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“Arousa” se puede definir como una revista de vela que busca la participacién de todos y la unién
de los miembros que forman el CINA.

Los programas de la organizacién de la revista han sido en su corta existencia cambiados una y mil
veces, por la sencilla razén de que somos simples principiantes y en este nuevo arte, como en todos, las di-
ficultades que se presentan al principio son bastantes.

Se nos ha ocurrido la idea de crear unas secciones mds o menos fijas, con el fin de dar a la revista una
cierta movilidad y consistencia. Las secciones en un principio se van a dividir en tres grandes apartados:

Uno, primero y central, dedicado a temas sobre la Navegacion y la Vela, a la opinién, en la que es-
peramos leer alguna vez la tuya, y por ultimo, la de las entrevistas, en la que se dard a conocer personas y
ternas relacionados con la vela.

En el segundo apartado, los temas son mds variados. E| Flash Noticiario y la seccién de libros, son
viejos temas que nunca pueden faltar. Sin embargo, dentro de este mismo bloque han surgido dos nuevas
secciones: la del TOPO, en la que conoceremos o recordaremos pequefios problemas que se nos presentan
0 se nos pueden presenter en la navegacion a vela, y la seccién de GASTRONOMIA, dedicada a los buenos
adictos a la mesa, consumidores, zampas o gourmets, para que puedan dar a conocer sus conocimientos cu-
linarios ya que, en los barcos de 31 piés 6 10 metros se incluyen ya, hornos basculantes, por lo que el cin-
co estrellas parece factible.

Por ultimo, el tercer apartado, se limitard a ser el pequefio e importante complemento de entreteni-
miento, y estard dedicado a las grandes plumas novelisticas como la del creador de Sandok el Divino, y, a
la de los escasos y olvidados dibujantes, que nos hacen recordar el poco tiempo en que se teje un jersey
mientras que viene la pram.

En un principio la idea parece buena, pero hay que manteneria a flote, y para eso necesitamos,apar-
te de unos buenos salvavidas, iTU COLABORACION!




ARENYS DE MAR
MALLORCA a vela

Un grupo de amigos, todos miem-
bros del CINA, acordamos pasar las va-
caciones de Semana Santa navegando
por el supuestamente apacible y solea-
do Mar Mediterréneo.

Después de muchfsimas gestiones
para alquilar barcos (en Espafia no es
nada facil hoy por hoy hacerlo), pudi-
mos al fin conseguir uno para llevar a
cabo nuestra idea; se encontraba atra-
cado en “"Puerto Bealis’’, muy proximo
a Arenys de Mar. Inmediatamente tra-
zamos el plan: ir a las islas de Mallorca
o Menorca. Y con esta meta salimos de
Madrid: Lola, Reyes, Jestus, Angel, Ma-
rio, Joaquin, Domingo, y Leonardo.

El barco era un TORNADO 31 de
9,20 metros de eslora, con una mayor,
un génova, foque 1, una vela de Dra-
gébn que hacia de foque 2, un tormen-
tin, y spinaker. En cuanto al equipo
de navegacién, tenfa dos compases de
ruta, corredera electronica, radio-go-
nibmetro, emisor-receptor, estacion
metereoldgica; ademas un sextante que
nos llevamos nosotros.

La primera mafana la dedicamos a
los preparativos: hacer un inventario,
despacho del rol en la comandancia,
revisar velas, escotas y resto del mate-
rial, y comprar la comida y organizarla
junto con los equipajes, lo cual nos re-
sultd bastante trabajoso ya que el inte-
rior de este barco no esta bien distri-
buido. Después de comer salimos a na-
vegar para probar el barco, e hicimos
cambios de velas, toma de rizos, y to-
do tipo de maniobras para cogerle el
tranquillo a la rueda del timén, que era
una novedad para todos nosotros.

Al dia siguiente salimos a las 10,30
con la intencidbn de hacer navegacion
costera en direccion Sur ya que las pre-
visiones metereoldgicas no aconsejaban
iniciar la travesia a las islas, pero como
el parte que oimos a mediodia era fa-
vorable, decidimos cambiar de planes y
poner rumbo al cabo de Formentor en
la punta norte de la isla de Mallorca.
La navegacion fue fantastica. Durante
todo el tiempo tuvimos viento de fuer-
za 3—4 a un descuartelar, cielo total-
mente despejado y luna casi llena por
la noche. El Unico problema era que la
corredera electronica marcaba veloci-
dades alucinantes de hasta 9 nudos,
por lo que tuvimos que prescindir de
sus servicios y estimar las distancias re-
corridas un poco a ojo. Echamos en
falta las “‘tablas de escora”, lo cual di-
ficultaba la utilizaciéon de las literas de
barlovento (y sino, preguntar a Mario
que recibid la visita de Reyes en su
vuelo de una banda a la otra isin tocar
el pasillo!), y la “linea de vida", con
esa cierta sensacion de sequridad que
da en los desplazamientos nocturnos
por cubierta. A las 3,00 de la noche vi-
mos el faro de Formentor y al amane-
cer nos encontrabamos ya en el canal
entre Mallorca y Menorca. Una vez ahi
optamos por ir a Alcudia y a la 1,00 de
la tarde llegamos a puerto.

La entrada y atraque no resultaron
todo lo brillantes que era de desear;
una efusiva amarra nos dio la bienveni-
da abrazandose a neustra hélice, y Je-
sus (con la cordialidad que le carac-
teriza) a pesar de lo nublado del diay
de la baja temperatura del agua, tuvo
que tirarse a su encuentro. Las actua-
ciones de Mario y, posteriormente la

de Joaquin, contribuyeron a que por
fin tuviéramos nuestro barco amarrado,
y nos bajamos a tierra para comer sen-
tados tranquilamente y pasear.

La mafiana siguiente también la de-
dicamos a descansar. A mediodia Do-
mingo nos consiguid un parte metereo-
l6gico de Palma que anunciaba vientos
del NW fuerza 57, por lo que decidi-
mos salir en direccion a la costa E de
la isla, navegando asl por una zona re-
lativamente protegida. El principal pe-
ligro estaba en el tramo de [a costa
Norte que habia que recorrer donde
logicamente deberia haber bastante
mar. Las olas venian de popa pero eran
grandes (fuerte marejada segin nues-
tra estimacion y mar gruesa segun la
informacion meteoroldgica), e hicieron
trabajar lo suyo a Angel, quien llevan-
do la rueda se afanaba en mantener la
empopada e impedir la trasluchada,
que hubiera sido peligrosa en aquellas
circunstancias. El viento era 6 con ra-
chas de 7.

Pasamos por fin el cabo de Pera en
la punta NE de la isla y nos colocamos
al resguardo de la costa E. Después tu-
vimos un rato de calma que nos obligd
incluso a bajar las velas y poner el mo-
tor ya que nuestra intencion era llegar
a dormir a Porto Cristo. Navegamos asf
una media hora y volvi6 el viento, al
principio flojo y luego subiendo répi-
damente, forzdndonos a poner el
tormentin y los dos rizos. El barome-
tro se mantenia alto. El viento llegaba
claramente a fuerza 7. Afortunada-
mente estdbamos protegidos por la
costa y las olas eran pequefias. Cuando
avistamos Porto Cristo ya era de noche
y se mantenia la fuerza del viento por



Con velocidades de hasta
160 kilémetros pot hora

Un fuerte “mestral”
azoto ayer Baleares

Toda b geografla mallorquina se vio ayer azotada por
violentas rachas de'viento. Un duro “inestral™ sopld en
tdas las Baleares con velocidades de hasta clento sesenta
kildmetros por hors, come las reglsiradas en 13 sicrra de
Alfabla. Fn Palma se alcanzaron velocivades da sesenta y
cinco kildmetros por hora. El vlento relnante alectd con-
siderablements al estado de la mar y durante la noche de
ayer hubo mar gruesa en l1a custa norle de Mallorca.

En Palma, los bomberos y la Policla Municipal tuvie
on que lnt-rmlr &n numercsls ocatlanes por los estra-
Ut causados por el vients, que deri il vrrkos Arlolsg
que obitaculizaron la chevlacidn rodada, E1 accldents
mds especlacular tuvo lugar en el Paseo Marltimo, donde
13 calda de una paimery, crusdndose en i3 calzada, Inte-
riumpld parclaimente el trdlico. También fueron nume-
10304 los postes y letreros luminosos que fueron arranca-
dos por las Intensas rdfagas de viento,

lo que dimos varias vueltas e incluso
pensamos en la posibilidad de seguir
navegando toda la noche; en un mo-
mento que amaind algo, entramos en
puerto. Este es un puerto bastante pro-
tegido de vientos N y W por lo que una
vez dentro no tuvimos problema algu-
no.

A la mafana siguiente pudimos leer
en los periodicos: ‘‘Fuerte mistral azo-
to ayer las Baleares...”. El mapa del
tiempo era el de la fig. 1; desde estas
lineas queremos prevenir a los que
piensan navegar por esas latitudes, de
estas situaciones con anticiclon al W de
la peninsula y borrasca al N, que son
las tipicas para que sople el mistral. Pa-
rece mentira que siendo una situacion
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tan clara y especffica para que aparez-
can estos vientos (como luego hemos
podido comprobar consultando libros
de metereologia), no se avise a los
ingenuos navegantes, ni siquiera en el
parte de! "“Boletin diario del centro de
andlisis y prediccion’’ del Servicio Me-
tereologico Nacional de Espafia que
luego hemos podido consultar, y en el
que ni se menciona. Si nos hubiese pi-
llado al N o NW de la isla, y no tan
protegidos como estdbamos al E, lo
habriamos pasado francamente mal.
Después de hacer turismo en Porto
Cristo (obligada visita a las cuevas del
Drach), salimos en direccion a Palma

haciendo escala en Porto Colén para
pasar la noche.
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Por fin, con vientos muy suaves, lle-
gamos al Club de Mar de Palma ya de
madrugada. En seguida, hdbilmente pa-
troneados por Mario, nos lanzamos al
vicio de la *“Plaza Gomila", prolongan-
do luego la velada en el barco con unas
botellas de champdn para celebrar el
éxito de nuestro ya casi finalizado cru-
cero.

Al anochecer del dfa siguiente sali-
mos de Palma con la inevitable idea de
regresar hacia la peninsula. El viento
estaba de nuevo en fuerza 6—7 (aquel
dia habian suspendido las regatas del
Trofeo Reina Sofia) con fuerte mareja-
da. Como querfamos oir el parte mete-
reolégico de por la mafiana y ademés
nos interesaba coger combustible
(cuando se navega a vela y hay un pla-
zo fijo para llegar a un destino, convie-
ne contar con la posibilidad de la en-
calmada), fuimos a Puerto Andraitx
al SW de la isla.

No tuvimos més sorpresas excepto
una en la travesia de vuelta, pero es-
ta vez fue mds agradable. En este puer-
to, Domingo, puntualmente como
siempre, oyé a las 9 de la mafana el
parte de la oficina metereolbgica del
aeropuerto de Palma: vientos del NW
fuerza 3 con tendencia a mantenerse
as( bastante tiempo y marejadilla con
mar de fondo (mar vieja). As( que sali-
mos resignados a hacer la travesfa ci-
fiendo, pero sin mas peligros. A medio-
dia el viento calmé y un rato después
rold al S y empezd a soplar con fuer-
za 3—-4. La situacién atmosférica de
ese dfa se refleja en el mapa de la fig.
2; los vientos seglin éste son del N o



NW. Los vientos del S que tuvimos
quizds se debieron a una borrasca na-
cida en el propio Mediterraneo. Como
es sabido la mayor parte de las borras-
cas que se presentan en éste se origi-
nan en el propio mar, y sélo una mi-
nima parte de ellas vienen del Atlanti-
co o de Africa. Lo que segun el parte
metereol6gico iba a ser una penosa ce-
fiida se convirtid misteriosamente en
una agradable empopada que nos dio
opcion a poner el spi, y a convencer-
nos de la necesidad de instalar un
winch para su driza (casi tenemos que
subir a la cruceta a descolgar a Lola
que habia sido la encargada de izarlo).
El Mediterraneo parece bastante
sorprendente y por ello algo peligroso.
LA TRIPULACION

SEMANA SANTA EN EL SOLENT

Como los ultimos afios, unos meses
antes de semana santa pensamos en al-
quilar algin barco en zonas que nos
ofrecieran ciertas novedades y alicien-
tes en su navegacion. Como ya muchos
conociamos las costas de Bretaia, don-
de tuvimos navegaciones de gran inte-
rés, se nos ocurrieron otras dos zonas,
el Mediterraneo y el Atlantico Norte
en las costas inglesas. Antes esta alter-
nativa unos prefirieron las aguas teori-
camente tranquilas y soleadas del Me-
diterraneo y sus Baleares; nosotros pre-
ferimos comprobar lo mucho escrito
sobre las movidas y frias aguas de los
ingleses.

De las costas inglesas nos apetecie-
ron dos navegaciones, la posibilidad de
navegar hacia el Famoso Fasnet y la de
cruzar el canal de la Mancha. La prime-
ra pronto qued6 descartada, pues los
propios ingleses a través de Guillermo
Arce, nuestro contacto en Inglaterra,
nos hicieron desistir de ello por lo tem-
prano de las fechas y la presencia casi
permanente de temporal; esto nos de-
cidio por el cruce del canal.

Los alicientes que motivaron la elec-
cion de esta zona fueron sus peculiares
caracteristicas, como las fuertes co-
rrientes que alcanzan en determinadas
ocasiones los 5 6 6 nudos, vientos de
fuerza 6-7 casi permanente, rapidos
cambios metereologicos pero predeci-

bles que te obligan a confeccionar e in-
terpretar tus propios mapas, la posibili-
dad de hacer navegacion astronémica,
gran transito de barcos y las proximi-
dades de la costa con muy poco fondo
lo que provoca fuertes barras.

En Madrid nos reunimos varias ve-
cas para preparar el viaje, estudiamos
las posibles rutas con sus inconvenien-
tes y ventajas, tuvimos varias alternati-
vas previstas pero ninguna decidida
pues debimos atender a la metereolo-
gia que al final seria quien decidiera.
Estudiamos las cartas de corrientes y
vimos que seria imprescindible afinar
en el cdlculo de la navegacion para al-
canzar puerto a la hora prevista, pues
las fuertes corrientes lo hacen a veces
imposible. Preparamos los chuletarios
del proceso de calculo para la navega-
cion astrondémica y los cuadernos de
metereologia donde situar los datos re-
cogidos en los partes y a partir de los
cuales se confecciona el mapa metereo-
l6gico. Después de esto solo nos que-
daba hacer las tripulaciones y esperar
al avion. Las tripulaciones quedaron
asi: Mucki, Carmen, Carlos, Maria, Ca-
sito y Jaime y para el otro barco Gui-
llermo, Alfonso, Isabelle, M2 Jesus,
Domingo y Gabriel.

Después de un vuelo breve, ameno
y alegre por la intervencion de uno de
Siguenza con su bocata de chorizo y su
botella de Soberano, llegamos a Lon-
dres donde nos esperaba Guillermo;
esa noche nos reunimos en su casa a




comentar los ultimos detalles de la na-
vegacion. Al dia siguiente salimos en
tren para Liminghton, nuestro punto
de partida. A mediodia llegamos al
Fortuna Ponton, pantanales repletos
de barcos; alli nos entregaron los bar-
cos, un Contessa 32, el Calypso, y un
Westerly Centaur, el Krikri. Aqui tu-
vimos una primera decepcion, pues el
Krikri era bastante menos barco que el
Calypso, casi se acercaba mas a un mo-
tovelero que a un velero nato. Muki,
Carlos y Jaime inspeccionaban minu-
ciosamente el barco acompanados del
encargado. El barco estaba deficiente-
mente equipado, carecia de mesa de
cartas, espacio interior mal aprovecha-
do, compas de ruta poco visible. Carlos
tuvo que comprar barometro, pues no
tenia.

Ante la diferencia de barco hicimos
un sorteo, tocandonos a nosotros la
china, es decir, el Krikri.

anuncio de temporal

Esta tarde nos dedicamos a comprar
provisiones y a conocer ¢l barco. Ya de
noche, Jaime, Mucki y Carlos prepara-
ban la navegacion del cruce del canal.
Tomamos el parte de las 23,55 y aun-
que habia anuncio de temporal, la bo-
rrasca parecia que estaba pasando, por
lo que pensamos que mejoraria, excep-
to Guillermo que, conocedor de aque-
lla zona, nos decia que alli las borras-
cas se engendraban seguidas como un
rosario.

A las 6 h., después de amanecer,
cruzamos el canal de salida a motor,
dirigiéndonos a las aguas del famoso
Solent. Alli izamos velas y comproba-
mos el mal funcionamiento del sistema
de toma de rizos por vueltas de botava-
ra; Mucki y Jaime tardaron mas de 20
minutos en tomar dos rizos. Navega-
mos por esa zona para conocer el bar-
co y ver el efecto de las corrientes, el
viento no era demasiado fuerte, F-5,
pero el mar estaba muy incomodo y
dificil, pues debido a las corrientes,
viento y poco fondo, las olas rompian
en distintas direcciones.

El barco no era ninguna maravilla
navegando, muy pesado y lento de mo-
vimientos, con una cafia muy dura y
con bastante holgura. Después de estas
maniobras pusimos rumbo al SW para
cruzar el paso de las Nedlles y aden-
trarnos en el canal. A medida que sa-
liamos hacia el mar, el viento se man-
tenia pero el mar se acrecentaba. Cer-
ca ya de las Neddles teniamos olas
rompientes de 3 y 4 metros y en vista

que la cosa estaba fea decidimos espe-
rar por alli hasta el parte de las 13,55.
Durante este tiempo estuvimos acom-
paniados de rompientes que nos movie-
ron como una batidora. El Krikri nos
dio un susto pues proximos a una zona
de rompientes quisimos virar para evi-
tarlas y se negd, por lo que no tuvimos
mds remedio que atravesarnoslas, eli-
giendo entre ola y ola la zona de me-
nos rompiente. Al final la pasamos bas-
tante bien y no embarcamos mucha
agua; decidimos poner mas vela, ya
que si no el Krikri no podria manio-
brar contra las olas.

Después de que Carlos tomase el
parte de las 13,55 en que se confirma-
ba la teoria de Guillermo, una nueva
borrasca aparecia, asi que decidimos ir
al S de la isla, a un puertecito llamado
Shanklim, pero en esos momentos co-
nectamos con el Calypso que nos pro-
ponia volver a puerto, pues el estado
del mar, de la tripulacion, y el parte
asi lo aconsejaban.

Durante todo este tiempo tuvimos
la compaiiia de una lancha rapida y de
un helicoptero, que mads tarde nos en-
terarfamos que eran de seyaridad. Re-
gresamos esa tarde a puerto para repo-
nernos del agua recibida y del movi-
miento de las olas.

fuerza 7-8

A partir de entonces volvimos a es-
tudiar la navegacién y a hacer planes
para el dia siguiente y sobre todo a es-
tar muy pendientes de los partes mete-
reolbgicos. En los partes el anuncio de
“Gale’ (temporal) era continuo, inclu-
so de “‘sever gale’’ y de “ciclonyc”. Pa-
samos dos dias tomando cuatro partes
diarios, confeccionando los mapas me-
tereologicos y planes de navegacion.
Los partes eran muy completos y nues-
tra labor de interpretacion era facil.

Fueron dos dias de angustia y ten-
sion; todos esperabamos el momento
de dejar de ver tierra; nos resistiamos a
la idea del abandono y por la noche
con fuerza 7-8 en puerto y mucho frio
nos dedicamos a identificar estrellas y
a tomar alturas con el sextante.

Al dia siguiente decidimos salir
pues era la Gltima posibilidad de cru-
zar el canal, a pesar de que los partes
eran similares a los de dfas anteriores.
Salimos de madrugada, cruzamos el
Solent y al llegar a las Neddlles tenfa-
mos fuerza 7-8 y mucho mar, la situa-
cion era mas dificil que el dia anterior
pero la experiencia adquirida nos decia

por dénde tenfamos que ir y como lle-
var el barco. Fuimos pasando todos
por la cafia. En vista de las malas con-
diciones metereol6gicas y que el barca
hacfa agua por arriba y que la bafiera
desaguaba con dificultades, decidimos
esperar al proximo parte; como éste
todavia empeoraba la situacion y por
otra parte el Calypso habia roto el pin-
zote de la botavara y el compas de ru-
ta decidimos volver a puerto, pero por
otra parte las corrientes eran contrarias
y no nos permitian dar la vuelta a la is-
la, que era nuestro ohjetivo.

Para volver a puerto tomamos unas
empopadas que nos llevaban en surfing
y nos hacfan cuidar muchisimo la ca-
fia, que cada vez tomaba mads holgura.
Por la tarde volviamos a salir a pesar
del mal tiempo para navegar por el So-
lent, Casito y Mucki se quedaron en
tierra y se enrol6 Alfonso que tenfa in-
terés en probar el barco, el Calypso de-
bido a la averia se quedaba un dia en
puerto. Esa tarde con fuerza 7-8 de ce-
fiida y corriente en contra de 4 nudos
nos hacia muy dificil ganar barloven-
to. Las condiciones duras de navega-
cion nos hicieron ver que el barco no
estaba preparado para cruzar el canal,
nos entraba agua por encima de la ca-
bina y por el water; por otra parte al
no ser un velero puro los dngulos de
cefiida no pasaban de 60°, lo que, uni-
do al abatimiento y la corriente, nos
llevd a ayudarnos con el motor para
poder llegar a puerto ya anochecido.

Al dia siguiente amanecimos casi
inundados de agua por lo que el Krikri
abandond la posibilidad del cruce. Por
su parte el Calypso lo volvib a intentar
para terminar dando la vuleta a Wight
donde la corriente, viento y mar los tu-
vo en jaque durante 24 h.

Nosotros por nuestra parte, entera- ,
dos de la llegada de tres barcos: Cén-
dor, Pen Duick VI y Great Britain |l,
de la regata de la vuelta al mundo a
Portmouth, decidimos acercarnos alli.
Tuvimos ocasién de curiosear y enre-
dar por todos los rincones de esas ver-
daderas maquinas acompafiados de Gu-
tiérrez Zulueta, Gnico tripulante espa-
fiol en esta regata, quien nos deleit6d
con sus relatos.

Aqui en Portmouth acabd nuestro
contacto con el mar y nos dirigimos a
Londres sin ver totalmente satisfechas
nuestras ilusiones a pesar de lo mucho
aprendido, a visitar museos mezcldndo-
nos con el resto de los turistas.

KRIKRI



SEMANA SANTA EN AROSA

Una vez mads, y en contra de los que
parecia en un principio, se ha navega-
do en Arosa durante la Semana Santa.

En el transcurso de la semana los
aguerridos aspirantes a monitor, han
recorrido las aguas gallegas, que si a
principio de semana estuvieron acom-
panadas de mal tiempo, a partir del
jueves y con la llegada del resto del
grupo, gozaron de un tiempo bueno,
un viento fuerte y una mar de fondo
magnifica.

Los aspirantes, y que me perdonen
el apelativo, hicieron una navegacion
nocturna a bordo del Vionta, desde el
Xidoiro al Grove; una subida a la isla
de Salvora con un encuentro memora-
ble con el ““Rias Bajas”’, y una navega
cion sin visibilidad hasta la Loba.

El miércoles por la noche, en el
“Faro’’, nos reunimos todos y forma-
mos un grupo de veintiseis que se fue a
dormir a la casa de la Lanzada. Al otro
dia bajamos al Grove para desayunar y
nos repartimos en los barcos que habia
disponibles: el Vionta para los monito-
res, y el Noro, Bosco y Julia para los
demds.

Al que escribe estas lineas, le toco
el Julia, barco con historia, pues ha si-
do recuperado del mar después de su
naufragio. Esta precioso, todo pintado
de blanco y con madera por todos la-
dos, iincluso su enorme palo es de ma-
dera!

Después de aparejar, salimos del
Grove y pusimos rumbo a la isla de
Sélvora, con viento, fuerza 4, y una
mar que cada vez era mas grande, pues
habia marejada de Finsiterre.

Tras dejar atras Salvora, fuimos
abriendo las velas al viento y pusimos
rumbo a San Vicente a un largo.

Por todas partes se veia el romper
de las olas que izaban varios metros
por encima de las piedras, En San Vi-
cente fondeamos a la Gira en el nuevo
puerto con pleamar y bajamos a comer
a tierra. Por la tarde salimos de nuevo
al mar e hicimos unas bordadas, sin
mas historias.

Cuando llegamos a la Lanzada: ides
pués de fondear claro! nos fuimos a ce-
nar a un pequefio bar que hay cerca vy,
al final como el personal estaba un po-
co “zurrao’’ nos fuimos a dormir.

El siguiente dia salimos rumbo al
Grove de cefiida con olas que tapaban
por completo los barcos: el “"Bosco”
que cifie muy poco se retrasaba cada
vez mas y al caer la tarde en los alrede-

dores de la Loba, le dijimos desde el
Julia que nos ibamos hacia puerto sin
esperar al Vionta y al Noro que habian
subido mucho por la ria. Después de
atracar sin viento, nos fuimos a cenar y
luego de nuevo a dormir a la Lanzada.
El sabado se emple6 por completo
en realizar maniobras necesarias para la
seguridad a bordo... Hombre al agua,
atraques, rizos, cambios de velas, etc.
Por la tarde volvimos al Grove de
empopada con brisa suave y mar como
un plato. Como siempre nos picamos
un poco y como desde el Noro que di-

rigia Paco de Miguel vimos que el
Vionta izaba el spi y el Julia hacia lo
propio; nosotros que no tenemos spi
a bordo izamos todas las velas que te-
niamos. Lo pasamos fenomenal y man-
tuvimos nuestra posicion hasta llegar
a la bocana del puerto.

Al dia siguiente, domingo, s6lo se
navegod para trasladar los barcos hasta
la ria donde esta el astillero de Anto-
nio, para fondearlos alli y, luego tras
despedirnos de todos, y ver los nuevos
Mosquetaires, emprendimos el regreso
a Madrid.
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Por Juan Adolfo El

“Oye, pasame el angulémetro y dime la hora al segundo cuando te diga
“TOP"* que me voy a marcar una de latitud.”

Cuando en el crepGsculo la estrella polar brilla suficientemente y el horizonte
es aun bien visible, Purita mide con el sextante el angulo que forman estrella y
linea, siendo ella el vértice del angulo, dice “TOP”, anota la hora se mete en la
cabina y a los tres minutos tres sentencia: Estamos en latitud 39°—-42,6'!

La polar nos da la latitud por un método muy rapido que vamos a tratar en
este articulo. Los datos que necesitamos son: la fecha y la hora, en este caso el
22 de Diciembre a las 18.00 horas de la zona. Nuestra longitud estimada es de
50-30 E, la altura instrumental fue a; = 40°-18,1, el error de indice 1,4
negativo, y la altura del observador(a) en este caso de 2,5 m. (Altura ojos de
Purita superficie del mar). Preparado papel, lapiz, goma de borrar y almanaque
nautico, vemos que nuestra longitud pertenece a una zona que con respecto a
Greenwich va adelantada una hora por lo que en el anuario habra que ver la hora
17

La HTU a 17 dia de la fecha, nos da en el grupo de Aries ()

hG"y =345° - 53,6

corr. minut.
y segund. 0-00
hGy 3459-53.6
LE 5-30

hly 340-23,6
Este dato nos servird después para hallar unas correcciones. A continuacion
trabajamos el valor obtenido con el sextante.

a; =40°-18,1
error indice 1,4
a, 40-16,7

corf. pag. 387 4,1
altura verdad 40 -12,6

Esta es la altura verdadera a la que se encuentra el astro sobre el horizonte
una vez deducidas las correcciones del error de indice (valor que todo sextante
tiene mayor o menor) las correcciones de la famosa pagina 387 del almanaque
nautico, (altura del observador sobre el nivel del mar, paralaje, refraccion, etc.),
y a continuacion hay que hallar las tres Gltimas correcciones C, C, vy C,. Estas
son necesarias ya que la estrella polar no se encuentra exactamente en el punto
norte sino que gira un poco alrededor de él. Por esa razon nuestro valor de la C,
variara dependiendo desde donde lo veamos. También influira la altura a la que
se haga la lectura del sextante, C,; y por Gltimo la época del afio en que se esté,
C,. Estas correcciones se encuentran en unas tablas del almanaque para el afio en
curso en las paginas 382—384. En nuestro problema son:

Cc C| o 00_30,5
C: =4 n'!
C, =+ 0.3

que da como valor final — 0°—30 que aplicado a la altura verdadera da como

latitud verdadera = 39°-42,6. Tiene que ser norte porque la polar no se
puede ver desde el hemisferio sur.



Sobre la navegaciwon y~ la vela

Esta forma de situarse es interesante por su rapidez y exactitud. (Cuando se
observen estrellas “‘mojarlas bien con el horizonte”.) Es valiosa en rutas con
predominio norte—sur Lisboa—Londres, mientras que en las de este-oeste no da
informacion de lo que se avanza y es una especie de sequro para ‘‘'no subir o bajar
demasiado” en latitud.

Hay mas formas de situarse en astronomia, ya que los medios descritos en
estos dos articulos hacen referencia a situaciones muy especiales de las posicio-
nes del sol y la polar, pero seria demasiado querer ensefiarlo por corresponden-
cia. Al que le sobren 400.— ptas. le invito a comprarse un almanaque nautico
para que ateniéndose a lo escrito llegue a resolver y comprender el célculo. En
caso de no enterarse de nada no le devuelvo el dinero pero le ruego que se ponga
en contacto con Jaime Alvarez Cienfuegos, José Manuel Fernandez Agudo o José
Carlos idem, Reyes Durante, Maria Lépez, Carlos Ganzedo, Joaquin Barcon,
Jesus Gomez, Domingo Torres y Jesus Penas, que deberian de acordarse y en una
hora poder darse al menos tedricamente, un paseo por el globo.




Sobre la navegacion y~ la vela

NAEGA? SN TIVION

...es muy fécil. Vayamos al
grano. Para controlar tanto el
rumbo como la velocidad del bar-
co vamos a hacer uso exclusiva-
mente de: la mayor, el foque y el
peso de nuestro propio cuerpo.

Consejos prédcticos:

— Elegir un dfa con vientos de
fuerza moderada. Con vientos
flojos el barco responde muy len-
tamente y puede uno acabar por
desesperarse. Con vientos fuertes
se pueden tener problemas si no
se tiene cierta experiencia. Una
fuerza 2 serfa ideal.

— Ha de ser una persona la
que maneje todo el barco. Esto
no quiere decir que el patron va-

ya sblo, sino que, en caso de que ’

navegue con un proel, éste se
quedard sentado y quieto donde
el patron le diga. Si el proel coo-
perase también en el gobierno del
barco habrfa muy probablemente
faltas de sincronizacion entre los
movimientos del patrén y proel
que harfan muy dificil mantener
un rumbo fijo.

— La orza permanecerd meti-
da completamente como si fuéra-
mos en cenida. Esto es por sim-
ple comodidad, pues no es prac-
tico tener que sacar y meter la
orza cada vez que cambiemos el
rumbo; por la sencilla razén de
que, como nuestro barco sin ti-
moén va a variar constantemente
de rumbo, como es 16gico no va-
mos a estar moviendo la orza a
cada posicién del barco respecto
del viento. Lo maés propable, y
muchos lo saben por experiencia,
es que, al principio nos pasemos
mucho tiempo dando vueltas en

clrculo sin poder salir de él. En
estos momentos nNO pensamos
precisamente en la orza.

- Elegir una zona del mar o
pantano libre de obstdculos (me-
jilloneras, rocas, boyas...), y den-
tro de dicha zona escoger la parte
de barlovento, pues siendo nova-
tos en este arte no tardaremos
mucho en llegar a la parte de so-
tavento. Si comenzasemos a prac-
ticar en esta Gltima parte podria-
mos tener rdapidamente proble-
mas con la zona de obstaculos ya
sefalada.

— Como medida de seguridad
llevaremos el timon en el interior
de la banera para ponerlo rdpida-
mente en su sitio a fin de salir ai-
rosos de cualquier situacion com-
prometida.

Estos puntos habrd que recor-
darlos cuando naveguemos sin ti-
mon las primeras veces. Una vez
que tengamos cierta practica,los
tendremos en cuenta sin pensar
en ellos.

Veamos ahora como podemos
equilibrar el barco.

Hay que decir antes de nada
que todos los movimientos que
realicemos a bordo han de ser
tanto mds suaves cuanto mas flo-
jo sea el viento.

Segun la fuerza del viento el
proel se colocara en un punto tal
que el barco vaya plano cuando
el patrén esté sentado en el ban-
quillo de barlovento, mientras
van, por ejemplo, a un través. De
esta forma, cuando pase a la ce-
fida, y cace las velas, el patrén
podrd salir a hacer banda evitan-
do que el Vaurien escore. Cuan-

Por GONZALO PUEBLA

do pase a un largo o una empopa-
da podrd echar su cuerpo hacia el
interior de la banera a fin de evi-
tar que una contraescora excesiva
hiciera arribar su embarcacion
descontroladamente.

Se debe tener en cuenta que el
Vaurien es un barco ardiente,
tiende a orzar por naturaleza,
aunque vaya plano; por lo tanto
el peso de la tripulacion lo pon-
dremos un poco mas hacia popa
que cuando navegamos con ti-
mon para contrarrestar este lige-
ro desequilibrio.

Recordemos que si desplaza-
mos el peso hacia proa la embar-
cacion tiende a orzar, y si despla-
zamos el peso hacia popa tiende
a arribar. Este efecto es pequerno
y no lo utilizaremos para gober-
nar nuestro barco, sino, como ya
hemos indicado, s6lo para equili-
brarlo y para que sea a su vez
mas docil.,

Analicemos ahora cémo vamos
a gobernar nuestro Vaurien.

Si deseamos que nuestro barco
orce, podemos cazar la mayor
(hace que orce mucho), largar el
foque (hace que orce poco) o es-
corar el barco desplazando hacia
sotavento nuestro cuerpo (hace
que orce mucho). Para hacer que
nuestro barco arribe podemos ca-
zar el foque (hace que arribe po-
co), largar la mayor (hace que
arribe poco) o contraescorar el
barco desplazando el peso hacia
barlovento (hace que arribe bas-
tante).

Una vez con el barco a flote, la
situacion de la tripulacion a bor-
do serd tal y como se indico an-
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teriormente, El patrén llevara
una de las escotas del foque en la
mano mas proxima a la proa del
barco; llevard la escota de la ma-
yor en la mano mas proxima a la
nopa del barco. Para mas rapidez
en el manejo de la mayor el pa-
trén cogera la escota de ésta en el
trozo comprendido entre el espe-
jo de popa y la polea del extremo
de la botavara.

Es muy aconsejable que al co-
menzar a practicar la navegacién
sin timon llevemos la mayor muy
largada. La razén es la siguiente:
si cazamos mucho la mayor, el
barco, como ya hemos visto, ten-
drd una enorme tendencia a or-
zar, y si N0 compensamos cazan
do el foque y echando el peso a
barlovento lo mas probable es
que acabemos virando por avante
nuevamente. Este ciclo se repeti-
ra muchas veces mientras no lar-
guemos la mayor o compensemos
como deciamos antes.

Una conclusiébn que podemos
sacar de esto ultimo es que para
virar por avante basta cazar la
mayor, largar el foque y hacer
que el barco escore. Una vez ter-
minada la virada largaremos un
poco de mayor para que el barco

Y n <A g
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no vuelva a orzar y sobre todo
pondremos el barco plano.

iEs muy importante mantener
el barco plano para poder conser-
var un rumbo determinado!

Si el barco comienza a orzar o
a arribar suavemente es senal de
que no va completamente plano
o la mayor no estd en su sitio.
No importa que la mayor lleve
una contrabolsa grande en la par-
te cercana al mastil. Conforme
vayamos consiguiendo que nues-
tro Vaurien vaya lo mds derecho
posible hacia un punto prefijado,
estaremos mejorando bastante.
Ahora bien, si deseamos que el
rendimiento aumente deberemos
ir cazando suavemente la mayor

e ir al mismo tiempo haciendo -

banda, saliéndonos cada vez mas
fuera del barco (incluso pedir
ayuda al proel si es necesario),
hasta que la contrabolsa de
mayor desaparezca.

Creo que lo mds util en este
tipo de navegacion es adquirir
sensibilidad y llegar a saber cudn-
do el barco va a empezar a orzar
0 a arribar para anticiparnos en
su movimiento e impedir que es-
to suceda corrigiéndolo a su debi-
do tiempo.

Veamos a continuacion coémo
realizar una virada por redondo.

Primeramente hemos de decir
que un barco de vela navegando
en empopada es mucho mads ines-
table que en cenida. En empopa-
da basta que alguien se mueva un
poco en la banera para que el
barco escore y contraescore peli-
grosamente. Vuelvo a recalcar la
importancia de llevar el barco
plano especialmente en el mo-
mento de la trasluchada.

Para hacer la virada por redon-
do hemos de pasar a la empopa-
da; para ello, si no vamos ya en
dicha posicion iremos arribando
suavemente haciendo que el bar-
co contraescore, largando al mis-
mo tiempo velas hasta llegar a la
empopada.

Ahora vamos a trasluchar,

Ante todo el barco plano. Ca-
zamos mayor con ligera y pasa-
mos la botavara a la otra amura
rapida pero no violentamente, Si
en el momento de terminar la
trasluchada nuestro Vaurien estd
escorado, éste nos dard una orza-
da considerable, que, si no com-
pensamos a tiempo puede acabar
en vuelco.

Ya hemos trasluchado. Ahora
con nuestra nueva amura pode-
mos orzar y tomar el rumbo que
deseemos.

Durante esta maniobra el pa-
tron ird en el centro de la bafera
presto a lanzarse a un costado u
otro para evitar que el rumbo se
altere.

Para terminar diré que para
mantener un rumbo con regulari-
dad deberemos usar de nuestro
peso, del foque y de la mayor si-
multaneamente. No es tan dificil
y con un poco de prdctica pode-
mos llegar a conseguir un domi-
nio considerable de nuestro pe-
quefio Vaurien.

1



Y si el rollo te ha gustado.

Y quieres colaborar.

En las “'‘Pascuas” y en la "Santa”.
Tu saber aumentards.

Ya, monitor con prurito.
En poco tiempo serds.

Y como hizo el abuelito.
Al CINA avudaras.

Pero todo no es la vela.
Como va calculardn.
Hay otras actividades.
En la calle de Arlaban.

AllY se hace una revista.
Con muchisimo teson.

Y si tii te decidieras.

Se agradece la intencion.

También tenemos biblioteca.
Y por muy poquito dinero.
Podrds “curar’ tu ignorancia.
Si ese es tu desco.

Por si acaso no has pensado.
Lo que te ofrece tu CINA.
Deja de acariciar la minina.
Y escucha bien so atontado.

Silo que aqul te relato.
Te deja el cuerpo igual.
No te sicntas mojigato.
Y dinos tu necesidad.

Cuando llegan los calores.

Del estio secular.
ElL CINA siempre te ofrece.
Poder ir a navegar.

Si este escrito te parece.
Un poco machista ahora.
No me lo tomes en cuenta.

Pues mi nombre es “'Servidora”'
El CINA siempre te espera.
Con sus dotes de adivino.
Enseniarte sin tardanza.

A que seas buen marino.

LE A E R 22 8

Cuando llegues a la Isla.

Y escuches gritos inorportunos.
Sabrds sin ninguna duda.

Que estds en el nivel uno.

Piensa que ahi no se acaba.
Y si tu saber quicre mads.
Oirds pronto la algaraba.

De los del “'dos’’ por la Mar.

Por si acaso lo “pasaste”’

Y deseas continuar.

Das un paso hacia adelante.
Y en ¢l “tres” te encontrards.

Claro que todo se acaba.
Y el verano no es excepcion.

-
Pero no te entristezcas “‘macarra’’ mar.ne ras
Que en el pantano hay reunion.
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émas 0 mejores monitores?

EI CINA ha cumplido sus primeros
diez aios y durante este tiempo ha cre-
cido mucho; se ha pasado de disponer
de diez barcos y sesenta alumnos a te-
ner veintisiete barcos y mds de tres-
cientos alumnos cada afo. Efectiva-
mente se ha crecido una barbaridad pe-
ro quizas de una forma improvisada sin
atender a todas las dreas que compo-
nen una escuela de vela, pues somos
més, tenemos mds barcos y dispone-
mos de mds dinero, ;podemos decir
que la calidad de nuestra enseiianza ha
mejorado en la misma medida? En
conciencia debemos responder que no,
que lejos de seguir una evolucién pa-
ralela, ha sufrido una degradacién con-
tinua durante los iiltimos afos. Afios
duante los cuales el CINA como orga-
nizacion se ha despreocupado del man-
tenimiento y formacion de monitores
y aun asf, podemos quedar alucinados
en una asamblea general oyendo como
la junta directiva se vanagloria del alto

Me temo que estoy “desfasado™ y no
entiendo nada, aunque tal vez, sean los

otros, porque pienso yo que con tanto
crecimiento el CINA ha perdido parte
de su filosofia. Ailn podemos leer en
las propuestas de propaganda algo asf:
el CINA es una escuela de vela sin fines
lucrativos, pero jhasta qué punto este
parrafo sigue siendo cierto? Es verdad
que nadie en el CINA cobra una pese-
ta, la mayor parte de los esfuerzos van
encaminados a alcanzar un mayor ren-
dimiento econémico y me pregunto yo
iqué le importa este aspecto a una es-
cuela de vela como el CINA en el que
deberfa ser un medio y no un fin.

MONITORES: UN MINIMO DE
60 DIAS DE NAVEGACION

Parece que algo estd cambiando en
el CINA y no comprendo cémo puede
medirse la eficacia de la escuela.en pe-
setas, en lugar de hacerlo por el nime-
ro de personas que cada afio aprenden
a navegar.

Unas lineas m4s arriba he comenta-
do la despreocupacion en la formacién
de monitores y sin embargo alguien
podrfa argumentar que el CINA dispo-
ne ahora de m4s de sesenta monitores;
bien cierto, entonces: ;Por qué éste al-
timo aifio han tenido que venir tantos
monitores de fuera del CINA o que no
han hecho curso de monitores? ;Por
qué hemos tenido un 80 por ciento de
suspensos?

Bien, si esto ha sido asf sospecho
que de los monitores tedricos pocos
tienen el nivel técnico debido; y esto
lo confirman el tanto por ciento de
alumnos perdidos. En una palabra, a
nuestros monitores les falta “algo”.

{Qué es lo que les falta? No me
queda mas remedio que hacer un poco
de historia: en los primeros tiempos

del CINA con diez barcos y un prome-
dio de quince a veinte alumnos por
curso bastaba con un jefe de centro de
buen nivel técnico y un par de monito-
res para desarrollar el cursillo a la per-
feccion, pero es que para ejercer como
monitores estos tenfan que hacer el co-
mmespondiente cursillo de monitores y
ademds nivel uno, nivel dos, y nivel
tres (Y esto, ;dénde estd ahora?), lo
que da un mfnimo de sesenta dfas de
navegacion.

SE IMPROVISAN MONITORES

Para los jefes de centro era impres-
cindible todo lo anterior y el haber en-
cuadrado previamente como monitor
en algin curso similar, lo que da, unos
setenta y cinco dias de navegacion.
Ahora, con mds barcos y muchos mds
alumnos, estd claro que se precisan
m4s monitores y mejor preparados. En
cuanto a nivel teérico, los actuales cur-
sos de monitores son tan buenos o tan
malos como antes pero ocurre que
ahora se improvisan monitores, pues
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para ejercer como tal basta con hacer
el correspondiente curso de monitores
y nivel dos, es decir, unos cuarenta
dfas de navegacion. Puede que ahora,
debido a la mejor alimentacién, se asi-
mile mejor y los cursillos sean mds efi-
caces pero la experiencia no se sustitu-
ye con nada y desde luego la diferencia
es abismal a favor de las primeras pro-
mociones de monitores (33 por ciento
de experiencia en monitores y 43 por
ciento en jefes de centro); creo que na-
die discutirfa que la principal virtud de
un monitor es la experiencia. No, deci-
didamente, no es este el camino para
ofrecer una calidad de enseianza ade-
cuada por muy buena voluntad que se
tenga y por mucha teoria que sepan,
les faltara experiencia, ‘‘tablas’.

MONITORES CON MAS
EXPERIENCIA

De todo ello se deduce que no pue-
de soslayarse en el futuro el tema mo-
nitores y que efectivamente necesita-
mos mas y mejores monitores y sobre
todo con mds experiencia y que si fue-
ra preciso se deberfa frenar en seco el
desarrollo de la escuela en tanto no se
solucione este problema.

;Pero, de qué medios puede valerse
el CINA para conseguirlo? De cara el
nivel tedrico y prictico ademads de los
cursos de formacion de nuevos moni-
tores, se me ocurre poner en marcha
un programa de formacion continua
para monitores por medio de charlas y
seminarios donde cada monitor “estre-

lla” cuente a los demds sus experien-
cias o diserte sobre el tema que domi-
na o que mds le apasiona; no estd de
més decir aqui, que desde esta lfnea se
estdn desarrollando unos cursillos de
monitores y materialistas los jueves
en Arlaban.

Con esto se conseguirfa saber més
y tener m4s contacto entre los monito-
res lo que es bueno para todos, pero
no suficiente. Por encima de todo lo
que un monitor debe hacer es navegar
mucho, en crucero, en derivador, de
paseo o participando en regatas, en
mar o pantano, donde sea y como sea,
el objetivo estd claro, un monitor enci-
ma de un barco debe dar la impresion
de estar en el salon de su casa, tumba-
do en el sofd, leyendo el periédico

mientras toma una copa, y esto, sélo
se consigue con dias de navegacion. No
hace falta tener ninguna cualidad espe-
cial,

Alguién podrd decir que esto estd
muy bien, pero sélo al alcance de aque-
llos que disponen de barco propio. Es-
to no debe ser un problema y podemos
barajar varias soluciones, Unas, depen-
dientes de los propios monitores, y
otras dependientes del CINA como es-
cuela de navegacion.

Se estan dando cursillos de inicia-
cion y perfeccionamiento en pantano;
lugar ideal para que los monitores nue-
vos encuadren y se baqueteen; esto

SsuwsY,

-~ 9

&

funciona cada fin de semana, y el mo-
nitor interesado no tiene mds que ha-
cer acto de presencia.

Finalmente, el CINA como organi-
zacion, debe “invertir’ en monitores,
dedicando parte del dinero obtenido
en los cursillos en su formacion y per-
feccionamiento, en un porcentaje sufi-
cientemente elevado que permita dis-
poner de todos los monitores necesa-
rios con la calidad adecuada, pensando
especialmente en aquellos que por ra-
zones de edad dependen de la econo-
mia familiar a la hora de hacer un cur-
so de formaci6n de monitores.

PACO DE MIGUEL
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GASTRONOMId

sobre la patata y la vela

por Juan-Adolfo Eli

La patata Con una combinacion de tres letras se hizo una palabra estupida y vulgar.
El sonido de patata es feo y escribirlo a maquina es una continua repeticion de letras.
Parece mentira que tal engendro semantico, que ese insulto phonico sea punto de union
entre nifos, cine, labradores, trabajo, maquinaria moderna, cosecha, comida, variedad,
naturaleza y quimica. Nadie hubiera creido que esa planta traida de América del Sur a
finales del dieciseis tendria la importancia que mas tarde lentamente adquirirfa. Frita o
cocida, gratinada o salteada, en puré o en forma de bola, caliente o fria puede ser una
delicia para el paladar y un suplicio para la cintura, producir reacciones de alegria o
tristeza, de interés o indiferencia en una o varias personas ante un mismo plato, puede
hacer a los comensales repetir o murmurar amabilidades imbéciles, ser éxito o fracaso
de una mesa. La patata. Nadie hubiera creido que ese fruto de la tierra, pomme de terre
llamada por los franceses y en algunas partes de Alemania todavia conocida como
Erdapfel que también viene a significar manzana de tierra, pero mas conocida alli como
Kartoffel (eso si que suena), fuera uno de los alimentos mas importantes del ser
humano, algunos animales y millones de insectos y larvas

£/ taco cientifico es “solanum tuberosum”. Una planta solanacea de flores blancas o
moradas cuyas raices llevan en su extremo gruesos tubérculos carnosos y feculentos”,
reza el sabelotodo diccionario, pero también el tubérculo de esa planta se puede deno-
minar con el mismo nombre. Nace en la misma tierra, hay que agacharse a todo lo largo
del patatero campo para recogerla y luego volver a por las perdidas en un segundo
repaso. Placer Gnicamente comparable al de un sefior lumbago. Por mis rifiones ilo
juro!

Se come de dia y de noche, por la mafiana en forma de tortilla con tinto y gaseosa o
cerveza, a media mafiana como aperitivo con algo mas de alcohol, al mediodia en forma
de sopa, puré, rellena, guisada o frita (algunas dan pena) a media tarde en el tasqueo
como brava y por la noche a la brasa, al vapor u otra vez frita (algunas siguen dando
pena).

Las cinco recetas que a continuacion se presentan son un minimo extracto de las
posibilidades que ofrece nuestra protagonista y faltan en ellas con toda intencion, la
preparacion de la tortilla de patata o tortilla espafiola debido a que este plato nacional,
gue no falta ni en recepciones oficiales, admite con sus pocos ingredientes tal cantidad
de variantes, Unicamente comparables a las de la paella y la sangria. Cocida al vapor,
fcon cascara naturalmente y pelada después), con mantequilla; cocida/frita, (patatas
crudas troceadas en grand, puestas en una sartén con aceite y afadiendo un cuchardn
de agua y todo esto a continuacion al fuego hasta que el agua se halla evaporado la
patata se haya frito y pegado ligeramente o menos ligeramente al fondo de la sartén, la
patata buena, bien aireada durante su almacenamiento, estd rica, pero que muy rica,
tan rica que en la fabrica de Volkswagen en Wolfsburg todos los dias se descargan dos
vagones, dos de patatas peladas en las diferentes cocinas de la fabrica para que 50.000
personas puedan seguir fabricando el popular escarabafo.
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Bolas de patata

Hamburguesas de patatas

Ensalada de patatas

Patatas al horno con foi-gras

- GASTRONONI

Para cocer patatas con piel es mejor cocerlas al vapor. Poco agua o poner las patatas
sobre una malla de metal. Las patatas peladas se cuecen a partir de agua fria. Uns vez
en su punto se vacia el agua. E/ cacharro con las patatas se calients ahora sobre el fuego
hasta que queden secas. Es conveniente agitar el cacharro para que no se pegue el
contenido al fondo.

1 kg de patatas hervidas, 1 panecillo duro de dos dias (barra de 4 pts.) 20 g de
mantequilla, 1 cucharada sopera de cebolla y perejil, 2 huevos, 2—3 cucharadas
soperas de harina, una pizca de sal y nuez moscada, 1/2 cucharada de te, de orégano
fresco. Para cocer las bolas 3 litros de agua, una cucharada de te de sal.

Pelar las patatas cocidas el dia anterior. Rayarlas y mezclarlas con los cubitos de pan
duro tostados anteriormente en mantequilla, con las cebollas previamente salteadas y el
resto de los ingredientes. Unténdose las manos con harina hacer bolas con la masa hasta
obtenerlas sin grietas, del tamafio de una mandarina aproximadamente. Cocer entonces
en agua ligeramente hirviendo y salada con el cacharro o cacerola abierta durante 8 6
10 minutos Se sirve acompafiando asado, caza y ragout.

3/4 kg de patatas crudas, 1/2 taza (mediana) de leche o nata (dulce o agris), 4—5
patatas medianas cocidas de dias antes 6 2—3 cucharas soperas de harina, una pizca
de sal y de nuez moscada, 1 huevo, un poco de aceite.

Pelar las patatas y rayar las crudas en una fuente, taparlas y extraer poco después
dos cucharadas soperas del agua depositada, afiadir el mismo volumen de leche o nata.
Mezclar a continuacién las patatas cocidas a Ja harina, sal, nuez moscada y el huevo con
la patata cruda, formar bolitas e ir aplastindolas hasta obtener el tamafio deseado de la
hamburguesa. Freir en aceite hasta que ambos lados estén bien tostados Servir con
ensalada o puré de manzana.

También se puede rayar la patata cruda en una fuente y mezclarla con una cebolla
dorada en una cucharilla de te de aceite, afladir perejil y cebolleta y una cuchara sopera
de harina. Hacer bolitas y de ahi las hamburguesas.

1 kg de patatas, 1/4 litro de caldo de carne, 3—4 cucharas soperas de vinagre, 1
punta de cuchillo de sal, una pizca de pimienta, una cebolla, 3—4 cucharas soperas
de aceite.

Cocer las patatas con la cdscara y pelarlas en caliente, una vez frias cortarlas en
rodajas. Verter encima el caldo (sin grasa), afiadir el vinagre, sal, pimienta y la cebolla
cruda bien picada, a continuacion afiadir el aceite. Mezclar con cuidado. Acompafia
todo tipo de cena fria, pescado, carne y embutido.

1 kg de patatas, 2 huevos, 1/4 litro de leche, 500 grs. de foi-gras, pizcas de sal,

pimienta y nuez moscada.

Se cuecen las patatas, se pelan y se cortan en rodajas. En una vasija de cristal que
aguante el horno y previamente pincelada con mantequilla en su interior se ponen por
capas las patatas y el foi-gras, terminando con una capa de patata. En ésta se plantan
unos pocos y pequefios copos de mantequilla. Sobre las capas se vuelca el cuarto de
litro de leche en el que se batieron ligeramente los huevos con la sal, la pimienta y la
nuez moscada Se introduce la olla en un horno previamente precalentado y al estar la
capa de arriba bien dorada se saca del horno y se sirve con ensalada de lechuga y
tomate por ejemplo.

Todos los menas estin pensados para cuatro personas.




é{Por qué el espsjo de
popa tiene cuatro aguje-
ros? {Para qué valen?

Porque de esta forma
podemos reglar el barco se-
gun la cantidad de viento
que haya. Usaremos los
dos agujeros mas cercanos
a los herrajes del timon
cuando tengamos vientos
flojos. Usaremos, por lo
tanto, los dos agujeros mds
lejanos a los herrajes del ti-
mon  cuando  tengamos
vientos fuertes.

¢{¢En qué momento de-
bemos pasar de los aguje-
ros mas interiores a los
mds exteriores? No hay
una fuerza de viento que
sefiale este limite. El ins-
tante en que debemos pa-

sar de los interiores a los,

exteriores serd cuando vea-
mos que no podemos
aguantar el barco cuando
vamos en cefida, a medida
que el viento va aumentan-
do. Depende, pues, en aran

viento fuerte

FIGURA 1

parte de la tripulacion.

La posicion de la escota
es la indicada en la figura
en cada caso. Veamos aho-
ra para qué sirven,

El tener la posibilidad
de adoptar para la escota
de la mayor dos posiciones
diferentes sirve para con-
trolar la tensiéon aplicada a
la baluma y regular la aber-
tura de la mayor; lo que
hemos dicho y lo que sigue
es solo vdlido para cuando
vamos en cedfida.

Sabemos que si quere-
mos cefiir mucho hemos
de meter la botavara hacia
el eje del barco; ahora bien,
asi perdemos velocidad. Si,
por el contrario, abrimos
la botavara cefiiremos me-
nos pero correremos mas.

Suponed que estamos
en el caso de la figura B
(viento flojo); la escota es-

viento flojo

td montada en los agujeros
mdas centrales; en estas
condiciones conseguiremos
que la botavara se meta ha-
cia el eje del barco sin te-
ner que cazar mucho la es-
cota, y por consiguiente
sin dar demasiada tension

a la baluma.
Por lo tanto, con vien-
tos flojos obtendremos

una buena cefiida al meter
la botavara hacia el eje del
barco, y tendremos una ve-
locidad considerable vya
que, al no haber dado mu-
cha tension a la baluma, la
mayor adquirird la sufi-
ciente curvatura para obte-
ner de ella una considera-
ble fuerza.

Comprobad que, cuan-
do vayais en cefiida, la ba-
luma adquiere una curva-

tura helicoidal, mds o me-
nos.

Suponed ahora el caso
de la figura A (viento fuer-
te) ; utilizamos los agujeros
mds extremos. En estas
condiciones s6lo podremos
meter la botavara a base de
cazar mucho la escota de
la mayor. Asi tensamos la
-baluma para que la mayor
no se abombe demasiado vy
transmitimos esta tension
al estay para obligarle a
que esté recto y poder ce-
fiir bien.

Cuando cazamos la es-
cota de la mayor lo que
hacemos es tensar al estay
a través de la baluma. Te-
ned en cuenta que para ce-
Air bien el estay ha de es-
tar muy recto.

{Por qué pones las es-
cotas del foque por |la par-

te interna de

ques?

los oben-

Debido a diversas cir-
cunstancias esta pregunta
resulta muy polémica en
gran parte de los cursillos
habidos.

Respuesta: porque, pa-
ra el funcionamiento co-
rrecto del Vaurien, espe-
cialmente en la cefiida, es
necesario que el foque
pueda cerrarse mas de lo
que se cierra poniendo las

escotas por la parte exter-
na de los obenques.

Conseguiremos asi que
el barco cifia mds, siendo
el rendimiento de sus velas
suficientemente  grande.
Mirad las figuras.

Aunque el barco A co-
rra mds deprisa que el B,
éste cefiird mds que el pri-
‘mero gracias al correcto
funcionamiento de su fo-
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FIGURA 2

que. El resultado es, y la
prictica lo demuestra, que

el barco B ganard barloven-

to mds rapidamente que el
A.

éPor qué es tan estable
un barco de vela puesta a

la capa?

La explicacién es la si-
guiente: (mirad la figura
A).

Por estar el foque acuar-
telado aparecen en él dos
fuerzas (fd, fp) ;unade ellas
(fp) hace que el barco tien-
da a ir marcha atrds (para
informacion de algunos
hay que decir que un bar-
co de vela tiene marcha
atrds). La otra (fd) hace
que el barco tienda a deri-

var.

Por estar el barco proxi-
mo a un través y por tener
la mayor totalmente larga-
da permancera ésta tan so-
lo parcialmente hinchada
engendrandose en ella dos
fuerzas (Fd, Fp); una de
ellas (Fd, Fp); una de ellas
(Fd) hace que el barco
tienda a derivar; la otra
(Fp) hace que el barco
tienda a ir hacia adelante.

El propio barco por si
s6lo buscard su punto de
equilibrio, en el cual la
tendencia del foque a que
el Vaurien marche hacia
atrds queda compensada

por la tendencia de la ma-
yor a que el barco marche
hacia adelante; estas dos
tendencias (fuerzas) son fp
y Fp que por ser iguales y
de sentido contrario se
destruyen.

Conclusion: el barco no
anda ni hacia adelante ni
hacia atraés.

Veamos qué pasa con
las fuerzas de derivad (fd,
Fd).

Si el foque tiende a que
el barco derive y la mayor
también tiene esta tenden-
cia lo mds l6gico es que el
barco derive. Vectorial-
mente: fd, Fd son del mis-

FIGURA A

mo sentido; entonces se
suman vy la resultante, fd+
+Fd, es la fuerza que hace
que el barco derive conti-
nuamente. {Se opone algo
a esta deriva? Si, la orza,
que, introducida totalmen-
te, hard que el barco derive
mas despacio.

{Estamos realmente se-
guros en esta posicion?
Analicémoslo sacando el
barco de su punto de equi-
librio y comprobando co-
mo vuelve a él sin que no-
sotros hagamos nada.

Suponed que por cual-
quier causa el barco ad-

quiere la posicion de la fi-
gura B. La mayor queda
flameando por completo:
el foque sigue completa-
mente hinchado. Sucedera
entonces que la proa de
nuestro Vaurien serd lleva-
da por el viento hasta la
posicion estable de la figu-
ra A por dos motivos: pri-
mero, fp, combinada con
el efecto que produce el ti-
mon en la posicién repre-
sentada, obliga no sdlo a
que la proa caiga a sota-
vento, sino a que la popa
tienda_a subir a barloven-
to.
- fq

/

\ -
o~ , / ’7
/ fp

FIGURA B



Conclusion: nuestro

- Vaurien vuelve al equili-
brio estable de la figura A,
Pensad que el foque siem-

pre hace arribar.

Suponed ahora que por
alguna causa la embarca-
cion se encuentra en la si-

FIGURA C

tuacion de la figura C.

"~ Puede apreciarse que
ambas velas estdn comple-
tamente hinchadas. Debi-
do a que la tendencia de la
mayor a que el baro orce
es mucho mds grande que
la del foque a que arribe,
logicamente podemos in-
tuir que nuestro Vaurien
orzara hasta adquirir la si-
tuacion de la figura A.
Efectivamente, como la ca-
fa estd metida a sotavento
y el barco comienza a ir

hacia adelante, éste ird pi-
votando hasta el punto de
equilibrio. Vectorialmen-
te: fp y Fp son distintas y
de sentido contrario; como
Fp es mayor que fp el bar-
co ira hacia adelante or-
zando hasta su posicion
equilibrada en que Fp es
igual que fp.

Conclusion final: nues-
tro Vaurien es estable ante
cualguier movimiento ines-
perado del barco y frente a
fuertes roladas del viento.

¢{Por qué un barco de
vela orza cuando escora?

Porque aparece un mo-
mento (tendencia al giro)
de la fuerza propulsora res-
pecto del eje de pivota-
miento del barco. Expli-
quemos esto con mas deta-
lle.

Podemos llamar eje de
pivotamiento el eje imagi-
nario alrededor del cual el
barco gira sobre si mismo;
lo haremos coincidente
con la vertical que pasa
por el centro geométrico
de la superficie mojada de
la orza.

Suponed que el barco
de la figura 1 va amurado
a babor,

F es la fuerza resultan-
te de todas las fuerzas que
se engendran en las velas.
La descomponemos en
otras dos, Fd y Fp. Fp es

la fuerza que hace andar el
barco; Fd es la que hace
escorar u derivar.

El punto de aplicacion
de estas fuerzas es el cen-
tro vélico (estd representa-
do en la figura 1). Cuando
el barco va plano este pun-
to estd contenido aproxi-
madamente en el eje de pi-
votamiento que hemos
descrito. (En realidad este
centro vélico estd siempre
situado un poco hacia so-
tavento; por eso los barcos
de vela son ardientes; en el
presente andlisis no ten-
esto en cuenta), La fuerza
propulsora, Fp, en la re-
presentacién B de la figura
1, es coincidente con el eje
longitudinal del barco, por
lo tanto éste avanzard ha-
cia adelante en linea recta.

La fuerza de deriva, Fd, es
destruida por la reaccion
del agua sobre la orza.

Supongamos que el bar-
co ahora va escorado (ver
figura 2); para mds senci-
llez no representamos la
fuerza de deriva, Fd.

Es intuititvo ver que, si
la fuerza Fp se convierte
en una cuerda de la cual
nosotros estiramos, el bar-

centro veélico

—

eje de

——
Zin

pivotamiento

FIGURA 1

co, por tener posibilidad
de giro alrededor de su eje
de pivotamiento, comen-
zard a variar su rumbo se-
gun la flecha. Como vamos
amurados a babor y el bar-
co mete su proa hacia la
misma amura la conclusion
es que estd orzando.

Légicamente, y siguien-
do andlogo procedimiento,
puede deducir el lector
que, si el barco contraesco-
ra, tiende entonces a arri-
bar,

FIGURA 2
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CE reino de Arosa habia desapare-

cido detras de la estela y nuestro al-
truistico héroe se relajaba sobre la cu-
bierta superior haciendo el pino a una
mano mientras recitaba profilictica-
mente versiculos fundamentales de la
Constitutio Piratorum, ya que por re-
comendacion personal de su médico
idem, el patinazus meningiticus, terri-
ble azote que marcaba a las sociedades
de entonces y que hacia presa en nu-
meroros contribuyentes, tanto creyen-
tes como practicantes, se combatia
con un alto porcentaje de éxito desde
su implantacion en Adam - Eve & Cia.,
hace tiempo ya, por simples ocupacio-
nes antiespecialistas y dispares. Me-
diante tan simple actividad los privile-
giados cerebros contemporaneos de en-
tonces salvaron ese lapsus y llegando a
sabias conclusiones como por ejemplo
a la de “gansa pasta pide pasta para
pastar”. Este colosal descubrimiento
empirico  teorico, mas comunmente
conocido como el de las cinco PES,
dejo atonitos a diestros y siniestros,
que en coleccionables fasciculos a to-
do color daban personalidad e intelec-
to al salon, de casa propia y ajena.

No era suficiente ser inteligente e
importante, la categoria no bastaba ya,
el dinero tenia que moverse. Después

de escuchar una voz milagrosa y natu-
ral, los pocos versados en PODERNO-
PERDER, asignatura basica de la hu-
manistica carrera FCONO-MIA MA-

1A, descubrieron el universalmente
conocido Lema de Ego: “*Uno para to-
dos y todo para uno”. Otro teorema
de tales encelofilicos, el de: “*Papa pis,
pues pervivo™, trataba de encontrar y
encontrd contestacion exhaustica a la
emocionante relacion intima de la are-
na y el adoqui bajo la capa de asfalto,
teniendo en cuenta los aspectos: a) So-
ciales, b) politicos, ¢) ideologicos y d)
economicos.

Sandoc habia estudiado ECONO
MIA MA- FIA y el Lema de Fgo, pero
tenia sus dudas respecto a la posible
consolidacion social de... “*Barco a la
vistaaaaa™, interrumpio sus pensamien-
tos. De un tricepzazo puso las dos bo-
tas sobre la cubierta y estuvo en la co-
fa en un santiamén.

“Cuatro palos, velas cuadras y de
cuchillo, 47 canones negros vy el casco
color de madera”, no hay duda es el
FEV, exclamd. “Patrones de buena
conducta, preparaos para el ejercicio.
A 20 millas a sotavento esti el Federi-
co Este Victorioso un ostentoso aun-
que simpatiquillo conocido™.

La tripulacion entera se movio; se

cargaron canones, se engrasaron bisa-
gras y ruedas, se prepararon las me-
chas, las balas-bolas y los cargadores,
punales y garfios; todo estaba dispues-
to a los pocos minutos, mientras San-
doc daba las 6rdenes para que su em-
barcacion, veloz como caco con chu-
cho talonero se acercara al motivo de
su tlcera.

A las pocas horas estaban ya a tiro
de caion y nuestro héroe pidio a su
tripulacion que mantuviera la sereni-
dad hasta que no se¢ hubieran visto las
reacciones después del canonazo parla-
mentario.

Ladro la polvora del especial, silbo
la bala-bola y el palo mayor del FEV
se partio por la mitad. Un **Me cago en
tu...” procedente de la otra nave le
dio, segin el derecho internacional

historico—cultural, la razon para des-
cargar salvas, evacuar las balas-bolas,
reprimir asi el insulto, y salvar la hon-
ra. Si, sefior. Afos mas garde esta acti-
tud fue totalmente aprobada por el tri-
bunal interocednico.

““Contraproducente™ “A la or-
den”™ “Danos el tono™. “Vale™. “Mu-
chachos vamos a cantar™. Con cara ale-
are v despreocupada, ordenando cual-
qquier cabo o echando una mota de pol-
vo por la borda y segun la melodia de



*Mambri se va a la guerra”, los 30 de
la buena conducta entonaron el himno
de la Corporacion del pirata desampa-
rado:

*“El timonel esta borracho

Porque le dio, porque le dio al gar-

nacho.

El timonel esta falton!

porque acabo el ron,

do re mi,

do re don.

porque acabo el ron.

Con mirada firme y seria, cual em-
presario ante proximo convenio colec-
tivo, postura poco relajada poniendo
cara de pocos amigos y gesticulando
con churris, navajas y puiales, entona-
ron con voz grave y melodiosa y musi-
ca de “'si vas a Calatayud™:

Por ser amigos de diversiones,

y una vida libre saber apreciar,

olvidamos nuestros sillones,

la tele y hasta el afeitar,

las rebajitas en los almacenes,

la oficina y el canapé:

Surcamos mares, chispon,
siempre al acecho, chispon,
fieles al juramenton:

Marcianos chupatintas,
desalmados, majaderos;

sois galaxicamente chulitos
pero en el mar: aqui tes espero.

Si quieres ser pirataaa

y te falta una pata

con Sandoc y el carpintero
te haremos una de cuero™.

Nam, fam, el valiente raton solita-
rio de la bodega lo habia visto y oido
todo. Bajo por la caferia a la velocidad
de cuatro patas y alguna voltereta di-
ciendo: “Me voy a jalar una de queso
que se le cayo del bocata al segundo
timonel, porque igual me toca nadar
luego. Estos bestias cuando se dedican
a hacerse astillas mutuamente no an-
dan con muchos miramientos. Me
acuerdo que en la dltima batalla casi
me escalabran cuando los victoriosos
patrones almacenaban el botin y a uno
se le cayo un Fernanordon de oro ro-
zandome el crineo. Asi no se puede,
uno quiere vivir en paz, pero no hay
forma. Cuando llegue a casa me meto
en el granero y que trabaje Ruton. To-
mo mujer, venareamos en la iglesiay a
dormir, callar y engordar, porque aqui
estoy de nervio hasta las axilas, no
aguanto mas eso de ser diana de puna-
les, palos, lapos y pises”. No habia,
nam, fam. terminado el queso y algo
de cuero de postre cuando la primera
salva hizo temblar la nave.

Sandoc se pegéd a los talones de su
adversario y al estar a distancia adecua-
da mando cargar los dos cafiones de
proa ¢ hizo apuntar a la pala del ti-
mon. La salva llegod certera, como la
proxima subida. El buque contrario se

bamboled y el creciente zig-zag en su
rumbo, “no saben navegar sin timén”,
penso, dejo lleno de satisfaccion a sus
artilleros. No tard6 el “*‘malo” en pedir
paz, justa y honrosa a ser posible, que
el “bueno” desinteresadamente derro-
cho.

Se celebro el juicio al atardecer. En
la cubierta superior sc reunieron el Al-
mirante, Miguel Demoscracias y su
compaiiia de oficiales asi como el se-
cretario que llamaban el bueno de
Ventura, como acusados de un delito
de falta media a la cortesia asi como
del de intento de escabullamiento. Co-
mo abogado delegaron los cazados en
su mas habil conocedor de leyes, en
Sofisto Dialéctico, alias el Panoli.

La fiscalia se la pidio Felipe el Mo-
rros. El Panoli le habia puesto afios
atris a Felipe una denuncia por com-
portamiento impetuoso y asocial. Ter-
nero, el mastin de Felipe, en su acos-
tumbrado paseo vespertino, levanto la
pata delante de su farola sin apreciar,
que en la parte posterior, el chihuahua
de Sofisto Dialéctico se encontraba en
posicion mas reposada. La perrita se
salvo gracias a que iba atada y ala res-
piracion artificial que su amante amo
hubo de aplicar para mantener a “Te-
soro” en canino mundo.

Sandoc le recordo al Morros el inci-
dente, pero éste juré sobre la Constitu-
tio Piratorum que no habia nada per-
sonal.

e Fandoc—~ o5 -
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Como juzgado se formaron los 12
hombres de Arrieros son que tiempo
mas tarde se hicieron conocidos por
una serie de cuentos para ejecutivos de
todo tipo. Las malas lenguas asegura-
ban que tales hombres salieron del ser-
vicio de Sandoc para disfrutar de las
regularidades que ofrecen la adminis-
tracion y que sus cuentos eran infiltra-
dos en el mundo oriental con el fin de
mermar la creencia de los ciudadanos
en su propio sistema.

Los 12 después de jurar fidelidad a
la imparcialidad, adelantindose en
aiios a sus hermanos de leyes, conce-
dieron a los acusados los cuatro dere-
chos del mundo ordenado: el derecho

de defenderse, pero respetuosamente;
el de la ultima palabra sin ofensa; se les
aseguré que en caso de empate sal-
drian ganando y que si no estaban con-
formes podian recurrir.

Después del logico debate de unay
otra parte, Panoli pidio la total absolu-
cion y el Morros que fuera aplicado el
pasatiempos de Tantal6. Los 12 estu-
vieron muy bien a su propio juicio,
porque si la parte acusada hablé muy
bien, la acusadora tenia mds hinchas
por lo que una vez piblica la senten-
cia, que se mantuvo en el centro, y
después de un refunfufieo general, los
unos decian que los otros, etc..., el ve-
redicto condenaba a cada oficial inclui-
dos pilotos y timoneles a una multa.
Se salvo la tripulacién porque con el
boquete que llevaba el FEV a popa,
estarian todo el tiempo a las bombas y
la cuestion del personal estaba ya deli-
cada en aquellos tiempos.

La multa total, pagadera ipso facto
sin descuento ni recargo ascendio a
3004 leandras ocednicometeorolégicas,
e incluia ya todos los gastos e impues-
tos. Su composicion fue la siguiente:

Multa ....... 100 leandras ocednicas
Poliza .......500 leandras oceanicas
Derechos arancelarios . ...... 401 l.o.
Obvenciones ........ 247 leandras o.
Mutualidad ............. 124 id. id.
C. Huérfanos ............ 220 id. id.
Imprevistos . ............ 100 id. id.
Sello hacendoso ......... 333 id. id.
TOTALLsin .......... 2.925id. id.
e By R T b L Rl e 79 id. id.
TOTALcon ........ 3.004 leandras

Efectuado el pago, el Almirante Mi-
guel Demoscracias y su compaiiia fue-
ron provistos de'un bote y viveres para
llegar a tierra sanos y salvos. El espiri-
tual de los 30 puso unas objeciones, en
voz baja, haciendo referencia al fragil
estado de salud de la oficialia, pero fue
calmado por el piloto quien le confié
que la corriente les era favorable, y
que los ocupantes del bote en su tiem-
po libre se dedicaban a la montafia.

(continuara)

Firmado: Berilo y Corindén.

21



1o 11220.1110D1°2L
cle folcdceo

Se llama fondear, a la maniobra
cuya finalidad es mantener sujeto el
barco al fondo por medio de un ancla,
provisto de su correspondiente cadena,
que une barco y ancla, para impedir
que el barco que no navegue, sea
arrastrado por la corriente y/o por el
viento.

Supuesto elegido convenientemente
el fondeadero, para el ancla de que se
disponga, pasamos a describir la
maniobra de fondeo con un solo ancla
o a la gira.

FONDEO A LA GIRA

Es fondear con un solo ancla por la
proba y es fundamental, tener en
cuenta que una vez parado el barco,
éste tendrd la posibilidad de girar en
torno al ancla, impulsado por una
nueva direccion del viento, por lo que
habré de darse el conveniente
resguardo a los obstaculos que atenten
contra la integridad de nuestro
preciado barco.

\ {
A
. X /
\\ ,,
\\‘.‘ ”/
No
T )
| l
/4
3 ')
' ‘@
. /‘
\\‘ "/

¢

N <=

Mecanica de la maniobra

1) El patrén, siempre muy suyo,
decide fondear, elige con su
habitual maestria el lugar idoneo y
notifica de todo ello a su obediente
tripulacion.

2) Uno de ellos y concediéndole en
tiempo suficiente, debe tener listo:
En la mano el ancla y en la
cubierta, una longitud de cadena de
3 a 5 veces la profundidad del
fondo segin haga poco o mucho
viento, ya que el aguante del ancla
es proporcional a la longitud de la
cadena. Para que todo esté listo,
debe haber hecho:

1. Saca y amontona la longitud de
la cadena necesaria. Con lo cual
la parte mds cercana al ancla, de
la cadena, estd debajo del
montén,

2. Con la parte de la cadena mas
lejana al ancla (la de arriba del
montén) se le da 2 6 3 vueltas a
la bita, NUNCA UN
BALLESTRINQUE, a
continuacion, partiendo del lado
da la vuelta a la bita, se aduja
sobre la cubierta la cadena, con
lo cual ha conseguido que EL
EXTREMO QUE DA AL
ANCLA QUEDE ARRIBA, que
no es poco, ya que ahora la
cadena podra correr libre.

3. El ancla lo pasa por debajo del

~ balcon junto con unos metros de
cadena (de los que hablaremos
mas tarde) y lo mantiene ya en
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la mano en espera de la orden de
lanzarlo al agua.

3) Mientras éste pobre termina todo
eso, el timonel se habr-a
aproximado al lugar de fondeo, de
tal forma que llegue a él en cefiida,
para aproarse y fondear.

4) Este punto, ES ARRIAR EL
FOQUE AL LLEGAR A LAS
PROXIMIDADES DEL LUGAR
DE FONDEO, pero depende del
viento reinante, a saber: -
— Si hace mucho viento, después

de aproarnos, el barco
retrocederd rapidamente. Por lo
que si arriamos el foque
disminuiremos esa tendencia,
con el consiguiente aumento de
posibilidades de que el ancla
agarre bien.

Es muy importante, que el que
lo haya arriado, esté presto a
izarlo rdpidamente, caso de que
no agarre el ancla.

— Si hace poco viento se puede
mantener izado, ya que la
colaboracion del foque al
retroceso es despreciable frente
al resto.

5) Tenemos ya el barco proximo al
lugar elegido y nos acercarnos a él
cifiendo.

El timonel ahora ORZA POCO A

POCO para que el barco pierda

velocidad (se pueden amollar algo_

las escotas) con lo que llegamos al
sitio con poca velocidad. En ese
momento y ya en el lugar elegido,
el timonel aproa el barco, con lo
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que éste se detiene.
EN EL MOMENTO DE QUE EL
BARCO SE DETENGA’ el de la
proa, lanza al agua el ancla.
Teniendo dos posibilidades
dependiendo del peso del fondeo:
— Si el fondeo no es muy pesado
(CASO DE LOS FONDEOS
C.1.N.A.) debe coger en sus
manos el ancla y una longitud de
cadena que sobrepase en 1 6 2
metros la profundidad que

tengamos y LANZARLO TODO.

AL AGUA HACIA DELANTE.
— Si el ancla es mas pesado (yates
de 5 Tm. o més) su propio peso
arrastrard con rapidez la cadena
por lo que basta solo con
suspenderlo por la proa y dejarle
caer.
EN AMBOS CASOS LA
CADENA DESLIZARA POR
LA ROLDANA.
El porqué de estas dos posibilidades
es muy sencillo:
Inmediatamente después de pararse
el barco, comienza a retroceder
debido al viento. Por lo que no
debemos demorar el que el ancla

toque fondo, ya que fondeariamos
mucho mas atras de lo previsto y lo
que es mas importante, que el ancla
tiene mucha mas posibilidad de
agarrar cayendo con fuerza que sin
ella.

Todo ello hace que lo lancemos
junto con unos metros de cadena.
En el segundo caso, el peso (grande)
del ancla hace que se consigan los
dos propositos antes mencionados.
Aparte que el ““cachas” de proa no
podria con todo el peso. -

7.

7) Ahora el barco se va yendo hacia

atras. Entonces, si no queremos que
el ancla se venga también, debemos
largar cadena DESPACIO Y
SEGUN LO VAYA PIDIENDO EL
BARCO.

Para ello, CON UNA BOTA SE
PISA LA CADENA y se la deja
correr por la roldana a base de
disminuir la presion que con el pie
se hace (NUNCA SE HARA CON
LAS MANOS). g

8) Por ultimo y antes de dar rienda

suelta a nuestro alborozo,
DEBEMOS ASEGURARNOS DE
QUE EL ANCLA NO GARREA.
Para ello, tomaremos enfilaciones
con puntos notables del fondeadero
y asi veremos si la posicion relativa
del barco con respecto a aquellos
no varia.

En caso negativo iihemos
fondeado! ! y podemos arriar la
mayor. En caso afirmativo, el

patrén, antes de decidir a quién de
los tripulantes cuelga del palo y
siempre clamando a NEPTUNO,
darda RAPIDAMENTE LAS
ORDENES NECESARIAS PARA
REPETIR LA MANIOBRA.

FONDEO CON DOS ANCLAS POR
LA PROA

En el caso raro de haberlos en
nuestros barcos y si la prevision del

P A

viento lo hace necesario, se lanzara
primero el pequefio, el extremo de la
cadena de éste se unira al diamante del
otro ancla y luego éste se lanzara, con
lo que la posicion final de nuestro
barquito es como en la segunda figura.
Con la cual, en caso de que el principal
garreé comenzard a trabajar el
pequeifio, por lo que habremos
conseguido no destrozar nuestro
precioso barco contra los obstaculos
del fondeadero.

Javier Herrador Aguirre.




NOVEDADES PARA ESTE VERANO

Por fin este aflo tendremos otra vez el
nivel 1ll. Se estdn haciendo en El Grove
tres barcos parecidos a los mosquetaires,
con un nuevo disefio y que estardn termi-
nados pera el préximo verano.

Las velas ya estan en Madrid, y los palos
estardn terminados muy pronto. Se destina-
rén al nivel 111 uno o dos barcos. Los cursos
se harén en plan de crucero de escuela por
las rias bajas viviendo en los barcos.

E! nivel | se va a dividir en dos campa-
mentos que funcionaran en todo indepen-
dientemente. Se espera que esto facilite la
organizacion de los cursos y que mejore el
funcionamiento de la cocina. Se procurard
también, que cada curso tenga su ama de ca-
sa asl que todos los que querdis venir de
amas de casa v sepdis hacerlo bien ya os po-
déis ir apuntando. Los dos campamentos es-
taran en la isla. El nimero de alumnos por
campamento se piensa que sea de unos 25.

El nivel I} seguird, como el afio pasado
en la Ribeirifia, este afio v el proximo, ya
que ésta se alquild por tres afos. Tendra,
ademads de los barcos del afio pasado, alguno
de los que se estan haciendo nuevos.

Los cursos serdn en Julio y Agosto y es
posible que se haga algo también en Sep-
tiembre, si hay gente suficiente para comple-
tar un curso.
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ASAMBLEA

El 17 de diciembre pasado se celebrd co-
mo cada afio la asamblea general ordinaria
del CINA. Se empezd con la proyeccion de
dos peliculas, una de Admiral’s Cup y otra
sobre la vuelta al mundo en un catamaran de
A, Coles, v a continuacion se pasd al orden
del dia de la asamblea. En el transcurso de
ésta, se hizo un balance sobre lo que fue pa-
ra el CINA la temporada pasada y se expu-
sieron algunos proyectos para la que viene,

La asistencia fue masiva, sobre todo a las
peliculas, v los que se quedaron hasta el fi-
nal tuvieron ocasion de polemizar con la
junta directiva sobre temas de importancia
para el funcionamiento del CINA, como el
restablecimiento del nivel 111, el excesivo
porcentaje de alumnos que este afio no han
superado el nivel exigido, y la participacion
de todos en la organizacion del CINA, entre
otros.

NUEVOS ESTATUTOS

Se han elaborado ya un proyecto de nue-
vos estatutos para el CINA, En ellos se pro-
pone una nueva forma de eleccion y compo-
sicion de la junta directiva del CINA y la
creacion de una serie de comisiones que per-
mitan participar en la orgamizacion y en los
trabajos del CINA, a todos los que querais,
para contribuir asi a que a que esto pueda
continuar funcionando.

Estos estatutos se presantaran en la pro-
xima asamblea general gque sera probable-
mente antes del verano.

De todos modos, con caracter provisio-
nal ya funcionan las siguientes comisiones.

- Ensefanzay navegacion.

Material de navegacion.

- Matenal de tierra.

Finanzas.
Revista.
- Biblioteca.

En ellas podéis participar todos los que
de alguna manera deseen colaborar con el
CINA, para lograr poco a poco Su Supera-
cion,

NUEVOS CAPITANES DE YATE

EN EL CINA

Maria Llopez

Jaime Alvarez Cienfuegos

NOTICIARIO

CONCURSO DE FOTOGRAFIA

El afio pasado se ha instituido un concur-
so de fotografias de temas relacionados con
el CINA, con un primer premio que consis-
tirfa en un curso gratis en Arosa.

Para el afio 1977, el ganador ha sido Jo-
sé Manuel Gomez.

Hay que hacer fotos este verano ya que
el concurso para este afo se convocara en
septiembre u octubre,




EL CINA EN MADRID

Desde octubre esta funcionando a tope
los barcos del pantano del Vellon. Este afio
tenemos ah( 14 vaurienes y 3 caraveles. Se
dan concursos cada trimestre todos los sa-
bados vy los domingos. Hay tres niveles: ini-
ciacion, perfeccionamiento, y formacidon de
nuevos monitores. Adem-as hay unos cuan-
tos barcos que no se utilizan en los cursillos
para que los socios del CINA podamos nave-
gar en ellos.

Sigue habiendo, como en afios anteriores
clases de patron de yate y de capitan de
yate en la oficina de Arlaban,

Se ha dado ademas un curso tedrico de
formacion de monitores y se esta dando
otro de reparacion de material con clases
tedricas y por supuesto practicas.

Se ha comenzado y va a muy buen rit-
mo una traduccion al castellano del libro
de Glennan. Esperamos tenerlo editado al
afio que viene.

PARTICIPACION DE LOS SOCIOS DEL
C.I.N.A. EN REGATAS ANO 1977
La participacion mas numerosa la com-
ponen los de la clase vaurien, que en el
transcurso del afo se han recorrido media
geografia espafola.

CLASE VAURIEN

MARZO. TORREVIEJA.—Regata valedera
para el Trofeo S.
José.

CLASIFICACIONES:

50 Hnos. FERNANDEZ AGUDO (DRACO);

70 J. ALVAREZ —-CIENFUEGOS (LUCIO);

80 P. DE MIGUEL (PIS—PAS).

ABRIL. TARRAGONA.—~ Trofeo Secreta-
rio Nacional
T.AP.

CLASIFICACIONES:

Hnos. FERNANDEZ AGUDO (DRACO)

P. de MIGUEL (PIS—PAS)

MAYO. VITORIA.— Trofeo S. Prudencio
T.AP.

CLASIFICACIONES:

140 P, DE MIGUEL (PIS—PAS)

170 J. ALVAREZ —CIENFUEGOS (LUCIO)

MADRID.— San Isidro y LOPEZ DORIGA

CLASIFICACIONES:

30 P. DE MIGUEL (PIS—PAS)

40 JM. FDEZ. AGUDO (DRACO)

R J. ALVAREZ-CIENFUEGOS (LUCIO)

JUNIO. LEON.— Campeonato Regional
Centro

CLASIFICACIONES:

69 Hnos. FERNANDEZ AGUDO (DRACO)

80 J. ALVAREZ-CIENFUEGOS (LUCIO)

SEPTIEMBRE. GUADALIX.— Trofeo Presi-
dente.

CLASIFICACIONES:

10 P. DE MIGUEL (PIS—PAS)

20 J. ALVAREZ—CIENFUEGOS (LUCIO)
GUADALIX.— Trofeo Fiestas de Guadalix

CLASIFICACIONES:

20 J. C. FDEZ; AGUDO (SHIA-LONG)

30 J. M. FDEZ. AGUDO (DRACO)

50 P. DE MIGUEL (PIS—PAS)

OCTUBRE: MADRID. - Trofeo La Hispani-
dad.
CLASIFICACIONES:
30 J A ALVAREZ -CIENFUEGOS
(LUCIO)

CLASE 420
En esta clase solamente tenemos un par-

ticipante J.C. Fernandez Agudo (SHIAO--
LONG)
MAYO. Serranillos Playa.— Cto. Regional

Centro. 59.

Madrid. S. Isidro. 4°©
JULIO. Bayona.— Cto. de Espafia. 279

SEPTIEMBRE. S. Ramon.— Trofeo Bobes.
40

OCTUBRE. Madrid.— La Hispanidad. 3°
S. Ramén.— Trofeo Comodoro. 4°
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hablando con. .. hablando con...hablando con... hablando

con.

—{Como surgio la idea de esta vele-
ria?

Fue muy sencillo, nosotros navega-
bamos desde hacia mucho tiempo, vy
un buen dia empezamos a regatear, Pe-
dro Campos por ejemplo fue campedn
de Espafia cuatro veces. El primer pro-
blema con que nos encontramos (Pe-
dro Campos, José Ma. Lastra y yo) fue
el de qye tas velas extranjeras costaban
demasiado, teniamos que buscar una
solucion rapida, y asi fue, como nos
hicimos amigos de un velero holandés,
él, nos explico la técnica para hacer
unas buenas velas, al mismo tiempo
que nosotros le dabamos también, al-
gunas ideas que habiamos sacado de la
practica en las regatas.

Réapidamente nos pusimos a traba-
jar, se acercaba un campeonato de
Vaurien, hara de esto aproximadamen-
te cuatro afios, conseguimos asi, sacar
nuestra primera vela: la del foque del
Vaurien, ideada por Pedro Campos. El
éxito de esta vela seria inmediato: que-
damos entre los diez primeros, ganan-
do individualmente y por equipos. Es-
to, claro estd, nos hizo salir adelante y
nos dio animos.

“Sond la flauta, pero por algo se-
ria...

— {Consideras que la produccion es-
panola del material de embarcaciones
de vela deportivas es insuficiente y de
mala calidad?

No es de mala calidad, ya que aun-
que la gente no se lo crea, tenemos en
Espafia muy buenos accesorios, sin em-
bargo, la produccion si es insuficiente,
debido principalmente a los impuestos
tan elevados que existen, aunque ex-
portemos mas que importemaos.

— ¢Tenemos  bastantes  diferencias
con respecto a los demas paises?

Si, tenemos bastantes diferencias,
sobre todo a nivel de promocion de
este deporte, pero todo es culpa de los
malditos impuestos. No sé si sabes que
en la mayorfa de los paises de Europa,
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 CHISPULO

(Jose Mg Bellido)

" de cada tres familias, una tiene barco.

—¢Cual es el principal y el mejor
pais productor de velas?

Sin duda alguna Estados Unidos,
aunque no se puede hablar de pais, si-
no de velerias, por lo que el mejor ve-
lero es North.

— {Cuéntas velerias hay actualmen-
te en Espana?

Hay seis velerias en total, cuatro en
Catalufia, una en Cadiz, y una en Ma-
drid que es la nuestra.

— ¢ Cuales son las caracteristicas
principales que necesita tener una vela
de competicion?

Primeramente que la vela esté bien
cortada, para esto se necesita tener un
buen tejido, por ejemplo, el compues-
to por dracon, telirene y poliester. Los
tejidos variaran en el acabado, siendo
los mejores los que tengan un determi-
nado apresto, esto hard que sean me-
nos porosas, al mismo tiempo que al-
canzaran una resistencia mejor. Dentro
de nada, se conseguirdn que sean velas
de aluminio, ya que, ha salido un nue-
vo modelo, el Kevland, con dos clases
de tejidos: poliester y aluminio aun-
que, todavia no esta muy perfecciona-
do ya que se parten. En general, se cor-
tan velas para cada tipo de barco, vien-
to y mar, depende de si se va a navegar
con olas o sin ellas, con foque plano o
no para no perder potencia.

— ¢(Cuanto tiempo tardais en hacer
una vela, por ej. de Vaurien, y cuantas
personas intervienen?

El tiempo que tardamos en hacer
veinte juegos completos de velas de
Vaurien es aproximadamente de dos
semanas, ya que, tenemos unas planti-
llas fijas y las velas salen por series.
Hay que tener en cuenta que hemos
aprendido solos y que nuestros siste-
mas de fabricacion son ideados por to-
dos nosotros. Las personas que inter-
vienen en vela ligera son tres, y en cru-
cero; que también tenemos modelos
propios de tres a cinco personas.

— ¢(Que precio tienen unas velas de
Vaurien?

El foque oscila entre 5.500 a 6.700.

La mayor oscila entre 9.000 a
13.500.

El spy oscila entre 7.000 a 9.000.

iNo suméis! , el juego completo
mas barato cuesta 21.500 ptas.

—¢No te parece un poco caro? No,
tienes que tener en cuenta que el mate-
ral y el tejido hay que importarlos co-
mo la mayoria de las cosas. Ahora en
Barcelona hemos sacado un tejido muy
bueno, el Satt, y los demads tejidos vie-
nen de EE.UU., pero son icarisimos! .
El metro nos cuesta en vela ligera (va
por onzas) de 160 la nacional, a 200 la
americana.

—<¢Teneis algan tipo o modelo de
vela propio? (Cual es el Gltimo?

En general, todo e! mercado de
competicion de vela ligera es nuestro.
El altimo, es el modelo que vamos a
sacar para la clase snipe (de la cual has-
ta ahora nadie se ha preocupado, y en
la que unas velas de strangis especiales
te venian a costar mas o menos unas
35.000 ptas.), nosotros las sacaremos
para después de Semana Santa y costa-
ran unas 20.000 ptas. iYa sabéis, a es-
perar!  Ademas, también para estas
mismas fechas sacaremos uno nuevo
para la clase Vaurien, y otro para los
470. Para la clase crucero, estamos
equipando actualmente a 32 barcos,
con unas 160 velas aproximadamente.
Aparte de que nuestra produccion ha
pasado en esta clase de 30 a 500 velas
por ano.

—Hemos oido 1ut.ores e yuo esta
veleria se traspasa a Galicia, {es cier-
to?

Si, tienes razon, tienes que tener en
cuenta que no hay ninguna veleria en
Galicia y que nosotros somos gallegos.

iAh, me olvidaba de la Morri-
na...!

—¢Teneis alguna ayuda por parte de
la Fedeacion Espanola de Vela?



No, la federacion no tiene nada que
ver con las velerias. Hemos funcionado
gracias a créditos, llevandose parte de
nuestros beneficios la propia empresa
con el fin de promocionar y acrecentar
la veleria.

—Dejando aparte la veleria, {te po-
demos hacer dos o tres preguntas de
interés general?
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—Bueno.

—¢Crees que la vela es un deporte
burgués? _
En este pals, quiza sea logicoque la *®

vela a primera instancia solo la practi-
que la burguesia, aunque sea “innece- b-
sariamente” cara. Ahora estamos in-"
tentando entre todos los veleros hacer
un estudio de superficie para que los
barcos de hasta 10 metros, estén exen-
tos de impuestos. (Un velero tiene im-
puestos de hasta un 24 por 100, lo que
es bastante denigrante).
= ¢Qué barco te gusta mas?
Depende, en vela ligera el Vaurien
es el barco de vela por excelencia, ya
que, los mejores patrones son los que
han salido de ahi. Por otra parte, cual-
quier barco que no domines supondra
un verdadero problema sobre todo pa-
ra el que empieza. Al 470, siempre se
le ha llamado: el caballo loco”.
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—¢éA qué nivel internacional se en-
cuentra la vela espafiola?

A un nivel bastante alto, sin embar-
go, Félix Gancedo, me comentaba que
a pesar de tener muy buenas figuras
hay muy poca gente que navegue. Hay
por lo tanto una “élite’” que es apoya-
da por la Federacion, es decir, la de los
profesionales. La federacion por lo

|3 i tanto, promociona y alimenta a las fi-
i ? K / guras, pero no promociona lo que sig-
£ g o ) nifica la vela en si.

E . —¢Cual es la situacion de la vela en

L5

la zona centro?
La federacion centro es muy aficio-

. \“? |N Z AS ‘u nada, la prueba la tienes en la innume-

rable organizacion de trofeos que hay.

-

%o Pero es bastante dificil coger un buen
“\ H\ LO ‘“ nivel en un pantano, ya que, es muy
s distinto el mar que el pantano.

—¢Queé opinas de las escuelas de en-
sefianza de vela?

Depende, porque escuelas de vela
hay muy pocas, aunque cada club, ten-
ga su propia escuela. En plan serio hay
pocas y mal enfocadas en cuanto a la
enseflanza, ya que, existe un gran tabu
de la vela y las regatas, aunque el buen
navegante haya de saber ambas cosas.

N
~
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hua Slocum fue el primer
navegante solitario y consiguio
dar la vuelta al mundo en su pe-
quefio barco construido por él
mismo, gracias a sus conoci-
mientos y a la solidez y equili-
brio de su barco, que le permi-
16 hacer un reglaje de velas que
le liberd de la “‘cafia’’ en todala
travesia, excepto para entrar o
salir del puerto o durante el

transcurso de algin temporal de .

los muchos que encontro.

Partib en 1885 de Boston, y
cruzd el Atlantico hasta Gibral-
tar, pues su primera intencion
fue la circunvalacion en el senti-

do Oeste atravesando el medite-
rréneo; pero alll cambib de opi-
nibn y cruzando de nuevo el
Atlantico pasé el estrecho de
Magallanes por dos veces, debi-
do a las malas condiciones que
le obligaron a retroceder una vez
que lo habfa pasado, y cruzan-
do el Pacifico llegé a Australia,
para después, cruzando el mar
de Tasmania y el de los Sarga-
zos, cruzar los arrecifes de co-
ral atravesando el Indico, para
después de remontar el cabo de
Buena Esperanza, cruzar de nue-
vo el Atlantico y llegar a Esta-
dos Unidos.

La narrativa facil y su propio
caracter afable y socarron hace
de la lectura de este viejo libro
(primera edicion 1945), una ver-
dadera fiesta para todo buen afi-
cionado y nos podremos dar
cuenta de la influencia que ha
tenido el capitan Joshua Slocum
en los posteriores navegantes so-
litarios, desde Vito Dumas hasta
el mismo Moitessier, el cual bau
tizd su barco con el nombre del
legendario capitan.

Su barco era una popa no-
ruega de once metros veinte cen-
timetros de eslora total por cua-
tro metros treinta y dos centi
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metros de manga. Con aparejo
de balandro hizo la primera par-
te de su viaje hasta el estrecho
de Magallanes, donde por causa
de una averia loa parejd de
“"Yawl" que sobre todo le per-
mitiéd disminuir el tamafio de la
vela mayor.
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