L'atterraggio

guticne pra necessarie del sito.
dia il Portolano e'si évidenziano quali-sono i punti cospicui: rilievi, edifici, grattag
panili, antenne radio e televisive, segnalamenti visivi e radar, allineamenti, boe d
raggiozlimitazighisper eventuali ancoraggi, fari, fanali, rotte di sicurezza, incanalz
ti e tuvt;_er}le no#me-che regolamentano 'approdo a quello specifico sealo. In




'atterraggio

Si studiano i fondali, la loro conformazione e le caratteristiche morfologiche.
Particolare attenzione deve essere prestata alle correnti ed alle loro eventuali variazioni.

a presenza o abitudine a distendere tonnare o §

attenzione al
paesaggio desertico,

Si pone particolare
paesaggio geografico:
paesaggio forestale, paesaggio fluviale,
barriera corallina, R o e paesaggio
mMontuoso, arcipelagors e et S Nt e Sma L U8 Citta molto edificate
ed illuminate, W 1. — insenature, fiord,
presenza di ghiacci, fenomenologie
particolari.

Si valutano tutte le
comporta l'arrivo con
luce del giorno.

implicazioni che
il buio ovvero alla

Si stabiliscono le misure supplementari da approntare in caso di navigazione con nebbia.



'atterraggio

Il Comandante ed il Direttore devono sempre avere aggiornati gli scadenziari dei documenti
e delle visite previste di rispettiva competenza e nel contempo devono approntare i
documenti specifici necessari per accedere ed operare nel porto di destinazione. Ove non vi
siano evidenze pregresse sui documenti da approntare € necessario contattare I'agente in
loco per farsi spedire i formulari oppure invitarlo a prepararli dandogli precise ed accurate
informazioni.

Arrivare puntuali ha una grande rilevanza economica. La sintonia con il Direttore di
Macchina e importante, in quanto solo quest’ultimo ha la conoscenza dello stato di
efficienza dei motori e tende sempre a preservarla. E’ del tutto imprudente da parte del
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mati. Questi orari sono ossessivi per i Comandanti che, pur di rispettarli, si assumono dei
rischi del genere piu diverso nell'lambito del rispetto delle regole e della legalita.
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Avere in evidenza le frequenze per contattare tutti gli operatori in particolare il Port Control,
i Piloti, i Rimorchiatori, il Controllo del traffico e I'agente della compagnia.
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Fatto conto che la nuova navigazione consente di aver una certa tranquillita sul punto nave
e quindi poter tracciare rotte di atterraggio che possono essere seguite con l'ausilio dei
satelliti, avere il portolano aperto sulla descrizione della costa a portata di mano € una
pratica antica ma sempre utile, tenendo presente che oggi le coste delle zone piu
densamente abitate con la loro esasperata cementificazione, nascondono i vecchi
riferimenti come edifici cospicui e campanili, anche se e facile che si distinguano grattacieli
e antenne delle televisioni che difficilmente pero sono messe in rilievo sulle carte. Foto dal
mare e profili della costa cui si dirige vanno memorizzate, evidenziando i punti cospicui. Di
notte € importante tenere in evidenza anche il Faro e Fanali, ma va osservato che, per
I'esagerata illuminazioni delle citta, spesso viene fagocitato qualsiasi segnalamento
marittimo luminoso. Avere punti di riferimento per la navigazione a vista diventa sempre
piu difficoltoso. Finché e possibile arrivare di giorno.
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Ecco allora il grande aiuto del radar il quale, pero, va letto ed interpretato. Importante e la
scelta del tipo di rappresentazione sullo schermo a seconda delle caratteristiche
dell’atterraggio. La rappresentazione polare € decisamente piu immediata perché fa
coincidere la raffigurazione sullo schermo con quella del proprio punto di vista ottico. E’ di
grande aiuto per valutare le differenze di distanza e la posizione dei bersagli rispetto alla
prua e da la percezione soggettiva del panorama che circonda la nave. In definitiva e la
preferita nelle zone piu trafficate, anche se non offre la sensazione del movimento reale
degli oggetti riportati. Da pero la sensazione degli oggetti che si avvicinano o si
allontanano, che sono stretti sulla rotta di collisione o che scadono o guadagnano rispetto
alla prua. Per quanto riguarda la percezione della costa e degli oggetti fermi, la
rappresentazione e fortemente deformata rispetto alla realta in quanto si forma sulla
prospettiva della nave ed i bersagli fermi assumono il movimento opposto della nave. Per il
controllo della zona ravvicinata la rappresentazione polare € decisamente preferibile,
purché l'operatore abbia l'occhio allenato e dimestichezza con questo tipo di
raffigurazione. Gli ufficiali devono essere sollecitati a prendere la massima familiarita con la
proiezione polare ed adottarla quanto non é preferibile I'altra.


http://www.freedownloadscenter.com/Shell_and_Desktop/Computer_Screen_Savers/Radar_Screensaver.html
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ﬁ true rﬁofhff é’da una isione oggettiva dello scenario intorno alla nave e con

moﬂkllo pqum@ k. 1 ZAMgkolve automaticamente tutti i problemi cinematici anche se le varia-
zm‘hLdi’F EIellisiti con un certo ritardo, handicap pericoloso per gli oggetti ravvici-
nati. Inoltre | dati ach|S|t| sono derivati dalle indicazioni che trasmettono al calcolatore la
girobussola ed il solcometro. Ogni errore di questi strumenti si ripercuote sulle indicazioni
presentate falsandone la precisione. Sulle navi 'ARPA ¢ diventato /'alter ego dell’ufficiale di
guardia, ma affidarsi completamente ad esso e una deformazione professionale che va
combattuta ed avversata. Specie di notte, con il Ponte, che tra i led e l'illuminazione degli
innumerevoli visori di tutti gli strumenti e quadri di controllo, & diventato una pantomima di
luci multi colorate. Queste luci oltre che limitare la visione esterna danno un senso di rilas-
satezza abbassando quella tensione apprensiva che deve accompagnare il servizio di
guardia . Il grande aiuto della rappresentazione vera e sulla descrizione della costa, quasi
simile a quella della carta nautica, comunque va conosciuto che il disegno delle coste &
comunque conseguente dell’esplorazione polare e quindi le zone che non rispondono o
sono nascoste all'impulso radar, restano assenti anche sulla rappresentazione vera. Non
bisogna dimenticare che I’Arpa si usa, solitamente, su una scala piccola e per il rapporto
superficie dello schermo e spazio rappresentato, i bersagli piu piccoli possono essere
facilmente confusi con il brillantezza di fondo dello strumento. Va ancora ricordato che la
raffigurazione e I'elaborazione grafica della risposta energetica dei bersagli, colpiti dai
pacchetti d'onde elettromagnetiche spedite dal radar e che tale intensita energetica e
condizionata da innumerevoli fattori non elencabili in questa sede. Tenere presente anche
la tecnologia stealth
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In conclusione si consiglia I'uso della rappresentazione polare negli spazi ristretti,
ravvicinati ed affollatl mentre il true motlon e con5|gllato per Ia naV|ga2|one lungo le
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Per 'IMO: “Ships must keep watch on a specific frequency for navigational or
other warnings, while they may be contacted directly by the VTS operator if there
is risk of an incident or, in areas where traffic flow is regulated, to be given advice
on when to proceed”. -“The value of VTS in navigation safety was first recognized
by IMO in resolution A.158 (ES.IV) Recommendation on Port Advisory Systems
adopted in 1968, but as technology advanced and the equipment to track and
monitor shipping traffic became more sophisticated, it was clear guidelines were
needed on standardising procedures in setting up VTS. In particular, it became
apparent that there was a need to clarify when a VTS might be established and
to allay fears in some quarters that a VTS might impinge on the ship’s
master’s responsibility for navigating the vessel.”

Tenere quindi sempre presente che le indicazioni del VTS sono sempre informative e
che mai puo venire meno la responsabilita del Comandante sulle decisioni da prendere.
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'atterraggio

In fase di atterraggio bisogna sempre mettere in conto la necessita di andare
all'ancoraggio, percio non bisogna mai trascurare la buona manutenzione dei verricelli e di
tutto 'impianto che attiene all’uso delle ancore. Oggi la frenesia dello sfruttamento del
tempo delle navi cerca di evitare al massimo la perdita di tempo di attese all’'ancora e
spesso per lunghi periodi le ancore non vengono usate e, lavorando a bordo per priorita,
puo capitare che la manutenzione dell'impianto venga trascurato. Nel linguaggio comune,
traslato dal linguaggio marinaro, I'ancora e sinonimo di sicurezza e di provvidenza e, per
guanto la tecnologia abbia reso la nave sempre piu efficiente e sicura, non bisogna mai
obliare la presenza, tra le attrezzature di bordo, dell’ancora ed essere sempre pronti ad
usarla. Andare all’ancora, si diceva, puo capitare per svariati motivi e spesso
improvvisamente. Loperazione richiede rapide e decise scelte, che devono comunque
essere conseguenti ad una attenta disamina del paesaggio, ma in particolare della
morfologia del fondo marino. Fare molto attenzione a dove si va a buttare I'ancora, sia
perché possa fare una buona presa, sia perché non crei difficolta durante il recupero. E’
noto che sono fondali buoni tenitori: l'argilla, la sabbia dura, la sabbia fangosa, il fango
compatto, le alghe,il fango sabbioso e la creta sabbiosa, € di cattiva tenuta il fondo
roccioso o comunque molto duro. 7 '
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La scelta del sito & condizionata anche dal tempo che si prevede di dover trascorrere
all'ancora e dalle previsioni meteo o la stato attuale del mare. Spesso la rada risulta
affollata e si deve fare molto attenzione allo spazio circostante. La nave all’ancora si
muove in maniera imprevedibile, soggetta ai vari fattori meteomarini. Questa
condizione, inoltre, spesso si accompagna ad un calo di tensione dell’attenzione del
personale di guardia. Il modo piu tranquillo di stare all'ancora e quello di individuare un
paio di allineamenti di diversa sensibilita e tenerli sempre d’occhio. Essi per il controllo
della posizione sono piu efficaci di qualsiasi strumento, radar incluso. Appena si ha la
sensazione che |'ancora ara, specie se si e vicino a pericoli, allertare subito la macchina
e chiamare il Comandante. A bordo ci sono due comportamenti da biasimare: quello
dell’ufficiale di guardia che, per timidezza o per amor proprio, teme di chiamare il
Comandante e qualche Comandante che irride o rimprovera un ufficiale che lo ha
chiamato per eccessiva prudenza od incertezza.
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http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/c/ce/Satellite_image_of_Europoort,_Netherlands_(4.25E_51.90N).png
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Molto impegnativo e I'atterraggio nelle rade molto affollate. In questa situazione necessita la massima
collaborazione del team di ufficiali e di vedette che presiedono il Ponte. In linea di massima, un ufficiale deve
seguire i bersagli sul’lARPA per dare le indicazioni cinematiche dei vari echi in avvicinamento. Ove c’e |a
disponibilita, un operatore deve seguire la rappresentazione polare sullo schermo del secondo radar alla
guale accede spesso il Comandante per supportare, con la visione radar, le sue manovre e le sue valutazioni.
Una vedetta esperta deve collaborare per il controllo a vista dello spazio circostante. Il controllo del timone
deve essere manuale, condotto da un buon timoniere. Un operatore deve essere destinato alle
comunicazioni radio e se I'impianto lo consente controllare il display della carta digitale o la carta nautica. Le
macchine devono essere pronte ad ogni manovra e dove € previsto, il comando dei motori o delle eliche a
passo variabile deve stare sulla consolle del ponte. A prua il nostromo deve approntare le ancore ed essere
pronto ad usarle. Con gli equipaggi previsti oggi sulle navi e difficile disporre di tanti collaboratori per
numero e per esperienza, quindi e il Comandante che deve organizzare il team in base alla conoscenza del
suo equipaggio e Stato Maggiore, istruendoli in modo da evitare che nella normalita ed in caso di impreuvisti
o difficolta non si generi alcuna confusione. Ove e possibile, per tempo, il Comandante deve informarsi sullo
stato di affollamento della rada. Conoscere se e presente un traffico locale tra i vari porti e porticcioli della
zona, se incide sulla rada una forte presenza di imbarcazioni da diporto, se vi sono molte navi alla fonda, se si
esercitano o transitano navi della marina militare, se le acque sono frequentate da molti pescatori e
pescherecci e che tipo di pesca e piu praticata, se sussiste il pericolo di incontrare tonnare galleggianti o reti
alla deriva, se vi sono in corso lavori con presenza di strutture e mezzi particolari, se sono previste regate
vellche se i segnalamenti marini sono tutt| fun2|onant| se ce il perlcolo d| mcontrare lastropisglEghi
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La morfologla dominante del paesagglo geograflco e un’altra componente da valutare in
Nonostante il srande aiuto della tecnologia e dell’elettronica, la visione
2nte sulle decisioni del Comandante e
pnico non e stato ancora sperimentato,
ogesti p-ertantos itori esterni che



http://it.wikipedia.org/wiki/File:StraitOfMalacca.jpg
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Approdare in zone dove esiste la
tenuto presente che il fondo
differenza degli estuari, qui un
essere letale.

protezione della barriera corallina, va
marino e molto articolato ed a
avvicinamento improvvido puo

Il paesaggio montuoso puo ess

lievi, se ben identificati sono degli
ottimi punti di riferimento anche da molto Iontano

Navigarci dentro

Gli arcipelaghi hanno forme ed articolazioni molto differenziate. :
' particolare

comporta una M

attenzione ed i paesaggi
mutano in 1 , continuazione.
Bisogna che il B itimoniere sia
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http://it.wikipedia.org/wiki/File:GreatBarrierReef-EO.JPG
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LU'approdo verso i porti delle grandi citta, in genere, e tenuto sotto controllo da efficienti VTS,
ma il pericolo maggiore viene dal traffico di molte navi, spesso intenso e per quanto controllato,
difficile da decifrare. Le comunicazioni sono intasate da troppi interlocutori e da eccessive
verbosita. Bisogna essere particolarmente attentl e vigili, perché i movimenti degli altri non

sempre ns&ettano I ite regole e gli - volte img 08 sibili. Bisogna
Spesso Mma _ ' a nave
Per navig /w\\ Rperti, ma
comunqu T to per
fare un es i che
incrocianai geyiosi e
qualche I¥ nti di
maggiore \ deve
finiree ch

preoccup li scafi si
sfiorano

L'atterrag ver la

presenza di queste masse vagantl d| acqua sollda che possono avere le dimensioni piu diverse.
Ricordarsi sempre che i sette ottavi della massa € sommersa e la sua forma irregolare.
Approntare un buon servizio di vedetta e passare, nei limiti delle possibilita, molto larghi da
gualsiasi formazione galleggiante. In ogni caso € sempre meglio impattare con la prua, se
I'evento e inevitabile. Tenersi sempre informati sull’agibilita del porto cui si € diretti e sulle
previsioni meteo.




|'atterraggio
Valutare tutte le implicazioni di rischi per la navigazione in caso di arrivo nelle ore con il
buio. In genere, con la tecnologia di bordo e i segnalamenti luminosi degli approdi, non vi
sono particolari ostacoli ad arrivare di notte qualora le esigenze commerciali lo
richiedessero, ma nella possibilita di scegliere € preferibile avvicinarsi alla costa con la luce
del giorno. Dove si prevede di dover restare in attesa all’'ancora e la rada e affollata, €
preferibile andare alla fonda con il chiaro. Tenere sempre presente che I'armatore, da
dietro la scrivania, sollecita traversate rapide ed arrivi solleciti, ma & dote del buon
comandante gestire con sicurezza la condotta della navigazione e degli approdi. La filosofia
delle aziende di naV|ga2|one e tenere il Coma ydante sempre sotto pressmne cercando
tutte le opporti ' !
gestore della s mplego tecnico detla nave. Spesso il suo

peggior nemicd e un collega %e stato trasferito negli uffici.
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realizzano. || mare't
per le forze megno intense, |
agitato o grosso va valyta
porto. In queste con' 0 ¢l
ondoso sulla prua. Qui e rilevante la conoscenza dei comportament| della nave, nelle varie
andature, da parte del Comandante e il tipo di agibilita del porto. Fare una valutazione
oggettiva delle varie situazioni € impensabile, bisognerebbe fare un esame porto per
porto, e condizioni per condizioni. In questo caso valgono solo le valutazioni del
Comandante alla luce della sua esperienza, specie nei casi limiti.
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Con mare molto grosso o montagnoso o fenomenale penso che avvicinarsi alla costa sia da
escludere. Ovviamente al mare in burrasca si associano venti adeguati e non raramente piogge
scroscianti. Consigliare delle condotte della navigazione in questi frangenti e fuori luogo, I'unico
suggerimento che si puo dare e di essere molto prudenti ed evitare decisioni avventurose




