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			CAPITOLO 7 

IL COMANDO –·MASTER 3000 GT

			7.1 Il quadro normativo: la MSN 1858 (M+F)

			Per arrivare al comando non basta “fare miglia”: bisogna farle nel modo giusto.

			La MSN 1858 (M+F) è la spina dorsale del sistema di certificazione MCA per lo yachting. 

			Definisce:

			
					quante miglia,

					su che tipo di navi,

					in quale ruolo,

					con quali corsi,

			

			sono necessarie per ottenere i vari CoC (Certificates of Competency) fino al Master 3000 GT.

			Chi non la conosce rischia di navigare per anni accumulando un’esperienza che, sulla carta, non vale nulla.

			Requisiti di Sea Service per il Master 3000 GT

			Secondo la MSN 1858, per il CoC Master Yachts < 3000 GT devi dimostrare:

			
					Onboard Yacht Service – 36 mesi. Almeno 36 mesi di servizio complessivo a bordo di yacht > 15 m.

					Watchkeeping Service – almeno 24 mesi come OOW. 

			

			All’interno dei 36 mesi:

			
					minimo 24 mesi come Ufficiale di Guardia con CoC OOW valido,

					includendo almeno 250 giorni (o ~2000 ore) di guardia effettiva in navigazione.

			

			
					Dimensioni dell’unità	Tutto il servizio deve essere su unità > 15 m;
	almeno 12 mesi su yacht > 24 m (o > 80 GT).



			

			Il mare fatto in porto, con lo yacht fermo sei mesi a Monaco, vale solo in parte. 

			Il mare che conta, per l’MCA, è quello navigato davvero.

			MENTOR ADVICE 

			«Molti pensano: “Basta stare tre anni a bordo”. Errore. L’MCA conta i giorni di navigazione effettiva, non il tuo affitto galleggiante a Monaco.»

			7.2 Formazione avanzata: i moduli Master

			Prima di poter chiedere l’esame orale da Master 3000, la MSN 1858 richiede che tu abbia completato, in centri approvati (IAMI/RYA), una serie di moduli:

			Moduli principali Master Yachts

			
					Seamanship & Meteorology 

			

			Gestione nave in brutto tempo, manovre d’emergenza, ancoraggi critici, lettura professionale delle carte meteo.

			
					Stability 

			

			Stabilità statica e dinamica, curve di raddrizzamento, effetti di carico, consumo di carburante e acqua, free surface effect.

			
					Business & Law 

			

			Contratti di noleggio (MYBA, ecc.), responsabilità legali del Master, MLC 2006, assicurazioni, rapporti con Stato di bandiera e Port State Control.

			
					Navigation, Radar & ARPA Simulator 

			

			Simulazioni avanzate di navigazione costiera e d’altura con scenari complessi, traffico intenso e condizioni meteo difficili.

			Corsi accessori obbligatori

			
					Medical Care (STCW A-VI/4-2): sei il referente medico di bordo: devi gestire un infortunio grave in mezzo al mare, con un medico a terra che ti guida via radio.

					HELM Management (livello Management) Human Element, Leadership and Management: la psicologia dell’equipaggio, la gestione dei conflitti e la prevenzione dell’errore umano.

					Celestial Navigation: determinare la posizione con il sestante e gli astri. È ciò che separa il semplice “utente di strumenti” dal vero uomo di mare.

			

			7.3 Il NoE (Notice of Eligibility)

			Anche se hai:

			
					tutti i corsi,

					tutte le miglia,

					tutta la buona volontà,

			

			non puoi presentarti all’esame orale senza il NoE.

			L’MCA controllerà:

			
					Sea Service Testimonials (SST);

					certificati dei moduli Master;

					corretta applicazione delle regole MSN 1858.

			

			Solo se tutto è coerente, ti rilascerà il Notice of Eligibility che ti permette di prenotare l’orale.

			MENTOR ADVICE 

			«Un aggiornamento fondamentale della MSN ١٨٥٨ è l’obbligo che l’EDH (Efficient Deck Hand) sia stato posseduto per almeno ١٨ mesi prima del rilascio dell’OOW. Chi prende l’EDH tardi si autocondanna a un anno e mezzo di attesa. 

			La MSN 1858 non perdona la pigrizia burocratica: pianifica i corsi anni prima, non mesi prima.»

			7.4 Il Comandante come CEO

			Dimentica l’immagine romantica del lupo di mare che guarda l’orizzonte con la pipa. Un Master 3000 GT moderno è metà comandante e metà CEO.

			
					È il legale rappresentante dell’armatore a bordo.

					Gestisce un budget milionario ogni anno.

					È responsabile del valore commerciale dello yacht, del suo stato tecnico e della soddisfazione dell’armatore.

			

			Sulla Raffaello vedevo il Comandante:

			
					trattare con autorità porti e autorità;

					calmare passeggeri spaventati per un mare forza 8;

					risolvere problemi diplomatici con un sorriso.

			

			La stessa fermezza è richiesta oggi a chi comanda un 80 metri privato in Costa Azzurra.

			7.5 Responsabilità legali e “scudo marittimo”

			Essere Master significa rispondere penalmente e civilmente di tutto ciò che accade a bordo:

			
					MARPOL & ambiente 

			

			Uno scarico illecito di acque nere o un overflow di combustibile in banchina possono:

			
					costarti una denuncia;

					macchiare per sempre il nome dello yacht;

					far saltare contratti e charter.

			

			
					Port State Control (PSC) 

			

			Ispezioni improvvise in porto:

			se i certificati della nave o dell’equipaggio non sono in ordine, lo yacht resta fermo. 

			Un fermo nave durante l’alta stagione può costare centinaia di migliaia di euro.

			
					SMS (Safety Management System) 

			

			È il tuo manuale operativo. 

			Un buon Master non “si fida del proprio istinto” contro procedure scritte: 

			usa l’esperienza per applicare al meglio l’SMS, non per ignorarlo.

			7.6 Gestione del budget e del cantiere (refit)

			Uno yacht è un asset che si svaluta rapidamente se non viene curato.

			Il Master deve:

			
					Pianificare i Yard Periods	definire calendari lavori;
	valutare e negoziare preventivi;
	tenere insieme cantiere, management company e armatore;
	assicurare che, alla data stabilita, lo yacht sia pronto al 100%.



					Guidare l’equipaggio 

			

			Sei un coach, non un dittatore. 

			In stagione l’equipaggio può lavorare 16 ore al giorno: 

			motivarlo, proteggerlo dagli eccessi, prevenire i conflitti è parte integrante del lavoro.

			Il miglior Master non è quello che urla in plancia, ma quello che prepara il team a rispondere con calma anche sotto pressione.

			7.7 Il rapporto con l’armatore e il management

			Questa è l’arte più delicata.

			Sei vicino al tuo armatore come nessun altro: spesso mangi alla sua tavola, conosci la sua famiglia, i suoi ospiti, le sue abitudini. Ma non devi mai dimenticare:

			sei un professionista, non un amico.

			
					Devi saper dire “no” quando una richiesta mette a rischio la sicurezza (meteo, porti inadeguati, carichi eccessivi).

					Devi farlo con diplomazia: spiegando i rischi, proponendo alternative, proteggendo al tempo stesso la relazione e la sicurezza.

			

			Qui entra in gioco tutta la tua esperienza di Hotel Director e di manager: leggere il carattere dell’armatore, capire chi hai davanti, comunicare nel suo linguaggio.

			Le quattro dimensioni del comando

			
				
					
					
					
				
				
					
							
							Area

						
							
							Focus principale

						
							
							Strumento chiave

						
					

					
							
							Navigazione

						
							
							Sicurezza di navigazione e manovra

						
							
							Passage Plan & COLREG

						
					

					
							
							Amministrazione

						
							
							Budget, contabilità, 

							contratti equipaggio

						
							
							Software gestionali (Voly, IDEA, ecc.)

						
					

					
							
							Tecnica

						
							
							Manutenzione motori, impianti, scafo

						
							
							PMS (Planned Maintenance System)

						
					

					
							
							Diplomazia

						
							
							Guest relations, autorità, armatore

						
							
							Etichetta, comunicazione, psicologia

						
					

				
			

			7.8 Master 500 vs. Master 3000: la strada verso il titolo

			Non si diventa Comandante per anzianità, ma per:

			
					Sea Service correttamente documentato;

					moduli completati;

					esame orale superato.

			

			Le differenze principali:

			
					Master < 500 GT	spesso su yacht di dimensioni medie;
	più vicino al ruolo di “CapitanoSkipper”.



					Master < 3000 GT	abilita al comando dei grandi superyacht;
	richiede un livello manageriale e organizzativo molto più elevato.



			

			Il Sea Service Testimonial (SST): il “carburante” del Master

			I timbri sul libretto non bastano più. Per l’MCA la prova regina del tuo tempo di mare è il Sea Service Testimonial:

			
					firmato dal Comandante (o dall’armatore, se sei tu il Comandante);

					indica con precisione: 	giorni “at sea” (navigazione);
	giorni “standby” (in porto ma pronti a muovere).



			

			Consiglio d’oro: fatti firmare un SST ogni volta che lasci uno yacht o almeno a fine stagione. 

			Non aspettare due anni: i Comandanti cambiano, gli yacht si vendono, le aziende chiudono. 

			Senza firma, le tue miglia non esistono.

			7.9 L’esame orale da Master: strategie di successo

			L’esame orale dura in genere tra un’ora e un’ora e mezza. L’obiettivo dell’esaminatore è uno solo: capire se sei Safe.

			Consigli pratici:

			
					Pianifica il NOE 

			

			Richiedilo 4-5 mesi prima della data in cui vuoi fare l’esame, così da avere margine per eventuali integrazioni.

			
					Fai un Prep Course in UK o in un centro serio (es. Warsash, Antibes) 

			

			Non solo per ripassare, ma per capire:

			
					come ragiona un esaminatore britannico;

					quale linguaggio usano;

					che tipo di risposte si aspettano (strutturate, chiare, logiche).

			

			L’esaminatore MCA non vuole un “fenomeno”, ma un comandante che:

			
					sappia dire “non so” quando serve;

					sappia cercare l’informazione corretta nel manuale giusto;

					metta sempre la sicurezza al primo posto, anche a costo di discutere con l’armatore.

			

			7.10 Focus tecnico: il CoC (Certificate of Competency)

			Negli annunci per posizioni di Comandante leggerai sempre qualcosa come:

			“Required: CoC Master Yachts < 3000 GT”.

			1. Cos’è il CoC?

			Il Certificate of Competency è il documento ufficiale rilasciato dall’autorità marittima (nel nostro caso, MCA) che certifica che possiedi:

			
					formazione teorica conforme STCW;

					addestramento pratico;

					esperienza di mare verificata;

					competenza adeguata al ruolo per cui ti abilita.

			

			Non è un semplice “attestato di corso”: è la tua abilitazione legale al comando.

			2. Le tre componenti del CoC

			Ogni CoC si basa su tre pilastri:

			
					Capacity (Capacità) 

			

			Ruolo: Master, Chief Mate, OOW, ecc.

			
					Limitations (Limitazioni) 

			

			Tipologia e dimensione delle navi:

			
					Master < 200 GT

					Master < 500 GT

					Master < 3000 GT

			

			
					Validity (Validità) 

			

			In genere 5 anni. 

			Per il rinnovo devi dimostrare:

			
					almeno 12 mesi di servizio in mare negli ultimi 5 anni, oppure

					almeno 3 mesi negli ultimi 6 mesi prima della scadenza.

			

			3. CoC vs. CeC

			
					CoC MCA: emesso direttamente dal Regno Unito / Red Ensign.

					CeC (Certificate of Equivalent Competency): 

			

			quando possiedi un CoC nazionale (es. italiano) e uno Stato di bandiera estero lo riconosce come “equivalente”.

			Nel mondo dei superyacht, un CoC MCA originale è spesso percepito come massimo standard per affidabilità, soprattutto da armatori anglosassoni.

			4. Perché è fondamentale negli annunci?

			Se l’annuncio chiede “Master 3000 CoC”:

			
					senza quel titolo non puoi legalmente comandare quella nave;

					l’assicurazione non copre;

					lo yacht può essere fermato;

					armatore e Comandante rischiano sanzioni pesanti.

			

			MENTOR ADVICE 1 

			«Il CoC non è un trofeo, è un contratto di responsabilità. Quando lo firmi, stai dicendo allo Stato e all’armatore: 

			“Io so comandare questa nave e mi assumo la responsabilità di ogni vita a bordo”. Tienilo aggiornato, controlla le scadenze, non giocare mai con le date.»

			MENTOR ADVICE 2 

			«Sulla Raffaello, l’ordine nei documenti rifletteva l’ordine in sala macchine. Un ufficiale che “perde” le sue miglia perché non ha chiesto una firma non è pronto per il comando. La tua cartella certificati è il tuo tesoro: proteggila come tale.»

			MENTOR ADVICE 3 

			«Sulle navi Costa, il Comandante era quasi un’istituzione distante, un mito. Nello yachting, sei molto più vicino all’armatore, a volte mangi alla sua tavola. Non confondere mai questa vicinanza con l’amicizia. 

			Mantieni sempre quel distacco dorato che ti permette di dire “no” quando il mare si alza o quando c’è da prendere decisioni dure sul personale.»

			CASE STUDY – La pressione dell’armatore

			Uno yacht di 50 metri è all’ancora a SaintTropez.

			Il meteo peggiora rapidamente, con raffiche di Mistral a 40 nodi. L’Armatore vuole restare per un party a terra e chiede al Comandante di “tenere la posizione”.

			Il Master vede che l’ancora inizia ad arare, lo spazio libero si riduce, altri yacht si stanno già muovendo. Prende la decisione impopolare: salpare, entrare in porto, annullare i piani. L’armatore si arrabbia. Il giorno dopo, quando vede la burrasca dalla sicurezza della banchina, capisce.

			La lezione: 

			l’armatore paga lo stipendio, ma il mare non accetta mance. 

			Un vero Master mette la sicurezza sopra ogni desiderio. 

			Il rispetto vero, quello che dura, nasce da queste scelte.

		

	
		
			CAPITOLO 8 

LEGGERE IL CIELO –·METEOROLOGIA 
PER MARINAI E GENTLEMEN

			La meteorologia per un Ufficiale non è guardare un’App e scegliere il colore più bello.

			È una disciplina che unisce:

			
					Osservazione;

					conoscenza scientifica;

					capacità di comunicare con equipaggio e ospiti.

			

			In questo capitolo vedremo le basi operative per:

			
					prendere decisioni sicure;

					spiegare il meteo agli ospiti con autorevolezza;

					trasformare il cielo in un alleato, non in una sorpresa.

			

			8.1 La brezza di mare e la brezza di terra (Il “respiro” della costa)

			È spesso la prima domanda dell’ospite curioso:

			«Perché stamattina il mare era liscio e ora c’è questo venticello?»

			La teoria

			La terra si scalda e si raffredda più velocemente del mare.

			
					Di giorno 

			

			La terra si scalda, l’aria sopra di essa sale, quella più fresca sopra il mare viene richiamata verso riva: 

			brezza di mare (dal mare verso terra).

			
					Di notte 

			

			La terra si raffredda più in fretta del mare; l’aria sopra il mare è più calda e sale, richiamando l’aria dalla costa: 

			brezza di terra (da terra verso mare).

			Capire questo “respiro” significa saper prevedere:

			
					quando il ponte prenderà vento;

					quando sarà meglio spostarsi in una baia più riparata;

					come spiegare ai guest perché il tender oggi bagna di più di ieri.

			

			L’aneddoto per l’ospite

			Puoi trasformare una spiegazione tecnica in un racconto:

			«Vede, signore? Il mare sta iniziando a respirare. 

			La terra si è scaldata e ora ci manda il fresco. 

			Tra un’ora, quando il sole calerà, il vento si fermerà per un istante: 

			è il mare che trattiene il fiato prima di cambiare direzione.»

			Hai fatto meteorologia, ma lui ha vissuto un momento di poesia.

			8.2 Le nuvole: i segnali stradali del cielo

			Un Ufficiale deve saper “leggere” il cielo come una carta nautica.

			Cirri – i “baffi di gatto”

			
					Nuvole alte, sottili, a volte a forma di pennellate o ragnatela.

					Se aumentano e velano il cielo, è spesso il segnale di un fronte caldo in arrivo: 

			

			entro 24-48 ore, pioggia o peggioramento.

			Consiglio operativo: 

			se vedi un cielo che si riempie di cirri, valuta:

			
					ormeggi;

					ridossi;

					possibilità di spostarti prima che il tempo peggiori.

			

			Cumulonembi – l’incudine

			
					Nuvole imponenti, che si sviluppano in verticale, spesso con la cima “a incudine”.

					Sono fabbriche di temporali, fulmini, colpi di vento improvvisi.

			

			Se in navigazione vedi un cumulonembo sulla tua rotta, non pensare “passerà”. 

			Cambiare leggermente rotta o anticipare una manovra può risparmiarti problemi seri.

			Cumuli di bel tempo

			
					Piccole nuvole bianche, isolate, dai contorni ben definiti.

					In assenza di crescita verticale rapida, indicano un’atmosfera stabile.

			

			L’aneddoto per l’ospite:

			«Quelle sono nuvole di bel tempo. 

			Finché restano piccole come pecorelle e non si gonfiano troppo, 

			la nostra crociera è al sicuro. Si goda il sole, al meteo pensiamo noi.»

			8.3 La pressione barometrica: il battito dell’atmosfera

			Ogni mattina, prima di guardare il telefono, un Ufficiale dovrebbe guardare il barometro.

			
					La pressione è come il battito cardiaco dell’atmosfera: 	costante e regolare = situazione stabile;
	cali o aumenti rapidi = cambiamento in arrivo.



			

			Regola d’oro

			
					Se la pressione scende più di 1 hPa (millibar) all’ora per alcune ore, 

					un peggioramento deciso è imminente.

					Se sale in modo progressivo, il tempo tende a stabilizzarsi o a migliorare.

			

			Non limitarti a leggere il numero: 

			osserva la tendenza (trend) nelle ultime 6-12 ore.

			Come venderlo all’ospite:

			«Il barometro è il cuore della barca. 

			Stamattina batte forte e regolare: questo ci dice che avremo una giornata stabile. 

			Se inizia a “battere più piano”, noi lo vediamo molto prima delle nuvole.»

			Hai spiegato la situazione e trasmesso sicurezza.

			8.4 Proverbi e saggezza marinaresca. Hanno ancora ragione?

			Molti proverbi marinareschi sono nati ben prima dei satelliti… e funzionano ancora.

			
					“Rosso di sera, bel tempo si spera.” 

			

			In Mediterraneo significa spesso aria secca a ovest, dunque tempo buono in arrivo.

			
					“Rosso di mattina, la pioggia si avvicina.” 

			

			Il rosso al mattino indica aria umida già presente in quota: il peggioramento è più vicino di quanto sembri.

			Usali come agganci rapidi, ma non sostituire mai il bollettino con un proverbio. 

			Come trasformarli in esperienza per l’ospite

			Quando vedi un tramonto spettacolare:

			«Guardi quel rosso, signore: è la promessa del mare per un domani perfetto. Le COLREG ci dicono come navigare, ma il tramonto ci dice come goderci il viaggio.»

			Hai unito tecnica, cultura del mare e ospitalità.

			8.5 La sicurezza: quando dire “No”.

			La vera forza di un Ufficiale non si vede quando il cielo è blu, ma quando:

			
					il bollettino dà mare 4-5;

					l’ospite insiste per quella caletta esposta;

					il Comandante deve prendere una decisione impopolare.

			

			Il mare comanda sempre. 

			Il tuo ruolo è proteggere ospiti e nave senza creare panico.

			Come comunicarlo

			Evita frasi come:

			
					«È pericoloso»;

					«Non si può fare».

			

			Meglio:

			«Oggi il mare non è confortevole per una signora come lei. 

			Se restiamo in questa baia riparata, vi godrete una giornata molto più piacevole. Se usciamo, rischiamo che il caviale scivoli dal tavolo prima ancora di assaggiarlo.»

			
					Hai spiegato il rischio,

					proposto un’alternativa,

					usato un tocco di ironia senza banalizzare il pericolo.

			

			Questa è arte del comando applicata alla meteorologia.

		

	
		
			CAPITOLO 9 

LE COLREG – IL CODICE D’ONORE 
E LA SICUREZZA IN PLANCIA

			Le COLREG (International Regulations for Preventing Collisions at Sea) sono la “Bibbia” della navigazione. 

			Per un principiante possono sembrare un elenco di regole, luci e fischi; per un Ufficiale sono la linea sottile tra una notte tranquilla e un’indagine dopo una collisione.

			In questo capitolo non faremo teoria pura, ma applicazione pratica:

			
					cosa devi ricordare sempre in plancia;

					come le usi nei tuoi esami MCA;

					come puoi spiegarle agli ospiti senza spaventarli.

			

			9.1 Le regole di rotta e manovra: il cuore delle COLREG

			Le COLREG sono divise in sezioni, ma il loro spirito si riassume in due concetti:

			
					mantenere sempre una vedetta efficace (Regola 5);

					agire in modo chiaro, tempestivo e deciso (Regola 8).

			

			Regola 5 – La Vedetta

			Non importa quanta elettronica hai in plancia: 

			l’occhio e l’orecchio umani restano insostituibili.

			Una buona vedetta:

			
					guarda fuori di continuo, non a intervalli casuali;

					usa il binocolo, non solo il radar;

					ascolta (motori, fischi, mare);

					segnala ogni dubbio all’OOW.

			

			Se un giorno ti ritroverai davanti a un esaminatore MCA, ricorda: 

			se non citi la Regola 5 nelle tue risposte su collisioni e quasiabbordi, partirai già in salita.

			Regola 13 – Sorpasso

			Chi sopraggiunge da oltre 22,5° dietro la traversa è sempre la nave che deve tenersi a distanza di sicurezza.

			
					Non importa quanto sei grande o lussuoso: se sorpassi, tu manovri.

					La nave sorpassata deve mantenere rotta e velocità, salvo evidente pericolo.

			

			Regola 14 – Rotta di prora (headon)

			Quando due navi a motore si incontrano “muso contro muso”:

			
					entrambe devono accostare a dritta;

					lo scopo è passare rispettando la dritta dell’altra.

			

			Regola 15 – Rotte incrociate

			Se vedi un’altra nave che ti taglia la rotta e si trova sulla tua dritta:

			
					tu sei la nave “giveway” (devi cedere la precedenza);

					devi manovrare in modo chiaro e deciso (Regola 8), non con piccoli aggiustamenti.

			

			Punto chiave: 

			le COLREG non sono un gioco di precedenze “per orgoglio”, ma uno strumento per evitare scontri. 

			Anche quando hai ragione, se finisci a collisione, hai comunque sbagliato.

			9.2 Safe Speed e Regola 8: manovrare davvero in sicurezza

			Molti candidati conoscono i numeri delle regole, ma non sanno applicarle.

			Due concetti pratici:

			Safe Speed (Regola 6)

			La velocità di sicurezza non è un numero fisso; dipende da:

			
					visibilità;

					densità di traffico;

					capacità di manovra della nave;

					presenza di banchi, canali stretti, scogli, boe;

					prestazioni del radar.

			

			In nebbia, notte o zone congestionate, ridurre la velocità non è un gesto di debolezza, è professionalità.

			Regola 8 – Azione per evitare l’abbordo

			Ogni azione per evitare

			
					chiara (un’accostata decisa, non tre microcorrezioni);

					tempestiva (prima che le CPA diventino imbarazzanti);

					verificabile (vedere il cambiamento di rotta su radar ed ECDIS).

			

			
			
			
			
					chiamata VHF (se opportuno);

					riduzione della velocità;

					accostata chiara;

					richiamo al Comandante se necessario.

			

			9.3 Luci e segnali: il linguaggio notturno

			
			
			
					Luci di via (rosso e verde)	Rosso = lato sinistro (Port), verde = lato destro (Starboard).
	Se vedi rosso, sei tu a dover cedere (in incrocio).
	Se vedi verde, hai la precedenza, ma sei comunque responsabile di evitare la collisione.



					Luce di testa d’albero (bianca)	Una luce bianca in testa d’albero indica una nave a motore in navigazione.
	La combinazione di testa d’albero + via rosso/verde + poppa bianca ti dà direzione e tipo di nave.



					Segnali speciali 

			

			
			
					nave che non governa (NUC): classico “rosso su rosso”;

					nave vincolata dal pescaggio: rossorossorosso;

					nave che pesca o con reti al traino: combinazioni particolari di luci.

			

			
			9.4 Segnali sonori: la voce del marinaio

			
			
					1 fischio breve: “Accosto a dritta”.

					2 fischi brevi: “Accosto a sinistra”.

					3 fischi brevi: “Macchine indietro”.

					5 fischi brevi e rapidi: segnale di dubbio – 

			

			
			
			
			
					quando usarli;

					come integrarli con il VHF (senza sostituirli);

					che in nebbia i segnali si fanno a intervalli regolari secondo la Regola 35.

			

			9.5 Spiegare le COLREG agli ospiti: sicurezza che rassicura

			
			
			
					Domanda sulle luci: 

			

			
			
			
			
			
			
					Quando passi vicino a un traghetto o una nave grande:

			

			
			
			
			
			
			
					una luce bianca,

					una luce verde a dritta,

			

			
			
			
			
			
					Regola 5 (vedetta) + buon senso umano hanno compensato i limiti della tecnologia.

					Mai fidarsi solo di AIS o radar. L’occhio è l’unico strumento che non ha blackout.
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