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Navigazione piana 1
Navigazione astronomica
Quando il Punto Nave è determinato con il sestante in relazione alla 
posizione degli astri.

L’insieme di navigazione stimata e navigazione costiera costituisce la 
Navigazione Piana che è la base per comprendere i problemi legati 
alla navigazione e per poter condurre un’imbarcazione con sufficien- 
te sicurezza.

Nella navigazione piana si considera la Terra come una superficie 
piatta, e si risolve ogni problema applicando regole di geometria ele-
mentare (piana, appunto e non sferica).

Da qui la necessità di rappresentare vaste zone della Terra in un pia-
no, su apposite carte nautiche.

Navigazione da diporto
È quella effettuata sulle acque marittime e interne a scopo sportivo e 
ricreativo, senza fine di lucro.

Forma e dimensioni della Terra
Per poter dare alla Terra una forma che più si avvicinasse a quella reale, 
si è convenuto di considerare la Terra racchiusa da un’ipotetica super-
ficie costituita dal livello medio del mare pro-
lungato attraverso i continenti. La sfera così rac-
chiusa si chiama Geoide e corrisponde a un el-
lissoide di rotazione, cioè a una sfera un po’ 
schiacciata ai poli, con un asse maggiore e un 
asse minore che differiscono di appena 3km ca. 
su un diametro di circa 13.000km.

Ai fini pratici la Terra viene considerata come 
una sfera e tutta la teoria della navigazione è 
basata su questo assunto.

Asse terrestre o polare
È l’asse immaginario intorno al quale la Terra 
compie, in 24 ore, una rotazione completa su 
se stessa. Per un osservatore che si trovi nell’emi-
sfero nord la Terra ruota in senso antiorario. Un 
osservatore posto nell’emisfero sud la vedrà 
ruotare invece in senso orario (Figura 1.1).

Poli terrestri
Sono i due punti attraverso i quali passa l’asse Figura 1.1 · Meridiani e paralleli
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Teoria e Pratica dell’andar per mare

La longitudine, ripetiamo, è la distanza in gradi, primi e secondi (o 
decimi di primo) dal meridiano di Greenwich - è quindi la lunghezza 
dell’arco di equatore (e non di parallelo, vedremo poi perché) compreso 
tra il meridiano di Greenwich e il meridiano passante per il pun- 
to considerato.

1 grado di longitudine è la distanza angolare tra un meridiano e l’al-
tro e corrisponde a 60 miglia solo all’equatore, in quanto la lunghezza 
dei paralleli diminuisce avvicinandosi ai poli (Figura 1.7).

Se abbiamo due punti sulla superficie terrestre, le loro posizioni sono 
individuate dalle rispettive coppie di coordinate, mentre la posizione 
di un punto rispetto all’altro è determinata dalla differenza tra le 
rispettive coppie di coordinate.

Per determinare le coordinate di un punto di arrivo B, conoscendo 
le coordinate del punto di partenza A e gli spostamenti in latitudine 
Δϕ e longitudine Δλ, basta sommare questi spostamenti se essi hanno 
segno uguale, o sottrarli, se hanno segno diverso, alle coordinate del 
punto di partenza.

Ricordiamo che: nord ed est sono positivi (segno +), sud e ovest sono 
negativi (segno −).

Se dividiamo per 24 (le ore che impiega la Terra a compiere una rota-
zione su se stessa in senso antiorario) l’angolo giro di 360°, si ottiene 

Differenza di 
latitudine e di 

longitudine

Fuso orario

Longitudine -
long. - λ

Città del Capo 
33° 55’ S

EQUATORE 0°

60°

60°

30°

30°

N

S

Londra
51° 30’ N

15° 15°

Città del Capo 
18° 22’ E

30°

MERIDIANO DI GREENWICH

30°
45°

W E
45°

New York
74° 00’ W

Figura 1.6 - Latitudine Figura 1.7 - Longitudine
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Indicazione del tempo
Per indicare una determinata quantità di tempo si indica il numero del-
le ore, dei minuti e dei secondi, riportando a destra i corrispondenti 
simboli (es: 8h 17m 24s).

Per indicare invece l’ora in cui ci si trova, o nella quale è avvenuta una 
certa azione  si indica una serie di quattro numeri - due per le ore e due 
per i minuti (es: 07:25 o semplicemente 0725).

Ricordando quanto detto a proposito di ora angolo e ora tempo 
avremo:

	 360°	 24h

	 015°	 1h

	 001°	 4m

	 15’	 1m

	 1’	 4s

	 15”	 1s

Per capire come si arriva al miglio marino introduciamo innanzitutto il 
concetto di radiante.

Tracciamo una circonferenza e su di essa misuriamo un arco AB 
uguale al raggio R; l’angolo al centro α, che sottende a quest’arco, si 
chiama radiante.

In una circonferenza ci sono 6,28 radianti e quindi 6,28 
archi AB e cioè 6,28 raggi R.

Conoscendo la lunghezza del raggio e moltiplicandola 
per 6,28 si otterrà la lunghezza della circonferenza.

Il raggio della Terra è di 6.371.000 metri:

6.371.000 x 6,28 = 40.009.880m

Questa misura non è altro che la lunghezza della 
circonferenza.

Ogni circonferenza è composta di 360° e ogni grado 
di 60’, quindi il numero dei primi in una circonferen-
za sarà:

Il miglio marino

1
R A

B

2

3

4

5
6

0.28 α

α
α

α
α
α α

Figura 1.2 - Miglio marino

Ora tempo
(ore, minuti e secondi)

Ora angolo
(gradi, primi e secondi) 
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Navigazione piana 1
l’acqua che scorre, arriveremo in un punto che potrebbe essere più o me-
no vicino a C a seconda della velocità che stiamo tenendo e della velocità 
della corrente. Infatti, più siamo veloci e meno tempo saremo in balia della 
corrente, arrivando in un punto poco distante da B. Se invece siamo molto 
lenti la corrente ci porterà addirittura oltre il punto C (Figura 1.50).

Come si può vedere, in presenza di corrente, è come se navigassimo 
attraverso un fiume e la Rotta vera tracciasse un solco sul fondo con un 
certo angolo rispetto alla prora (Figura 1.51).

Figura 1.52 - Corrente

Per compensare l’azione della corrente dovremo orientare la prora verso di 
essa, di quanti gradi lo vedremo nelle pagine seguenti (Figura 1.52).

Ricordiamo di nuovo:
In assenza di vento e corrente Prora vera e Rotta vera coincidono.•	

Figura 1.50 - Corrente

Figura 1.51 - Corrente
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Cartografia e
pubblicazioni nautiche 2

Figura 2.2 - Pianificazione NAVAREA mondiale - Numeri, delimitazioni e Stati coordinatori
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per ogni Compartimento Marittimo. Un codice alfanumerico identifi-
ca la zona di mare, la Capitaneria interessata, il numero della notizia 
per quella zona e l’anno di emissione.

Avvisi ai Naviganti - Come abbiamo già visto, queste informazioni 
sono pubblicate nel fascicolo quindicinale degli Avvisi ai Naviganti sul 
sito internet della Marina Militare.

Il sistema internazionale NAVAREA
Tutti i mari che circondano la Terra sono suddivisi in 16 zone, ognuna 
delle quali è denominata AREA, contrassegnata da un numero in 
lettere romane.

Ad uno degli Stati costieri di ciascuna zona è affidato il compito di 
raccogliere le informazioni riguardanti la sicurezza, divenendo in tal 
modo coordinatore dell’area di sua competenza. Il Coordinatore per il 
bacino del Mediterraneo (NAVAREA III) è il Servizio Idrografico Spa-
gnolo, mentre il Coordinatore nazionale (per l’Italia è il Comando Cen-
trale delle Capitanerie di Porto) ha il compito di inviare al Coordinatore 
di Area tutte le informazioni che riguardano la sicurezza, e di diffonde-
re, per contro, le informazioni ricevute dal Coordinatore di Area.
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Regole di prevenzione
Non fumare durante il rifornimento di carburante.•	
Evitare perdite di carburante.•	
Controllare regolarmente le tubazioni e i raccordi di carburante •	
e gas.
Stivare le bombole del gas e le taniche del carburante in gavoni •	
esterni, areati e muniti di foro di drenaggio.
Controllare regolarmente l’impianto elettrico.•	
Pulire regolarmente la sentina.•	
Non lasciare l’imbarcazione senza equipaggio con le batterie •	
collegate.
Ventilare il vano motore prima dell’avviamento.•	

Per le unità dotate di motore a benzina, quest’ultima regola è già pre-
scritta e si realizza mediante un aspiratore che si avvia con la chiave di 
accensione e che, tramite un interruttore a tempo, consente l’avvia-
mento del motore solo dopo un intervallo di sicurezza.

Per i motori diesel è sufficiente un’adeguata ventilazione.

Sistema antincendio
Un sistema molto diffuso consiste in un impianto azionabile a distan- 

Figura 4.42 - Coperta ignifuga

In piccoli locali (vano motore, gavoni, ecc.) la chiusura ermetica •	
porta a una rapida estinzione per mancanza di ossigeno; prima 
di riaprire, accertarsi che il focolaio sia veramente estinto. Nel 
vano motore un sistema automatico di spegnimento può essere 
molto utile. 
La coperta ignifuga o un panno bagnato sono l’ideale per soffoca-•	
re gli abiti in fiamme. 
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Figura 4.26 - Tirarlo su Figura 4.27 - Il recupero

Figura 4.25 - Raggiungere il naufrago

•  Lanciare il PAN PAN. Questo segnale di urgenza serve ad allertare 
tutte le navi e le stazioni costiere in ascolto. Nel caso che l’opera-
zione di recupero non vada a buon fine in breve tempo, lanciare il 
MAYDAY (chiamata di soccorso). 

•  Accendere il motore e dirigere sulla vittima (Figura 4.25). Una vol-
ta stabilito il contatto col naufrago, sarà compito dello skipper sce-
gliere la migliore opzione per il recupero: come manovrare per far 
giungere alla vittima il salvagente anulare legato alla barca e gettato 
precedentemente in acqua; deciderà se è il caso di inviare uno o 
due validi nuotatori, muniti di pinne, maschera e 
collegati alla barca da una lunga cimetta; deciderà 
infine le procedure di recupero che possono essere 
diverse a seconda del tipo di barca e delle condi-
zioni di vento e mare. Si può recuperare dalla pop-
pa o dalla fiancata usando un paranco sufficien-
temente demoltiplicato (Figura 4.26) o un telo ro- 
busto e poroso, predisposto allo scopo: si tratta di 
un triangolo la cui base viene fissata alla falchetta 
con due moschettoni e il vertice a una drizza. Si 
lasca la drizza e si fa scivolare il telo in acqua. 
Quando il naufrago si trova sopra di esso, si cazza 
la drizza, si solleva la vittima fino alle draglie e la 
si tira a bordo in qualche modo (Figura 4.27). Un 
paranco come quello menzionato sopra è utilissi-
mo anche come ritenuta del boma, alle andature 
portanti, e quindi non dovrebbe mancare sulle no-
stre imbarcazioni.




