ler cuidadosamente as informagbes contidas no Folheto n® 1 de Avisos aos
Navegantes da DHN. O Folheto n2 1 de cada ano contém informagfes sobre organizagéo
e irradiagdo de Avisos aos Navegantes, recomendac¢@es sobre seguran¢a da navegacao,
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procedimentos relativos a localizagdo de sondagens anormais; além disso, apresenta todos
os Avisos Permanentes Especiais (APE) em vigor, abordando assuntos tais como: normas
sobre poluicdo marinha nas &guas jurisdicionais, limites dos espagos maritimos sobre 0s
guais o Brasil exerce direitos de soberania ou jurisdi¢cdo (Mar Territorial, Zona Conti-
gua, Zona Econémica Exclusiva e Plataforma Continental), zonas de praticagem obrigaté-
ria, sinalizagdo de plataformas de exploragéo/explotagéo de petréleo no mar; balizamentos
especiais, sinalizacdo de cais, trapiches, molhes e pontes, etc.;

(5) anotar todas as estacdes radiogoniométricas e radiofardis, assim como barcas-
farois, estacdes DGPS (GPS Diferencial) e RACON que possam auxiliar a navegacdo na
zona considerada,;

(6) organizar uma relacdo das estacbes que transmitem sinais horarios, boletins
meteorologicos, cartas meteorolégicas por “fac-simile” e avisos aos navegantes, com fre-
gléncias e horarios de emisséo, e fornecé-la a Estacao-Radio do navio (figura 39.3);

(7) calcular as horas do nascer e do pdr da Lua, para as noites em que devera ser
avistada terra ou navegar costeiro (a Lua as vezes ajuda e outras vezes prejudica a visibi-
lidade);

(8) verificar a necessidade de contratacao de praticos (Mar do Norte, Mar Baltico,
Estreito de Magalhaes, etc.) e de aluguel de equipamentos (Decca, etc.);

(9) verificar as condi¢fes de funcionamento de todos os equipamentos de navegacao
e meteorologia, com especial atencdo para ecobatimetro, radar de navegacao, agulha
giroscopica e magnética, GPS, odémetro e receptor de carta meteoroldgica por fac-simile
(“weather fax”);

(10) examinar os crondmetros, sextantes, estadimetros, peloros, circulos azimutais
e alidades telescopicas, anemdmetros, termémetros e bardmetros;

(11) verificar qual a hora mais conveniente para a partida, caso esteja a critério do
Comandante, considerando condi¢cdes de maré e corrente, passagem em canais estreitos e
zonas perigosas, visibilidade, etc.; verificar as condi¢ées de maré e corrente para o dia e
hora da partida; e

(12) se necessério, comparecer a DHN para consulta e esclarecimentos sobre a der-
rota e a navegacao.

39.4 EXECUCAO DA DERROTA.
NAVEGACAO COSTEIRA E
NAVEGACAO OCEANICA

a. TIPOS E METODOS DE NAVEGACAO

Embora existam varias outras classifica¢Ges, sdo tradicionalmente reconhecidos
trés TIPOS PRINCIPAIS de navegacao, quanto a distancia em que se navega da costa, ou
do perigo mais préximo:

(1) NAVEGACAO EM AGUAS RESTRITAS: é a navegacio que se pratica em por-
tos ou nas suas proximidades, em barras, baias, canais, rios, lagos, proximidades de peri-
gos ou quaisquer outras situagdes em que a manobra do navio é limitada pela estrita
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configuracdo da costa ou da topografia submarina. E este, também, o tipo de navegacao
utilizado quando se navega a distancias da costa, ou do perigo mais préoximo, menores que
3 milhas. A proximidade aos perigos e/ou 0 espaco restrito para a manobra exigem que 0
navio seja posicionado com preciséo, devendo a navegacéo ser precedida por um meticulo-
so planejamento. Este planejamento requer um conhecimento das caracteristicas de ma-
nobra especificas do navio, ou seja, de seus Dados Téaticos. A navegacdo em aguas restri-
tas deve ser feita com toda a Equipe de Navegacdo guarnecida. E o tipo de navegacio que

demanda maior precisao;

Figura 39.3 - Derrota Beira-Rio de Janeiro: Estacfes que Transmitem Previsao

Meteorolégica e Avgantes

PREVISAO METEOROLOGICA E AVGANTES
H(ﬂ;g)z ESTAGAO EMISSAO LOC. ESTAGAO SERVIGO
0405 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | PROG. SUPERFICIE 0000 Z
0445 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | ANALISE SUPERFICIE 0000 Z
0505 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA |PROGRAMA FAX ZRO
0520 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | ANALISE SUPERFICIE 0300 Z
0615 Zsc F1B (RATT) CAPETOWN |AVGANTES (NAVAREA VIl E LOCAIS)
0630 ZsC A1A (CW) CAPETOWN |AVGANTES (NAVAREA VII)
0710 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA  |CARTA TEMP. SUPERFICIE DO MAR
0730 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA  |PROGNOST. SUPERFICIE 0000 Z
0900 ZsC F1B (RATT) CAPETOWN |AVGANTES (NAVAREA VIl E LOCAIS)
0900 ZsC A1A (CW) CAPETOWN |AVGANTES (NAVAREA VII E LOCAIS)
0920 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA |PROGNOST. SUPERFICIE
0930 ZsC F1B (RATT) CAPETOWN |METEOROMARINHA
0930 Zsc A1A (CW) CAPETOWN |METEOROMARINHA
1000 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | ANALISE SUPERFICIE 0600 Z
1348 ZsC A1A (418 KHz) CAPETOWN |METEOROMARINHA
1445 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | CARTA SUPERFICIE
1500 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | ANALISE SUPERFICIE 1200 Z
1700 ZsC F1B (RATT) CAPETOWN | AVGANTES (NAVAREA VII E LOCAIS)
1700 ZsC A1A (CW) CAPETOWN |AVGANTES (NAVAREA Vil E LOCAIS)
1730 ZsC F1B (RATT) CAPETOWN |METEOROMARINHA
1730 ZsC A1A (CW) CAPETOWN |METEOROMARINHA
2200 ZRO FAC-SIMILE PRETORIA | ANALISE SUPERFICIE 1800 Z
PRETORIA (ZRO) CAPETOWN (ZSC)
FAC-SIMILE - (KHz) F1B (RATT) - KHz A1A (CW) — KHz
4.014,0; 7.508,0 (*); 13.538,0 ; 18.238,0 (*). |2.850,0 ; 4.214,0 ; 6.322,0; | 418,0; 4.291,0 (*) ; 8.461,0 (*);
8.428,5; 12.601,0; 12.772,5; 17.018,0 ; 22.455,0.
16.816,0 ; 22.408,0.
(*) CARTAS = ANALISE DE SUPERFICIE. (*) = BOA RECEPCAO.
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(2) NAVEGACAO COSTEIRA: é a navegacao praticada em distancias que, normal-
mente, variam entre 3 e 50 milhas da costa (ou do perigo mais proximo). Pode, também,
ser definida como a navegagéo feita a vista de terra, na qual o navegante utiliza acidentes
naturais ou artificiais (pontas, cabos, ilhas, farois, torres, edificacdes, etc.) para determi-
nar a posi¢do do navio no mar; e

(3) NAVEGACAO OCEANICA: é a navegacéo ao largo, em alto-mar, normalmente
praticada a mais de 50 milhas da costa.

O tipo de navegacéo a ser praticado varia com a situacdo apresentada e sua adocao
sera decisdo do Comandante, assessorado pelo Encarregado de Navegac¢do. Contudo, apos
ter sido decidido qual o tipo de navegacéo a ser utilizado, a precisdo requerida e o interva-
lo de tempo entre observagdes ndo deve ser maior que aquele constante na tabela abaixo:

TIPOS DE NAVEGACAO

REQUISITOS EM AGUAS NAVEGACAO NAVEGAGAO
RETRITAS COSTEIRA OCEANICA
DISTANCIA A COSTA
OU AO PERIGO MAIS MENOR QUE 3 MILHAS DE 3 A 50 MILHAS MAIOR QUE 50 MILHAS
PROXIMO

PROFUNDIDADE MEDIA| 20 METROS (E MENORES) DE 20 A 200 METROS SUPERIOR A 200 METROS

PRECISAO REQUERIDA| MAXIMA (MELHOR QUE DE ORDEM DE 0,1

U 1A 2 MILHAS
PARA AS POSICOES 0,05 DA MILHA OU 100 DA MILHA OU 200 EM MEDIA
JARDAS) JARDAS
FREQUENCIA DE
~ CADA 3 MINUTOS EM 3 VEZES AO DIA
DETERMINAGAO MEDIA 10 A 30 MINUTOS NO MINIMO
DA POSICAO

Os valores tipicos acima apresentados poderéo variar, de acordo com 0s requisitos
de cada situacao, tais como:

— Distancia do navio a terra;

— perigos existentes e pelos quais 0 navio devera passar,;

— existéncia de marcas que se prestam a determinacédo da posicao;

— balizamento existente;

— velocidade do navio, condi¢Bes de vento, vagas, corrente, mareé e visibilidade; e
— confianca depositada na carta que esta sendo usada.

Assim, por exemplo, as Organizacdes Internacionais que tratam da seguranc¢a da
navegacao, como a IMO (Organizagdo Maritima Internacional), a IALA (Associagéo Inter-
nacional de Autoridades em Sinalizacdo Nautica) e a OHI (Organizacao Hidrogréfica In-
ternacional), recomendam que os sistemas eletronicos de posicionamento para navegacao
de aproximacao de portos e em aguas restritas tenham uma precisdo da ordem de 8 a 20
metros (95% de probabilidade).

Em qualquer tipo de navegacdo, deve-se utilizar, sempre, a carta de maior escala
disponivel, que representara com maior riqueza de detalhes a topografia do fundo, os
perigos & navegacao, 0s pontos notaveis e os auxilios & navegacao.

1458 Navegacéo eletronica e em condigdes especiais



Para conduzir qualquer um dos TIPOS DE NAVEGACAO, o navegante utiliza-se
de um ou mais METODOS para determinar a posicdo do navio, controlar e dirigir seus
movimentos. Os principais METODOS DE NAVEGACAO sio:

(1) NAVEGACAO VISUAL: em que 0 navegante determina sua posi¢io por obser-
vagoes visuais (marcacdes, alinhamentos, &ngulos horizontais ou verticais, etc.) de pontos
de terra corretamente identificados e/ou de auxilios a navegacao de posi¢bes determina-
das (condicdo essencial: os pontos conspicuos e os auxilios & navegac¢do visados devem
estar representados na carta nautica da regiao);

(2) NAVEGACAO ESTIMADA: método aproximado de navegacao, pelo qual o
navegante executa a previsao da posicao futura do navio, partindo de uma posicao conhe-
cida e obtendo a nova posicdo pelo rumo e velocidade do navio e o intervalo de tempo
entre as posicdes. Cabe ressaltar que uma posicdo estimada deve ser plotada sempre que
ocorrer uma das seguintes situacdes:

— Nas ocasifes de mudanca de rumo;

— nas ocasifes de mudanca de velocidade;

— nos momentos em que for tragcada uma linha de posi¢éo (LDP);

— nos momentos em que for determinada uma posi¢ao observada; e
—nas horas inteiras e nas meias-horas (se a escala da carta o permitir).

(3) NAVEGACAO ASTRONOMICA: em que 0 navegante determina sua posicio por
observacdes dos astros; e

(4) NAVEGACAO ELETRONICA: em que 0 navegante determina sua posi¢ao por
informacGes eletrénicas (obtidas de radar, radiogoniémetro, Decca, Loran, satélite, etc.).

b. EXECUCAO DA DERROTA COSTEIRA E OCEANICA

A EXECU(;AO DA DERROTA é, incontestavelmente, a parte mais importante da
funcdo do Encarregado de Navegacao. Todo o seu trabalho preparatério, explanado nos
itens anteriores, nada mais € do que um meio de ter esta tarefa facilitada ao maximo
possivel.

Uma derrota pode ser dividida nas seguintes partes:
(1) Saida do Porto;

(2) Navegacao Costeira;

(3) Navegacao Oceanica;

(4) Aterragem; e

(5) Demanda do Porto de Destino (ou de Escala).

Por sua grande importancia, a saida do porto, a aterragem e a demanda do porto de
destino (ou de escala) serdo comentadas, minuciosamente, no item que se segue. Sera
feito agora o estudo das navegacdes costeira e oceanica, isto é, da determinacao da posi-
¢ao do navio no mar e controle dos seus movimentos, desde o “ponto de partida” até o
“ponto de aterragem?”.
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7

“Ponto de partida” é a posi¢do do navio, determinada por observagéo de pontos
notaveis de terra, que € feita no momento em que € desfechado o primeiro rumo planejado
da derrota. O “ponto de partida”, normalmente, fica situado fora da barra, ou na saida
do canal, do porto de onde se suspende.

7

“Ponto de aterragem” ¢ a posicdo do navio, determinada por observacao de pon-
tos da costa sobre a qual o0 navio esta aterrando, que € feita no momento em que a terra é
reconhecida e identificada, e onde o ultimo rumo planejado da derrota conduziu o navio.
O “ponto de aterragem?” situa-se fora da barra do porto de destino ou de escala, antes
do inicio do canal de acesso ao referido porto.

“Ponto de chegada” ¢ a posi¢do do navio, determinada por observacao de pontos
notaveis de terra, que é feita no momento em que € iniciada a demanda do porto. Normal-
mente, situa-se na entrada do canal de acesso ao porto de destino ou de escala.

O ponto de partida é uma das posi¢cdes mais importantes que o Encarregado de
Navegacao tem a determinar, pois ele constitui o inicio da derrota planejada. Atendendo
a sua importancia, a determinacao do ponto de partida deve ser cuidadosa, devendo ser
escolhidos, com antecedéncia, os pontos a serem marcados. Para atingi-lo, o navio deve
ser governado em rumos de praticagem (rumos praticos), com posi¢ées bem controladas,
determinadas a curtos intervalos de tempo (1 a 3 minutos).

A determinacédo do ponto de partida devera ser feita por um dos processos abaixo,
de acordo com a disponibilidade:

— Marcacao simultanea de trés ou mais pontos notaveis;

— distancias simultaneas de trés ou mais pontos notaveis;

— marcagédo simultanea de um ponto notavel e alinhamento;
— marcagdo simultanea de dois pontos notaveis;

— marcagédo e distancia simultaneas de um ponto notéavel;

— marcagdo de um ponto notavel e distancia de outro;

— segmentos capazes; e

— posicionamento eletrénico (GPS, LORAN-C, DECCA).

Quando as medicdes sédo feitas por um sé observador, elas ndo podem, teoricamen-
te, ser consideradas simultaneas. Contudo, na pratica, tais observacdes sdo aceitas como
simultaneas e, por isso, todo esforco deve ser feito para que o intervalo de tempo entre
elas seja 0 minimo possivel. Ademais, neste caso, deve ser obedecida a sequiéncia adequa-
da de observacdes de LDP, amarrando ao instante da posi¢do a LDP que varia mais rapi-
damente. O ponto obtido por um desses processos servird, inclusive, para verificar a posi-
¢cdo obtida por equipamento eletrdnico de navegacao.

Apés a determinacdo do ponto de partida:

— Desfechar o primeiro rumo da derrota planejada,;

— anotar o odémetro e a hora; registrar as coordenadas do ponto;
— fornecer ao Oficial de Quarto os dados do ponto de partida; e

— providenciar para que o Oficial de Quarto inicie a comparag¢ao das agulhas e faga
a escrituracao no livro proprio.
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Tem inicio, entdo, a execucdo da derrota costeira. O Encarregado de Navegacao
nao deve esquecer que todo o seu trabalho de preparacdo tornar-se-a inutil e teria sido
dispensavel se ndo se seqguir a derrota prevista e estudada. Manter-se, portanto, sobre a
derrota que foi escolhida e aprovada pelo Comandante deve ser um dos seus objetivos,
pois ela representa seguranca para o0 navio.

Enquanto perdurar a situacdo de navegagédo costeira, as posi¢cdes do navio devem
ser obtidas com a precisao e a frequéncia exigidas, aproveitando-se, para isso, todos 0s
auxilios & navegacdo, marcas notaveis existentes na costa, etc. O ecobatimetro deve ser
mantido em operacdo permanente e as profundidades indicadas comparadas com as son-
dagens registradas na carta, para todas as posic¢des obtidas.

Ainda na navegacdao costeira, devem ser observados 0s seguintes aspectos:

— Manter, durante a execucéo da derrota costeira, uma navegacao estimada cuida-
dosa, cumprindo todas as “regras para navegacao estimada”;

— verificar a existéncia de corrente, determinar seus elementos e procurar conhe-
cer o abatimento, caimento, atraso ou avan¢o do navio, por meio da comparacao de posi-
¢cOes estimadas com posi¢cdes determinadas para o0 mesmo instante, pesquisando, ainda,
se tais efeitos sdo devidos ao vento, corrente ou erro de oddometro. Fazer a compensacéo
de rumo necessaria para seguir a derrota prevista;

— determinar, por meio de alinhamentos ou azimute do Sol, os desvios das agulhas
giroscopica e magnéticas;

— um dos critérios mais importantes para escolha dos pontos a serem marcados é
sua proximidade, pois 0s pequenos erros cometidos na marcacao produzem efeitos tanto
maiores quanto mais distantes estiverem os pontos observados;

— outro critério que deve imperar na selecdo de pontos na navegacao costeira refe-
re-se ao angulo de interse¢éo das LDP; evitar o emprego de pontos cujas marcacdes difi-
ram de menos de 30° a fim de obter uma boa geometria para a posicao;

— procurar identificar o maior nimero possivel de pontos notaveis na costa que pos-
sam servir para o posicionamento do navio, baseado no exame conjunto da carta e do Rotei-
ro (que deve ser mantido aberto, na parte referente a descricdo da zona em que se navega);

— sempre que uma nova marca comecar a ser empregada na determinacao da posi-
cao, fazé-la juntamente com outras duas ja utilizadas, de modo a verificar se esta sendo
corretamente identificada. Caso nao haja dois outros pontos disponiveis, verificar se o
caminho percorrido na carta corresponde as diferencas de horas e odémetros registrados,
ou se houve “salto” por ocasido da mudanca de ponto;

— comparar as profundidades registradas no ecobatimetro com as indicadas na car-
ta e avaliar qualquer diferenca notavel encontrada;

— ao passar uma posi¢do de uma carta para outra, fazé-lo sempre por marcacao e
distancia de um ponto de terra ou auxilio a navegacao, bem definido em ambas as cartas,
em vez de utilizar coordenadas geograficas, a fim de evitar erros decorrentes de impreci-
sbes nos levantamentos ou “data” diferentes;

— nas determinagdes de posicdo, nunca utilizar boias, que, por estarem sujeitas a
mudancas de posicdo, devem servir apenas para chamar a atencao e confirmar posic¢des
obtidas pela marcacéo de objetos fixos;
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— utilizar as informacdes do CIC/COC apenas para comparar com suas observa-
cdes, exceto em condigbes de visibilidade restrita, quando pode ser necessario navegar
exclusivamente pelo CIC/COC, utilizando posicionamento radar;

— néo esquecer que todas as informacdes colhidas e resultados obtidos devem coin-
cidir. E possivel que aparecam diferencas e, caso isto acontec¢a, um estudo cuidadoso das
informacbes usadas, das observagoes feitas, dos métodos utilizados e do critério de esco-
Iha adotado muito provavelmente mostrara onde foi cometido o erro, que, entéo, podera
ser corrigido;

— evitar aproximar-se de plataformas de exploracao/explotacdo de petroleo no mar,
assim como de barcas-fardis, bdias LANBY (“large automatic navigational buoy”), outras
boias de sinalizagdo nautica, bdias oceanogréaficas e meteoroldgicas (fixas ou de deriva);

— havendo esquemas de separacao de trafego ou vias de circulagéo definidas, man-
ter-se na via apropriada, evitando penetrar na zona de separa¢do ou na via oposta; ade-
mais, obedecer a todas as regras previstas no RIPEAM para navegacgdo em areas que
observam estes dispositivos;

— manter escuta permanente no canal 16 VHF; em caso de duvidas sobre as inten-
¢cdes ou sobre a situacdo de um navio que se aproxima, estabelecer contacto VHF, solicitar
mudanca de canal, escolhendo um canal destinado a comunicac¢des navio-navio (“bridge-
to-bridge”) e combinar a manobra, de modo que a passagem seja feita com seguranca; e

— manter uma vigilancia constante, feita por pessoal qualificado e devidamente
instruido sobre a zona em que se navega e 0s perigos que podem ser esperados; o vigia
deve concentrar sua atenc¢do no setor da proa e suas proximidades, e receber recomenda-
cdo de alertar imediatamente sobre quaisquer indicios de perigo, tais como agua descora-
da, mudancas na cor da agua, sargacos, arrebentac¢des ou crescimento anormal das ondas,
redemoinhos ou rebojos, troncos flutuantes e outros objetos avistados dentro dos limites
do horizonte.

O radar é um aparelho de grande utilidade na navegacéo costeira, especialmente
em condicOes de visibilidade restrita. Com o seu auxilio, a determinacao de distancias é
muito facilitada e a identificacdo de acidentes notaveis, como enseadas, pontas, ilhas pro-
ximas a costa, etc., torna-se mais simples. Muita atencdo merece, no entanto, quando o
navegante depende exclusivamente dele. Na interpretacao das indicacdes da tela, é preci-
so ter sempre em mente que o radar apresenta uma projecdo plana da topografia. As
elevacbes mostradas na carta devem ser cuidadosamente procuradas na tela, pois, quan-
do a costa é baixa por tras das elevacgoes, elas aparecem como se fossem ilhas, o que pode
trazer confuséo. A determinacéo da distancia pode ser muito prejudicada quando a costa
é baixa ou constituida de material mau refletor. Além destas limitacdes, o radar, depen-
dendo do seu tipo, pode ter maior ou menor “discriminac¢do” em marcacéo e distancia, o
que pode causar que duas ilhas, ou dois navios, ou costa e ilha proxima a ela, aparecam
como se fosse um sé alvo radar, isto é, representados pelo mesmo “pip” na tela. Dali, deve
0 navegante conhecer bem as caracteristicas do radar com que esta operando.

A ajustagem dos diversos controles do radar é, também, muito importante, e uma
continua busca de melhor imagem deve ser sempre levada a efeito. Apesar do radar per-
mitir a determinacgéo da posicdo por meio de marcacdo e distancia de um sé ponto de
terra, o uso de dois ou trés pontos é sempre aconselhavel, a fim de ser verificado se eles
estdo sendo corretamente identificados na tela. A distancia determinada nos radares é,
em geral, mais precisa que a marcagao obtida, pois a discriminacdo em marcacao é de
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apenas alguns graus (3 a 5) nos tipos comuns. Por esse motivo, a posi¢cdo radar mais
precisa € a determinada pela intersecdo de distancias a pelo menos dois pontos.

Convém lembrar que a “distancia ao horizonte radar” corresponde a elevacao da
antena, acrescida de cerca de 10%. Nestas condi¢@es, as distancias tomadas além da dis-
tancia ao horizonte correspondem a uma determinada altitude do ponto visado e ndo a
“linha-d’agua”. Isto € muito importante na Navegacdo Costeira e, principalmente, nas
aterragens com o radar.

Durante a pratica da navegagéao costeira, as posi¢cdes do navio devem ser determi-
nadas por métodos visuais, ou pela combinac¢do de LDP visuais com linhas de posicao
radar, complementadas por informagdes do ecobatimetro. As informacgdes de sistemas de
posicionamento eletrdnico, como o GPS, Decca ou LORAN-C, devem ser utilizadas, em
principio, para confirmacéao das posi¢fes visuais e/ou radar. Apenas em caso de impossibi-
lidade de uso dos métodos acima citados, o posicionamento eletronico deve ser o principal
método de obtencado das posi¢bes do navio na navegacao costeira.

Quando as marcas de terra alagarem ou estiverem prejudicadas na sua visibilida-
de, deve ser iniciada a navegacdo oceanica, utilizando-se os métodos disponiveis para a
determinacdo da posi¢do do navio (navegagdo estimada, astrondmica ou eletrénica), con-
forme se apresentam as condicdes do tempo ou as possibilidades técnicas dos equipamen-
tos de bordo. Em qualquer caso, deve ser sempre mantida uma cuidadosa navegacao esti-
mada, em paralelo com 0s outros métodos em uso.

Para conducado da navegacao estimada, as informacdes obtidas na navegacéao cos-
teira devem ser criteriosamente levadas em conta, bem como as indicagbes das cartas-
piloto, cartas de corrente, roteiros, cartas de derrota, etc. A navegagao estimada, por ser
feita com dados aproximados de elementos que, freqientemente, variam de valor, inten-
sidade e direcdo, ndo é muito precisa. Entretanto, isto ndo diminui a sua importancia,
pois ela independe de informacdes externas ao navio e de condicdes atmosféricas que
prejudicam, ou impedem, outros métodos de navegacao.

Especialmente pelas razdes citadas, a navegacao estimada deve ser feita com toda
a meticulosidade, ndo devendo o navegante esperar pela observacéo do dia seguinte, nem
pela melhora do tempo. Antes que isso aconteca, ele podera ter necessidade imperiosa de
conhecer, com a maior exatiddo que lhe for possivel, a sua posicéo. E facil compreender
isto quando se pensa na possibilidade de acidentes, de prestar socorro, de arribar devido
a avarias, etc.

A pratica da navegacao astronémica foi abordada, com todos os detalhes, no Capi-
tulo 32 (Volume 11). E oportuno recordar que ela deve ser praticada sempre que houver
oportunidade. Somente um observador com pratica pode obter resultados que inspiram
confiancga. Esta é a raz&o pela qual as ocasides ndo devem ser perdidas ou desperdi¢adas,
mesmo que nao seja indispensavel a seguranca da navegacdo. A pratica fara com que um
observador reduza o seu erro pessoal de colimacéo (equagédo pessoal do observador) e possa
alcancar melhores resultados nas suas observacgoes, além de aumentar a auto-confianga.

Em todo o decorrer da execucdo da derrota oceadnica, o ecobatimetro deve estar
permanentemente operando, desde que se esteja dentro do alcance do equipamento. As
cartas nauticas modernas apresentam as profundidades de todas as areas nelas repre-
sentadas, inclusive das grandes bacias abissais oceanicas. Assim sendo, a profundidade
onde navegamos sera sempre um dado do maior valor para verificar a coeréncia da nossa
navegacao estimada, astrondmica ou eletronica. Um acidente submarino notavel (eleva-
¢do ou banco oceanico) pode constituir uma excelente “linha de posicdo” obtida com o
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ecobatimetro. As técnicas da navegagdo batimétrica devem ser exercitadas, sempre que a
topografia do fundo e a representacdo do relevo submarino nas cartas o permitirem.

Durante a viagem, verificar se as observacdes meteoroldgicas estdo sendo executa-
das e registradas de acordo com as normas em vigor; verificar se as mensagens “SHIP”
estdo sendo preparadas e transmitidas seguindo as instrucdes vigentes.

Receber as cartas meteoroldgicas transmitidas por fac-simile e/ou receber e plotar
as mensagens METEOROMARINHA e inteirar-se da previsdo do tempo prognosticada
para a area onde se navega, complementando-a com a interpretacdo das observagoes
meteorologicas feitas a bordo; informar ao Comandante, com a maior antecedéncia possi-
vel, qualquer condi¢cdo de tempo adversa esperada, de modo que o navio esteja devida-
mente preparado para enfrenta-la.

Acompanhar com o maximo de atencao o teor de todos os Avisos aos Navegantes
recebidos durante a viagem, informando ao Comandante sobre os que possam afetar a
seguranca da navegac¢do do navio.

O Livro de Ordens de Navegacdo deve ser cuidadosamente escriturado, de modo
que o Oficial de Quarto tenha instrucgfes claras e precisas sobre as providéncias a serem
tomadas, principalmente durante a noite.

A posigdo do navio deve ser informada diariamente, por escrito, ao Comandante, as
1200 horas, nos horarios de transmissao de mensagens de posicao e sempre que for orde-
nado.

A navegacao eletronica deveréa ser feita nas regides abrangidas por sistemas de
posicionamento eletrdnico, desde que o navio possa dispor de aparelho receptor especifi-
co. Os sistemas modernos séo capazes de fornecer o rigor e a rapidez exigidos até mesmo
pela navegacéo costeira. Entretanto, os sistemas com estacfes baseadas em terra apre-
sentam, como principais deficiéncias, precisédo insuficiente em determinadas circunstan-
cias de hora e regido, ou sob condi¢Ges atmosféricas adversas.

O Sistema de Posicionamento Global por Satélites Navstar GPS (“Navigation System
by Time and Ranging — Global Positioning System”), conhecido em nossa Marinha como
GPS, apresenta uma precisédo de 100 metros (95% de probabilidade), no seu modo normal
de operagédo (SPS — “standard positioning service”).

O GPS informa, além da Latitude e Longitude, a hora, a velocidade e 0 rumo no
fundo. Além disso, os equipamentos dispdem de varios outros programas de navegacao.

A Técnica Diferencial aplicada ao GPS (DGPS) foi desenvolvida para melhorar a
precisdo de posicionamento do Sistema GPS padrao, tornando os erros de posicao inferio-
res a 10 metros (95% de probabilidade).

A Navegacdo DGPS em tempo real requer trés componentes:
— Estacao de Referéncia DGPS;

—“Link” de Comunicacdes (para correcdes DGPS); e

— Receptor DGPS a bordo do navio/embarcagéo.

As estacdes de referéncia séo instaladas nos radiofardis maritimos, que sao utiliza-
dos para a transmissao de dados das corre¢des DGPS aos usuarios, utilizando a portadora
do sinal do radiofarol, sem qualquer prejuizo para a radiogoniometria.
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Dentre as inuUmeras vantagens do DGPS utilizando a transmissdo dos radiofaréis
existentes em nossa costa, destacamos:

— O equipamento empregado a bordo dos navios para receber as correcdes DGPS
pode ser utilizado em todo o mundo, pois os radiofaréis maritimos de todos os paises
operam na mesma faixa de frequéncia;

— alta disponibilidade e confiabilidade;

— precisdo de posicionamento que permite a navegacao de aproximacao e navega-
¢cao em aguas restritas (no interior de portos, baias, enseadas e canais);

— utilizacdo pelos navios e aeronaves da Esquadra e das Forgas Distritais, especial-
mente em missdes de socorro e salvamento; e

— utilizacdo em atividades de sinaliza¢do nautica (posicionamento de sinais fixos e
flutuantes) e de levantamentos hidrograficos, oceanograficos e geofisicos.

Nunca é demais reafirmar que os sistemas de posicionamento eletrénico nédo séo
infaliveis e que exigem acompanhamento constante de sua operacdo, para a deteccado de
falhas técnicas ou auséncia de emissao ou recepcao. Os sistemas eletrénicos apresentam
como maior limitacéo o fato de poderem ser desligados em época de crise ou de guerra, ou
de neles serem injetados erros intencionais. Assim, é preciso relembrar que a navegacao
responsavel recomenda o uso de todos os meios disponiveis. Nenhum equipamento, ain-
da, elimina a necessidade do contato e reconhecimento visuais, a vivéncia e experiéncia
gue se adquirem pela pratica. Talvez se possa mesmo esperar, pelas caracteristicas
operacionais e econdmicas da navegacdo maritima, que ela jamais atinja a automacao
total, como pode acontecer com a navegacgédo aérea e espacial, a ponto de descaracterizar
ou eliminar a existéncia do marinheiro.

Durante a execucao da derrota, comunicar imediatamente a DHN, via radio, quais-
guer alteracdes ou irregularidades que possam afetar a seguranca da navegacao na costa
do Brasil ou na NAVAREA V, tais como derrelitos perigosos, sinais luminosos de auxilio a
navegacao apagados ou com funcionamento irregular, bdias desaparecidas, faréis ou faro-
letes tombados ou destruidos, cascos so¢obrados, bancos, pedras, altos-fundos, agua des-
corada ou arrebentacdes ndo cartografadas, mau tempo ou outras condi¢des adversas ndo
previstas, etc. Anotar, para posterior comunicacdo a DHN, qualquer observacao ou fato
de carater ndo urgente que possa interessar a navegacgdo na costa do Brasil.

Informar ao Servico Hidrografico do pais mais préoximo a existéncia de qualquer pe-
rigo a navegacao nao cartografado (ou incorretamente posicionado/representado na carta)
descoberto em &guas estrangeiras, ou qualquer uma das outras alteracdes acima citadas.

Navegando em formatura, o navio deve ser mantido corretamente no seu posto,
mas deve ser sempre lembrado que cada navio continua a ser responsavel pela sua nave-
gacao segura; assim, determinar a posicdo com a frequéncia necessaria e informar ao
Comandante e ao Oficial de Quarto sobre qualquer situacdo de perigo que puder vir a se
desenvolver.

Intensificar, antes da aterragem, a execuc¢do de sondagens com o ecobatimetro e a
determinacao da posicao do navio.

As normas que se seguem padronizam a precisdo, a notacdo e a simbologia dos
elementos usados na navegagao.
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(a) De maneira geral, todo elemento extraido de uma tabua, almanaque, tabela,
etc., deve ser usado com a mesma precisdo com que é tabulado;

(b) nos trabalhos graficos e tracados nas cartas, a precisédo é limitada a “preciséo
grafica”, isto é, a 0,2 mm na escala do grafico ou da carta;

(c) os valores dos elementos abaixo devem ser escritos com o0 nimero de algarismos
indicado:

— Horas e minutos — 4

— Azimute — 4 (décimos, inclusive)

— Marcacao — 4 (décimos, inclusive)
— Rumo - 4 (décimos, inclusive)

— Velocidade — 3 (décimos, inclusive)
— Odbmetro — 5 (décimos, inclusive)

(d) a aproximagédo ao décimo de um resultado obtido em centésimos, deve seguir a
seguinte norma:

— De 3,31 a 3,34 arredondar para 3,3

— De 3,36 a 3,39 arredondar para 3,4

— No caso de 5 (cinco) centésimos, arredondar para o décimo par:
« Em vez de 3,35 usar 3,4
« Em vez de 3,25 usar 3,2

(e) a aproximacao ao décimo, quando conduz a um namero inteiro, ndo desobriga
anotar a parte decimal. Ex.: Altura = 15° 12,0,

(f) nos trabalhos gréficos e tracados nas cartas, os simbolos abaixo devem ser apli-
cados:

— PO0SICA0 eSTIMAda .....uvvviiiiiiiiiieiiieieeeeee e, A

— posicao determinada ............evevveeveiiiiiiiiiiiiiiieeeaeeaeeenn. @

el 10T [oF=To el o g I =T = U SR

—retade altura ....cooooeiiee e /

— reta de altura transportada............ccccvveeeeiiiiiiiennnnn. ‘?’

AV S e - #

(g) a posicao, estimada ou determinada, tem o simbolo correspondente ladeado por
uma fracao ordindria cujo numerador € o valor da hora e cujo denominador é a indicacao
do odémetro:

1325 1200
0008 4 1236,0

Ex.:
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(h) o rumo, quando tracada a linha que o representa, constitui o traco de uma fracao
ordinéria, cujo numerador é o valor do rumo, precedido da notagdo “R” e cujo denomina-
dor é o valor da velocidade, precedido da notacao “vel”:

R = 0900

Ex.. vel = 165

(i) na plotagem das marcacdes, as retas s6 devem ser tracadas nas proximidades da
posicao estimada, abstendo-se de prolongar desnecessariamente as linhas, de modo a evi-
tar sujar ou rasurar a carta nautica, ou, o que é pior, apagar a representacao cartografica
de pontos notaveis e auxilios a navegacao;

(J) quando tracada a marcacéo, a parte extrema do segmento que a representa cons-
titui o traco de uma fracdo ordinaria, cujo numerador é o valor da marcacao e o denomina-
dor o valor da hora:

2700

Ex.: —1600

(I) as retas de altura, quando tracadas na carta ou no gréafico para retas de altura e
série de observacdes (modelo DHN-0620) dispensam o tracado da dire¢do azimutal; acima
da reta deve ser escrito o nome do astro e abaixo a hora legal da observacéo:

Vénus

Ex.: 1730

(m) os elementos abaixo requerem as seguintes precisdes:

— Altura observada ..........ccoeeiiiiiieiii e 0,1
—Alturacalculada .........cccccceeeiii i, 0,1'
— Diferenca de alturas......ccccccccvvvvvviiicc 0,1
— Azimute observado .........ccccoeeiiiiiiiie e, 0,5°
— Azimute calculado ..........cccooeiiiiiiiii 0,1°
— Marcagdo 0bSEervada .......cccccevveeviiiiiiiiiiiieieeeeeeee e 0,5°
— MaArCaC80 COMTELA .......uuuriiiiiiiiiiiiiiieeeeee et 0,1°
— RUMO Para goVEINO ........coouvuiiiiiiieiiieeeiee e 1°
— Rumo para tragado ..........cceeeeeeiiiiiiiieeeee e 0,5°
— Rumo calculado .........ccccoceeiiiiii 0,1°
— Desvio 0bSErVAadO ........cccveiiiiiieceeee e 0,5°
— Desvio calculado ...........ccciiiiiiiiiii 0,1°
— Distancia navegada ........ccccccveeeeiiiiiiiiee e 0,1
— Distancia medida .............coeeeeeiieeieeeenn, 0,05' (100 jardas)
— LatitUde ..o 0,1'
— Diferenca de latitudes............ccooeecniiiiiiiiiiiiieceeeeeee 0,1'
— LoNQItude ..o 0,1'
— Diferenca de longitudes ...........cccccimiiiiiiiiiiiiiieeeeee, 0,1'
— APArtaAMENTO ...t 0,1
—Velocidade .......cccccviiiiiiiiiiiieceeeeeee e 0,1 né
— ElVAGCAOD .....ooe i, 0,5m
— Profundidade menor que 30 M .......ccooevvveivvieinnennnnn. 0,1m
— Profundidade maior que 30 m ...........ccooeeiiiiin. 1,0m
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39.5 NAVEGACAO DE SAIDA DE PORTO,
ATERRAGEM E DEMANDA DO
PORTO DE DESTINO

a. PRECAUCOES GERAIS PARA A NAVEGACAO EM AGUAS
RESTRITAS

A navegacao de saida de porto e a de entrada no porto de destino ou escala, assim
como a parte final da aterragem, sdo caracterizadas como navegacao em aguas restri-
tas, que requer precaucdes e cuidados especiais.

Na navegacédo de saida de porto, bem como na de demanda do porto de destino ou
escala, devem ser aplicados os dados taticos (ou caracteristicas de manobra) do na-
vio em todas as guinadas. A figura 39.4 ilustra graficamente a aplicacdo dos dados tati-
cos, levando em conta o0 avanco e o afastamento durante as mudancas de rumo, o que
adquire especial relevancia ao se navegar em canais estreitos, proximidades de perigos
ou outras aguas restritas e, também, quando em evoluc¢des em formatura (manobras tati-
cas). Na figura sdo apresentadas duas pernadas da derrota planejada, AB e BC. A pernada
AB tem como referéncia o alinhamento ALFA e a pernada BC o alinhamento BRAVO.
Para que seja seguida a derrota planejada, deve ser consultada a curva de giro, ou a
tabela de dados taticos, correspondente a velocidade e ao angulo de leme a serem
utilizados na manobra. A curva (ou tabela) fornecera o valor do avanco e do afastamen-
to para a guinada a ser efetuada.

Tais dados permitirdo a determinacgdo do ponto A, onde a manobra deve ser inicia-
da para que, ao término da guinada, o navio se encontre sobre a derrota final BC. Se o
navio iniciar a guinada em B, ao enfiar as marcas do alinhamento BRAVO, no final da
manobra encontrar-se-a navegando sobre a linha MN, ao invés de BC, o que pode impli-
car graves riscos para a seguranca da navegacao.

Uma vez determinado o ponto de guinada, deve ser buscado na carta um ponto
notavel, o mais proximo possivel do través, para servir como referéncia para a guinada,
anotando-se na propria carta o valor da marcacéo de guinada.

Logo que terminada a guinada, a posi¢ao do navio devera ser imediatamente deter-
minada. Em caso de haver algum afastamento da derrota planejada, o rumo devera ser
corrigido de forma a retoma-la.

Além disso, deve-se considerar que, para um navio de porte médio a 15 ndés de
velocidade, transcorrem aproximadamente 15 segundos desde que se ordena a guinada
até o instante em que o leme é carregado no angulo ordenado e o navio comeca efetiva-
mente a mudar de rumo. Neste intervalo, o navio avancara 125 jardas (@115 metros), o
gue pode ter bastante significagdo em canais estreitos ou aguas restritas.

As tabelas de aceleracado e desaceleracdo também devem ser criteriosamente
consideradas na navegacao em aguas restritas.

Na navegacado de saida de porto e na de demanda do porto de destino/escala, se
houver davidas quanto a posicao do navio, ou se for sentido que uma situacao de perigo
pode estar se configurando, o Encarregado de Navegag¢do deve solicitar ao Comandante
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gue reduza a velocidade, pare as maquinas, corte o seguimento do navio ou, até mesmo,
fundeie, até que todas as davidas sejam desfeitas e a navegacao possa ser retomada com
segurancga.

Figura 39.4 - Uso dos Dados Taticos na Navegacdo em Aguas Restritas

ALINHAMENTO ALFA,//’/
e ALINHAMENTO BRAVO

DERROTA ORIGINAL
//
1
\
A
\

Se houver necessidade de pairar sob maquinas em um canal, deve-se procurar colo-
car o navio afilado ao vento, ou a corrente. Quando der adiante, procure ganhar segui-
mento o mais rapido possivel, ordenando uma velocidade maior do que aquela em que se
pretender navegar. Apés ganhar seguimento, a velocidade pode ser reduzida para um
valor mais conveniente & manobra no canal.

Na navegacdo em aguas restritas deve-se levar sempre em conta o calado, que au-
menta com a velocidade, o balan¢o e o caturro do navio. Quando houver necessidade de
passar sobre fundos comparativamente rasos, € essencial o calculo da altura da maré
para a hora prevista para a passagem, comparando a profundidade esperada com o cala-
do. Deve-se buscar sempre uma ampla margem de seguranca, especialmente quando a
altura das ondas for consideréavel.

O calado é maior quando o navio desenvolve grandes velocidades e aumenta signi-
ficativamente com o balanc¢o. Este crescimento depende do tipo de navio, sendo maior
naqueles cuja caverna mestra abaixo da linha de flutuacéo é aproximadamente retangu-
lar, sendo ainda mais aumentado quando o navio tem quilhas laterais no angulo exterior
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do retangulo. Em certas classes de navios, 0 aumento é de 7 polegadas por grau de balan-
¢o, de tal modo que, para 10° o aumento pode chegar a cerca de 6 pés (1,8 m). Por isso, a
velocidade deve ser criteriosamente avaliada. A experiéncia indica que uma velocidade
conveniente e segura para grandes navios deslocando-se em baixas profundidades alcan-
ca, em geral, 7 nds. No caso de existir corrente, 0 navegante devera decidir entre uma
velocidade reduzida, que ndo impligue um grande aumento de calado, e aquela que per-
mita manter um bom controle do governo do navio.

Na navegacéo de saida de porto ou de entrada no porto de destino/escala, se houver
uma derrota aconselhada tragada na carta, o navio devera navegar sobre ela. As der-
rotas aconselhadas tracadas em certas cartas nauticas de grande escala devem ser
interpretadas conforme a defini¢do adotada pela Organizacédo Hidrografica Internacional
(OHI), que estabelece: “derrota aconselhada é uma linha indicada na carta nautica, que
foi especialmente investigada, para assegurar que esta livre de perigos, e ao longo da
gual se recomenda aos navios navegar”.

Alinhamentos notaveis (naturais ou artificiais) e marcas de proa, ou de popa, de-
vem ser bastante utilizados na navegacdo em aguas restritas. Além disso, todas as mar-
cacgOes de perigo, ou de segurancga, devem estar tracadas nas cartas.

Navegando em canais, todo o navio deve manter-se a direita do eixo médio do canal
sempre que seja possivel, sem prejuizo da sua seguranc¢a. Ao cruzar com outra embarca-
cao, deve deslocar-se para BE (para a margem do canal que esta a sua direita), conforme
estipula o RIPEAM.

Nos canais tortuosos (sinuosos) se recomenda navegar, sempre que possivel, no
estofo da maré ou contra a corrente, por serem as circunstancias em que 0s navios gover-
nam melhor.

Os trechos perigosos e passos estreitos devem ser cruzados, de preferéncia, duran-
te o dia.

Na navegacdo em aguas restritas é sempre recomendavel manter uma reserva de
velocidade, para enfrentar situac¢des que requeiram uma velocidade maior do que aquela
gque se estd empregando.

Em aguas rasas pouco conhecidas, com escasso numero de sondagens, de baixa
confiabilidade, e mal balizadas, navegar com velocidade reduzida, intensificar a vigilan-
cia e, se 0 meios permitirem, utilizar uma embarcacado miuda, dotada de ecobatimetro ou
prumo, sondando na proa e/ou helicoptero sobrevoando a area avante do navio.

A vigilancia também deve ser intensificada na navegacdo em aguas restritas no
periodo noturno e sob nevoeiro ou cerracdo, para avistar luzes de farois, faroletes, bdias
luminosas e de outros navios.

Com visibilidade restrita, a velocidade deve ser reduzida, conforme determina o
RIPEAM, e o controle da posicdo do navio deve ser feito com maior freqUéncia. Além
disso, o uso do radar e do ecobatimetro devem ser intensificados.

Nestas condicbes, deve-se, também, prestar o maximo de atencao aos sinais acusti-
cos recebidos. Quando o som se propaga contra o vento, pode ocorrer que seja lancado
para o alto. Nestes casos, deve-se advertir a vigilancia, normalmente situada em ponto de
maior altura (no tijupa), para ficar alerta para identificar o sinal sonoro, que pode néo ser
ouvido no passadico. Ainda com relacdo aos sinais acusticos, ndo se deve supor que:

— Porque nao se ouve o sinal, se esta fora do limite do seu alcance;
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— porgue se escuta um sinal fraco, se esta a grande distancia;
— porqgue se ouve forte, se estd muito préximo; e

— porque nao se ouve, mesmo quando se esteja em suas proximidades, este deixou
de funcionar.

Ademais, nao se deve deduzir a marcacao relativa de um sinal sonoro pela diregao
de onde se julga estar vindo o0 som, pois também ha desvios no plano horizontal.

b. NAVEGACAO DE SAIDA DE PORTO

As providéncias relativas a seguranca da navegacao que devem ser tomadas para a
saida do porto sdo de diversas espécies, variando com as condic¢des locais, porte do navio,
utilizacdo ou n&o do servigo de praticagem e rebocadores, condi¢fes de visibilidade, etc.

Como normas gerais, podem ser enumeradas as seguintes providéncias, a serem
tomadas antes do navio suspender:

(1) Entrar em entendimentos com o Capitdo dos Portos, Delegado ou Agente da
Capitania, ou diretamente com a Administragdo do Porto, a fim de conseguir pratico e
rebocadores para a manobra, caso seja necessario;

(2) providenciar para que a agulha giroscopica seja posta em funcionamento com a
antecedéncia necessaria a sua orientacao; deve ser informada a Latitude e a proa em que
esta o navio, a fim de tornar mais rapida a orientacao;

(3) verificar, antes do navio suspender, o calado a vante e a ré e anotar no Livro de
Quarto;

(4) assistir as experiéncias de leme, telégrafos, apito, sinais de alarme, luzes de
navegacao e de tudo o mais que for necessario a manobra do navio, de dia e de noite;

(5) separar as cartas que vao ser usadas no cruzeiro a ser iniciado, colocando sobre
a mesa a carta do porto e a primeira carta para navegacao costeira a ser utilizada;

(6) verificar a sincronia das repetidoras da giro (repetidora de governo e dos peloros
das asas do passadico), entre si e com a agulha mestra;

(7) instalar os circulos azimutais e/ou alidades telescopicas nas repetidoras da giro
e na agulha padréo;

(8) ligar e testar o ecobatimetro, radar, radiogoniémetro, GPS e demais equipa-
mentos de navegacao;

(9) ter o leme guarnecido pelo melhor timoneiro de bordo, denominado, em geral,
“timoneiro de Detalhe Especial para o Mar (DEM)”, que deve ser um homem experimen-
tado e habituado a maneira de falar de quem manobra ou transmite as ordens;

(10) verificar e completar o material necessario ao Oficial de Quarto, como réguas-
paralelas, plotadores, demais itens de material de desenho e plotagem, tabelas de dados
taticos e dados de maquinas do navio, estadimetro, binéculos, rosas de manobra, tabuas
de navegacao, lanternas, tipos de calculos, modelos e formularios, calculadora eletrénica
de navegacao, etc;

(11) preparar as sondarezas, 0s prumos de méao e o odémetro de superficie;

(12) verificar os telefones de manobra,;
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(13) obter a previsdo da maré, das Tabuas das Marés, para o horario de suspender;
informar a situagdo da maré ao Comandante e ao Oficial de Manobra,;

(14) obter, das Cartas de Correntes de Maré, os elementos da corrente de maré pre-
vista para o horério de saida do navio, informando ao Comandante e ao Oficial de Manobra;

(15) instruir com antecedéncia a equipe de navegacao do passadico e a equipe de
navegacao radar do CIC/COC sobre os pontos a serem marcados nos diversos trechos da
derrota de saida do porto, os auxilios & navegacédo fixos e flutuantes existentes e as dis-
tancias em que devem ser deixados, largura e profundidade do canal dragado ou varrido,
esquemas de separacédo de trafego em vigor, perigos a serem ultrapassados, condi¢des de
maré e de corrente previstas, etc.; instruir a vigilancia sobre os detalhes da navegacéao de
saida de porto e recomendar atencdo aos navios e embarcac¢Ges em movimento na area;

(16) preparar a navegacgéao paralela indexada, se for o caso, e instruir todos os en-
volvidos na sua execucao;

(17) verificar se a equipe de navegacao esta totalmente guarnecida e pronta para
comegar a operar, antes do inicio da manobra;

(18) executar o acerto de rel6gios;

(19) ter a méo os dados sobre o0 navio, que poderéo ser solicitados pelo préatico (des-
locamento, comprimento, boca, calado, altura do mastro, poténcia da instalacdo de méa-
guinas, dados sobre aceleracéo e desaceleragdo, diametros taticos e outras informacoes
sobre as curvas de giro, etc.); e

(20) verificar se um dos ferros esta pronto a largar.

Depois de iniciada a manobra, mesmo que tenha pratico a bordo, comecar a deter-
minacdo da posi¢do do navio com a freqténcia recomendada e informar sempre ao Co-
mandante os perigos proximos ao local da manobra, limites de seguranca, bdias e
balizamento de qualquer espécie, embarcacdes e navios que se aproximem, além de qual-
guer outro fato que possa comprometer a seguranga do navio.

Terminada a manobra de suspender e iniciada a navegacao de saida do porto:

(1) Determinar os desvios das agulhas por alinhamentos bem definidos, aprovei-
tando todos os disponiveis;

(2) determinar a posicao do navio, atendendo as seguintes finalidades: manter o Co-
mandante informado sobre a situacéo, controlar a navegacéo do prético (se for o caso) e
obter elementos Uteis para futuras entradas e saidas do porto. A determinac&o da posicao
deve ser feita por marcagdes simultaneas, com intervalos ndo maiores do que 3 minutos. Ao
Encarregado de Navegacéao cabe o planejamento da navegacao de saida de porto, a sele¢éo,
identificacdo e mudanca dos pontos a serem marcados, a avaliacdo da posicéo e a supervi-
sdo do preenchimento da folha DHN-0622 “Registro de Ocorréncias de Navegacao”;

(3) arriar ou lancar o odémetro logo que for possivel;

(4) observar, por meio de uma bdia pela qual passe o navio, ou por qualquer outro
meio pratico, a dire¢cdo da corrente e estimar sua velocidade, informando o resultado ao
Comandante e Oficial de Manobra; e

(5) procurar atingir o ponto de partida previamente escolhido, mantendo-se rigoro-
samente dentro dos limites do canal de acesso (varrido ou dragado).
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N&o esquecer que, mesmo com pratico a bordo, a responsabilidade da navegacéo
continua sendo do Comandante e que ele deve ser esclarecido sempre que houver alguma
duvida sobre a situacdo do navio e sua seguranca.

Em portos estrangeiros é preciso ter presente que, provavelmente, o timoneiro néo
compreendera o pratico e que o Oficial de Manobra, ou o préprio Encarregado de Navega-
cao, deverd servir como intérprete, para que nao haja demora no cumprimento das ordens
dadas.

As ordens para o timoneiro e/ou sota-timoneiro devem ser claras, concisas e especi-
ficas; devem evitar, de qualquer maneira, possibilidade de ambiglidades e de confusao
entre rumos e rotacdes. O habito de preceder uma ordem de mudanc¢a de rumo do sentido
em que deve ser carregado o leme tem provado, na pratica, ser muito seguro. O estabe-
lecimento da linguagem padrao dada abaixo é aconselhavel:

— Leme a boreste .... graus; governar em ....;

— Leme a bombordo .... graus; governar em ....;

— Rotacles;

— Boreste adiante devagar (ou 1/3); e

— Boreste atras meia forca (ou 2/3).

Quando é inten¢do guinar com o navio sem poder precisar o rumo de governo:
— Leme .... graus a boreste (ou bombordo); e

— Né&o pretender que o timoneiro governe no rumo desejado se, com antecedéncia,
nao for determinado “alivia” e, no momento oportuno, “governa assim”. Ordenar “governa
assim” em meio a uma guinada resultara em que o rumo seja varado. A expressao “quebra
a guinada” deve preceder “governa assim”, quando o giro ainda é rapido.

Quando o navio passa em local apertado ou esta correndo a milha, o timoneiro deve
ser alertado com a expressao “nada a BE”, “nada a BB”, ou “bom governo”.

Os rumos e rotacbes devem ser ordenados algarismo por algarismo, de modo a ficar
bem claro. Exigir, sempre, que o timoneiro repita a ordem recebida nos mesmos termos
em que a mesma foi dada e que comunique quando o navio estiver “a caminho”.

Governar sempre por rumos, evitando ordenar ao timoneiro aproar a um objeto,
gue nem sempre é facilmente identificado por ele e, as vezes, pode estar encoberto por
gualquer obstaculo. Contudo, quando em ocasido de manobra for necessario adotar o sis-
tema de aproar a um determinado ponto, governando por rumos praticos, é essencial
verificar se ele foi corretamente identificado pelo timoneiro.

Quando o tipo de navio ndo permitir qgue o Comandante, durante a manobra, dé
suas ordens diretamente ao timoneiro e sota-timoneiro (exemplo: Comandante manobrando
do tijupa e timoneiro e sota-timoneiro no passadico), é conveniente escalar um Oficial
para permanecer no passadico, supervisionando o timoneiro e sota-timoneiro, asseguran-
do-se de que todas as ordens do comando foram corretamente compreendidas e pronta-
mente atendidas.
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c. ATERRAGEM

A aterragem é uma das operacdes mais delicadas e perigosas efetuadas pelo Encar-
regado de Navegacdo. Um grande numero de fatores pode facilitar ou dificultar a mano-
bra e é necessario estar preparado para todos os casos e eventualidades. Um planejamen-
to adequado é essencial para o éxito da aterragem.

Toda e qualquer aterragem deve ser precedida de um minucioso estudo da costa e
das condicdes locais. A leitura do Roteiro é indispensavel e deve ser feita em conjunto com
a carta de maior escala que sirva para a aterragem. Devem ser observadas, especialmen-
te, as recomendagfes existentes sobre a maneira de aterrar, derrotas aconselhadas, limi-
tes de seguranca, objetos notaveis e em que seqUéncia devem ser avistados, caracteristi-
cas do balizamento, perigos, vistas da costa, linhas de sondagem, alinhamentos e perfis
caracteristicos de acidentes geograficos, condi¢cdes de vento e mar, mareés e correntes pre-
valecentes, etc. As precaucdes e os cuidados devem ser aumentados se as cartas e demais
publicacdes sdo antigas e ndo merecem grande confianca.

Atendendo as peculiaridades da costa em que o navio deve aterrar, a escolha do
local da aterragem € um fator importante. Em muitos portos, ndo é aconselhavel fazer a
aterragem direta sobre eles, por ser a costa muito baixa, sem pontos notaveis para serem
identificados com segurancga e semeada de perigos ou bancos. Nestes casos, a aterragem
deve ser feita sobre um trecho da costa que, por seus acidentes naturais ou marcas nota-
veis, facilite a tarefa de determinacéo da posi¢cdo. Um exemplo tipico do que ficou dito é o
caso da foz do rio Para, onde a aterragem é feita sobre Salinopolis.

O reconhecimento da posicao do navio antes da aterragem é outro fator de grande
importancia. Quem aterra depois de alguns dias de navegacdo sem uma posicao que ins-
pire confian¢a, deve ter especial cuidado e espirito preparado para qualquer surpresa.
Neste caso, o estudo detalhado de um trecho maior da costa é indispensavel, a fim de que
seja abrangida toda a zona onde é possivel a aterragem. Antes de aterrar, deve ser feito
todo esforco para determinar sua posicdo com a maxima precisao possivel.

Conforme mencionado no capitulo anterior, o Sistema NAVSTAR-GPS é capaz de
fornecer o posicionamento preciso para a aterragem.

Em toda aterragem o radar, também, serd um auxilio valioso, especialmente em
circunstancias em que se navega com visibilidade reduzida, ou no periodo noturno.

Além disso, o ecobatimetro constitui um excelente auxilio na aterragem, compa-
rando-se suas indicacdes com as sondagens representadas e as isGbatas tracadas na car-
ta. Por isso, 0 equipamento deve permanecer em operacdo desde que a navegacao estima-
da indique que se entrou no seu alcance.

As vistas panoramicas mostradas em algumas cartas nauticas também sao de
grande importancia para a aterragem.

Em caso de falta absoluta de informacdes, o exame e o tracado da zona de incerteza
da posicdo é essencial, antes de tomar qualquer decisdo sobre a aterragem. Em certas
situacles, se ndo se conhece exatamente a posi¢do do navio, a aterragem deve ser aborta-
da. De noite, com tempo fechado ou neblina, deve-se levar em conta por quantas horas ou
guantos dias se vem navegando sem uma boa posi¢cdo. O exame da situagdo podera mos-
trar que é necessario afastar-se da costa durante a noite, para aproximar-se novamente
com luz do dia.
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A escolha da hora da aterragem torna-se, as vezes, muito importante. Numa costa
baixa, arenosa, sem acidentes notaveis, porém bem balizada, é preferivel aterrar a noite,
sobre um farol de 12 classe, ou “de aterragem”, como é chamado. Isto torna mais facil e
segura a operagdo, desde que sejam tomadas as precaucdes usuais de identificagdo da
caracteristica, e ndo seja esquecido que os avisos de irregularidades ou ndo funcionamen-
to dos farois chegam a bordo com alguma demora. Ainda sobre aterragem noturna, é
conveniente lembrar que a Lua pode dificultar a observacao do farol ou fardis escolhidos,
devendo isto ser levado em conta.

Para a aterragem diurna, escolher, sempre que possivel, uma hora em que o Sol
ilumine a costa e nao prejudique a visao.

Os periodos que abrangem os crepusculos sdo, em geral, os piores para a aterra-
gem, inclusive porque a hora em que o balizamento é aceso ou apagado nédo é conhecida
com certeza, além de a costa ndo poder ser nitidamente observada para fins de identifica-
cao e reconhecimento.

Em casos de ma visibilidade local e na falta de elementos que fornegcam a posicao
de navio, pode ser mais aconselhavel esperar que as condi¢cdes melhorem do que prosse-
guir e correr o risco de um acidente.

Entretanto, com auxilio do GPS, radiogonidémetro, radar e ecobatimetro, e depen-
dendo da caracteristica da costa e dos radiofarois existentes, a aterragem pode ser feita
dentro da seguranca necessaria, desde que os elementos disponiveis sejam avaliados
criteriosamente, servindo uns para verificacdo dos outros, até que a posi¢do do navio seja
conhecida com certeza.

Uma vez avistada a costa, a preocupacdo maxima deve ser o reconhecimento do
trecho e a identificacdo dos pontos notaveis, de modo a permitir a determinacéo da posi-
cao do navio.

Esta determinacao deve ser feita, sempre que possivel, por marcacdo simultanea de
3 pontos, o que possibilita, ainda, verificar se os pontos marcados foram corretamente iden-
tificados. Quando néo é possivel marcar 3 pontos, usar os disponiveis, aumentando a fre-
gléncia das observacdes, até ter certeza, com o auxilio das informagdes obtidas pelo odémetro,
radar, ecobatimetro ou qualquer outro meio, de que a posi¢ao esta bem determinada.

Uma vez definitivamente comprovada a posicdo do navio, continuar a navegacao
costeira até o “ponto de chegada”, iniciando ai a demanda do porto, na qual todas as
precaucdes requeridas para navegacdo em aguas restritas devem ser observadas, néo
devendo haver solucédo de continuidade nas medidas de seguranga até entdo adotadas. O
navio so esté a salvo dos perigos da navegacao depois de atracado ou fundeado em posi¢éo
gue ja tenha sido examinada.

A chegada a um porto, em especial se for estrangeiro, desperta, naturalmente, a
curiosidade do pessoal de bordo, que procura o passadico ou tijupa para melhor se infor-
mar ou assistir a entrada. Essa pratica é inconveniente por causa das conversas, comen-
tarios e perguntas que normalmente surgem. Tal procedimento deve ser, em principio,
abolido ou, quando o espaco permitir, reduzido ao minimo, delimitando zonas em que é
permitida a permanéncia do pessoal que nédo esta de servico.

Pontos conspicuos avistados, mas ainda nao representados na carta, devem ter
suas posicdes aproximadas determinadas e lancadas a lapis na carta, pois podem ser Uteis
para o posicionamento do navio.
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Em nenhum caso deve o0 Encarregado de Navegacao se esquecer das deficiéncias e
imprecisdes peculiares aos métodos por ele usados na determinacéo da posicao, avaliando
0 grau de erro em cada caso, atribuindo maior ou menor valor as diversas informacdes
obtidas, de acordo com o processo ou a fonte que as originou, e dando o devido resguardo,
de modo que a navegagao se faca sempre com a seguranca, precisao e rapidez que garan-
tam, neste particular, a integridade do navio. Lembrar que, além de Ciéncia, a navegacao
também € uma Arte. Quando exercita essa interpretacdo de informac@es e atribui valor
diferenciado aos dados obtidos, o0 navegante emprega uma medida de arte na navegagao.

d. ENTRADA NO PORTO DE DESTINO (OU ESCALA)

Para quem fez uma boa aterragem, a entrada no porto fica facilitada, embora sujei-
ta a perigos, que aumentam a medida que o0 navio se aproxima de situacdes tais como:
zonas com pouca profundidade, bdias que podem ter garrado, marcas menos conspicuas,
pequenas alteragfes na costa que podem né&o constar dos roteiros e cartas, alteracbes na
batimetria, surgimento de novos perigos, etc.

Para a entrada em qualquer porto deve ser utilizada a carta de maior escala dispo-
nivel, além de tomadas as seguintes precaucdes:

(1) Solicitar ao Capitdo dos Portos, Delegado ou Agente da Capitania, ou direta-
mente a autoridade competente do porto de destino, préatico e rebocador, se for utiliza-los;

(2) obter a previsado da maré, das Tabuas das Marés, e a previsdo dos elementos da
corrente de maré, das Cartas de Correntes de Maré, e informa-las ao Comandante e ao
Oficial de Manobra;

(3) a navegacao de entrada de porto também deve ser detalhadamente planejada,
escolhendo-se os pontos a serem visados nos diversos trechos da derrota, definindo-se a
gue distancias devem ser deixadas as bdias de canal e outros auxilios a navegacao, quais
0S rumos em gue navegar, quais as marcacg6es de guinada e os objetos de referéncia, ali-
nhamentos notaveis, etc.;

(4) a equipe de navegacéo e a equipe de navegacado radar do CIC/COC devem ser
instruidas com antecedéncia sobre os detalhes da navegacao de entrada de porto;

(5) a equipe de navegacao deve guarnecer com antecedéncia e iniciar a determina-
cao continua das posicdes do navio, a fim de garantir que se entre no porto obedecendo a
derrota previamente estabelecida;

(6) determinar a posicdo do navio com intervalos ndo maiores do que 3 minutos,
conforme foi recomendado anteriormente. Este procedimento deve ser observado mesmo
gue a navegacdao esteja sendo orientada pelo pratico. Qualquer duvida sobre a seguranca
do navio deve ser imediatamente comunicada ao Comandante;

(7) determinar os desvios das agulhas por alinhamentos bem definidos, aproveitan-
do todos os disponiveis;

(8) observar, por meio de uma bdia pela qual passe o navio, ou por qualquer outro
meio pratico, a direcao da corrente, e estimar sua velocidade, informando o resultado ao
Comandante e ao Oficial de Manobra;

(9) ter presente, além das normas usuais para a navegacao em aguas restritas, as
recomendacdes particulares do porto que é demandado, sobre velocidade, embarcacdes de
pesca e linha regular de embarcacdes, locais proibidos, pontes mdveis, precedéncia na
passagem em locais apertados, areas de fundeio e fundeadouros, etc.;
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(10) ter particular atencéo aos tipos e convencgdes usados no balizamento, que, mui-
tas vezes, diferem dos adotados no Brasil;

(11) icar ou recolher o odémetro logo que néo seja mais necesséario, ou quando as
profundidades exigirem;

(12) ter o sinal do C.I1.S. icado, caso va receber pratico, devendo o navio ser levado
até o local indicado no roteiro. Se o pratico demorar a chegar a bordo, ndo descuidar da
posicdo do navio;

(13) ter prontas todas as informagdes sobre dados principais do navio, maquinas e
seu regime, velocidade disponivel e outras que, porventura, sejam pedidas pelo prético;

(14) estudar o fundeio em mais de um local, tendo em mente a possibilidade de um
deles ja estar ocupado; considerar que os fundeadouros indicados nas cartas nauticas com
0 simbolo pertinente constituem uma recomendacéo baseada em experiéncias anteriores;

(15) caso o ponto de fundeio tenha sido determinado por autoridade superior (Co-
mandante da Forca) ou autoridade portuéria, avaliar bem sua localizacéo e, se julga-lo
pouco seguro, informar ao Comandante, sugerindo que seja solicitado outro ponto;

(16) escolhido o ponto de fundeio, deve ser plotado o “fundeio de precisdo”, tra-
cando-se, se a escala da carta permitir, os circulos de distancia, de 100 em 100 jardas, até
1.000 jardas e os circulos de 1.200 e 1.500 jardas (lembrar que o zero dos circulos de
distancia esté situado sobre o rumo final, a uma distancia do ponto de fundeio igual a
distancia passadico—escovém); o rumo final para o fundeio deve ser tragado procurando-se
um alinhamento ou uma marca de proa como referéncia; para o fundeio, deve-se buscar um
ponto nas proximidades do traves, para servir como referéncia para a marcacao de largada
do ferro. Deve ser antecipadamente informado ao Encarregado do Convés e ao Mestre do
Navio a profundidade do ponto de fundeio, a natureza do fundo e o filame a ser utilizado;

(17) procurar atingir a posi¢do de fundeio aproando a um alinhamento ou a uma
marca de proa e verificando o avanco por meio da marcacdo de um ponto, que deve ficar
tdo proximo do través quanto possivel, na hora do fundeio; sempre que possivel, deve-se
demandar o fundeadouro aproado ao vento ou a corrente;

(18) na navegacéao de entrada de porto verificar se um dos ferros esta guarnecido e
pronto a largar;

(19) ao entrar em um porto do qual ndo existem boas cartas, procurar passar afas-
tado de locais onde se encontram embarcacgfes de pesca, pois estas, em geral, operam
sobre altos-fundos e pedras, que servem como atratores aos cardumes; e

(20) sugerir que a velocidade seja reduzida ao passar por pequenas embarcacoes,
para evitar marolas ou banzeiros perigosos.

Apobs o fundeio:

(1) Depois que o navio afilar, determinar novamente a posicao e coloca-la na carta.
Caso seja satisfatdria, terminar o registro da Folha DHN-0622 com todos os dados relati-
vos ao fundeio, fornecendo copia desses elementos ao Oficial de Quarto, para registro;

(2) deixar, sobre a mesa, a carta do porto, com a posicdo do fundeio e marcacdes de
pontos que sirvam para o Oficial de Quarto verificar, a qualqguer momento, se 0 navio esta
garrando. Na escolha dos pontos a serem marcados deve ser levada em conta a sua iden-
tificacdo segura durante a noite. Para evitar rasura na carta pelos sucessivos tracados
de linhas de posicéo e plotagens do ponto de fundeio para verificacdo, é recomendavel
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preparar um “overlay” de papel vegetal ou plastico transparente e fixa-lo sobre a carta,
para preservar sua limpeza e integridade;

(3) deixar registrada, também, a profundidade do ponto de fundeio, que é um ele-
mento importante para verificacdo se 0 navio esta garrando;

(4) certificar-se de que foi estabelecido um servi¢co de vigia da amarra (“anchor
watch”), que deve verificar e informar periodicamente a situacdo da amarra ao Oficial de
Quarto ou Oficial de Servico;

(5) organizar uma tabela com as horas do nascer e pér-do-Sol durante o periodo do
fundeio ou de permanéncia atracado, e divulga-la para o Oficial de Quarto ou Oficial de
Servigo; e

(6) recolher o material de navegacédo que ndo for mais necessario, para limpeza e
guarda, providenciando o reparo dos avariados e a complementacdo da andaina.

39.6 CUIDADOS E CONSELHOS
PRATICOS

Neste item séo indicados conselhos Uteis e cuidados que, ditados pelas experiénci-
as da vida no mar e pelo tirocinio da vida de bordo, constituem subsidios valiosos para o
bom desempenho das fun¢Bes de Encarregado de Navegacdo. Para facilidade de exposi-
cao, tais conselhos e cuidados sé@o grupados, tanto quanto possivel, por assuntos. Antes de
abordar diretamente a questao, deve ser lembrado que a Ordenanca Geral para o Servigo
da Armada prevé obrigacdes e deveres para o Comandante, Imediato, Encarregado de
Navegacao e Oficial de Quarto, no que diz respeito a navegacao, que devem ser sempre
rigorosamente observados e cumpridos.

(1) Agulhas magnéticas:

(a) Verificar periodicamente se as posi¢des dos imas compensadores (longitudinais,
transversais e do balde, no interior da bitacula, e barra de Flinders e esferas de Barlow,
exteriores a biticula) sdo as constantes do Certificado de Compensacédo da Agulha e do
Livro das Agulhas Magnéticas, para a ultima compensacao;

(b) verificar se existem a bordo sobressalentes dos imas longitudinais e transver-
sais e se sao guardados aos pares, com pélos de nomes contrarios juntos, em local distante
das agulhas magnéticas e dos crondmetros;

(c) inspecionar, periodicamente, o interior do alojamento da barra de Flinders, o
interior e proximidades da bitacula, impedindo a existéncia, nestes locais, de peg¢as de
metal magnético, ferramentas, etc.;

(d) ndo permitir que as agulhas fiquem descobertas, expostas ao Sol, cobrindo-as
com capuchana metélica e capa de lona;

(e) verificar se os sistemas de iluminagdo normal e de emergéncia estdo prontos
para funcionar a qualquer momento;

() navegando em climas frios, manter sempre acesa a lampada existente sob a
cuba;

(g) examinar, periodicamente, o circulo azimutal ou alidade, a suspensé&o cardan e
a cuba;
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(h) nos navios equipados com “degaussing”, ao fazer o regulamento das agulhas,
organizar duas tabelas ou curvas de desvios: uma com o “degaussing” ligado e outra com
0 “degaussing desligado”;

(1) antes de realizar o regulamento ou a compensac¢édo da Agulha, efetuar o seu
exame, verificar se existe bolha (completando o liquido, a fim de retira-la, se for o caso) e
fazer os testes de excentricidade, sensibilidade e estabilidade;

(j) observar constantemente a agulha magnética em areas de perturbacées magné-
ticas (normalmente indicadas nas cartas nauticas e Roteiros); e

() verificar os desvios da agulha durante tempestades elétricas e magnéticas.
(2) Binéculos:
(a) O bindculo 7x50, de uso corrente na MB, satisfaz tanto de dia como de noite;

(b) os servicos prestados pelos binéculos dependem da conservacao dos mesmos;
assim, utilize-os com cuidado, evitando choques que podem desalinhar ou avariar o siste-
ma otico; e

(c) a melhor maneira de guardar os binéculos em viagem consiste em preparar
caixas de madeira acolchoadas para os mesmos e fixa-las as anteparas do passadico e
tijupa.

(3) Boias:

(a) A confianca que inspiram as bdéias luminosas automaticas (e, também, os farois
e faroletes automaticos) é muito relativa, pela possibilidade de uma avaria que apague a
luz;

(b) também nao é raro garrarem béias que indicam cabecos de banco, de modo que
convém sempre procurar marcas que controlem suas indicac¢6es, pelo menos aproximada-
mente;

(c) as boias de sino e apito geralmente néo funcionam com mar calmo. No que diz
respeito a sinais sonoros, ndo pensar que se esta longe do mesmo porgue o ouve fracamen-
te; que esta bem navegado porque o0 ouve bem; que esta mal navegado por ter deixado de
ouvi-lo. A dire¢cdo de onde vem um sinal sonoro pode ser determinada utilizando um
megafone. Para tanto, colocar o bocal em um ouvido, tapar o outro e girar o corpo até
ouvir o som com a maxima intensidade. Esta sera a dire¢cdo aproximada, pois existem
desvios também no plano horizontal;

(d) as luzes, pinturas e posicdes das boias podem estar alteradas. Em lugares em
gue abundam as aves marinhas, a coloracdo da boia ¢é alterada pelo guano proveniente
das citadas aves. Isto pode ocasionar sérios perigos quando se desconhece o porto; e

(e) ndo confiar cegamente na posi¢cdo das boias, principalmente nas expostas ao
mar aberto. Elas devem ser consideradas como existindo para chamar a atencdo do
navegante e nao para marcar o caminho infalivel de passagem. Nao navegar, portanto,
pelas bdias e sim por alinhamentos e marcac¢6es de objetos fixos de terra.

(4) Cartas Nauticas:

(a) A precisdo de uma carta é funcao ndo s6 do modo pelo qual foi feito o levanta-
mento hidrografico da regido que ela representa, como, também, das informacdes com-
plementares relativas a modifica¢des subseqiientes. Em geral, pode ser considerado que
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somente os levantamentos dos portos mais frequentados e suas proximidades sao suficien-
temente completos e em condicdes de assinalar todo e qualquer perigo. Nao esquecer, ao
utilizar uma carta, que a precisdo dos elementos que dela podem ser obtidos esta na razao
direta de sua escala e, por conseguinte, procurar sempre usar uma carta de maior escala,
porque contém maiores detalhes. A escala da carta é tanto maior quanto menor for o deno-
minador da fragdo indicadora. Deve-se ter atencdo para a existéncia das cartas contiguas e/
ou de mesmo trecho com escalas diferentes e referidas a “data” diferentes. Nesses casos,
recomenda-se, para plotagem da posi¢do, quando da mudanga da carta, a utilizacdo de pon-
tos de terra como referéncia, transferindo um ponto de uma carta para outra por marcacao
e distancia de um ponto de terra bem definido, representado nas duas cartas. A informacéao
sobre o “datum” horizontal utilizado consta do titulo das cartas nauticas;

(b) quando houver desacordo entre as indicagfes do Roteiro e as da Carta Nautica,
é aconselhavel seguir as indicacdes das cartas, pois estas sdo constantemente atualizadas
e, além disso, sdo mais detalhadas que os roteiros. Qualquer nota nas cartas nauticas
deve ser lida com cuidado, pois traz, as vezes, informagéo relevante que né&o foi possivel
representar graficamente. As notas de precaucao séo especialmente importantes e devem
ser lidas com toda atencdo;

(c) grandes ou irregulares espa¢os em branco, entre as sondagens de uma carta,
devem ser considerados como zonas suspeitas, principalmente se as areas vizinhas séo de
recifes e bancos. Se as sondagens séo escassas ou irregularmente distribuidas, o que sig-
nifica que o levantamento n&o foi completo, ndo confiar demasiadamente na carta. Quan-
do a carta apresenta poucas sondagens, deve-se procurar seguir uma isébata. Quando a
costa é rochosa e abrupta, com pedras que dela se projetam, evitar navegar por dentro da
isbbata de 20 metros;

(d) a data em que foi efetuado o levantamento é de grande importancia, pois néo sé
os primitivos trabalhos hidrogréaficos eram pouco precisos, como, também, com o tempo,
0s agentes naturais e o homem modificam notavelmente a configuracdo da costa e do
fundo do mar. As correntes, as ressacas, 0s rios, as vagas e as marés produzem notaveis
modificacdes, principalmente nas costas arenosas, abertas aos oceanos. As cartas nauti-
cas com escala de 1:500.000 e maiores devem conter seu Diagrama de Levantamentos,
gque indique as datas, os limites, as escalas e outras informacdes sobre os levantamentos
gue deram origem a carta. O Diagrama de Levantamentos vem sendo incluido nas novas
edicdes das cartas publicadas pela DHN. Algumas outras cartas possuem o Diagrama de
Confiabilidade, ainda mais detalhado, que também fornece informagfes muito valiosas
sobre os levantamentos que deram origem a carta;

(e) os vulcdes, os terremotos, os maremotos, os tsunamis e, por fim, as ilhas
coraligenas sdo outros tantos agentes que modificam, de uma s6 vez ou lentamente, os
contornos dos continentes e a topografia submarina. As cartas antigas podem, ainda, apre-
sentar erros nas longitudes, pois nem sempre estas foram determinadas com a preciséo
com que, atualmente, gragas aos aperfeicoamentos dos crondmetros e das transmissoes
de radio, é possivel fazé-lo. E necessario, pois, muito cuidado na passagem de uma carta
para outra, devido a possivel disparidade nas longitudes. O melhor método é o de marca-
cao e distancia, acima mencionado;

(f) as convencdes, os simbolos, as abreviaturas e as precaucdes de seguranca devem
ser seguidas, observadas e reconhecidas com bastante atencédo e cuidado. As setas nas
cartas indicam a direcdo média das correntes. Nao esquecer de corrigir a declina¢do mag-
nética da sua variacao anual;
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(9) nunca devem ser feitas rasuras nas cartas. As informagdes ja existentes e que
forem canceladas devem ser riscadas a tinta violeta;

(h) ao examinar uma carta, assegure-se de que nenhum perigo assinalado, auxilio
a navegacdo ou ponto notavel tenha sido apagado pelo uso indevido da borracha,;

(i) € também muito importante manter a carta sempre limpa, principalmente quando
as posicoes plotadas sdo muito freglentes; as marcacdes s6 serdo tracadas nas proximida-
des da posi¢éo do navio, evitando-se prolongé-las desnecessariamente; e

(j) no caso de cartas estrangeiras, deve-se verificar se a &rea em que se vai havegar
é coberta por cartas de mais de um pais (por exemplo, inglesas e americanas) e, se for o
caso, compara-las, pois as vezes umas mostram-se mais completas e detalhadas que as
outras.

(5) Cartas-Piloto:

(a) A “National Imagery and Mapping Agency (NIMA) dos EUA edita os Atlas de
Cartas-Piloto dos oceanos Atlantico Norte, Atlantico Sul, Pacifico Norte, Pacifico Sul e
indico. A DHN edita um Atlas de Cartas-Piloto, gque abrange a costa da América do Sul,
no trecho de Trinidad ao Rio da Prata; e

(b) as Cartas-Piloto apresentam, sob forma grafica, informagdes Uteis ou conclu-
sbes tiradas da hidrografia, oceanografia, navegag¢do e meteorologia, que auxiliam o
navegante a escolher as rotas mais rapidas e seguras. Além de informacdes oportunas de
natureza variada, suas principais indicacdes se referem a ventos reinantes, temperatura
do ar, temperatura da agua do mar, correntes, pressées atmosféricas, percentagem de
temporais, calmarias e nevoeiros, linhas de igual declinagdo magnética e sua variacao
anual e derrotas aconselhadas. As Cartas-Piloto séo de grande utilidade na fase de Plane-
jamento da Derrota (Estudo da Viagem), devendo ser sempre consultadas nessa etapa.
Além disso, servem, também, na fase de Execuc¢do da Derrota, para informar os ventos,
correntes, temperaturas, pressfes e outros dados previstos.

(6) Correntes de Maré e Correntes Oceéanicas:

(a) As correntes marinhas podem ser divididas em duas categorias: correntes oce-
anicas e correntes de maré,;

(b) na pratica, para manter o navio sobre a derrota planejada, existindo corren-
te, é necessario alterar o rumo, para compensar o efeito da corrente;

(c) os elementos da corrente (direcao e intensidade) devem ser frequientemente de-
terminados pelo navegante, por compara¢do de uma posi¢cdo observada com a posicao
estimada para o mesmo instante;

(d) a natureza e a origem das correntes dizem respeito a oceanografia; ao navegante
interessa conhecer os seus efeitos sobre a derrota,;

(e) navegando em canais, particularmente ao atravessar trechos correntosos, é im-
prescindivel levar em conta o estado da maré e seus efeitos sobre as correntes; o navegante
devera calcular as horas da preamar e da baixa-mar e registra-las a lapis na carta, nas
proximidades da derrota tracada, para sua considera¢cdo no momento oportuno;

(f) a DHN publica Cartas de Correntes de Maré para os principais portos brasi-
leiros (ver o Capitulo 10, Volume 1), além de apresentar em algumas cartas nauticas in-
formacdes sobre tais correntes;
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(g) entretanto, ndo se deve supor que a dire¢do e a intensidade da corrente de
maré que se encontrara em uma determinada passagem ou canal serdo exatamente as
assinaladas na carta, pois os valores indicados representam as médias dos dados obti-
dos nos periodos de observacéo;

(h) assim, as informacgdes das cartas nauticas e cartas de correntes de maré de-
vem ser usadas no planejamento da navegacao, sendo necessaria sua verificacéo e, se
for o caso, sua corregdo, durante a execuc¢do da derrota, pela comparacédo das posicdes
observadas e estimadas, pelo deslocamento de objetos que flutuam, pela posicdo de
embarcagdes fundeadas, pela observacao de bdias, etc.;

(i) ademais, as horas das preamares e baixa-mares nem sempre coincidem com 0s
instantes em que a corrente de maré inverte sua dire¢do; afastado da costa, por exem-
plo, a corrente maxima ocorre nas horas de preamar e baixa-mar, ou seja, ao largo a
preamar e a baixa-mar raramente coincidem com a mudanca da corrente, cuja inversao
se produz, em geral, a meia maré;

(j) as correntes oceanicas constituem o resultado do efeito combinado dos ven-
tos e das variacdes de densidade (circulacdo termohalina); nos dois casos, 0s movimen-
tos prosseguem muito além da regido de origem; isto obriga o navegante, mesmo quan-
do se deseja conhecer uma area limitada, a estender o estudo por regides mais distan-
tes;

(I) as correntes oceanicas se caracterizam por uma certa regularidade em sua
direcdo e intensidade, e geralmente perduram no tempo; informacdes sobre estas cor-
rentes podem ser obtidas em cartas especiais, cartas-piloto, atlas oceanogréaficos e Ro-
teiros; e

(m) em alguns trechos do litoral brasileiro (como, por exemplo, na costa gaucha)
foram observadas correntes deslocando-se para W (puxando para terra), em especial
durante ou depois dos periodos de mau tempo, com ventos fortes de SW, em cujas cir-
cunstancias os efeitos da corrente para W séo de maior intensidade; o navegante deve
ter atencao especial com essas situacoes.

(7) Ecobatimetro:

O ecobatimetro constitui um recurso essencial para a seguranca da navegagao.
Na auséncia de qualquer outra informacdo externa ao navio e na impossibilidade de
obtencédo de uma linha de posicéo, o ecobatimetro pode fornecer dados para orientar a
navegacdo ou confirmar uma posicdo estimada. Se o indicador/registrador do
ecobatimetro estiver localizado no camarim de navegacgdo, estude a possibilidade de
instalar um indicador remoto no passadi¢co. Mantenha o ecobatimetro permanentemen-
te ligado, sempre que a profundidade estiver dentro do alcance do equipamento. Preste
atencao continua as profundidades indicadas pelo eco, comparando-as com as sonda-
gens representadas na carta para as posicdes do navio. Exercite as técnicas de navega-
cao batimétrica sempre que possivel.

(8) Fardis:

(a) O alcance geografico dos faréis indicados nas listas é calculado para uma altu-
ra do observador de 5 metros sobre o nivel do mar e s6 é preciso em condi¢cdes normais
de refracao. As nuvens baixas refletem, as vezes com grande intensidade, o clardo de
um farol, muito antes dele ser avistado;
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(b) nem sempre as cartas e as Listas de Farois indicam os setores obscuros dos
fardis. Pode acontecer, em certas posig¢bes, os farois ficarem encobertos por uma monta-
nha, por uma nova construgdo ou por arvores que cresceram;

(c) ha vantagem em colorir, nas cartas nauticas, os varios setores de visibilidade de
um farol, sendo oportuno lembrar que a cor vermelha néo sobressairad quando iluminada
por luz vermelha. Os setores de cores diferentes de um farol devem ser indicados nas cartas
e nas listas; ter aten¢do aos encarnados, que sempre indicam zona suja ou perigosa; e

(d) os arcos de circulo tracados nas cartas ao redor do simbolo de um farol nao
representam o seu alcance, ou seja, nao tém o objetivo de indicar a distancia na qual se vé
a referida luz; estes arcos mostram apenas os setores de visibilidade dos fardis.

(9) Fundeio:

(a) O filame para um fundeio seguro deverd ser de 5 a 7 vezes a profundidade do
local;

(b) para maior segurancga, a regra pratica que se aplica hoje em dia, com base na
experiéncia, para determinar o numero de quartéis com que fundear é (considerando quar-
téis de 15 bracas, ou 27,5 metros):

profundidade (metro)
2

ne de quartéis = ZX\/

(c) sempre gue possivel, investir o fundeadouro aproado ao vento e a corrente;

(d) se necessario, fundear com dois ferros; se o navio fundeia com duas ancoras, a
direcdo da linha que as une deve ser aproximadamente perpendicular a dos ventos rei-
nantes e correntes de maré;

(e) na selegdo do ponto de fundeio, certificar-se de que o mesmo atende a todos os
requisitos exigidos, conforme anteriormente mencionado;

(f) tragar na carta o fundeio de precisao (circulos de distancia, marcacao de guina-
da e referéncia de proa para a derrota final, marcacdo de largada do ferro, etc.) e, na
execucgdo da faina, adotar todos os procedimentos e cuidados recomendados (ver o Capi-
tulo 8, Volume I); e

(g) apos o fundeio, tracar o circulo de giro do navio e do passadi¢o e tomar todas as
demais providéncias para verificacdo continua da posicado do navio e do comportamento
da amarra.

(10)Hora Oficial e Hora de Veréo:

(a) A Hora Legal oficial vigente em todo o litoral brasileiro é a do fuso horario P
(+3"), ou seja, é igual a Hora Média de Greenwich diminuida de 3 horas; o arquipélago de
Fernando de Noronha e a ilha da Trindade observam a hora do fuso horario O (+2"), isto
é, a Hora Média de Greenwich diminuida de 2 horas;

(b) no periodo de outubro a fevereiro, em parte do Brasil é adotada a Hora de Ve-
rdo, guando a hora oficial brasileira é adiantada de 60 minutos (figura 39.5);

(c) a relacao dos Estados em que vigora a Hora de Verdo e as datas de inicio e fim
desta hora séo divulgadas por “Avisos-Radio aos Navegantes”, permanecendo o0 primeiro
aviso em vigor durante todo o periodo (ver a figura 39.5).
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Figura 39.5 — Aviso-Radio G 0807/99 (Folheto “Avisos aos Navegantes” n2 3, de 15/02/2000)

G 0807 - Conhecimento Geral.
1 — Horério de Verdao — Desde 030300Z/0OUT/99, a Hora Oficial do Distrito
Federal e dos Estados do Rio Grande do Sul, Santa Catarina, Parana,
S&o Paulo, Rio de Janeiro, Espirito Santo, Minas Gerais, Goias, Tocantins,
Bahia, Sergipe, Alagoas, Pernambuco, Paraiba, Rio Grande do Norte,
Ceara, Piaui, Maranhao, Roraima, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul
estd adiantada em 60 minutos em relacao a Hora Legal atual.

2 — Tabuas das Marés — Os navegantes deverdo ter atencdo em adicionar
uma hora as langadas nas Tabuas com relagdo aos portos nacionais
dos Estados afetados.

(11) Instrumentos Nauticos:

O Encarregado de Navegagédo deve ter cuidado especial com os instrumentos nauti-
cos, principalmente com os que envolvem sistemas 6ticos e mecanismos de precisao, como
os sextantes, estadimetros, alidades telescépicas, circulos azimutais e crondmetros. Obe-
deca a todas as instrucdes para o manuseio e 0 armazenamento do referido material e
exija que os subordinados também as cumpram. Familiarize-se com as instrucfes para
retificacdo do sextante, ajustagem do estadimetro, corda no cronémetro, etc.

(12)Linhas de Posicdo de Seguranca (ou de Perigo):

As linhas de posicao (LDP) de seguranca, ou de perigo, constituem um excelente
recurso para garantir a seguranca da navegacao, auxiliando evitar areas de perigo, mes-
mo gque ndo se tenha a posicdo do navio perfeitamente determinada. O Encarregado de
Navegacao deve acostumar-se a utiliza-las, estudando a carta e os pontos notaveis dispo-
niveis e tragcando as marcacdes de seguranca, circulos de distancia, angulos horizontais
ou angulos verticais de perigo.

(13)Luzes de Navegacao:

(a) O navegante deve familiarizar-se com todas as informacdes contidas no RIPEAM
sobre luzes de navegacao (alturas das luzes, alcances, cores, setores que devem abarcar,
etc.);

(b) a limpeza das lentes ou vidros que as protegem, os circuitos de alarme e as luzes
de emergéncia devem ser verificados com freqiiéncia; e

(c) a noite, verificar se a iluminacado do navio néo interfere com as luzes de navega-
cao.

(14)Providéncias relativas a postos:

(a) E aconselhavel que, ao ser tocado “GUARNECER DETALHE ESPECIAL PARA
O MAR”, o0 Encarregado de Navegacao ja esteja com toda a sua Equipe de Navegacao a
postos e devidamente instruida quanto a manobra a ser efetuada. O Encarregado de Na-
vegacao devera ter as maos um “check list”, contendo todos os passos a serem realizados
pela Navegacdo. Lembrar, também, de instruir a equipe de navegacdo radar do CIC/COC,
especialmente se houver previsao de visibilidade restrita;
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(b) ao ser tocado “POSTOS DE INCENDIO” ou “COLISAQ”, o Encarregado de Na-
vegacdo devera entregar ao Comandante os dados relativos a posi¢do do navio, com dire-
cao e velocidade do vento e da corrente, além de informagdes sobre a terra mais proxima.
Ao ser tocado “GUARNECER POSTOS DE ABANDONO?”, deveréao ser divulgadas pelo
fonoclama, ou meio de comunicacdo mais eficiente, as seguintes informacdes para o aban-
dono do navio:

— Posicao do navio (Latitude, Longitude);

— Hora do abandono;

— Fuso horéario;

— Profundidade local;

— Declinagdo magnética,

— Terra mais proxima (nome, marcacao magneética, distancia, se amiga ou inimiga);
— Vento (direcéo e intensidade);

— Corrente (direcdo e intensidade); e

— Temperatura da agua do mar e tempo de sobrevivéncia previsto.

(c) além dessas observagdes, o0 Encarregado de Navegacdo devera entregar as em-
barcagbes de salvamento cartas, cronémetros, sextantes, compassos, réguas, tabuas,
almanaques, etc. (ver o Capitulo 43).

(15) Publicacdes de Seguranca da Navegacao:

(a) Recomenda-se aos navegantes que facam uso sistematico das publicagdes de
seguranca da navegacao, em suas ultimas edicdes, corrigidas e atualizadas;

(b) tudo o que se refere a faroéis, balizamento luminoso, sinais de cerracéo e siste-
mas de balizamento deve ser consultado na Lista de Fardis. Para balizas e bodias cegas,
consultar a Lista de Sinais Cegos;

(c) tudo o que se refere a auxilios-radio a navegacdo maritima deve ser consultado
na Lista de Auxilios-Radio;

(d) tudo o que se refere a descricdo da costa, informagbes sobre a demanda dos
portos e fundeadouros, perigos, profundidades em barras e canais, informacées
meteorolodgicas, recursos de portos, estacdes de sinais visuais de toda natureza, etc., deve
ser consultado nos volumes do Roteiro. Os folhetos de Avisos aos Navegantes posteriores
a cada ultima atualizacdo devem também ser consultados;

(e) é insistentemente recomendado aos navegantes ler com atencédo as adverténci-
as sobre 0 uso das cartas e outras publicacdes de auxilio & navegacao contidas nas “Infor-
macodes Gerais” do Capitulo | do Roteiro, além dos avisos importantes e informacdes ge-
rais que figurem nas introducdes das demais publica¢bes ou em notas de precaugéo proxi-
mas aos titulos das cartas;

(f) ahora indicada nas Tabuas das Marés para as preamares e baixa-mares previs-
tas é a hora legal padréo para os portos ou locais a que se referem. Quando estiver em
vigor horério de verao, deve ser somada 1 hora aos horarios indicados nas Tabuas das
Marés, para obter a preamar e a baixa-mar prevista em hora de veréo; e

Navegacao eletronica e em condigdes especiais 1485



(g9) é recomendado aos navegantes cooperarem no sentido de corrigir, ampliar ou
confirmar as informacdes contidas nessas publicacdes.

(16) Radar de Navegacao:

O Encarregado de Navegac¢édo deve estar familiarizado com a operacgéo do radar de
navegacao, ou do radar de busca de superficie, se for utilizado para esse fim. Deve verifi-
car periodicamente o alinhamento e a calibragem da repetidora do camarim de navegagéao
e/ou do passadi¢co. Da mesma forma, deve manter o melhor entrosamento com a equipe de
navegacao radar do CIC/COC, supervisionando o seu adestramento, tal como faz com a
equipe de navegacédo do passadico, e instruindo-a antes de todas as entradas e saidas de
porto, aterragens e fundeios de precisdo. Ademais, o Encarregado de Navegacdo deve
conhecer a técnica da navegacgédo paralela indexada e utiliza-la sempre que possivel.

(17)Seguranca da Navegacao:

(a) No reconhecimento da costa, com tempo bom, a terra ao longe se apresenta
acinzentada e é dificil identificar qualquer ponto caracteristico. As montanhas altas e
isoladas aparecem a principio como se fossem ilhas. Quando existe neblina ou cerracéo
leve, as partes altas desaparecem primeiro, formando-se novo perfil dado pelas monta-
nhas mais préximas e mais baixas. As posi¢des do Sol e da Lua tém muita influéncia no
aspecto da costa, devido a iluminacao e sombras que provocam. Em noite escura, a terra
parece estar mais préoxima, principalmente se é alta; ao contrario, nas noites de luar, ela
aparenta estar mais afastada. As sombras de nuvens no mar dao, as vezes, impressao de
alto fundo; da mesma forma, em noite de luar, com vento fresco, as cristas das vagas se
assemelham a terra e, a noite, uma chuva ligeira ao longe da também a mesma impres-
sdo. Ter cuidado com isto, porque a tenséo nervosa e o estado de espirito perturbam mui-
to o observador. Notam-se objetos que se espera ver, com uma nitidez inacreditavel, devi-
do, simplesmente, a auto-sugestao;

(b) em zona pouco conhecida, ndo passar perto das embarcacdes de pesca; em geral,
os pescadores colocam-se em lugares de alto-fundo ou pedras, que servem como atratores
e tornam as aguas mais piscosas;

(c) a velocidade reduzida em cerragdo € considerada pelos Tribunais Maritimos
como sendo a “velocidade que permite a um navio, depois de avistar outro que esteja em
rumo de colisdo, parar ou dar atras com tempo suficiente para evitar um abalroamento”;

(d) a marcacao radiogoniométrica de um ponto pode ser tracada diretamente sobre
a carta para a distancia navio—radiofarol até 50 milhas; acima desse limite, corrigir a
marcac¢do radiogoniométrica da convergéncia dos meridianos. Quando o navio se aproxi-
ma de uma barca-farol ou de um sinal empregando radiomarcacoes, pode ser prevenido o
risco de colisdo evitando-se marca-los exatamente pela proa;

(e) navegando entre bancos de coral, ficar em posicao elevada de observacao, se
possivel com o Sol pelas costas. Com mar calmo, escolhos e recifes ndo sao visiveis; com
mar picado e vento fresco, as pedras com 1 metro de agua aparecem de cor escura e as com
2 ou 3 metros, cor verde claro; as aguas profundas apresentam cor azul forte;

(f) durante a noite, o passadi¢o e o camarim de navegac¢ao ndo devem estar excessi-
vamente iluminados, a fim de evitar o ofuscamento da vista quando observar um objeto
externo qualquer. Lembre-se: “passadico escuro, passadi¢o seguro”;
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(g) ndo confundir altura da maré na preamar (“rise”) com amplitude de maré (“ran-
ge™). A primeira € a altura acima do nivel de reduc¢éo da carta e a segunda é a diferenca de
alturas entre a preamar e a baixa-mar;

(h) dar grande atencao as precaucfes de seguranca, rotas aconselhadas, zonas de
separacao de trafego, alinhamentos, marcacdes de segurancga, areas de fundeio reservado
aos navios de guerra e aos de quarentena, areas de fundeio proibido, local de embarque e
desembarque de pratico e as vistas panoramicas da costa constantes das cartas;

(i) ter o maximo de atencdo para nunca fundear em areas onde existam cabos ou
canalizagfes submarinos. O navio pode ser responsabilizado por qualquer avaria nessas
instalacdes e ser obrigado a pagar indenizacbes de vulto;

(j) devera ser feito um acompanhamento das condi¢gbes atmosféricas reinantes na
area (variacdo de pressdo, temperatura, vento, tipo de nuvens, etc.), tendo atencdo ao
correto preenchimento e envio das mensagens “SHIP”;

() principalmente nas navegacdes de saida de porto, aterragem ou demanda do
porto de destino, se 0 Encarregado de Navegacdo ndo conseguir determinar a posi¢ao do
navio, tiver davidas, ou pressentir que uma situacdo de perigo possa estar se configuran-
do, deve solicitar ao Comandante que pare 0 navio, cortando todo o seguimento, ou, até
mesmo fundeando, se necessario, até que as duvidas se esclarecam e a posicao possa ser
determinada com seguranga; e

(m) o Encarregado de Navegacao deve desenvolver o maximo de esfor¢os em procu-
rar cooperar para a seguranca da navegagéao, recolhendo cuidadosamente todos os dados
gue possam interessar aos navegantes e informando aos servicos hidrogréaficos pertinen-
tes as irregularidades observadas.

(18) Sistemas de Balizamento:

Ao viajar para portos estrangeiros, verifique em que regido da IALA (Associacao
Internacional de Autoridades em Sinalizacdo N4utica) estéo situados. O Brasil, como se
sabe, esta localizado na Regido B da IALA. Se os portos a serem visitados estiverem na
Regido A, sera necessario familiarizar-se com o sistema de balizamento adotado nessa
regido, pois os sinais laterais tém sua cor invertida, com relacdo a Regido B. Consulte a
Lista de Fardis, que fornece todos os detalhes sobre o0 assunto. Lembre-se, também, que
muitos paises utilizam, nas suas aguas interiores (“inland waters”), sinais especiais, dife-
rentes dos padrdes internacionais (os Roteiros e as Listas de Farois correspondentes in-
formaréo sobre essa questao).

(19) Velocidade do Navio:
A velocidade do navio diminui em funcdo das seguintes causas:

(a) Casco sujo — é regra supor que, em cada més decorrido depois da saida do dique,
perde o navio 0,1 n6é para cada 10 nos de velocidade. Nos climas tropicais, as incrustacdes
aumentam com muita facilidade e rapidez, especialmente em aguas poluidas;

(b) efeitos do mar e do vento — vento fraco provoca uma perda de 2% de velocidade;
porém, o vento forte pela proa pode ocasionar uma perda que chega a atingir 50%. O mar
de proa faz perder velocidade, principalmente quando os hélices saem da agua. Os balan-
¢os, da mesma forma, tém o mesmo efeito, porque se perde energia com o arrastamento
da massa de agua que acompanha o casco; e
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(c) aguas pouco profundas — navegando em aguas pouco profundas, a velocidade no
fundo é diminuida em funcao da velocidade, do deslocamento e da profundidade.

(20)Recomendacgdes Finais:

(a) E aconselhavel seguir sempre a derrota planejada. Mesmo os préaticos, se bem
gue ndo parecam, estdo seguindo a “sua derrota”. As alteragbes de rumo que fazem séo
para trazer o navio para ela;

(b) a capacidade de se orientar rapidamente sem recorrer a instrumentos, basean-
do-se nas posicdes relativas e distancias aproximadas a costa ou a outros acidentes, € o
que constitui o “olho marinheiro”, faculdade natural que pode ser desenvolvida com a
pratica e a experiéncia. Todo Encarregado de Navegacao deve procurar desenvolvé-la, o
que é trabalhoso, mas muito util. A experiéncia é adquirida com aplicacdo constante e
aperfeicoada pelo decorrer do tempo;

(c) mais vale uma boa estima do que uma posicado determinada que nao inspire
confiang¢a; na navegacao astronémica, no caso de nédo poder ser obtida uma altura razoa-
vel, devido as mas condi¢Bes do horizonte, nebulosidade obscurecendo os astros, ou qual-
guer outro fator, sera preferivel ndo observar, a menos que a posi¢do estimada seja téo
precaria que mereg¢a ainda menos confianca do que um ponto obtido nessas condigfes;

(d) o Encarregado de Navegacao deve estar familiarizado com as regras e as pre-
caucdes especiais para navegacdo com mau tempo, disseminando-as e adestrando os Ofi-
ciais de Quarto e o pessoal que faz servico no passadico e tijupd, quanto aos procedimen-
tos recomendados para esta situacgao;

(e) o Encarregado de Navegacédo deve preparar instrucfes para navegacao em bal-
sas salva-vidas e em outras embarcacdes de salvamento, além de promover adestramento
a bordo sobre este assunto;

(f) caso 0 navio normalmente opere, ou eventualmente tenha que navegar, em are-
as especiais, tais como rios ou areas polares, o Encarregado de Navegacao devera estudar
os procedimentos recomendados para navegacao nestas areas e promover adestramento a
bordo das técnicas correspondentes;

(9) ao final da operacéo ou viagem, o Encarregado de Navegacao devera proceder a
uma verificacdo completa dos instrumentos e equipamentos de navegac¢éo e meteorologia,
do regimento de cartas nauticas e das publicacfes de seguranca da navegacao e providen-
ciar os pedidos de fornecimento e de reparo que se fizerem necessarios; e

(h) o Encarregado de Navegacdo ndo deve esquecer que o Unico responsavel pela
navegacao do navio é o Comandante. Sera, pois, uma falta de compreensao de seus deve-
res sentir-se molestado pelo fato do Comandante intervir na derrota, ou fazé-la por si
mesmo.
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