USO DOS DADOS
TATICOS DO NAVIO
NA NAVEGACAO EM
AGUAS RESTRITAS

8.1 “DADOS TATICOS” OU CARACTERISTI-
CAS DE MANOBRA DOS NAVIOS

Em navegacao oceanica e até mesmo em navegacao costeira, admite-se que 0 navio
atende imediatamente as ordens de mudancas de rumo ou de velocidade, considerando-se que
0 navio guina em um ponto e passa imediatamente de um regime de velocidade para outro. Na
realidade, entretanto, isto ndo ocorre. Ao guinar ou variar de velocidade, o navio leva um
certo tempo e percorre uma determinada distancia até se estabilizar no novo rumo au pas-
sar a desenvolver a nova velocidade.

O tempo e a distancia percorrida até efetivar-se uma determinada ou alteracéo de
velocidade dependem das caracteristicas de manobra do navio, denominadas de dados taticos
nos navios de guerra.

Na navegacao em aguas restritas, onde o navio opera nas proximidades de perigos a
navegacdo, estando limitado pelo seu calado, pelas dimensfes da area de manobra ou por
ambos os fatores, a precisdo de posicionamento exigida é muito maior, tornando-se essencial
levar em conta os dados taticos do navio quando se planejam e se executam guinadas ou
alteracoes de velocidade.

Da mesma forma, quando ha navios evoluindo em formatura, na execugao de manobras
taticas, esses valores tém que ser considerados, para que sejam obtidas a seguranca, a rapi-
dez, a sincronizacao e a eficacia exigidas.

Assim, quando se investe um canal estreito, quando se executa a aproximacdo a um
fundeadouro ou quando se manobra em formatura, o navegante tem que considerar os dados
taticos do navio, tanto na fase de planejamento como na fase de execucao da derrota.

Normalmente, o dados taticos compreendem os elementos das curvas de giro d navio e
suas informacgfes de maquinas (tabelas de aceleracéo e desaceleracéo, tabela de RPM x velo-
cidades e tabela de correspondéncia de Ordens do Telégrafo de Manobra/rotagdes/velocida-
des).
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Os dados taticos do navio sao determinados durante as provas de mar que se se-
guem a sua construcdo ou modernizacao. Tais dados, que, conforme visto, sdo denominados
caracteristicas de manobra nos navios mercantes, devem estar sempre a disposi¢ao do

Oficial de Servigo, no passadico e no CIC/COC.

8.2 CURVAS DE GIRO E SEUS

ELEMENTOS

Durante as provas de mar de um navio, é efetuado um certo namero de giros comple-
tos, sob diferentes condicBes de velocidade e &ngulo de leme, sendo registrados em tabelas
e graficos os resultados obtidos. Normalmente os seguintes elementos (Figura 8.1):

Figura 8.1 — Curva de giro e seus elementos

ANGULO DE l«—AFASTAMENTO
GUINADA (90%\ PARA 90°

CURVA DE

/— GIRO

3

< DIAMETRO

P FINAL

@]

o

=2

< ABATIMENTO /

< /
\\ ) /

\-/

DIAMETRO TATICO———|
TTHPONTO EM QUE O LEME FOI CARREGADO PARA BE

/_RUMO INICIAL

Figura 8.2 -

CURVA DE GIRO - ¢ a trajetoria descri-
ta pelo centro de gravidade de um navio
numa evolucéo de 360° em determinada ve-
locidade e angulo de leme.

AVANCO - ¢é a distancia medida na dire-
¢ao do rumo inicial, desde o ponto em que o
leme foi carregado até a proa ter guinado
para o novo rumo. O avang¢o € maximo
quando a guinada é de 90°.

AFASTAMENTO - é a distancia medida
na direcdo perpendicular ao rumo inicial,
desde 0 ponto em que o leme foi carregado
até a proa ter atingido o novo rumo.

ABATIMENTO - é o caimento do navio
para o bordo contrério ao da guinada, no
inicio da evolucgado, medido na dire¢ao nor-
mal ao rumo inicial.

AFASTAMENTO
! PARA 90° !

———Y__ ~a
1 1
LEME V CENTRO
CARREGADO A DE GIRO|
DERIVA '
RUMO — >

DIAMETRO TATICO - ¢ a distancia me-
dida na direcéo perpendicular ao rumo ini-
cial, numa guinada de 180°. O diametro
tatico corresponde ao afastamento maximo.

DIAMETRO FINAL —é o diametro do arco
de circunferéncia descrito na parte final da
trajetoria pelo navio que girou 360° com um
angulo de leme constante. E sempre me-
nor que o diametro tatico. Se o navio conti-
nuar a evolucgdo além de 360°, com 0 mes-
mo angulo de leme, manteré sua trajetoria
nessa circunferéncia.

ANGULO DE DERIVA —é o0 angulo forma-
do, em qualquer ponto da curva de giro,
entre a tangente a essa curva e o eixo lon-
gitudinal do navio (Figura 8.2).
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Na curva de giro mostrada na Figura 8.1, esta representada a trajetdria percorrida
pelo centro de gravidade de um navio que guina com um angulo de leme constante e sob
determinada velocidade, também constante. E importante conhecer e levar em conta o abati-
mento observado no inicio da guinada (ver Figura 8.3). Ap6s o abatimento inicial, o centro de
gravidade do navio passa a descrever uma trajetdria curva, de raio variavel, até guinar cerca
de 90°, quando entdo a trajetdria se torna circular, com centro fixo.

O navio efetua o movimento de rotagdo em torno do seu centro de giro, que, normal-
mente, esta a 1/3 do comprimento do navio, a partir de vante, sobre o seu eixo longitudinal.
Um observador no centro de giro vera o navio em torno de si, o que lhe dara um melhor
sentimento de como se comporta o havio em manobra; por isso, quando possivel, o passadico é
localizado e construido de modo a conter o centro de giro.

A partir do momento em que a trajetéria descrita pelo centro de gravidade do navio se
estabilizar, segundo uma circunferéncia, o angulo de deriva (Figura 8.2) também passa a Ter
um valor constante.

8.3 CONSIDERACOES PRATICAS SOBRE
A CURVA DE GIRO

Do estudo da curva de giro e da pratica de manobra surgem as seguintes conclusdées:

a. Logo que oleme é carregado, a proa guina para o bordo da guinadeentasde gravidadepermanece
seguindo o rumo inicial por um curto espaco. Em seguida, abate para o bordo oposto ao da guinada e sé
comeca a ganhar caminho para o bordo da guinada depois de avancar cerca de 2 a 3 vezes 0 compriment
do navio. Verifica-se, entdo, que néo sera possivel evitar um obstaculo a proa se somente carregar-se 0
leme para um bordo, ao se ter o obstaculo a distancia inferior ao dobro do comprimento do navio. Da
mesma forma, 2 navios roda a roda ndo evitardo a colisdo se estiverem a distancia inferior a duas a trés
vezes a soma dos seus comprimentos (Figura 8.3).

Figura 8.3 — Efeitos do leme na manobra

— QUANDO SE CARREGA O LEME PARA UM DOS BORDOS, A AGUA PASSA A
EXERCER UMA FORTE PRESSAO SOBRE A PORTA DO LEME, COM OS SE-
GUINTES RESULTADOS:

a) A POPA E EMPURRADA PARA O BORDO CONTRARIO AQUELE PARA O QUAL O
LEME FOI CARREGADO, PRODUZINDO A GUINADA DO NAVIO PARA O BORDO
ONDE FOI O LEME E UM ABATIMENTO PARA O BORDO OPOSTO.

b) A VELOCIDADE DO NAVIO E REDUZIDA, DEVIDO AO AUMENTO DA RESISTENCIA
AO DESLOCAMENTO.

PRESSAO NORMAL

A2
SN reres Liouoss

— ESTE ABATIMENTO ESTENDE-SE POR CERCA DE 2 A 3 COMPRIMENTOS DE
NAVIO, IMPEDINDO QUE SE EVITE A COLISAO EM DISTANCIAS DESTA ORDEM
OU MENORES, MESMO QUE SE CARREGUE TODO O LEME

SAN.

W
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Figura 8.4 — Curvas de giro para determinada velocidade e angulos de leme diferentes (15°,
25° e 359)

b. Oavanc¢q odiametro tatico, oafastamento
e otempo de evolucdadiminuem com o
aumento dé@ngulo de lemg(Figura 8.4).

AVANGCO PARA 90° (15°AL.)

AVANGO PARA 90°(25°A.L )——’{‘

AVANCO PARA 90°

c. Oangulo de derivaaumenta com 0 aumento
doangulo de leme

d. Otempo de evolugaaiminui com o aumento
davelocidadedo navio.

PONTO EM QUE O LEME FOI CARREGADO N L.
(PARA BE) e. Oavancq odiametro tatico e oafastamento

variam com avelocidade segundo uma
parabola; diminuem até uma velocidade
edenominada“c')tima de evolugédo” e
aumentam a partir desde valor.

RUMO INICIAL

O avanco, afastamento, didmetro tatico e tempq d
evolugdo diminuem com o aumento do angulo de lgme

f. Ao se efetuar uma evolucdo, devem ser levados em cawangq o afastamento(ou odiametro
tatico, no caso de uma guinada de 180°abatimento, para avaliar-se 0 espaco necessario.

A Figura 8.5 mostra, para uma embarcacao tipo Aviso de Instrucdo (Classe YP-654), as
curvas de giro para as velocidades de 6 e 10 nés e para os angulos de leme de 5% 13.5°
("STANDARD RUDDER?” = leme padréo); 20° e 25° (“FULL RUDDER” = todo o leme). Para
cada curva de giro sdo apresentados 0 avanco e o0 afastamento para uma guinada de 90°, o
diametro tatico e o tempo de evolugéo para uma guinada de 180°. A analise das curvas ilus-
tram bem os efeitos da velocidade e do Angulo de leme sobre os dados taticos.

8.4 EFEITOS DO VENTO E DA CORREN-
TE SOBRE A CURVADE GIRO

As curvas de giro, determinadas, conforme mencionado, durante as provas de mar de
navio, devem ser executadas em um lugar de aguas tranquilas, sem correntes maritimas ou
de maré significativas, sem sofrer influéncia de vento e de baixas profundidades (as profundi-
dades do local em gue se efetuam as curvas de giro devem ser de, pelo menos, 5 a 6 vezes o
calado do navio).

Na pratica, entretanto, muitas vezes tem-se que manobrar e executar curvas de giro
em presenca de vento e corrente. Assim, é necessario conhecer os seus efeitos sobre a mano-
bra.

A maioria dos navios tem tendéncia a arribar, ou seja, levar a sua proa para sotavento
e 0 vento tende a deformar a curva de giro, conforme sua forca e direcdo em relacdo ao rumo
inicial.
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Figura 8.5 — Curvas de Giro — Embarcacdes Classe AV.IN. 654

VEL. 6 NOS VEL. 10 NOS

90° 50
AV. 345 Jd DE LEME
AF. 230 Jd

90°
AV. 400Jd
AF. 220 Jd

50
DE LEME

DIAMETRO

DIAMETRO TATICO

TATICO 405 Jd
425 Jd
n .
TEMPO GUINADA  180°: 03 min 40 seg 7~ TEMPO GUINADA 180° : 02 min 02 seg

13.50 90° 13.5°

AV.130 Jd DE LEME 90
DE LEME
AF. 112Jd AV 130 Jd
AF 112 Jd
DIAMETRO DIAMETRO
0 TATICO 0 TATICO
200 Jd 200 Jd
i
TEMPO GUINADA  180° : 01 min. 40 seg TEMPO GUINADA 180°: 56 seg
200 o
90° 200
AV. 95 Jd
DE LEME AV. 95 Jd DE LEME AF. 83 Jd
AF. 83 Jd :
DIAMETRO DIAMETRO
TATICO 0 TATICO
0 140 04 | 140 Jd
[]
TEMPO GUINADA 180° : 01 min 20 seg TEMPO GUINADA 180°: 50 seg
250
250 a0 o0
DE LEME AV, 80 Jd DE LEME AV. 80 Jd
AF. 66 Jd AF. 66 Jd
DIAMETRO DIAMETRO
/ TATICO
TATICO 125 Jd
i 125 Jd -
TEMPO GUINADA 180° : 01 min 04 seg TEMPO GUINADA 180° : 39 seg

A corrente também deforma a curva, alongando-a na dire¢do em que a agua se desloca
(Figura 8.6).

Figura 8.6 — Efeito da corrente na curva de giro

Na figura ao lado a linha pontilhado representa a

CORRENTE > . L i )
> curva de giro para condicdo de aguas tranquilas,
B sem corrente e vento. A linha cheia representa a
, d curva de giro descrita pelo navio com a corrente
// representada na Figura.
f
{
|
|
\
\
\
\
\
N\

A corrente deforma a curva de giro, alongan-
A do a na direcdo em que a agua se desloca
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Quando um navio vai entrar ou sair de um canal ou manobrar em aguas restritas, o
navegante devera verificar as condi¢des de vento e corrente que encontrara e, trabalhando
com esses fatores, associados aos dados taticos do navio, usa-los para maior proveito de suas
manobras. Ao verificar que esses elementos ndo sdo favoraveis as suas evolucgdes, podera
deixar para entrar no canal préximo ao estofo da mareé, quando a corrente devera ser minima,
ou em outra ocasido, quando as condi¢des forem menos adversas.

8.5 OBTENCAO DOS DADOS TATICOS A
PARTIR DAS CURVAS DE GIRO

As curvas de giro, experimentalmente determinadas durante as provas de mar, séo
tragadas em escala, em uma forma grafica que possibilita a recuperacgdo dos dados taticos,
permitindo obter o didmetro tatico, o abatimento e os valores de avanco e afastamento para
guaisquer guinadas (ver Figura 8.7).

Por exemplo, na Figura 8.8 verifica-se que, para 10 nos de velocidade e 15° de angulo de
leme, uma guinada de 45° resultard num avanco de 430 jardas e um afastamento de 55 jardas.
O diametro tatico (correspondente a uma guinada de 180°) para 10 nds de velocidade de 15°de
angulo de leme sera de 630 jardas.

Figura 8.7 — Curvas de giro Figura 8.8 — Obtencado dos dados téticos
VELOC. 10 nés VELOC. 10 nés
15° P 150

N
25°
,_\\

35°

)]
/

(Q\Z“/

an

35¢ 25° 15°

4

45°

\ N
350 | 250 159 /
/
7
0

| ]

\

N ] [0

=0 | t=0

instante | inicial O 59 196 200 instante | inicial

Escala em jardas

50 100 200
[TTTTITTTT1T

No caso especial do diametro tatico, dados de fundamental importancia, especial-
mente para manobras de navio de guerra, muitas vezes sdo preparados graficos, como o da
Figura 8.9, que fornecem, para cada velocidade, o didametro tatico para os varios valores
de Angulo de leme. Na Figura em questao, por exemplo, para 12 nos de velocidade e 25° de
angulo de leme (“todo o leme”) teriamos um diametro tatico de 120 jardas.

Entretanto, € muito mais comodo trabalhar a bordo com as TABELAS DE DADOS
TATICOS, organizadas como os dados retirados das curvas de giro.
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Figura 8.9 Figura 8.10 — Tabela de Dados Taticos

DAETRO; Ty e DADOS TATICOS DO NAVIO 15 NOS
DE VELOCIDADE DE 15° DE LEME
“r ANGULO DE
NCULODE| rvanco AFASTAMENTO
(GRAUS) (JARDAS (JARDAS)
15 185 40
T 30 275 85
£g PaoRAO 45 345 115
£g 60 390 190
il 75 445 270
! , 90 500 375
i | e | 105 450 445
! 120 405 520
o |- ! 135 360 590
evercenon” | 150 315 655
165 265 725
| | 1 1 1 1 | 180 205 800

As TABELAS DE DADOS TATICOS normalmente fazem parte do Livro do Navio, de-
vendo, também, estarem disponiveis no Camarim de Navegacado, Passadico e no CIC/COC,
para pronto uso pelo Oficial de Servico. H4 tabelas de varias formas e tipos. A tabela da
Figura 8.10 apresenta os valores de avanco e afastamento e o didametro tatico para um deter-
minado navio, manobrando a 15 nés de velocidade e com 15° de Angulo de leme. De posse da
referida tabela poderiamos responder a perguntas tais como:

a. Quais os valores do avanco e do afastamento para uma guinada de 90°, a 15 nos de
velocidade e com 15° de angulo de leme?

Respostas:
AVANCO = 500 jardas
AFASTAMENTO = 375 jardas

b. Qual o didametro tatico do navio par uma guinada com 15° de Angulo de leme, a 15 nés
de velocidade?

Resposta:
DIAMETRO TATICO = 800 jardas (afastamento para uma guinada de 180°).

Os dados taticos para valores intermediarios de guinada podem ser obtidos por
interpolacéo linear na tabela.

Outro tipo de TABELA DE DADOS TATICOS esta mostrado na Figura 8.11. Neste
caso, a tabela fornece 0 avanco e o afastamento para uma guinada de 90° e o didmetro tatico
(guinada de 180°) para vérias velocidades e &ngulos de leme. Esta tabela nos permitiria obter
dados tais como:

a. Para uma guinada de 90° a 25 no6s de velocidade e com 25° de angulo de leme, os
valores avanco e do afastamento seriam respectivamente, de 560 jardas e 345 jardas.
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Figura 8.11 — Tabela de dados taticos correspondentes a diversas velocidades e angulos de
leme, para guinadas de 90° e 180°

GUINADA (VARIACAO DA PROA): 90° GUINADA: 180°
ANGULO AVANCO AFASTAMENTO DIAMETRO TATICO
LEME
VELOC. | 10° 15° 25° 35° 10° 15° 25° 35° 10° 15° 25° 35°
10 1040 725 450 400 | 950 625 350 300 |2000 1200 650 530
15 920 695 470 420 [ 755 510 310 260 |1640 1030 655 540
20 880 685 500 440 | 650 445 300 250 |1450 1015 680 545
25 1100 760 560 490 | 825 530 345 280 |1800 1150 745 600
30 1295 930 675 600 | 995 650 420 330 |2175 1450 905 725
33 1550 1080 780 690 |1350 800 475 380 |2750 1700 1075 855

NOTA: Avanco, afastamento e didmetro tatico em jardas

b. Nessa situacdo (25 nés de velocidade e 25° de angulo de leme), o valor do didmetro
tatico seria de 745 jardas.

A Figura8.12, por outro lado, fornece, para uma velocidade inicial de 12 nds e angulos
de leme de 15°, 25°e 35°, os valores do tempo de evolucédo, velocidade real, avanco e afasta-
mento, para guinadas que variam de 15° a 360°. Esta tabela nos permite responder a pergun-
tas tais como:

a. Qual o valor do tempo de evolucéo, do avanco e do afastamento para uma guinada de
90° e qual o valor da velocidade real do navio no instante do final da manobra, sabendo-se
gque a velocidade inicial é de 12 nés e 0 angulo de leme é de 25° ?

Figura 8.12 — Velocidade de 12 nds — Dados Téticos

VARIACAO DE PROA

K 15° 100 45° 0° 75° o o o o o o | 4400 | 270 o ° o
(ANGULO DE GUINADA) 6 5 90 105 120 150 180° | 210° | 240° | 270 300° | 330 360

LEME

TEMPO 0™20%|0™37° [0™sa® 1™ 11 [1M27% | 1™aa® [ 2M01% [ 2M18% | 2™ 52% [ 325" {3598 {4 M53% | 5M06° | s™a0° | 6™ 14% [ 6™ as®

VELOCIDADE (NOS) | 103 | 9.7 9.5. 9.4 94 93 9.3 9.3 9.3 93 93 93 93 9.3 93 9.3

AVANCO (jd) 220 | 320 | 400 | 460 | 500 | 520 | 510 | 480 | 380 | 220 | 40 | -100 | -140 | -120 | -120 | -130
AFASTAMENTO (jd | 15 | 25 | 60 | 140 | 240 | 300 | 395 | 475 | 600 | 660 | 640 | 520 | 360 | 200 | 60 | 10
TEMPO 0™15%10™28% [0™39% | 0™s1%]1™03% [ 1™15% | 1™27° [ 1™30% [2M04% | 2™30% [2™56% [ 3™21°[3™47° | 4™13% [ 4™ 30% | sM00®
550 | VELOCIDADE(NOS) | 105 | 97 | 91 | &8 | 83 | 82 | 82 | 81 | 81 | &1 | 81 | 81 | 81 | 81 | 81 | 81
AVANCO (jd) 200 | 260 | 320 | 360 | 380 | 400 | 395 | 380 | 320 | 200 | 100 | o0 | 45 | 45 | a0 | 140
AFASTAMENTO (id) | 10 | 23 | 40 | 100 | 140 | 200 | 260 | 300 | 400 | 450 | 420 | 360 | 260 | 140 | 40 | 10
TEMPO 0™ 125 0™22% [0™32° 0™a2% [0™s2® [1™02® [ 1125 [1™23% | 1™as® | 2m08® | 2325 | 2555 3™ 9% 3™a3® |4 Mo6® | 4™30°
35+ | VELOCIDADE(NOS) | 102 | 92 | 85 | 80 | 7.7 | 7.5 | 73 | 72 | 71 | 70 | 70 { 70 | 70 [ 70 | 70 | 70
AVANCO (jd) 180 | 220 | 260 | 300 | 320 | 340 | 350 | 320 280 | 200 | 100 | 20 | 40 | -30 | so | 140
AFASTAMENTOGd) | 5 | 20 | 40 | 75 | 160 | 180 | 240 | 300 f_39<_>“_ 350 | 340 | 280 | 200 | 100 | 20 | -10

Respostas:

TEMPO DE EVOLUGCAO: 01 min 15 Seg
AVANCO: 400 jardas

AFASTAMENTO: 200 jardas
VELOCIDADE: 8.2 n6s
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8.6 TEBELA DE ACELERACAO E
DESACELERACAO E OUTROS DADOS
DE MAQUINAS

Ainda fazem parte dos dados taticos do navio as TABELAS DE ACELERACAO E
DESACELERACAO, a de PARADA EM EMERGENCIA, a tabela de correspondéncia entre
Ordens do Telégrafo de Manobras/rotacbes/velocidades e tabela de RPM X VELOCIDADES,
além de outros dados de maquinas. Tal como as curvas de giro, estes dados também sdo deter-
minados durante as provas de mar dos navios.

Figura 8.13 — Tabela de aceleracdo e desaceleracéo e outros dados de maquinas

A Figura 8.13 mostra a TABELA DE

TABELA DE ACELERACAOE DESACELERAGR0| ACELERACAO E DESACELERACAO de um
navio, que permite obter dados tais como:
RAZAO

NOS MINUTOS _
MUDANCA DE| TEMPO |INTERVALOl NOS a. para passar da velocidade de 10 nés para 25 nos,
VELOCIDADE| REQUERIDO [ to1AL Dl . POR 0 navio em questao leva 9 minutos.
MINUTO o .
DE | PARA B/MUDANQA TEMPO b. adistancia percorrida entre a ordem de aumentar
~ a velocidade de 10 nés para 25 nés e a efetiva
ACELERAGAO mudanca de velocidade serd, aproximadamente,
o | 10 3 3 31/3 de:
10 | 15 2 5 21/2 d,.. (veloc 12.5 n6s em 2 min) = 833 jd
15 | 20 2 7 21/2 ] _ _
20 | 25 5 12 1 d... (veloc 17.5 n6s em 2 min) = 1.166 jd
25 | 30 10 22 2 ) _ _
d, . (veloc 22.5 n6s em 5 min) = 3.750 jd
DESACELERAGAO
30 25 5 5 1 TOTAL =5.749 jardas = 2,87 milhas
25 20 3 8 1-2/3 . . L
20 | 15 1 9 5 c. o navio estando a 30 nos e parando as maquinas,
15 10 1 10 5 levarda 12 minutos para efetivamente parar,
10 0 2 12 ) percorrendo ainda uma distancia de,

aproximadamente, 4.1 milhas.

Na Figura 8.14 ¢ apresentada, na parte superior, a tabela de Indicagdes do Telégrafo
de Manobras (Telégrafo da Maquina), RPM e Velocidade correspondentes. Esta tabela permi-
te afirmar, por exemplo, que a ordem de maquinas 2/3 ADIANTE corresponde a 92 RPM e
velocidade de 10,5 nés.

Na parte inferior da Figura 8.14 é apresentada uma tabela que relaciona RPM e os
valores de velocidades correspondentes. Se 0 navio desejar navegar a 20 nds, por exemplo,
deverd ajustar nas maquinas 185 RPM.

Estas tabelas também devem estar disponiveis no Passadico (e CIC/COC), para pronto
uso pelo Oficial de Servico.
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Figura 8.14 — Tabela de velocidades, RPM e indicacdes do telégrafo de manobras

ADIANTE ( AHEAD ) A RE ( ASTERN )
INDICAGAQ | RPM NOS INUIEAQKU RPM | NOS
1/3 |06
su%znn n;g i %g ??% 13
15
FOCL | 185 [19.5 FULL 1164115
FLANK | 237 | 24 NOS | RPM
0 17 158
NOS | RoM TABELA DE 18 | 167
1 | 009 VELOCIDADES X RPM 19 76
2 018 20 85
3 027 21 195
4 1036 22 | 204
g ggg 23 [ 215
: Vi 24 226
25 237
8 074 i 250
g 083 27 262
10| 092 28 278
11410 29_| 294
lz | 1D 30| 309
13 120 3] 326
14120 2| 343
15 139 33 763
16 148 |

8.7 DETERMINACAO DO PONTO DE
GUINADA

No planejamento da navegacdo em aguas restritas, especialmente quando se tem que
investir um canal estreito, quando ha uma inflexdo na derrota prevista é necessario definir o
ponto de guinada, onde o navio deve carregar o leme, para que, navegando em uma determi-
nada velocidade e guinando com um certo a&ngulo de leme, possa efetuar com seguranca a
mudanc¢a de rumo desejada. Na determinacéo do ponto de guinada séo utilizados os dados
taticos do navio (avanco e afastamento). Apds definido o ponto de guinada, estuda-se a Carta
Nautica da area, buscando um ponto notavel a navegacao, que possa servir como referéncia
paraa marcacao de guinada, como sera visto abaixo.

Na Figura 8.15, a derrota prevista para investir o canal representado mostra uma
guinada de 50° no ponto A. Para determinar o ponto de guinada, onde o navio, navegando a 12
noés e manobrando com 15° de &ngulo de leme, deve iniciar a guinada, necessitamos do avancgo
e do afastamento para 50° de guinada.

A TABELA DE DADOS TATICOS mostrada na Figura (correspondente a velocidade e
angulo de leme que ser&o usados na manobra) nos fornece os seguintes dados

Guinada Avanco Afastamento
450 270 jardas 60 jardas
60° 310 jardas 110 jardas

Interpolando linearmente entre os dados tabelados, obtém-se:

Guinada Avanco Afastamento
50° 283 jardas 77 jardas
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Figura 8.15 — Determinagéo do avanco, do afastamento, do ponto de guinada e da marcacao

Aplica-se, entdo, o afastamento de 77
jardas, tracando uma paralela ao rumo inici-
al e determinando o ponto B, mostrado na Fi-
gura 8.15 (1).

ANGULO AV. AF. ANGULO AV. AF.
DE GUINADA| (jd) (jd) DE GUINADA| (id) (id)
o

8L 150 180 18 1050 330 280

y ! 300 230 30 1200 310 335

: 0 100 200 45° 270 60 135° 270 380

TORREO : ESCALA EM JARDAS 60° 310 110 150° 230 418

B 75° 330 170 165° 180 470
1-APLICAGCAO DO AFASTAMENTO PARA 50° DE GUINADA 900 335 200 1800 100 500

Em seguida, a partir do ponto B apli-
ca-se 0 avanco de 283 jardas, determinando-
se 0 ponto C. Do ponto C traga-se uma per-
pendicular ao rumo inicial, para determinar
o ponto D (Figura 8.15-2), onde deve ser inici-
ada a guinada para que a mudanca de rumo
w0 .0  Seja efetuada com seguranca, seguindo exa-

TORR'E C?N o DE}%; ESCALA EM JARDAS tamente aderrota prevista.
GUINAVDA N
2 - APLICACAO DO AVANCO, DETERMINACAO
DE GUINADA

Estudando a Carta Nautica, verifica-se a existéncia da TORRE, que pode ser utilizada
como referéncia para a guinada. Traga-se, entdo, amarcacao de guinada, MG =270°.

Na fase de execucéo da derrota, o navio, navegando no rumo inicial 000°, com 12 nds de
velocidade, ao marcar a TORRE aos 270° iniciard a guinada para o novo rumo (0509,

com 15° de leme, 0 que permitira que a

Fflgura 8.16 - De(tjerml_na(éao doaVang%l’errota prevista seja seguida e a mudanga
afastamento e ponto de guinada de rumo seja feita com seguranca.

A Figura 8.16 mostra outro exemplo de
determinacéo do ponto de guinada e tracado
da marcacao de guinada, para umaguinada
maior que 90°.

DADOS TATICOS DO NAVIO 15 NOS
DE VELOCIDADE DE 15° DE LEME
0 w ANGULO DE AVANGO  |AFASTAMENTO|
T o GUINADA (GRAUS) |  (JARDAS) (JARDAS)
15 180 40
30 275 85
45 345 115
PONTO DE GUINADA 60 390 190
75 445 270
90 500 375
105 450 445
120 405 520
, - 135 360 590
T s 150 315 655
165 265 725
180 205 800

ANGULO DE GUINADA: 125°
AVANCO: 390 JARDAS

N . . 3 . AFASTAMENTO: 543 JARDAS
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A escolha de um objeto como referéncia para a marcacédo de guinada merece algu-
mas considerac6es. De maneira geral, dois casos extremos podem se apresentar:

1. Objeto mais préximo possivel do través no ponto de guinada, na derrota original.
VANTAGENS:

a. O efeito de um desvio da giro desconhecido ou de valor incorreto € minimizado, pois a razao de
variagdo da marcacao é maxima para um objeto proximo do traves.

b. Pela mesma razdo, ha maior probabilidade de se iniciar a guinada no momento apropriado.
DESVANTAGEM:

Se o navio estiver fora da derrota prevista na pernada original, ele continuara fora da derrota na nova
pernada, como mostra a Figura 8.17.

OBJETO MAIS PROXIMO POSSIVEL DO TRAVES VANTAGENS

NO PONTO DE GUINADA NA DERROTA ORIGINAL

O EFEITO DE UM DESVIO DA GIRO
DESCONHECIDO OU DE VALOR
INCORRETO E MINIMIZADO, POIS A
RAZAO DE VARIACAO DA MARCA-
CAO E MAXIMA PARA UM OBJETO
PROXIMO DO TRAVES.

PELA MESMA RAZAO, HA MAIOR
PROBABILIDADE DE SE INICIAR A
GUINADA NO MOMENTO APROPRIA-
DO

DESVANTAGEM

SE O NAVIO ESTIVER FORA DA
DERROTA PREVISTA NA PERNADA
ORIGINAL, ELE CONTINUARA FORA
DA DERROTA NA NOVA PERNADA,
COMO MOSTRA A FIGURA.

Figura 8.17 — Selecdo de um objeto — referéncia para marcagédo de guinada
2. O ponto de referéncia esta situado em uma posicao tal que a sua marcacéo do ponto de
guinada é paralela ao rumo da nova pernada.

VANTAGEM:

Nesta situacdo, ndo importa onde esteja o0 navio em relacéo a derrota original, ele estara
sobre a nova pernada no final da guinada, como mostra a Figura 8.18.

DESVANTAGEM:

A marcacéao de guinada para um ponto de referéncia situado nesta posi¢cao é menos
sensivel, pois varia mais lentamente. Por essa raz&o, existe o risco de ndo se iniciar a manobra
exatamente no instante apropriado.
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Figura 8.18 — Selecdo de um objeto — referéncia para marcagédo de guinada

PONTO DE
GUINADA

O OBJETO DE REFERENCIA PARA UMA MARCA-
CAO DE GUINADA E AQUELE CUJA MARCACAO,
DO PONTO DE GUINADA NA DERROTA ORIGI-
NAL, E PARALELA AO RUMO DA NOVA
PERNADA. NESTA SITUACAO NAO IMPORTA
ONDE ESTEJA O NAVIO EM RELACAO A DER-
ROTA ORIGINAL, ELE ESTARA SOBRE A NOVA

PERNADA NO FINAL DA GUINADA, COMO MOS-
TRA AFIGURA.

DERROTA PREVISTA

~
\
TANQUE

—

v.isiAGdd vioyyad

Tvoaanosavy)

—
yd va

vio9y3a
— ~{visia3dd VO yLawiay) WL
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A Figura 8.19 recapitula as duas situacdes descritas e apresenta o procedimento indi-
cado para escolha de um objeto a ser utilizado como referéncia para a MARCACAO DE GUI-

NADA, abordando, também, o uso de um ponto notavel como marca de proa, o que é bastante
empregado no fundeio de precisao, conforme sera visto adiante.

Figura 8.19 —

COMO RARAMENTE SE CONSEGUE UM OBJETO CUJA MARCACAO DO PONTO DE
GUINADA SEJA EXATAMENTE PARALELA AO NOVO RUMO, SELECIONA-SE COMO
REFERENCIA PARA GUINADA UM OBJETO CUJA MARCACAO DO PONTO DE GUINADA
SEJA O MAIS PROXIMO POSSIVEL DA PARALELA AO RUMO DA NOVA PERNADA. ESTE
OBJETO E, ENTAO, UTILIZADO COMO MARCA DE PROA PARA O NOVO RUMO.

1. USANDO o TORRE 2. USANDO TORRE
MARCA DE (MARCA DE MARCA DE
PROA

NOTA:
PROA) TRAVES

-----}o

O USO DE UMA MARCA
DE PROA TAMBEM AU-
XILIA ACONTROLAR SE
O NAVIO ESTA GUINAN-
DO SOBRE A NOVA
PERNADA DA DERROTA.

TANQUE TANQUE

SE ESTIVER GUINANDO

MUITO RAPIDO: ALIVIA
PONTODE | O LEME.

SE ESTIVER GUINANDO
MUITO LENTO: CARRE-
GA MAIS O LEME.
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8.8 MANOBRA DE VARIACAO DE
VELOCIDADE

Geralmente as variagdes de rumos sdo mais complexas na navegacdo em aguas restri-
tas do que as de velocidades, mas h& ocasifes em que se necessita levar em consideragdo a
aceleracéo ou desaceleracao.

Por exemplo, um navio esta se deslocando a velocidade de 15 nds, mas deseja-se passar
em frente a um trapiche a velocidade de 10 nds. O Comandante deseja diminuir a velocidade
0 mais tarde possivel. De uma tabela semelhante a da Figura 8.13, sabe-se que 0 navio levara
1 minuto para perder velocidade e, se o considerarmos com velocidade constante e igual a
meédia, ou sejal2,5 nds, veremos que ele percorrera a distancia de 420 jardas neste minuto;
conseqiientemente, a esta distancia do través de trapiche deve-se reduzir a velocidade.

8.9 FUNDEIO DE PRECISAO

Fundeio de preciséao é a série de manobras e procedimentos realizados pelo navio
com a finalidade de fundear num ponto pré-selecionado, com um minimo de erro.

Em condig¢gdes normais, um navio executara um fundeio de precisao para:

= esperar vaga para atracacdo em portos ou bases, especialmente nagueles de intenso movimento e numerosa
presenca de navio;

= abrigar-se de mau tempo;

= aguardar outros navios com 0s quais operara; e

= guando fundeando em companhia dos demais navios com os quais opera, em fundeadouro onde o0 espaco
€ restrito, sendo necessario que todos ocupem os pontos de fundeio pré-determinados, para que nao haja
interferéncia matua.

Nestas situagdes, a area propicia ao fundeio é quase sempre limitada e muitas vezes
congestionada, exigindo, por isso, que cada navio ocupe uma posi¢do precisa, de modo que nao
s6 um maior numero de navios possa utilizar o fundeadouro, como também que cada um o faca
com seguranca.

Do ponto de vista do navegante, ha quatro fases num fundeio de precisao:

a. Selecéo do ponto de fundeio;
b. Plotagem do fundeio de preciséo;
C. Aproximacao e execucdo da faina de fundeio; e

d. Procedimento a serem observados apds o fundeio.

a. Selecéo do ponto de fundeio

A selecdo do ponto de fundeio comeca com a delimitacdo da area segura para o fundeio,
no local escolhido para fundear.
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Depois de selecionar a localizagado, a &rea segura na qual fundear deve ser estabelecida
na Carta, por meio do seguinte procedimento (Figura 8.20):

Figura 8.20 —

PROCEDIMENTO RECOMENDADO PARA
ESTABELECER A AREA SEGURA PARA
FUNDEIO:

pE _PERIGO

\,\\Sf\’ :

1. TRACE A LINHA DE PERIGO.

2. DA LINHA DE PERIGO CONSTRUA
UMA SERIE DE ARCOS DE RAIO IGUAL
AO COMPRIMENTO DO NAVIO MAIS O
FILAME A SER UTILIZADO.

AREA
SEGURA
PARA
FUNDEIO

3. AAREA EXTERNA A ESTES ARCOSE A
AREA SEGURA NA QUAL FUNDEAR.

1. Tracar dinha de perigg que € normalmente a isobatimétrica correspondente a uma profundidade igual
ao calado do navio maispés (aproximadamente 1,8 m), pois esta € a lazeira minima de agua que se
pode admitir, abaixo da quilha, na baixa-mar (BM);

2. Apartir ddinha de periga construir uma série de arcos de raio iguaiaoprimento do naviomais o
filame a ser utilizado; e

,3. A area externa a esses arcos sera, entdcneamaegurana qual fundear.

Apo6s delimitada a &rea segura para o fundeio, passa-se a escolha do ponto de fundeio
propriamente dito. Os seguintes aspectos devem ser considerados na sele¢éo do ponto de fun-
deio:

1. O ponto de fundeio deve estar localizado numa area abrigada dos efeitos de ventos fortes, correntes e
mares.

2. Adéreadisponivel para a manobra, tendo em vista a conformacao da costa e o relevo submarino, deve ser
suficiente.

3. Atensadeve ser, de preferéncia, areia ou lama, em vez de pedra, coral ou outro fundo duro, para permitir
que o ferro unhe convenientemente.

4. A profundidade ndo deve ser muito pequena, colocando o navio em perigo, nem muito grande, facilitando
que o ferro garre.

5. Aposicao deve ser livre de perigos a navegacao ou inconvenientes ao fundeio, tais como pedras submersas
cascos socobrados, canaliza¢cbes ou cabos submarinos.

6. Deve existir um niumero conveniente de pontos notaveis e auxilios a navegacgao, cegos e luminosos, para
controlar a posi¢édo do navio durante o dia e & noite.

Devem ser previstos pontos alternativos para o fundeio.

8. Se estiver previsto movimento de lanchas do navio para terra, para conducéo de licenciados, compras,
etc., o ponto de fundeio escolhido deve estar o mais proximo possivel do local onde atracardo as lanchas;
e
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9. Se o ponto de fundeio for designado por Autoridade superior (Comandante da FT ou GT, por exemplo)
e o0 Encarregado de Navegacéo, apds analisar os fatores a serem considerados para sua selecao, julgar
que a posicao ndo é segura para o fundeio, deve recomendar ao Comandante que solicite um novo ponto.

b. Plotagem do fundeio de preciséo

Uma vez escolhido o ponto de fundeio e obtida a aprovagdo do Comandante, passa-se ao
tracado da derrota para o fundeio, o que deve ser feito na Carta Nautica de maior escala
em gue esteja representada a area em que se vai fundear.

Na plotagem do fundeio de preciséo os seguintes fatores devem ser considerados:

1. A derrota de aproximacdo, isto €, a derrota correspondente ao rumo final no qual o navio
deve governar para alcancar o ponto de fundeio selecionado, deve ter um comprimento
minimo da ordem de 1000 jardas (na realidade, o comprimento da derrota sobre o rumo
final variard de acordo com o navio, mas nédo deve ser menor que 600-1000 jardas,
aumentando de extensado conforme aumenta o porte do navio);

2. Sempre que possivel, 0 navegante deve selecionar uma derrota de aproximacao tal que se
tenha um auxilio & navegacgédo ou ponto notavel representado na carta pela proa (ou pela
popa) no rumo final, pois isto facilita o controle da posi¢do do navio durante a fase de
aproximacao ao fundeadouro.

3. A carta deve ser estudada em detalhes, a fim de se verificar a existéncia de auxilios a
navegacao ou ponto notavel nas proximidades do través quando o navio atingir o ponto de
fundeio, para servir de referéncia a marcacgao de largada do ferro.

4. Os pontos que serédo marcados durante a aproximacao e fundeio devem ser definidos com
antecedéncia, através do estudo da Carta Nautica da area, verificando-se as areas de
cruzamentos favoraveis de marcacdes.

5. O filame a ser utilizado é func¢éo da profundidade e do tipo de fundo. Normalmente sera
usado um comprimento de amarra correspondente a 5 a 7 vezes a profundidade do local.
Sabendo-se que um quartel de amarra mede 15 bracas (27,4 m), é possivel estabelecer
guantos quartéis serdo largados no ponto de fundeio selecionado. As informac@es de
profundidade, tipo de fundo, filame e hora provavel do fundeio devem ser transmitidas ao
Encarregado de Convés ou ao Mestre do Navio com antecedéncia, para preparacao da
faina.

6. Levando-se em conta a velocidade e o angulo de leme a serem utilizados, determinar o
avanco e o afastamento para a guinada no ponto de inflexao da Ultima pernada da derrota
do navio para a derrota de aproximacao ao ponto de fundeio. Utilizar o avanco e o
afastamento para determinar o ponto de guinada e procurar um objeto cartografado que
possa servir como referéncia para a marcacéo de guinada.

7. Tragar os circulos de distancia, de 100 em 100 jardas (ou de 200 em 200 jardas, conforme a
escala da carta), centrados no ponto de fundeio e tendo como zero uma distancia do ponto
de fundeio igual & distancia passadico — escovém do seu navio. Estes circulos de distancia
possibilitardo obter, em qualquer ponto da derrota de aproximacao a distancia a navegar
ate o ponto de fundeio.

A plotagem do fundeio de precisdo pode ser visualizada nas Figuras 8.21 e 8.22.
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TORRE

CHAMINE N
o
100 O 500
ESCALA DE JARDAS

R 004

TANQUE
o]

PLOTAGEM DA DERROTA DE APROXIMAGAO

ﬁ

CHAMINE
O]

TANQUE

Figura 8.21 —

CHAMINE
©

N

100 0
ESCALA EM JARDAS

TANQUE

| COMPLETANDO A PLOTAGEM DO FUNDEIO DE PRECISAO |
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Figura 8.22 —

E interessante notar que a distancia escovém — passadico do navio deve ser levada em
conta quando do tracado dos circulos de distancia, na fase de plotagem do fundeio de preciséao,
pois deseja-se largar o ferro quando o escovém estiver sobre o ponto de fundeio, mas a posic¢éo
determinada do navio corresponde a posicéao do passadico, onde estdo geralmente localizados
os peloros utilizados para obtencdo das marcagdes, como se pode verificar na Figura 8.23.
Desta forma, embora o centro dos circulos de distancia seja o ponto de fundeio, o zero de
distancia estara sobre o rumo final, a uma distancia do ponto de fundeio igual a distancia
escovém — passadico. Assim, quando o passadico estiver neste ponto, 0 escovém estara exata-
mente sobre o ponto de fundeio, e o ferro podera ser largado. A distancia escovem — passadico
pode variar de aproximadamente 10 jardas, num pequeno navio, até cerca de 300 jardas, num
super-petroleiro ou grande Navio-Aerédromo.

POSICOES DETERMINADAS CORRESPONDEM

SOBRE O "AS POSIGOES DOS PELOROS .

PONTO DE
FUNDEIQ

L DISTANCIA _‘

| PASSADICO-

ESCOVEM
USO DA DISTANCIA ESCOVEM - PASSADIGO NO FUNDEIO DE
PRECISAO
Figura 8.23 —

c. Aproximacao e execucao do fundeio de preciséo

Antes da execucdo do fundeio de precisdo, a equipe de navegacao deve ser informada
das caracteristicas da manobra, tais como objetos a serem marcados na derrota de aproxima-
¢do, marcacao de guinada para a referida derrota, rumo final e marca de proa (ou popa) neste
rumo, objeto de referéncia e valor da marcacéo de largada do ferro. O Encarregado de Navega-
cao deve, ainda participar ao Comandante do navio e ao Oficial de Manobra detalhes da faina,
especialmente o rumo final e o objeto de referéncia pela proa (ou popa) na derrota de aproxi-
macao, a profundidade e o tipo de fundo no ponto de fundeio e as condi¢des provaveis de vento
e maré. O Encarregado do Convés (e/ou Mestre do navio) deve ser informado da profundidade
e da qualidade do fundo no ponto fundeio, das condi¢bes de vento e maré esperadas para o
local no momento da faina, do horario previsto para o fundeio e o filame a ser utilizado.

Durante a execugdo da aproximacao, deve ser buscada a maior precisdo possivel na
navegacao, tomando-se 0s seguintes cuidados:

= as marcacgfes devem ser simultédneas e tomadas a intervalos de tempo bastante curtos
(geralmente a cada minuto);
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= osdesvios das agulhas e repetidoras utilizadas devem estar bem determinados e ser levados
em conta antes da plotagem das LDP;
¢ erro de distancia do radar deve ser considerado;

= com a equipe de navegacdo guarnecida e o0 anotador comandando os “tops”, as marcacoes
devem ser tomadas do través para a proa (ou popa) e as distancias-radar medidas da proa/
popa para o traves (isto €, as LDP que variam mais rapidamente devem ser observadas
primeiro, no instante do “top™);

Conforme o navio se aproxima do ponto de fundeio, a velocidade deve ser reduzida. Nao
ha regras fixas para este processo de reducdo, dependendo do tipo de navio as distancias
correspondentes aos diversos regimes de maquinas. Para navios do porte de Contratorpedeiros
as seguintes regras gerais sdo indicadas:

1. A 1.000 jardas do ponto de fundeio, reduzir para uma velocidade de 5 a 7 nés;

2. Dependendo do vento e corrente, as maquinas devem ser paradas a cerca de 300 jardas do
ponto de fundeio;

3. A medida que o navio se aproxima do ponto, as maquinas devem ser revertidas, de modo a
guebrar todo o seguimento para vante e dar um pouco de seguimento para ré quando o
escovem estiver diretamente sobre o ponto de fundeio. Um pouco de seguimento para ré é
desejavel quando se larga o ferro, especialmente para navios com proa bulbosa ou com
domo de sonar na proa, como mostrado na Figura 8.24.

Figura 8.24 — Fundeio de navio como domo de sonar na proa

FUNDEIO DE NAVIO COM DOMO DE SONAR NA PROA 4 Larga_se 0 ferro quando for preenchida
: = i IO =

PEAPN- by exatamente a marcacao de largada e

determina-se imediatamente a posicdo do

ponto de fundeio real.

)

Conforme anteriormente citado, é reco-
mendado um filame (comprimento da amarra)
de 5 a 7 vezes a profundidade do local.

Se tudo correr bem, o ferro deve ser lar-
gado dentro de um circulo de 50 jardas de raio
com centro no ponto de fundeio escolhido. A ana-
lise da diferenca em distancia entre o ponto de
fundeio selecionado e o ponto de fundeio real
permitird o aprimoramento da rotina do navio
no fudeio de preciséo.

d. Providéncias para apos o fundeio

Apos o fundeio devem ser tracados o Circulo de Giro do Navio (CGN) e o Circulo de Giro
do Passadigo (CGP), importantes para a verificacdo periddica da posicéo de fundeio.

O raio do Circulo de Giro do Navio € igual ao comprimento do navio mais o comprimen-
to da amarra (filame) utilizado e representa a figura descrita pela popa do navio quando este
gira com o0 vento e mare.

O raio do Circulo de Giro do Passadico (CGP) é igual a distancia escovém-passadico
mais o comprimento da amarra e representa a figura descrita pelo passadico quando o navio
gira com o0 vento e mare.
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O centro comum dos dois circulos é o ponto de fundeio real.

Tracados os referidos circulos, mostrados no Figura 8.25, deve-se verificar se 0 CGN
esta todo ele compreendido na area segura para o fundeio.

Figura 8.25 — Circulo de giro do navio e do passadico ap6s o fundeio

CGN (CIRCULO DE GIRO DO NAVIO) - FIGURA DESCRI-
TA PELA POPA QUANDO O NAVIO GIRA COM A MARE

100 0 100 200 300 400 500 OU O VENTO.
ESCALA EM JARDAS TORRE CGP (CIRCULO DE GIRO DO PASSADICO) - FIGURA DES-
0] CRITA PELO PASSADICO QUANDO O NAVIO GIRA COM

A MARE OU VENTO.
RAIO CGN = COMPRIMENTO DO NAVIO +
COMPRIMENTO DA AMARRA.

RAIO CGP = DISTANCIA ESCOVEM-PASSADICO+
COMPRIMENTO DA AMARRA.

EXEMPLO: COMPRIMENTO DO NAVIO: 300 PES (100jd)
DISTANCIA ESCOVEM-PASSADICO 150 FT (50 jd)
FILAME: 50 bracas (100 jd)

RAIO CGN: 100 jd + jd = 200 jd

PONTO DE
FUNDEIO
ESCOLHIDO

PONTO DE
FUNDEIO REAL RAIO CGP: 50 jd + 100 jd = 150 jd

E necessario, ainda, estabelecer um servico de controle da posi¢&o de fundeio, que deve
verificar a posi¢do do navio a cada 15 ou 30 minutos, marcando pontos determinados pelo
Encarregado de Navegacao. As posicbes determinadas devem, apos a plotagem, localizar-se
dentro do Circulo de Giro do Passadigo. Caso uma das posicoes se localize fora, outra posicao
deve ser imediatamente determinada e, se for confirmada sua localizagdo fora dos limites do
CGP, é sinal de que o navio esta garrando e o Encarregado de Navegacéo, o Encarregado do
Convés e 0 Comandante do navio devem ser imediatamente alertados.

Para evitar que a carta seja rasurada pelo excesso de posi¢6es plotadas no mesmo local,
guando se controla a posicao de fundeio, usa-se sobrepor um pedaco de papel vegetal au plas-
tico transparente a area de fundeio e, entdo, fazer a plotagem das posicdes de controle sobre
este vegetal ou plastico, conservando o bom estado da carta.

Ademais, deve ser estabelecida uma rotina de verificacdo da amarra (“anchor watch”),
normalmente executada pelo policia de servigo, a fim de observar periodicamente como esta
dizendo a amarra, se estd dando trancos, etc..

8.10 OBSERVACOES FINAIS

Foram apresentados os empregos dos dados taticos do navio na navegagdo em aguas
restritas e o fundeio de precisédo sob o ponto de vista do Passadico, utilizando predominante-
mente métodos visuais, embora com o auxilio do Radar.

Entretanto, pode ser necessario executar tais fainas (a noite ou sob condic¢des de visibi-
lidade restrita) inteiramente pelo CIC/COC, utilizando procedimentos de navegacao radar
que serdo adiante estudados.
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8.11 EXERCICIOS

Figura 8.26
e o 1. Dé os nomes dos elementos da curva de
J:r (2) : giro mostrada na Figura 8.26.
S {j _____
I
| (1)
™~ 2)
(1 V.
| ®)
(6) ~{i @
L ®)
Leme I (6)
carregado Centro |
de Giro !
(3) !

Rumo inicial /'

2. Seu navio esta ocupando um posto a 5.000 jardas na popa do NAeL MINAS GERAIS, que
€ 0 Guia da Formatura, no Rumo 090°, velocidade 15 nos, e recebe ordem para deslocar-se
para um novo ponto, a 1.000 jardas na popa do Guia, utilizando a Velocidade de Evolugéo
de 21 nés. Da Tabela de Aceleracao e Desaceleracdo do navio sabe-se que a razao distancia/
variacao de velocidade € de 100 jardas por n6. Qual deve ser a distancia entre ser navio e
0 Guia quando vocé reduzir a velocidade de 21 para 15 nos ?

RESPOSTA:

3. Com base na Tabela de Aceleracéo e Desaceleracdo do seu navio, mostrada na Figura 8.27
responder as seguintes questdes:

a. O seu navio encontra-se navegando na velocidade 15.0 nés e recebe ordem para acelerar
para 31.0 nds, a fim de esclarecer um contato sonar obtido por um helicopetero da
cobertura. Qual o tempo decorrido, em minutos, entre a ordem de aumentar a velocidade
15.0 para 31.0 n6s e 0 momento em que 0 navio passa efetivamente a desenvolver esta
velocidade?

Figura 8.27 — Tabela de Aceleracéo e Desaceleracéo

TABELA DE ACELERACAO E DESALERACAO

NOS MINUTOS RAZKO A

MUDANGA DE_VELOC _[TEMPO REQUER1DO | INTERVALO DE[NOSMINUTO] (USADA PARA PREVINIR A DISTANCIA

DE PARA PARA MUDANGA | TEMPO TOTAL PERCORRIDA PELO NAVIO QUANDO

ACELERAGAD ) ACELERANDO OU DESACELERANDO DE UMA

S 3 3 313 ) VELOCIDADE PARA OUTRA).

15 20 2 6 21/

0 | 4 10 1

U | 28 B 16 2/3

28 31 9 25 1/3

DESACELERAGAD

31 28 3 3 1

28 | 24 4 7 1

4 | 2 2 9 2

20 15 1 10 5

15 10 1 11 5

10 0 2 13 5
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RESPOSTA:

b. Qual adistancia percorrida pelo seu navio entre o instante em que a aceleracéo de 15.0

para 31.0 nés é ordenada e o instante em que o0 havio passa efetivamente a desenvolver
esta velocidade?

RESPOSTA:

4. O seu navio deve executatearota prevista mostrada na Figura 8.28. A TABELA DE DADOS
TATICOS para avelocidade e angulo de lemea serem utilizados consta da Figura 8.29.
Calcular oavancoe oafastamentopara a guinada representada (na Figura 8.29). Plotar na

Figura o ponto de guinada, onde a manobra deve ser inicradeza;ao de guinaddindicando
0 objeto de referéncia para esta marcacao).

Figura 8.28 —

RESPOSTA:
AVANCO: jardas
% AFASTAMENTO: jardas
oé MARCAGAO DE GUINADA:
= PARA______ (OBJETO

.= MARCADO)

205
120

/. 19
-1////
/////////1///111! 1"
0 50 100 150 20

AR

250

JARDAS

Figura 8.29 — .Tabela de dados taticos para a velocidade e angulo de leme a serem utilizados

na manobra.

170 \
\\
\l\\\\\\\\\\ N

Lp. B. 10 seg. 10m. 9M (SG)

ANGULO DE GUINADA

15°
30°
45°
60°
75°
90°
105°
120°
135°
150°
165°
180°

AVANCO (JARDAS)
48
75
96
112
127

130
127
112
96
75
48
35

AFASTAMENTO (JARDAS)
5
15
36
57
87
112
137
160
179
194
203
206
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5. O navio deve executar um fundeio de precisdo na Baia de Castelhanos (Figura 8.30),
no ponto onde esta representado o simbolo de fundeadouro. A TABELA DE DADOS
TATICOS para velocidade e A&ngulo de leme a serem usados na manobra esta mostrada
na Figura 8.31.

Figura 8.31 — Tabela de dados taticos,
mostrando o avango e afastamento pa-
ra cada 15° de angulo de leme e veloci-

Figura 8.30 — Plano da Baia de Castelhanos dade de 15 nés.
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a Determinar o avanco e o0 afastamento para guinada no ponto F da derrota prevista,

b. Plotar o ponto de guinada na Figura 8.30 e tracar a marcacéo de guinada para o ponto
de referéncia escolhido;

c. Indicar qual a marca de proa a ser utilizada na derrota final de aproximagcéo ao fundeadouro
e qual o valor da marcacéo de proa;

d. Sabendo-se que a distancia passadico-escovém é de 50 jardas, tragar os circulos de dis
tancia para o fundeio de precisao (de 100 em 100 jardas, até 1000 jardas, e os circulo de

1200 e 1500 jardas);

e. Tracar a marcacao de largada do ferro, indicando qual o objeto de referéncia para esta
marcacao;

f. Tracar marcacoes de perigo para defender dos perigos existentes em ambos os bordos da
derrota de aproximacéao ao ponto de fundeio.
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6.

O navio deve executar um fundeio de precisao na Barra de Catuama (Figura 8.32), no
ponto F. A TABELA DE DADOS TATICOS para a velocidade e 0 &ngulo de leme a serem
usados esta mostrada na Figura 8.31.

a. Determinar o avanco e o afastamento para a guinada no ponto E da derrota prevista
(Figura 8.32);

b. Plotar o ponto de guinada na Figura 8.32 e tracar a marcacédo de guinada para o ponto
de referéncia escolhido;

c. Indicar amarcade proae qual a marcacéo de proa para a derrota final de aproximacao
ao ponto de fundeio;

d. Sabendo-se que a distancia passadi¢o-escovém para o havio € de 100 jardas, tracar os
circulos de distancia para o fundeio de precisao;

e. Tracar a marcacao de largada do ferro, indicando qual o objeto de referéncia para esta
marcacao;

f. Tracar marcacdo de perigo para os perigos (bancos que descobrem na baixa-mar)
existentes em ambos os bordos da derrota de aproximacéo ao ponto de fundeio.

Figura 8.32 —

218

Navegacéao costeira, estimada e em aguas restritas



