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Haciendo
historia del
manual

El deseo de tener un manual, de acuerdo con el tipo de ensefianza recibida
en el CINA, surgié en el curso que realicé como alumno del nivel I, en la
segunda quincena de julio del afio 1977, en la Isla de Arosa. Entonces senti
la necesidad de tener un soporte visual a donde dirigirme para repasar ciertos
conceptos durante el tiempo del curso y durante aquel invierno; va que
durante el curso se le hace a uno dificil asimilar toda la nomenclatura marina
v las distintas maniobras, pues estds mas abrumado por la tensién nerviosa
de intentar dominar el barco y mantenerte a flote que para otras cosas.

Comentaba durante aquellos afios por el CINA, la idea de que alguien
preparara para los alumnos un manual, cosa l6gica ademas en una escuela
de vela seria, pero el resultado fue nulo.

Asi que en el afio 1980 durante la primera quincena de agosto al
incorporarme como monitor del nivel I, campamento A, decidi entregarle a
los alumnos de ese curso unos cuantos folios, que basicamente contenian lo
que hoy en el manual es el capitulo «vocabulario marinos.

En el afio 1981 volvié a pasar lo mismo que en el anterior, pero el material
entregado a esos alumnos fue ya un poco mas amplio.

Por fin, en el afio 1982 decidi hacer un manual mas extenso y sistematizado,
hablé de ello con José Manuel Fernandez Agudo, que por entonces era el
responsable de la Seccién de Ensefianza del CINA, al cual le parecié bien la
idea y la apoy6 totalmente. Como consecuencia de ello, tuvo que leerse
pacientemente el manuscrito, sugirié ideas para corregir, ampliar y suprimir
temas del proyecto original. Sin su valiosa colaboracién este manual no
estarfa hoy en vuestras manos.

Una vez terminado el manual se entregé solamente a los monitores de nivel
I de los cursos de ese afio.

En el afio 1983, se retocaron algunos temas para mejorar su exposiciéon y
comprension y se afiadieron nuevos anexos. Entregandoselo por primera
vez a todos los alumnos que realizaron el nivel | de ese verano.

Finalmente, en el afio 1984, se rehicieron totalmente los temas 5y 6 y se
infrodujeron otras mejoras en otros temas para una mayor claridad del
manual. El anexo sobre el spinnaker ha sido realizado por Juan Carlos
Fernandez Agudo.

Espero que este libro os sea de provecho, lo estudiéis a fondo para que lo
critiquéis y nos déis ideas para mejorarlo en todo lo posible cada afio.
Tengamos la esperanza que para la préxima edicién se ofrezcan los grandes
dibujantes del CINA para ilustrarlo y no tengamos que recurrir al montaje de
los dibujos.
JOSE RAMON PAEZ ESTEVEZ
Madrid, 1984



1. Introduccion

Este manual va dirigido a las personas que por primera vez van a realizar un curso de iniciacion a la vela: para
que tengan en él un punto de referencia a donde poder dirigirse para repasar los conocimientos que estén reci-
biendo durante el curso o posteriormente les pueda servir de recordatorio.

El vinculo comtin de todos los que se dedican a la navegacion es, sin lugar a dudas, la lucha contra los elemen-
tos. El agua es el mas importante y peligroso de ellos. Pero el navegante no debe enfrentarse jamas a él, sino
obtener un beneficio que le pueda dar la cota a alcanzar. Por consiguiente, el mar es un elemento al que todo
navegante debe respetar, temer y en ningiin momento desafiar.

El mar impone sus reglas de juego milenarias, reglas que rapidamente hacen tomar conciencia a los tripulantes
del imperativo inaplazable de cooperar entre si para la defensa comun, ya que existe la constante necesidad
de estar alerta con respecto a la volubilidad y potencial peligrosidad del mar.

En un medio tan hostil como el mar, uno debe reconocer su inferioridad cuando se encuentra frente a los terri-
bles elementos y no luchar contra ellos, sino intentar sobrevivir bajo la fuerza de la naturaleza, eso que tanta
gente esta olvidando por culpa de la técnica moderna. El mar, cuando se desata, tiene una fuerza inconmen-
surable. Esto es una realidad: no eres ti el que mandas; luchas y sobrevives a fuerza de habilidad y conoci-
mientos pero no mandas.

Pero a pesar de todo, el mar tiene algo mégico que nos hace sentirnos a la vez amigo v temeroso de él.
El mar nos embarga después de rondar la cubierta de madrugada, imaginando tormentas en mares desiertos
y el impenetrable silencio de la noche eterna.

Otro aspecto importante es el viento. Cuando éste aumenta, las olas crecen y se hace mas dificil y peligrosa
la navegacion. Pero al mismo tiempo le proporciona al balandrista la posibilidad de ejercer su poder sobre los
elementos. De ahf que toda tripulacién deba conocer perfectamente, no sélo sus fuerzas, sino las posibilidades
de su embarcacion para obtener el trifundo final. '

La vela, para los que la conocen, es como un juego. El riesgo que se acomete debe ser limitado. Por tanto, lo
mds importante para una persona que por primera vez sube a un velero debe ser la prudencia, que no es solo
una virtud, sino un deber.

Los principios de la navegacién a vela son los mismos en todos los barcos. La vela no es una ciencia exacta,
sino mas bien un arte, por eso el secreto para gobernar un barco de vela estriba en entender el comporta-
miento del viento y las consecuencias de modificar la orientacién de las velas en relacién con él.

El mar es dificil de ensefiar. El mar lo aprende uno por si solo, y nunca consigue saberlo todo. Lo que no
aprendas mojandote los pies con agua salada, se te olvidaré enseguida.

Navegar es la mejor forma de adquirir experiencia. Cuando navegues acuérdate de que tu puesto esta encima
del barco y no en el agua.

Ti, también, puedes navegar con seguridad; si te preparas bient Tu seguridad al navaegar dependera de las
medidas que ti tomes. La mayoria de los pequefios veleros de hoy estén llenos de materiales de flotacién para
que, aunque se vuelque el barco, no se hunda. También la mayoria de los yates estan disefiados de tal modo
que, aunque el barco se inclinara 90 grados, se enderezaria por si mismo. El saber estas cosas te pueden ins-
pirar confianza. '

Cuando os montéis en un barco llevar siempre puesto el chaleco salvavidas, aunque el tiempo sea excelente,
os lo dice uno que de esto sabe mucho.

Sera bueno llevar un remo por si cae el viento o se quiebra un mastil, para poder volver a la playa remando.

También es siempre conveniente llevar ropa de abrigo por si refresca el tiempo (nunca se sabe), asi como un
achicador para aligerar el barco del agua que le entre.

Si tu barco se volcara a considerable distancia de la playa o incluso cerca, la mejor actuacion es la de quedarse
con la embarcacién (agarrado a ella y a ser posible encima) hasta que llegue ayuda. Ha habido casos en que
nunca se ha vuelto a saber de la persona que se puso a nadar hacia la playa en busca de ayuda, mientras que
las personas que se quedaron con el barco fueron salvadas por una embarcacién que iba pasando.

Cuando salgas a navegar, lleva a alguien contigo v, hasta que ti no aprendas lo que se debe y lo que no debe
hacer, asegtirate de que el que te acompana sea una persona experimentada.
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2. Caracteristicas
de los barcos

Los dos tipos de barco que se utilizan en la Isla de Arosa y pantano de Madrid por el CINA en sus cursos de
iniciacion a la vela ligera son: Vaurien y Caravelle.

Vaurien Caravelle
ESlota: ios o mmssmssnsnas v 4.08m 4 60m
MBNGE o st 1,47m 1,80m
BPimtall vosamasnsmssinsiias e 0,10m —
Superficie vela mayor ...................... 5,60 m? 8,80 m?
Superficie vela foque ....................... 2,50 m? 3,20 m?
Superficie vela Spi .........cccevvieiinenn. 6,40 m? -
L B e 95 kg 160 kg
Ca560 cnn s s R S RS i Poliéster Madera o poliéster

El Vaurien es un monotipo de casco en V y orza maévil. Fue disefiado, en 1953, por el arquitecto Jean-Jacques
Herbulot a requerimiento del Centro Nautico de Glénans (Francia), que concibié un velero pequeno de poco
peso para navegar en aguas tranquilas con dos tripulantes.

Vaurien



Abatir: Desplazarse el barco hacia uno de sus costa-
dos por la fuerza de los elementos. :

Acuartelar: Presentar mas al viento la superficie de la
vela foque, llevando su pufio hacia barlovento y
cazandola si es preciso a esta banda, para que la proa
caiga hacia la banda de sotavento.
Se suele emplear esta maniobra cuando la proa no
cae bien en las viradas por avante.

Aletas: Partes posteriores de los costados que con-
vergen y cierran el casco por defras formando la

popa.

Amura: Partes delanteras de los costados que con-
vergen y cierran el casco por delante formando la
proa.

Amurado a babor: Equivale a recibir el viento por la
amura de babor, las velas deben estar en la amura de
estribor.

Amurado a estribor: Equivale a recibir el viento por
la amura de estribor, las velas deben estar en laamura
de babor.

Aparejar: Ponerle a un barco todos los palos, jarcias
y velas en su correspondiente lugar para que esté apto
para navegar.

Apliquese igualmente, en arreglos parciales del apa-
rejo.

Aparejo: Es el conjunto de los palos, jarcias y velas de

un barco. El mismo conjunto aun cuando no estén las
velas envergadas o sin contar con ellas.

Arbolar: Elevar angularmente los palos de un barco,
que apovan en firme por uno de sus extremos, hasta
ponerlo vertical.

Arboladura: El conjunto de los palos que sirven para
soportar las velas de un barco.

3. Vocabulario
de uso en la
navegacion a vela

Arribar: Aumentar el angulo de la proa del barco con
la direccién del viento. Es decir cambiar de rumbo ale-
jando la proa de la direccion del viento.

Reglas prdcticas:

Para arribar hay que llevar siempre la cafia hacia bar-
lovento, la proa girara a sotavento.

Para arribar hay que llevar siempre la cana hacia el
costado contrario donde debe estar la botavara (bar-
lovento).

Para arribar hay que atraer la cafia hacia nosotros
(barlovento), siempre que estemos sentados en la

posicion correcta (barlovento).
<l GIRO DEL

VIENTO
BARCO

Ir largando las escotas al mismo tiempo que se corrige
el rumbo, alejandose del viento y desplazando el
cuerpo para establecer el equilibrio.

Babor: La parte izquierda del barco mirandolo de
popa a proa. En las normas sobre prudencia en el
mar, este lado tiene asignado la luz de color roja.

Baluma: Lado o caida de popa de una vela.

Baiiera: Camara abierta en las embarcaciones donde
generalmente va instalada la cafia del timon.

Barco: Buque, barco o embarcacion es el nombre



que se da a todo vaso flotante, simétrico con respecto
a un plano longitudinal-vertical.

Las cualidades mas esenciales son: solidez, flotabili-
dad. estabilidad y navegabilidad.

Barlovento: Direccion desde la que viene el viento
con respecto a la situacion del barco o lugar donde
estemos.

Bitas: Madero grueso, fijado v colocado vertical-
mente en la cubierta de proa. Sirve para amarrar los
cabos cuando se fondea.

Borda: Parte superior del costado de un buque.

Bordada: Cada uno de los tramos recorridos por un
barco de vela navegando en cenida.
El barco esta en la bordada (estribor o babor) corres-
pondiente a su banda de barlovento.

Botavara: Palo horizontal a poca altura de la cubier-
ta. Uno de sus extremos va unido a la cara posterior
del palo correspondiente por medio de un herraje
giratorio, mediante una boca de cangrejo o mediante
un pinzote vy un tintero. Sirve para envergar el puja-
men o parte baja de la vela mayor. El aparejo de
escota de dicha vela va fijado al otro extremo libre de
la botavara. -

Caer: Ir el viento disminuyendo de intensidad.

Caida de gratil: Se trata de la parte de la vela qué
queda a lo largo del palo o del stay, y que queda entre
los pufios de pena y de amura.

Calado: La distancia vertical desde el canto bajo de la
quilla hasta la linea de flotacion del barco.

También se llama calado a la profundidad del agua en
un determinado lugar.

Calmar: Disminuir la fuerza del viento o de la mar,
sea total o parcialmente.

Carlinga: Asiento sélido donde descansa la extremi-
dad inferior de un palo.

Casco: Es el cuerpo del barco, sin contar su arboladu-
ra, superestructuras, ni maquinas. Estd concebido
con vista a un facil desplazamiento longitudinal, al
tiempo que se opone al desvio lateral (deriva) por la
accién de un plano antideriva.

Cataviento: Trozo de hilo, lana u otro material ligero
que fijo por un extremo en los obenques sirve para
sefialar la direccién del viento aparente.

Cornamusas: Trozos de madera, de material sinté-
tico o de metal en forma de T, que firmes en cualquier
parte del barco, sirven para amarrar cabos, drizas, etc.

Crucetas: Listones de madera o metal situados a dife-
rentes alturas en los palos. Separan los obenques de
la vertical del palo, haciendo mas efectivo su trabajo.

Cuadernas: Son piezas curvas que nacen desde la
quilla y se extienden simétricamente, a uno y otro
lado de la quilla, y hacia arriba perpendicularmente.
Determinan la forma que ha de tener el casco.

Cubiertas: Son los pisos o suelos de los barcos.

Derivar: Abatir, caer a sotavento, aunque comun-
mente se aplica cuando este efecto es producido por
la accion de una corriente marina.

Desaparejar: Quitarle a un barco las jarcias, que-
dando arbolado solamente el palo mayor.

Desarbolar: Quitar a un barco los palos. Romper o
perder los palos.

Desenvergar: Es la operacién de quitar las velas de su
respectivo palo o botavara.

Drizas: Son las combinaciones mixtas de cabos y
cables destinados a izar (subir) las velas. En uno de
sus extremos llevan un grillete 0 mosquetén, que se
fija al puno de driza o de pena de la vela que corres-
ponde. Las drizas circulan por una polea situada en el
tope del palo y descienden paralelo al mismo yendo a
parar a su base donde se fijan a la cornamusa corres-
pondiente. .

Envergar: Es la operacién de sujetar la relinga del
gratil o del pujamen de una vela a su respectivo palo
o botavara por medio de sus propios envergues.

Escorar: Es la accién de inclinar, en mayor o menor
grado, el barco hacia una banda. Puede ser por la
accion del viento, de las olas o descompensacion de
los pesos.

Escotas: Cabos sujetos en los pufios de escota de las
velas vy destinados a orientar de modo conveniente,
segln el viento, las velas.

El foque lleva dos escotas: una por cada banda.

La escota de la mayor va montada en un aparejo,
situado en el extremo libre de la botavara y en la
bafiera, que facilita el esfuerzo a realizar durante las
maniobras.

Poner las escotas del foque por la parte interna de los
obenques, de esta forma puede cerrarse mas el foque
en la cefiida que si se ponen las escotas por la parte
exterior. Conseguiremos cefiir mas asi.

Escoteros: Aberturas semicirculares de acero o plas-
tico que fijadas sobre la borda de cada costado del
barco, sirven para el paso y maniobra de las escotas
de la vela foque.

Eslora: Es la longitud del barco.

Estribor: La parte derecha del barco mirandolo de
popa a proa. En las normas sobre prudencia en el
mar, este lado tiene asignado la luz de color verde.

Fogonaduras: Aberturas circulares practicadas en las
cubiertas por donde se da paso a los palos.

Grilletes: Piezas metalicas en forma generalmente de
U con un orificio en cada extremo, uno de ellos rosca-
do, por donde pasa un perno. Sirven para unir cabos,
cadenas, etc.

Grimpola: Gallardete (bandera pequeia que va dis-
minuyendo en anchura, hasta terminar en punta)
izado en el tope del mastil de un barco, indica con pre-
cision la direccion del viento aparente, mucho mejor
que las ayudas (catavientos) que se pueden fijar a los
obenques.



Guardacabos: Es una especie de anillo metalico en
forma de ojal, acanalado en su parte exterior en la que
puede ajustarsele un cabo o cable por medio de una
gaza o ligada. Sirve de proteccién a dicho cabo o
cable.

Guinada: Es una desviacién momentanea del rum-
bo.

Imbornales: Son agujeros practicados en el espejo de
popa y en los costados interiores del barco cerca de
popa. Los primeros sirven para dar salida al agua de
las olas que salta a la bafiera o la de la lluvia. Los
segundos para dar salida al agua que se filtra a través
del casco. Estos agujeros cuando el barco esta en el
agua van cerrados con sus correspondientes tapones.

Jarcia: Es el conjunto de cabos y cables de un barco.
Cuando éstos estan fijos y bien tensos, sirviendo de
sujecion a la arboladura constituyen la jarcia firme o
muerta, tal como los obenques, stays, etc.

Cuando sirven para maniobrar las velas constituyen
la jarcia de labor, tal como las drizas, escotas, etc.

Manga: Es la mayor anchura del casco.

Mordazas: Son mecanismos instalados en la bafiera,
cubiertas o bordas que sirven para hacer firme las
escotas del foque, mayor o spinnaker.

Mosquetones: Son anillos de diferentes formas que
sirven para unir las velas a los cables, como en el caso
de los stays y darles facilidad de desplazarse por ellos.

Obenques: Cables de acero que sostienen el palo en
el plano lateral. Se fijan a los cadenotes adosados al
casco del barco por un extremo y por el otro al palo.
La longitud de los obenques se puede regular:

a) por medio de tensores, que hay que vigilar (no
olvidarse de los pasadores).

b) Por medio de patas metdlicas agujereadas, con
pasadores méviles.

Ollados: Son una especie de agujeros para pasar o
afirmar cabos y que estan reforzados por una especie
de guardacabos de latén.

Orza: Es una pieza suplementaria mas o menos plana
y en sentido longitudinal-vertical. Acoplada en la
parte baja y central del casco, usada para dar mas
estabilidad, direccionalidad y contener la deriva. Se
construye delgada y plana, de manera que tenga sélo
una bajisima resistencia al avance. Con un borde de
entrada y un borde de salida moderadamente afilado.
Su material suele ser madera o metal.

Orza de sable, la que se desplaza vertical y gradual-
mente por una caja.

Orza de pivote, la que va sujeta al casco por un pivote,
que permite abatirla al girar sobre el mismo en casos
necesarios, como al acercarse a playas, fondo de
poco calado, etc.

Orzar: Disminuir el angulo de la proa del barco con la

direccién del viento. Es decir, cambiar de rumbo
orientando la proa mas hacia la direccién del viento.

Reglas practicas:

Para orzar hay que llevar siempre la cafia hacia sota-
vento, girando entonces el barco hacia barlovento.
Para orzar hay que llevar siempre la cana hacia el cos-
tado donde debe estar la botavara (sotavento).

Para orzar hay que empujar la cana lejos de nosotros
(sotavento), siempre que estemos sentados en la
posicion correcta (barlovento).

La forma correcta de orzar es: manteniendo la veloci-
dad del barco ir cazando progresivamente las escotas,
al mismo tiempo que se corrige el rumbo hacia el
viento vy simultaneamente se va desplazando el
cuerpo para establecer el equilibrio. Llegara un
momento en que si seguimos orzando mas al viento
no podemos cazar ya las escotas v si seguimos
orzando un poco maés todavia, las velas empezarédn a
flamear en el gratil y el barco disminuira la velocidad
inmediatamente. Tendremos que dar un tirén réapido
de la cafa hacia nosotros (arribar) para que el barco
vuelva a la posicion inicial, hasta que se hinchen las
velas otra vez.

IR A T I R

VIENTO
GIRO DEL BARCO

Palo: Es el mastil principal de un barco. Colocado
verticalmente, sirve para sostener las velas. L.os nom-
bres que reciben los palos son:

Baupres, es el que sale de la proa con cierta inclina-
cién hacia delante.

Trinquete, es el que se encuentra més cerca de la
proa.

Mayor y Mena, los dos siguientes hacia popa y por
este orden.

En los yates donde normalmente el palo mas alto esta
a proa, éste recibe el nombre de palo mayor y el otro
el de mesana. Los barcos de dos palos (mayor y
mesana) se llaman Ketch y Yawl, distinguiéndose en
que la vela de mesana del Yawl es mas pequena. Los
de un solo palo se llaman Sloop.

Poleas: Roldana, ya sea fija o mévil. Su mision es la
de desviar el recorrido de un cabo o cable.

Un aparejo es un sistema de poleas montado de tal
forma que permite desmultiplicar el esfuerzo a realizar
por uno.

Popa: La parte posterior del barco.

Proa: La parte delantera del barco, que abre camino
en las aguas. Es la parte hacia la que generalmente
navega.

Pujamen: Orilla inferior de una vela.

Puntal: Es una de las tres dimensiones que junto con
la eslora y manga, como en todo cuerpo geométrico,



se distinguen en un barco. Es la que equivale a la
altura del barco.

Puiios: Son los picos o vértices de una vela. Pufio de
pena o driza, el puiio mas alto. Punio de escota, se
trata del puno donde va sujeta la escota. Purio de
amura, es el que va sujeto a la coz de la botavara y en
los foques el que va sujeto al cadenote del stay en su
parte interior.

Quilla: Es la columna vertebral del esqueleto del bar-
co. Es la pieza central e inferior de un barco, que de
proa a popa sirve de base y afianzamiento a las cua-
dernas y cuerpo del barco.

Racha: Rafaga o movimiento violento del viento y
por lo general de poca duracién.

Relinga: Es un cabo que se cose a las orillas de las
velas para reforzarlas. Se denominan relinga del gratil
y relinga del pujamen.

Relingar: lIzar una vela hasta que la relinga del gratil
y la baluma queden muy tirantes.

Rolar: Ir el viento variando sucesivamente de direc-
cion.
Rumbo: Es la direccién en la que navega el barco.

Sables: Son pequerios listones de madera u otro
material ligero vy flexible, que se colocan en unas fun-
das especiales, llamadas vaina de sable, perpendicu-
lares a la baluma de la vela mayor.

Acordémonos siempre de ponerlos antes de izar la
mayor, y de sacarlos, una vez arriada la vela, antes de
meterla en su saco.

Sotavento: Direccién hacia donde va el viento con
respecto a la situacion del barco o lugar donde este-
maos.

Stays: Cables de acero que sostienen al palo en el
sentido longitudinal.

Tabla de gratil: Pieza, generalmente de madera, de
aluminio y, actualmente de plastico, en el pufio de
pena de las velas Marconi (son velas triangulares con
mucho alunamiento), para ayudar, juntamente con
los sables, a que se mantenga plana la parte alunada
de aquéllas, correspondiente a la baluma o caida de

popa.

Timén: Es una plancha o pala de madera o metélica
colocada en posicion vertical que gira alrededor de un
eje, colocada en el espejo de popa de las embarcacio-
nes, vy que sirve para el gobierno o conduccién de los
barcos. Consta de varias partes y piezas: la pala,
sumergida en el agua, y la cana, situada en la bafiera.
La cana se sustituye a veces por una rueda en los
grandes barcos.

El timén descansa y gira sobre unos goznes o machos
que van firmes en el espejo de popa, las hembras van
firmes en el timén (a veces es al revés).

En las embarcaciones de vela ligera el timén es abati-
ble, para no tener problemas en las salidas o entradas
de playas.

El que lleva la cafia se sentara siempre en la banda de

barlovento, porque de esta manera tiene una visién
completa de la ruta, de las velas y de las olas.

El flujo del agua sobre la paleta del timén, cuando esta
angulada, empuja lateralmente la popa del barco. La
proa entonces se vuelve hacia la direccién opuesta.
Si se acciona la caria hacia estribor, el barco se dirige
hacia babor v viceversa.

Las acciones sobre el timon seran suaves y lentas,
evitando los golpes bruscos y rapidos que frenan el
barco.

Las metidas de timén muy amplias hacen perder tam-
bién velocidad al barco.

Trapa: Es un sistema de poleas en combinacién con
un cabo que une la base del palo con la botavara,
Tiene dos misiones principales:

a) Seguridad, sujeta la botavara e impide que se ele-
ve. Se justifica sobre todo en el curso de la maniobra
de trasluchada con viento, en la que la caida dela vela
permanece asi bien estirada. Evitdndose la «traslu-
chada chinan».

b) Regulacién, su tensibn mds o menos grande per-
mite aplanar mds o menos la vela mayor. Su accién
directa se manifiesta sobre la botavara, atrayéndola a
la vez hacia abajo y hacia adelante.

Trasluchar: Consiste en pasar la escota de la vela
mayor de una banda a otra cuando se navega con
viento de popa.

jAgachar la cabeza para que la botavara no os dé un
golpe!

Velas: Es el conjunto de pafios de fibras unidos

mediante costuras, formando unas superficies que

debidamente envergadas y desplegadas al viento sir-

ven para aprovechar la fuerza impulsora de éste y

mover el barco.

El acoplamiento de los pafios que forman la vela dan

a ésta una configuracién céncava. La vela resulta lige-

ramente helicoidal en torno al palo.

Al conjunto de todas las velas de un barco se le llama

velamen.

Las velas que empleamos son velas tipo Marconi de

forma triangular y van dispuestas en la direccién proa-

popa.

En nuestros barcos tenemos tres tipos:

1. La Mayor, es la vela del palo principal y como su
nombre indica es la vela méas grande en el barco.

2. El Foque, es la vela que va entre el stay y el palo
que va mas a proa del barco.
Ahora, con el progreso de la aerodinamica, la
mayoria de los foques (foque genovés) tienen méas
metros cuadrados que su respectiva mayor.

3. Spinnaker o Balén, es una gran vela flotante de
proa en forma de balén y con mucho bolso, que
va sujeta al barco por la driza, las escotas v el tan-
gon.

Estas velas se hacen de nylon o materiales muy
finos y son usadas solamente con vientos largos.

Viento: El viento es un elemento atmosférico de gran
importancia en la navegacion a vela. Entre él y el



campo de presion atmosférica existe una estrecha
dependencia.

El aire fluye de las zonas de alta presion a las zonas de
baja presion. Este es el principio por el cual la presién
atmosférica determina las corrientes de aire.

El aire, al movernse constituye el viento.
Normalmente se conoce por viento la direccién hori-
zontal del aire.

La causa que provoca que el aire se mueva es la tem-
peratura. El sol calienta la atmésfea y la tierra de
forma desigual, el aire que se ha calentado mas
aumenta el volumen y se hace mas ligero tendiendo a
colocarse encima de las capas de mayor densidad. Es
decir, se forma una corriente de aire ascendente de

forma que la «columna» atmosférica de aire se hace
mas alta sobre la zona célida que sobre la fria y otra
corriente de aire mas frio y mas denso que va a ocu-
par el lugar que dej6 el aire mas caliente. Para la
atmésfera, este hecho significa que la diferencia de
temperaturas entre ambas zonas, crea a una altura de
varios miles de metros, una presién mas alta en la
columna caliente y més elevada que en la mas cortay
maés fria. El aire fluye entonces, en estas capas altas,
de la presion alta a la baja, es decir, de caliente a frio.
El viento llena las velas v empuja la embarcacién
hacia delante.

El viento se considera bajo dos aspectos o relaciones
que son las de su direccién y la de su fuerza.



Puno de pena
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Sable
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Sable de fibra de vidrio

Puno

Tabla de gratii en el carril _
Seengrilleta el puno de penaa Pinzote
la driza de mayor

(normalmente a estribor del

palo). Se inserta entonces la

tabla de gratil en el carril del

de amura

Sable de madera

L

Sable de plastico

Baluma

Botavara

Puno de escota

Colocacién de los sables
Se insertan en la funda todo lo
posible y se empuja el extremao
hacia abajo para fijarlo

|

Driza
de mayor

|
ela al palo

palo. Hay que cuidar de gue la
driza de mayor esté clara y sin
vueltas en |a jarcia. Se hala de
ladriza al pie del palo mientras
se va metiendo el gratil de la
vela en el carril del palo. Se
hace firme la driza en una
cornamusa.

La mayor se inserta en el carril
del palo, pero normalmente
s0lo se iza en parte (derecha)
mientras se apareja el barco: si
se izara por completo, i
flamearia sin control, asi que
solo debe izarse en el
momento de la botadura o
despues de ella.
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Engrilletar |a driza

Siseune el punode penadela
velaaladriza conungrillete de
pasador, hay que apretarlo
bien para que no se afloje al
flamear la vela.

Puno de pena
de driza

1. Introducir el puno de
escota por lacoz de la

botavara, llevandolo hasta la insertando
sefal del extremo opuesto.

Detalle del puno de amura de la

Detalle de un grillete &
Puno de driza

2. Fijar el pufio de amura a
la coz de la botavara

amaura a traves del ollao.

Caida de gratil

3. Tensarel pujamen de la
vela, uniendo y afirmando la
empunadura al pencl de la
botavara.

Detalle del puno de
escota de la mayor

Stal
el pasador de

Baluma
mayor
Partes del foque

= (pajarin)
\
\ .,*_J B
—-— = S 'ﬁ' Puno de escota
7

Detalle de un mosqueton

Puno de amura Pujamen
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Fogonadura

lzar la mayor

Cuando se ha izado la vela lo
bastante para levantar la
botavara del barco, se inserta
el pinzote en el tintero de la
botavara. Se sostiene la
botavara mientras se termina
deizar lavela. Se hace firme la
driza y se aduja el cabo
sobrante estibandolo
correctamente en la
cornamusa como se indica
(derecha).

Aleta

Herraje de obenques

Este herraje va remachado al
palo a la altura del cuello, y el
obenque se une a él por medio
de un grillete. Hay que cuidar
de meter el pasador del grillete
desde el exterior, para evitar
danar el palo.

Cuello

Mastil

Crucetas

QObengues

Nz

Stay de proa

Cadenote ajustable

Los obengues pueden unirse
directamente a los cadenotes.
pero las horquillas ajustables
permiten ajustar el mastil con
distintos angulos y tensarlo
debidamente.

Carlinga

Driza Fogue

Driza
V. Mayor

Babor
Través o costado

Timén

el 1y

Través o costadg |
Estribor
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4. Principios
de
Aerodinamica

Empuje vélico

[La navegacion a vela trata de aprovechar la fuerza natural del viento, transformandolo en energia propulsora
para el barco.

Laley que permite esto es la siguiente:

}

I 1 l 1 1 J l l l La resultante del empuje de una
corriente fluida sobre un plano es per-
pendicular a este plano, cualquiera
que sea la direccion del fluido que lo

: ataca.

El empuje transmitido a la superficie de la vela es la
resultante de todas las presiones ejercidas por el
viento aparente. Este empuje es perpendicular a la
cuerda de la curvatura de la vela y su centro de apli-
cacion (centro de presion vélica) esta situado aproxi-
madamente en el centro de la superficie, cualquiera
que sea el angulo de incidencia entre la vela y el flujo
de aire

Esta resultante es la llamada empuje vélico (EV),
siempre que existe éste hay un desplazamiento del / / / / / / / / / /
barco.

El empuje vélico representa el efecto atil del viento.

VIENTO

El empuje vélico se transmite al casco por medio de los soportes de las velas, mastil y aparejo. Se descompone

en 2 fuerzas:
— Una fuerza paralela al eje del casco, fuerza de empuje (FE).
— Una fuerza lateral y perpendicular al eje del casco, la cual trae como consecuencia la escora v la deriva,

fuerza de deriva (FD).

Las variaciones de intensidad de estas dos fuerzas estan
intimamente ligadas a la orientacién del plano vélico res-
pecto al gje del casco.
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Supongamos que todas las condiciones que actian sobre el barco permanecen iguales, excepto las orientacio-
nes de las velas que nos determinaran distintos rumbos. Veamos graficamente en estas condiciones las varia-
ciones que sufren las fuerzas FE y FD:

EV EV

FD FD
EV
i FE
FE -— FE
f—
- ' S/
o ; o
Viento de popa Viento de través Viento de cenida
Eg g:r:llfiz;o RFE EV se aleja de la paralela a la FE creando una FD cuya intensi-

dad ira aumentando desde la navegacion en popa hasta la
cenida.

Las partes sumergidas del casco y mas particularmente el plano
antideriva, ejercen sobre el agua una presion perpendicular al eje
del casco, la cual ofrece una resistencia que se opone a la fuerza
de deriva. Esta reaccion lateral de la masa liquida sobre la carena
se llama RD (resistencia a la deriva).

El punto de aplicacion del centro de resistencia a la deriva (RD), se
sitia cerca del centro geométrico de la obra viva. o carena (parte
sumergida del casco).

Aqui hemos estudiado solamente el comportamiento de una vela mayor, pero estas comportamientos son
validos para el resto de las velas del barco; siendo el centro general de aplicacién del EV una combinacién del
de cada una de las velas.

Viento aparente

El viento percibido por un observador en un barco en movimiento, no es el mismo que percibe un observador
inmévil en tierra. La velocidad del viento que acttia sobre la embarcacion es la resultante del viento real mas
la propia del barco. Esta resultante del viento, llamada viento aparente, es la percibida por los tripulantes del
barco v es la tinica que debe ser considerada, cuando se analizan los desplazamientos de un barco de vela.

Se puede perfectamente gobernar un barco aunque la tripulacién no conozca la teoria del viento aparente.
Vamos a ver este concepto un poco mas detallado mediante un gréfico.

Un barco que marcha en condiciones normales sufre la accién del viento atmosférico o viento real (VR), y la
del viento originado por su desplazamiento o movimiento (VM), lo que da lugar a un viento que se denomina
viento aparente (VA).

La intensidad v la direccién del viento aparente son sensiblemente distintas de las del viento atmosférico.
Siendo estas magnitudes variables segtn los diferentes rumbos que puede seguir el barco respecto al viento
real y las variaciones de velocidad del barco.

13



VM

VIENTO REAL

Para simplificar el grafico consideramos el caso de un viento real estable en direccién y fuerza. En el dibujo sig-
nifica que VR va a tener la misma intensidad, direccién y sentido en todos los rumbos.

En funcién del rumbo del barco respecto del viento real, el viento engendrado por la velocidad del barco se
restarad al real:

—r — —
VA = VR - VUM (encasodepopa, porserdiametralmente opuestos)
o bien se compone con él:
—r e —
VA = VR + VM (casodevientoslargosy cefiidos)
En el dibujo se puede ver que el viento aparente va aumentando desde la posicién de navegacién en popa
hasta en cefiida.

Con respecto al rumbo de la embarcacién el viento aparente se manifiesta siempre delante del viento atmos-
férico.

Flujo laminar y turbulento

Comportamiento de las velas navegando el barco contra el viento

A partir del instante en que la vela toma forma y la conserva con un minimo de inclinacién, con respecto al
viento aparente, éste se derrama con regularidad sobre el intradds (cara de la vela atacada directamente por
el viento aparente) y sobre el extradés (cara opuesta a la anterior, no presentada al flujo del aire) de una
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manera coherente. Se dice entonces que el derrame es laminar, es decir, que el derrame del fluido en la pro-
ximidad de la vela sigue las formas de la misma en filetes continuos y paralelos.

En el derrame laminar, el flujo de aire que ataca a la vela sedivide en filetes de aire con el siguiente comporta-
miento:

_ Sobreelintradés, los filetes de aire tienden a seguir, aproximadamente, la direccion de la cuerda de la vela.

— - e s

__-/
= /
— Sobre el extradés, los filete de aire siguen la cara de sotavento de la vela, que representa un recorrido mayor
que el del intradés.

Los filetes de aire que se formaron en el origen de la vela se vuelven a unir a la salida. lo cual implica que al
ser los caminos diferentes, la velocidad de los filetes de aire en los extradés es mayor que en el intradés.

Este aumento de velocidad origina una depresién en el extradés, que da lugar a una fuerza de succién.
Se produce asf una presion sobre el intradds y una succién sobre el extrados.

Datos experimentales demuestran que la succién es de 3 a 4 veces mas intensa que la presion. Por consi-
guiente el empuje vélico (EV) representard la suma de la presion en el intradés v la depresién en el extrados.
La magnitud del empuje vélico sera, por lo dicho antes, funcién principalmente del fenémeno de succion.
Comportamiento de las velas navegando el barco a favor del viento

Cuando el flujo de aire (viento) es interrumpido brutalmente por la vela (caso de navegacién en popa), el flujo
se derrama de manera desordenada en forma de torbellinos por el extradés, va que aquel no encuentra un
escape normal, si no a partir de una distancia igual, aproximadamente, a tres veces la altura de la vela. Se dice

que el escape del flujo de aire es turbulento.
En estas circunstancias, la succién decrece brutalmente y despoja a la vela de una gran parte de su rendimien-
to. El empuje vélico quedara disminuido, a consecuencia de ello, en la misma proporcion.

Corolario. Hay que intentar mantener el flujo laminar siempre que ello sea posible, ya que con un flujo de aire
turbulento el empuje es reducido porque no hay succién. Existe sélo impulso. Esto se consigue orientando las
velas adecuadamente en relacién al viento y al barco para tener tanto impulso como succion.

Pero es necesario tener presente que no siempre es posible mantener este régimen laminar, ya que un barco
es evidentamente prisionero del rumbo a seguir.

Flotabilidad y estabilidad

Vamos a ver en primer lugar tres definiciones que utilizaremos en los sucesivo.
Carena, es la parte sumergida del casco de un barco.
Centro de carena (c. c.), es el punto de aplicacién del empuje ascendente o fuerza de flotacién.
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Centro de gravedad (c. g.), es el punto de aplicacién de la resultante de todos los pesos que componen el bar-
co. Debido a las diferentes densidades de las distintas partes del barco, generalmente no coincide con el centro
geomeétrico de la figura.

Dos pares de fuerza determinan la flotabilidad y estabilidad del barco.
1. Par peso del barco-empuje hidrostatico

Principio de Arquimedes: «Todo cuerpo sumergido en un liquido recibe de éste un empuje de abajo hacia
arriba igual al peso del volumen desalojado».

Para que exista equilibrio entre estas fuerzas y el barco flote en el agua, se debe cumplir la siguiente ecuacién:

Volumen del barco Volumen de la parte sumergida del barco
X = X
Densidad del barco Densidad del agua
Peso del barco Empuje hidrostatico o flotabilidad
(Actdaenelc. g. (actia en el c. c. de abajo hacia arriba)

de arriba hacia abajo)

Fig. 4.2

La distribucion total del peso varia en razén de la poca importancia del peso del barco en relacién con el de
los tripulantes y, por eso, el centro de gravedad es muy variable y depende mucho del lugar donde estén los
tripulantes.

Ambas fuerzas forman un par cuyo brazo de palanca varia en funcién de la escora y tienden siempre a anular-
se, es decir, a adrizar el barco. Cuando el barco esta fondeado y en reposo, el par existe, pero se anula (Figs.
41.y4.2).

Para que el barco se mantenga en equilibrio estable, es necesario que el centro de carena y el centro de grave-
dad se hallen en la misma vertical.

Cuando el barco escora el centro de carena se desplaza hacia el lado por donde éste se inclina.

2. Par empuje del viento-resistencia a la deriva

El par peso del barco-empuje hidrostatico favorece el adrizamiento; bajo su sola accién, el barco permaneceria
siempre derecho. Veamos entonces de dénde procede la escora. Un segundo par da la explicacién. Esta for-
mado por la presién del viento sobre velas (principalmente), casco, tripulantes, aparejo, por una parte y resis-
tencia ejercida por el agua sobre el perfil sumergido (plano de orza principalmente). (Fig. 4.3.)
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Para que el barco gane barlovento (navegue contra el viento), toda la superficie de la orza es necesaria, pero
el inconveniente de esto es una escora provocada por la aparicién del par empuje del viento-resistencia a la
deriva. Este par se opone al primero que hemos estudiado: peso del barco-empuje hidrostatico. El conjunto
de estas cuatro fuerzas da al barco su estabilidad, cuando esta equilibrado. (Fig. 4.4.)

Cuando el viento cambia de manera instantanea, enseguida el &ngulo de escora se modifica hasta el restable-
cimiento del equilibrio por el ajuste del par de adrizamiento (cambio de sitio de los tripulantes).

Es de destacar que no teniendo el agua ningtin movimiento, no ejerce ninguna accién sobre la orza, sino una
reaccion.

Lo mismo que las velas, el plano de orza tiene una gran influencia sobre las cualidades evolutivas del barco,
y puede ser modificado a voluntad por los tripulantes, sea por el reglaje de la orza, mas o menos levantada, o
por el asiento del barco modificado por el desplazamiento de los pesos de los tripulantes.

17



5. Distintas posiciones posibles
de navegacion del barco

con respecto al viento.
(Navegacion a todos los rumbos)

La vela. construida esquematicamente por un plano triangular, puede descrbir un arco de 90° a un lado y a
otro del eje longitudinal del casco. Al tener posibilidades de situarla entre las diferentes posiciones de ese arco
por medio de las escotas, el barco puede adoptar rumbos diferentes en cada una de dichas posiciones siempre
que se actlie correctamente con el timén. Estos rumbos son:

— En cenida o de bolina
— A un descuartelar

De través o a la cuadra
A un largo o por la aleta
En popa o empopada

Por lo dicho anteriormente de la posibilidad de giro simétrico de la vela hacia babor y estribor del barco, estos
rumbos pueden conseguirse con las velas amuradas a babor o estribor, tal como se indica en la figura.

45° 450

Ceniro de

bolina

AMURADO
A

BABOR
AMURADO

A De través
ESTRIBOR

Y, , _
\ En popa Por la aleta /
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Ceiiir o de bolina

Este es el navegar mas misterioso para muchos, pues una embarcacién de vela no puede navegar directa-
mente contra el viento, ya que entonces las velas flamean y el barco camina hacia atras. Para alcanzar un punto
que se encuentra en la direccién de donde viene el viento, es preciso recorrer una linea quebrada conservando
un cierto angulo entre el eje de la embarcacién y la direccion del viento, de modo que queden las velas cazadas
al maximo.

El ceiiir consiste en navegar contra el viento con el menor angulo que sea posible con respecto a éste (aproxi-
madamente 45°). Las modernas embarcaciones de regata llegan a navegar con un angulo menor de 40°.

Navegando de cefiida, la orza adquiere la méxima importancia, por eso hay que mantenerla totalmente
bajada.

A un descuartelar

Navegar recibiendo el viento a un angulo de 78,7° a contar desde la proa. Largar algo las escotas con respecto
a la posicién de cefiida para dejar caer la botavara un poco mas a sotavento.

La orza debe llevarse totalmente bajada.

VIENTO

rA un descuartelar |

De través o a la cuadra

Navegar con el viento de través, es decir, a un angulo de 90° a contar de proa o popa. Se recibe el viento per-
pendicular al eje longitudinal del barco.

En esta posicién el barco tiene tendencia a derivar hacia el lado opuesto a aquél en que sopla el viento y, en
este caso, el plano de la orza se opone en el agua a este movimiento, absorbiendo parte de la fuerza del viento.
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La orza debe sacarse aproximadamente la mitad de la superficie sumergida en el agua (entre 1/3 y 1/2 de orza).

Pese a ello, ésta es la navegacién mas rapida para las embarcaciones de vela. No presenta problemas particu-
lares: una vez establecida la ruta a sequir, basta con tensar las escotas para que las velas reciban perfectamente
el viento y no flameen en ningtin punto.

En esta posicién largar las escotas a la mitad, pero atento: si el barco tiende a orzar, entonces se larga lo nece-
sario la escota de la mayor y se caza la escota del foque hasta equilibrar el barco.

De traves VIENTO

A un largo

Por la aleta

——— Por la aleta o0 a un largo

Navegar recibiendo el viento en un
angulo de 112° 6 135” a contar desde la
proa. También cuando se recibe el viento
en un angulo de 45° a contar desde la
popa.

Las velas van largadas.

La orza se debe sacar un poco mas gue
en la posicion de través (aproximada-
mente 3/4 de orza).

En popa o empopada

Cuando se navega recibiendo el viento
por la popa. Si el viento nos entra exacta-
mente formando 180" diremos que
vamos en popa cerrada.

\

1

IS
)14 ")
W
—

)

1

f

/1
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Las velas para aprovechar el viento al méaximo, van completamente abiertas una a cada banda.

20



La botavara puede orientarse lo mismo a estribor que a babor para realizar el mismo rumbo. Tener cuidado
de que la botavara no descanse sobre los obenques, ya que pueden romperse.
Cuando el viento se lleva por la popa, se considera barlovento el costado opuesto donde va la botavara de la
mayor o el costado opuesto donde estd la mayor parte del velamen extendido.

La orza se puede sacar totalmente del agua, lo cual no quiere decir que se saque de la caja de la orza, ya que
no es necesario para evitar la deriva. Sin embargo, es necesario que siempre permanezca un poco de superficie
de orza (aproximadamente 1/4 de orza) introducida en el agua, ya que esto da mayor estabilidad al barco,
amortigua sustancialmente los movimientos de oscilacién del barco y confiere una mayor facilidad para gober-
nar el barco. Esto es asi puesto que el barco gira en el plano horizontal alrededor de la orza, y mas concreta-
mente, pivota en el centro de cadena.

Una embarcacion de vela que navegue con viento en popa recibe el viento en el sentido de su movimiento o
casi su movimiento. Navegando asi, apenas hay practicamente deriva (desviacion lateral), por lo que para
aumentar la velocidad se levantan las orzas, se largan las velas al maximo y se izan los spinnaker.

En apariencia es un navegar fdcil, aunque las cosas se complican con viento fuerte y mar agitado, ya que
entonces la conduccién de la embarcacién es delicada y peligrosa, por lo que las maniobras oportunas y
correctas son tan necesarias como decisivas para salvar el palo y a veces incluso la propia embarcacién.

Distribucién del peso durante la navegacion

En los barcos se debe procurar en todo momento que la escora sea nula o minima, pero jamas a la inversa,
es decir, hacia el lado de donde sopla el viento.

Cuando el viento es muy débil, puede ser interesante, no obstante, dar un poco de escora al barco. Esto tiene
dos ventajas: por una parte las velas se embolsan por su propio peso y ayudan al viento que tal vez no es lo
suficientemente fuerte para hincharlas; por otra parte, la superficie en contacto con el agua disminuye ligera-
mente y por ello reduce el rozamiento del casco con el agua.

Los tripulantes se deben sentar, en principio, uno en cada banda (el que lleva la cafia en la de barlovento).
Cuando el viento haga escorar el barco se sentaran a barlovento para contrarrestar la inclinacién. Con ello se
conseguird mantener la embarcacion adrizada.

Proa a nivel
Correctamente asentado,
el barco tiene la forma
debida en su obra viva.
Navega a su velocidad
maxima y mantiene un
rumba recto.

Aproado

Con la tripulacion a proa el
barco tiene una obra viva
corta. La proa se clava y el
barco navega mas
despacio y orza.

Apopado

Con latripulacion a popa, el
barco tiene tambien la obra
viva corta. Arrastra la popa
y pierde arrancada. Tiende
a arribar.




Ciniendo, la tripulacion debe avanzar hasta que el espejo de popa esté despegado del agua y no produzca
remolinos. Si la brisa es fuerte, la tripulacion podra entonces retroceder a medida que el barco adquiera velo-
cidad. cuidando sin embargo, de evitar la aparicion de remolinos.

Con viento en popa v vientos largos, si el viento es bastante fuerte como para permitir planear a la embarca-
cién, los tripulantes deben recular sin llegar, no obstante, a hundir la popa. Si el viento se debilita por momen-
tos, el patrén o el proel (o bien ambos a la vez) deberan adelantarse, para evitar que el barco se aplaste sobre
la popa.

En la navegacién, el peso colocado a proa hara orzar el barco y colocado en la popa lo haré arribar.

——
Escora Olas de través
Al escorar el barco a sotavento, Cuando llegan al costado, la banda de barlovento
la forma de la obra viva tiende se sumerge. La proa se abre del viento.
a hacerlo orzar. ' Alpasar |la ola se sumerge la banda de sotavento. El

barco entonces tiende a orzar.

Cuando el viento es fuerte, el timonel dispone de dos recursos para limitar la escora y evitar el vuelco, en el
caso de que el peso de los tripulantes llegue a ser insuficiente para mantener adrizado el barco.

1. Largar un poco las escotas de la vela mayor sin modificar el rumbo del barco, cuyas consecuencias son:

— Elangulo de la vela con el eje longitudinal del barco aumenta.

El empuje vélico (EV) disminuye, por tanto disminuye la fuerza de empuje (FE), el barco pierde veloci-
dad y disminuye la fuerza de deriva (FD).

Como consecuencia de la disminucion de la FD la resistencia de deriva (RD) también disminuye.

Por todo lo dicho anteriormente y lo sefialado en el capitulo 3, tendremos que la escora disminuye.

|

2. Orzar. Disminuir el &ngulo de cefiida con respecto al viento, entrando en la zona muerta del viento, sin lar-
gar las velas.

NOTA: Lo mds préactico para que el barco no pierda velocidad ni angulo de cefiida es combinar estas dos formas largando y orzando
con mucha suavidad y tiento.

Por razén de sus formas de disefio, muy diferentes, un barco con deriva mévil, concebido para navegar adri-
zado, no admite sino unos pocos grados de escora, en tanto que una embarcacién quillada se muestra mucho
mas tolerante.

Los movimientos durante la realizacién de las maniobras, de cualquier tripulacién en un barco de vela deben
ser rapidos, con decisién pero sin brusquedades.

Eleccion de las velas y puesta a punto de ellas

Dado que las velas son el elemento que, sirviéndose de la fuerza del viento, hace mover la embarcacién, su

“eleccién es de gran importancia, sobre todo en las embarcaciones de regata. Si las condiciones del viento son
de bonanza o sopla un viento ligero, para conseguir mayor velocidad sera aconsejable el empleo de una vela
embolsada.
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Si el viento sopla con una velocidad que va de los cinco alos

diez metros por segundo (de fuerza 3 a 5), la vela mediana-

mente embolsada es la mas apta para estas condiciones.

N A : Vela embolsada

Si el viento supera los diez metros por segundo (una fuerza

superior a 5), el uso de una vela plana permite una mejor
cefiida y la embarcacion no escora excesivamente.

Es de mucha importancia la puesta punto de las velas para /\
obtener un mayor rendimiento de la embarcacién, sobre _
todo por lo que respecta a la orientacién del foque con rela- Vela media

cién a la mayor, asi como encontrar el punto adecuado de la
escota del foque.

— ——

Vela plana

Un foque demasiado abierto a lo largo de la caida de popa, o baluma, flamea, crea una depresion y perturba
el aire detras de la mayor.

Un foque con la baluma demasiado tensa (se dice que cierra) concentra las lineas de corriente de aire contra
la parte externa de la mayor a lo largo del mastil y se dice que carga contra la misma. '

La orientacién ideal del foque es cuando desde su punto mas bajo hasta la parte mas alta la baluma sigue en
su forma la parte anterior de la mayor, de manera que las lineas de corriente de aire se deslizan paralelamente
a la propia mayor.

Naturalmente, la eleccién del punto de escota del foque no es sencilla y varia segtn las embarcaciones.

Mayor
me//l——\

El buen reglaje de las velas es muy importante sl
La forma clasica de reglar las velas es la siguiente: se van lar-
gando las escotas hasta que las velas flameen, entonces se Foque Mayor
cazan, justo un poco, para que dejen de hacerlo; ése es el ——
punto exacto. Las velas no flamean, pero estan a punto de
hacerlo. Mal
Esto es asi por dos razones:
1. Siel empuje de las velas es normal a la superficie de éstas,

cuanto mas abiertas vayan (sin flamear), el empuje sera Mayor

mas favorable al avance.

. ; Foque
2. Sivan demasiado cazadas, pueden comenzar a formarse %’/ E—
turbulencias alrededor de las velas y dejarian de funcio-

nar 6ptimamente los efectos de succién. Bien

Si las velas en cada posicién de navegacion no estan correctamente cazadas, lo que provocamos es una per-
turbacién del régimen laminar (menos en popa). La fuerza aerodinamica depende mucho del angulo de la vela
con el viento. Se trata de desviar, no de romper el flujo laminar del viento.

Las velas, mayor v foque, tienen que ser reguladas simultaneamente en funcién del movimiento del timén y
orientadas con édngulos similares con respecto al eje del barco.

Se comienza siempre por poner a punto la vela mayor. En la préctica se debe cazar un poco mas la mayor que
el foque.

El papel dinamico del foque es, sobre todo, acelerar el aire entre su borde de escape y la vela mayor, y volver
a «pegar» los filetes de aire sobre la parte externa de ésta. Si quitamos el foque al barco cuando estamos nave-
gando, comprobaremos que la pérdida de potencia de avance no guarda proporcion con la pequenia super
ficie suprimida.

Existe un aumento de rendimiento que se consigue debido al beneficio mutuo que se obtiene uniendo la
accién de las dos velas. Asimismo, un aparejo con mayor superficie que no consiga beneficiarse por mal reglaje
o construccién tendra un rendimiento inferior a otro con menos superficie pero bien reglado.
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6. Estudio
de diferentes tipos
de maniobras

6.1. Virada por avante

Virar por avante es cambiar de bordada pasando de una amura a otra (de amurado a babor a amurado a estri-
bor o viceversa). Pasando de proa del barco contra la direccion del viento.

Esto quiere decir, que si nos esta entrando el viento por un costado, después de haber virado debe entrar por
el ofro.

Maniobra normal

Antes de comenzar cualquier tipo de maniobra lo primero que debemos procurar es mantener el barco total-
mente equilibrado. '

Cualquiera que sea el rumbo en que se navegue es necesario, ante todo, cefiir lo mas posible antes de iniciar
la maniobra. Porque el barco debe recorrer una longitud de arco de una abertura de 90° (angulo muerto),
durante cuyo tiempo de recorrido de ese arco no recibe ninguna fuerza propulsora del viento y por consi-
guiente debe traer suficiente velocidad para que por su propia inercia recorra ese espacio abarcado por el
angulo muerto.

El timonel (patrén) siempre debe estar sentado a barlovento, debe llevar la escota de la mayor en la mano que
esta hacia la proa v la cafia en la mano opuesta.

El timonel, cuando juzgue necesario realizar esta maniobra, avisara con tiempo suficiente al proel (tripulante)
para que esté prevenido. En el instante que decida iniciarla se lo hara saber al proel, para que de esta manera
cada miembro de la tripulacién comience sincronizadamente a realizar su parte correspondiente en la maniobra.

El timonel empuja la cafa del timén, con decisién pero sin brusquedades, a sotavento (orzar).

El barco, como consecuencia de la accién del timonel, comienza a girar para recorrer todo el arco que abarca
la zona muerta. Existe una posicién en este recorrido en que la proa del barco pasa por el fil del viento y
comienza a caer hacia la otra amura. En ese momento, la botavara empieza a pasar de amura y cada uno de
los tripulantes comienza a cambiarse de posicion, pasdndose para ello al lado contrario del que se encontraba.
Se deben agachar lo suficiente en el momento que pasa la botavara de amura para que no les dé en la cabeza.

El proel, en el momento de comenzar a pasarse al otro lado, larga las escotas del foque, se pasa a la banda con-
traria v se sittia en posicion de cazar las escotas por la otra amura.

El patrén, al ir cambiandose de posicién, va cambiando de mano la escota de la mayor y la cafia; de tal forma
que la escota de la mayor después de la maniobra quede siempre en la mano que cae hacia la proa y la cafia
en la mano opuesta. Durante la maniobra nunca debe largar la escota de la mayor. Una vez en la otra banda
lleva la cafia al centro del barco (a la via).

Toda la maniobra deben realizarla, tanto el patrén como el proel, mirando hacia la proa.

Si la maniobra se realiza correctamente debemos salir por una direccién simétrica a la anterior respecto a la
direccion del viento. Es decir, el nuevo rumbo seguido por el barco debe formar un angulo de aproximada-
mente 90° con respecto al anterior.

Las velas, mayor y foque, tienen que ser reguladas simultdneamente en funcién del movimiento del timén y
orientadas con angulos similares con respecto al eje del barco.

Durante toda la maniobra la orza debe de estar introducida totalmente, puesto que el barco va en cefiida y
tiene que salir en cefiida.
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Maniobra con acuartelamiento del foque

VIENTO

l

|
7
R

Esta variante s6lo se debe utilizar en caso de no
conseguir virar normalmente.

Consiste en realizar las mismas operaciones
descritas en la maniobra normal, excepto que
el proel en lugar de largar las escotas del

foque, cuando se estd pasando de banda, debe
cazarlas al maximo en tanto que el barco se
coloca cara al viento.

A medida que el barco comienza a recorrer el
arco del angulo muerto, el foque recibe el viento
por el lado contrario, hinchandose y ayudando al
barco a abatir la proa hacia la otra amura.

Una vez pasada la posicion cara al viento, las escotas
del foque deben ser largadas muy rapidamente y caza-
das en la otra amura normalmente. Puesto que si el
proel se retrasara en hacer esta operacion el barco aba- . VIRADA POR AVANTE
tiria muy ra@pidamente sin que el patrén pueda contro-

larlo.

Las escotas han de estar claras
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Maniobra con viento duro y ola

Un barco que vira facilmente, puede no
hacerlo cuando la fuerza del viento aumen-

ta
Si las velas hacen demasiada bolsa, el barco 5
cifie poco y escora mucho. Si no las conse-
guimos cazar, flamean y hacen perder al Sied
barco su impulso.
i 1. Barco amurado a babor
Por otra parte, cuando la mar empieza a for- bien cenido, situado en la
marse, las olas pueden frenar rapidamente cresta de la ola. -
el 1m1?ul_5<_) del ba'rr_t(?. y devolverlo, al VI8 5 eivarcs sitiado shiel S60
su pnmltl\-’a pOSlClOT‘I. Tl’ataremﬂs de virar delaola, esta casiaproado_ 4
en el seno de las olas para estar protegidos La vela mayor flamea. El
e inmediatamente ser ayudados a arribar en foque cazado a contra.
la cresta de la siguiente. 3. Enlacresta, ol barcoproa
Es recomendable, en ocasiones. utilizar lo alvierto empieza 4 ambar
d 4 1 55 d e bajo el efecto del foque Cresta
escrito en la maniobra de virada por cazado a contra. La mayor
avante con acuartelamiento del foque. Ya flamea.
que el tener cazado el foque a la contra, nos % oo s oGS
- % . e . Amurado a estrioor

ayudaré a arribar pese a la oposicién de las SFrIBAmGALIN DOCE 1 baito,
olas. para coger velocidad, 3

bajando hacia el seno de la

ola.

5. Elbarco vuelve asu de laola
posicién de cenida
amaurado a estribor.
2 Seno

cresta

seno
1 Cresta

Detalle de una ola

6.2. Virada por redondo o trasluchar

Esta maniobra se efectiia a favor del viento y sirve para cambiar de una amura a otra (de amurado a babor a
amurado a estribor o viceversa) cuando el barco navega con viento en popa. Cruzando la popa del barco por
la direccion del viento.

Lo mas esencial de esta maniobra consiste en que la botavara pasa de una amura a la otra, con la peligrosidad
que puede implicar este hecho si no se realiza la maniobra correctamente y perfectamente controlada. Cuando
la maniobra no se controla, la botavara pasa violentamente de una amura a la otra, como consecuencia de
recibir la vela mayor el viento por la cara de sotavento. Accidente peligroso y que navegando en popa el timo-
nel debe evitar de todas maneras. Normalmente, esto sucede porque el barco ha sobrepasado la posicion de
popa cerrada, sin nosotros darnos cuenta (o sea, no nos hemos enterado de dénde estaba el viento).

La trasluchada con viento fuerte y olas altas es una maniobra critica que hay que abordar con suavidad y pre-
cisién. Es mas, no debera abordarse hasta que haya sido perfectamente asimilada la navegacién con viento
en popa.

Maniobra para derivadores

Antes de comenzar la maniobra lo primero que debemos procurar es mantener el barco totalmente equilibra-
do. Es importante también que el barco esté bien equilibrado durante la trasluchada.
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Cualquiera que sea el rumbo en que se navegue es necesario, ante todo, poner el barco en empopada y man-
tenerlo en ese rumbo antes de iniciar la maniobra.

El timonel (patrén) siempre debe estar sentado a barlovento, debe llevar la escota de la mayor en la mano que
esta hacia la proa y la cana en la mano opuesta. e

El patrén debe conocer la direccién exacta del viento para poder prever el momento en que la botavara va a
cambiar de banda y coordinar sus propios movimientos y los del proel.

El timonel, cuando juzgue necesario realizar esta maniobra, avisara con tiempo suficiente al proel (tripulante)
para que esté prevenido. En el instante que decida iniciarla se lo hara saber al proel, para que de esta mane-
ra cada miembro de la tripulacién comience sincronizadamente a realizar su parte correspondiente en la ma-
niobra.

El patrén trae hacia si la cafia del timén, es decir, la lleva poco a poco hacia barlovento (arribar) con suavidad
para evitar trasluchar.

El barco, como consecuencia de la accién del patrén, comienza a efectuar la virada. Existe un momento en
que la popa del barco pasa por el fil del viento, comenzando ésta a entrar por la cara de sotavento de la vela
mayor y obligando a la botavara a iniciar el paso de amura. La tripulacién se debe agachar lo suficiente en el
momento que la botavara pasa de amura, para que no les dé en la cabeza.

El patrén cuando se inicia el paso de la botavara, comienza a cambiarse de posicién a la otra banda. Alir cam-
biandose de posicién, va cambiando de mano la escota de la mayor y la cafia; de tal forma, que la escota de
la mayor después de la maniobra quede siempre en la mano que cae hacia la proa y la cafia en la mano opuesta.

El proel, cuando el patrén le indica que esta arribando para virar, cogerd la trapa con una mano y tirara de ella
hacia barlovento para ayudar a pasar la botavara de amura. Cuando la botavara ha pasado a la otra banda
no debe soltar la trapa de golpe sino al contrario, retenerla lo necesario para que con la fuerza del impulso la
botavara no dé en los obenques y los rompa. Es solamente el brazo el que debe desplazarse siguiendo el movi-
miento de la trapa, el cuerpo no debe desplazarse ni a estribor ni a babor ya que se desequilibraria el barco y
seria perjudicial.

Durante esta maniobra la orza debe estar introducida aproximadamente 1/4 en el agua, puesto que el barco
va en popa v tiene que salir en popa. Esto implica que la orza sobresale bastante de la caja de la orza.

Por lo anteriormente dicho, el proel con la otra mano libre debe controlar la orza en el momento que la bota-
vara pasa de banda. Metiendo la orza lo suficiente para tener la seguridad de que no va a tropezar con ella la
trapa, pues de producirse esto lo mas seguro es que volcaramos.

La mejor posicién que puede adoptar el proel es ponerse en cuclillas delante de la caja de la orza durante la
realizacién de esta maniobra. Una vez terminada pasa a la banda contraria de la que estaba.

Cuando la botavara ha pasado totalmente a la otra amura, el patrén dara un tiron de la cana hacia si (arribar)
para que el barco no siga orzando y poder volver a la posicion de empopada. Téngase presente que esta
orzada puede ser acentuada por el efecto de alguna ola, por el enganche de la escota de la mayor en algin
lugar, etc.

Toda la maniobra debe realizarla, tanto el patrén como el proel, mirando hacia la proa.

Maniobra en caravelle y cruceros

Lo descrito anteriormente, se realiza con derivadores. Esta variante que tratamos ahora es para cruceros y tam-
bién se puede realizar en la caravelle, pero nunca en los derivadores, pues al tener que estar el patrén en pie
durante la realizacién de la maniobra el derivador perderia bastante su estabilidad.

Una vez en empopada, el patrén se pone en pie en el barco con la cafia entre las piernas para que el timon
permanezca recto. Con las manos libres va cazando la escota de la vela mayor hasta el tope, una vez conse-
guido esto, da un pequeiio movimiento con las piemas a la cana para llevarla hacia barlovento (arribar) con-
siguiéndose que la vela pase de amura suavemente. A continuacién comienza a largar la escota de la vela
mayor con control. El proel, en esta variante, no tiene que tocar la trapa para nada. Su misién seré controlar
la orza abatible de la caravelle tal como se ha dicho anteriormente.

En esta maniobra, la trapa debe estar suficientemente tensa para reducir al maximo la posibilidad de alza-
miento de la botavara que traeria consigo la «trasluchada china». (Es decir, la parte de la vela préxima al puja-
men pasa hacia el otro costado con la posibilidad de que se enganche un sable y se destroce la vela.)

El barrido de la botavara sobre cubierta en la trasluchada, exige que la tripulacién esté muy atenta, ya que de
lo contrario pueden ir a parar al agua o recibir un fuerte golpe en la cabeza.
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Observaciones al patron sobre la escota de la mayor

Ya se ha dicho anteriormente
que el patrén debe estar sentado
a barlovento, debe llevar la
escota de la vela mayor en la

mano que esta hacia la proay la VIENTO ,
cafa en la mano opuesta. |
Cuando se esta navegando y se

esta manteniendo un rumbo, se . .
puede coger en una sola mano la (\VH ke,
escota de la mayor y la cafia, de o=le
esta manera se puede tener la A b

ofra mano libre (no para fumar).

A la hora de realizar la maniobra
de virada por avante no se debe
de sujetar la cafiay la escotade la
vela mayor con una sola mano,
puesto que al orzar cazariamos
la escota de la vela mayor mas
del rumbo que llevamos.

Se pueden tener sujetos en una
sola mano la cafia v la escota de
la vela mayor, cuando en el
suelo del barco (bafiera) existe
una mordaza para tener sujeta la
escota de la vela mayor.

Se debe de sujetar la cafa y la
escota de la vela mayor con una
sola mano, cuando se intenta
cazar la escota de la vela mayor
en caso de que no tengamos
mordazas para sujetarla.

Con viento de fuerza igual o 4
mayor a 3, se recomienda, antes
de iniciar la virada por avante,
soltar la escota de la vela mayor

)
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-
un poco (unos 5 dedos de escota -l’ N Z
. A =~ wgis =,
aproximadamente) para evitar Ie== [
que el barco escore antes de A

virar, una vez completada la
maniobra se vuelve a cazar ese
trozo de escota que se largo.

VIRADA POR REDONDO



Ventajas e inconvenientes de los dos tipos de viradas estudiados

Ventajas de la virada por avante

— No se pierde barlovento.

— Se efectiia en poco espacio.
— Es mas rapida.

— No es peligrosa.

Inconvenientes de la virada por avante

— Cuando los vientos son flojos, el barco no lleva la suficiente arrancada para poder efectuar la maniobra.
— Con vientos muy duros y mar gruesa, las olas pueden frenar rapidamente el impulso del barco, al virar, y
llevarlo a su posicién primitiva.

Ventajas de la virada en redondo

— Se puede realizar con viento flojo.

Inconvenientes de la virada en redondo

— Se pierde barlovento.

— Necesita mas espacio que la virada por avante.

— Resulta peligrosa con vientos fuertes, pues al cambiar el viento de banda a la botavara lo puede hacer brus-
camente si no controlamos perfectamente la maniobra.

Queda en dos posiciones de la virada atravesando el barco a la mar, lo que siempre es un riesgo que hay
que evitar.

En resumen, siempre se debe de virar por avante a no ser por imperativos de las circunstancias. La virada en
redondo con viento fuerte no debera abordarse sino cuando haya sido perfectamente asimilada la navegacion
con viento en popa.

6.3. Hombre al agua

En el momento en que se vea que ha caido un tripulante al agua, se largan todas las velas hasta que flameen,
de esta manera perdemos velocidad y podemos observar mejor el lugar donde se encuentra el naufrago.

Cuando éste ha sido detectado, se maniobra rapidamente para colocar el barco a sotavento de él. Para orzar
después y aproando el barco pararlo cerca del naufrago.

Una vez recogido, se sube al barco por la popa; si se observara que el viento es muy fuerte se arriara el foque
para poder efectuar mas facilmente las maniobras oportunas.

VIENTO

En un derivador, no debemos
dejar al naufrago a sotavento
del barco (no situar el barco a
barlovento del naufrago); ya
que si pretendemos ayudarle
lo mas seguro es que volque-
mos.




6.4. Posicion a la capa

Cuando se esta a la capa significa que durante un breve periodo de tiempo el barco queda detenido en esta
posicion. _

Es muy importante en esta maniobra tener el barco totalmente equilibrado en todo momento.

Vamos a describir dos formas de realizar la maniobra.

1. Segiin se va navegando, lo primero es ponerse de cefiida, después se largan las escotas para dejar que las

velas flameen y se pare el barco. Seguidamente se caza el foque por el lado de barlovento (a la contra) y
se pone la cafa a sotavento.

El barco en esta posicion derivaréa lateralmente a sotavento y hacia adelante, pudiéndose gobernar con la
cafia en cualquier momento.

VIV b v

VIENTO

2. La forma mas sencilla de realizar esta maniobra es,
segtin se va navegando, maniobrar para ponerse en
cenida y en esta posicion realizar la maniobra de
virada por avante con acuartelamiento del foque.
Cuando el barco pase cara al viento 1o soltar la
escota del foque, sino dejarlo cazado a la contra,
entonces largar toda la escota de la vela mayor
hasta que flamee para que el barco se quede total-
mente parado. A continuacién se lleva la cafia
desde la posicion a la via hasta sotavento total y se
mantiene en esa posicion todo el tiempo que quera-
mos estar a la capa.

Cuando estemos a la capa y el viento sea fuerte,
podemos levantar la orza 1/3 aproximadamente
para disminuir el par de vuelco.
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6.5. Adrizar un barco

Esta maniobra consiste en poner el barco en su posicién nromal cuando por cualquier circunstancia haya vol-
cado.

Lo mds importante como norma de seguridad es no separarse jamas del barco; ni para buscar la orza, timén
o cualquier otro objeto que haya caido al agua al volcar. Para eso, ya vendra la lancha de salvamento a reco-
gerlo.

Veamos tres diferentes casos que se nos pueden presentar:

1. Cuando esta volcado sobre un costado

— El proel se va a la proa sujetandola por el stay para hacer de baliza y mantenerlo aproado al viento mientras
el patrén se sube a la orza.

— Elque esta sobre la orza hace contrapeso y equilibra el barco para que éste vaya sacando el mastil del agua.

— Una vez adrizado el barco, el patrén se sube a él por la popa v libera todas las escotas, achica el agua y
ordena todo el aparejo, si es necesario arriara todas las velas para mayor seguridad.

— Cuando el patrén se lo diga, y no antes, el proel se desplazara, agarrandose al barco, hacia la popa y sube
por ella.

— Una vez en condiciones reemprenden la marcha.

2. Cuando esta volcado hacia abajo

— Se trepa sobre el barco y colocandose sobre la orza se hace palanca para que el barco vaya girando gradual-
mente hasta ponerse horizontal. En esta posicion se sigue como en el caso anterior.

_ Silaorza se ha salido de la caja, se agarra la escota del foque tirando de ella hasta que llegue el nudo al esco-
tero, v sujetandose en ella se hace contrapeso hasta que el casco vaya girando.

3. Adrizar con ayuda de otro barco

— Lo principal y mas importante es agarrar por la punta el palo del barco volcado. El barco de ayuda a motor
o vela se acercara muy despacio y con seguridad; cogeré la punta del palo del barco volcado y lo pondra
encima del de salvamento.

— En la posicién anterior, la tripulacién del barco de ayuda cogera, a partir de la punta del palo del barco vol-
cado, el stay y lo ira levantando, siguiendo la longitud del stay. Alllegar a la proa se colocara el barco volcado
al costado de sotavento del de salvamento, mientras que se achica y se prepara para seguir navegando.

6.6. Remolques

En caso de que un barco hava roto las velas, timén, orza u otro elemento que le impida gobernarse por si
mismo o, a veces, para llegar a tiempo al lugar de la regata es necesario ser remolcado.

El barco remolcador puede ser una embarcacion de motor o de vela.
Cuando se tenga que realizar esta maniobra se actuaréa de la forma que se indica a continuacion.

El barco remolcado

— Recogeré todas las velas.

— Quitara la orza para mejor gobernarlo y que no tenga problemas en el arrastre el barco remolcador.

— Preparar un cabo largo (de 6 m aproximadamente), uno de cuyos extremos lo sujeta al palo o banq uillo con
un nudo escurridizo también llamado nudo de remolque; lanzando el otro extremo al barco remolcador.

El realizar ese nudo es para deshacerlo facilmente en el caso de que
algiin peligro se presentara y nos interesara cortar la unién con el barco
remolcador.

— FEl patrén cogeré la cafia para mantener el rumbo y el proel se ira atras
con él; dejandose llevar por el barco remolcador.
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El barco remolcador

— Recoge el cabo lanzado por el barco auxiliado vy lo sujeta en la popa con un ballestrinque o en una cornamusa.

— Debe procurar que el cabo de remolque no entorpezca el movimiento del timén o la cana. Para evitar esto,
se puede realizar, con un pequefio cabo, un arco que se fija en los agujeros del espejo de popa, tal como
se indica en el dibujo. A ese arco se ata mediante un as de guia el cabo de remolque.

CABO DE "
REMOLQUE
4

ARCO
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7. Descripcion
de las salidas
y entradas en playa

Salida con viento de proa (Fig. 7.1.)

Fig. 7.1.

ro
C:
\

La tripulacién lo primero que realiza es colocar el barco en la orilla de la playa para aparejarlo. Esta colocacion
se realiza lo mds a barlovento posible de cualquier obstdculo que exista, para facilitar la salida y no tener pro-
blemas de espacio.

Durante la operacion de aparejar el barco, el proel lo mantiene aproado, para ello lo sujeta por el stay de proa.
El patrén es el que se encarga de realizar todas las operaciones necesarias para poner a punto el barco y
cuando todo est listo iza primero el foque, después la vela mayor y a continuacion coloca el timén si es de
pala abatible.

Una vez aparejado el barco (proa al viento) y bien revisado, el patrén pasa a ocupar la posicién que tiene el
proel para seguir manteniéndolo aproado, para ello lo sujeta por el stay de proa u obenques. El proel una vez
liberado de su primera posicién se sube ya al barco por barlovento y prepara la orza para meterla en la caja
en cuanto exista profundiad suficiente.

El patrén, listo el barco para salir a navegar, comienza a tirar de él para hacerlo avanzar en la direccién del vien-
to. Lo realiza sin moverse del lugar que ocupa, pasandolo por delante de su cuerpo y manteniéndolo aproado.
Sélo en el dltimo momento, cuando llega la aleta del barco a su altura, le da un empuje con la inclinacion
correspondiente para salir con un angulo de 60° respecto al viento; subiéndose a €l por la popa y por el lado
de barlovento.

En la salida las velas estaran largadas, cazdndolas sélo un poco para que el barco avance con poca velocidad,
la necesaria para que el patrén pueda mantener el rumbo abierto al viento.
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El proel, a medida que exista fondo, ira bajando la orza. Cuando el barco esté a una distancia de unos 20
metros de la orilla, el patrén parara el barco. aproandolo v largando todas las velas. Bajara la pala de timon si
es abatible, puesto que hemos salido con él puesto, 0, en caso contrario, colocara el imén que ya tenia prepa-
rado desde la salida v aclararan todos los cabos de maniobra del barco. Todo esto lo haran lo mas rapidamente
posible para poder controlar el barco cuanto antes y empezar a cazar las velas para coger velocidad y colocarse
en rumbo de cefida para empezar a navegar.

El error mas frecuente. en esta maniobra de salida. radica en querer alejarnos lo mas pronto posible de la costa,
cinendo excesivamente desde la salida. Dado que al principio sin timén y sin poder bajar la orza abatiremos
continuamente sin encontrar el fondo necesario para introducirla, lo maximo que podremos lograr son uns 60°
abierto al viento. Debemos, por lo tanto, buscar una posicién mas abierta; que las velas se llenen de viento para
que el barco coja suficiente velocidad para que no abata excesivamente. El proel debe estar muy atento sin
cazar el foque mas de lo debido.

Salida con viento de popa (Figs. 7.2. vy 7.3.)

Cuando el viento sopla de tierra hay que tomar la precaucién de no dejar nunca solo el barco, ya que podemos
sorprendernos viendo como se aleja de la costa hasta quedar de través al viento.

Durante la operacion de aparejar el barco, la tripulacion realiza las mismas misiones que se describen en la
salida con viento de proa, teniendo presente que la popa del barco queda orientada hacia el mar. Una vez ter-
minada esta operacion, el patrén pasa a ocupar la posicién que tiene el proel para seguir manteniendo
aproado el barco, mientras el proel se sube al barco por barlovento y prepara la orza para meterla en la caja
en cuanto exista profundidad suficiente.

El patrén, listo el barco para salir a navegar, hace pivo-
tar éste hacia la amura por la cual quiere salir y sube por
la popa (y por el costado de barlovento) rapidamente,
ya que a partir del través empieza a coger velocidad
haciéndose dificil su sujecion.

4 En la salida las velas estardn largadas, cazandolas sélo
un poco para que el barco avance con poca velocidad,
la necesaria para que el patrén pueda mantener el
rumbo abierto al viento y tomando todas las precaucio-
nes necesarias para no trasluchar.

VIENTO
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El proel mantiene levantada la orza, mientras que los

pesos se dispondran de forma que el equilibrio lateral
del barco sea absoluto. Es conveniente echarse un
poco a popa cuando el viento incide asi en las velas,
para evitar que la proa se clave en el agua.

Cuando estemos a una distancia conveniente de la pla-

ya, el patrén bajara la pala del timén si es abatible, _/
puesto que hemos salido con él puesto, o en caso con-

trario colocara el timén que ya teniamos preparado 3

desde la salida. '\

Si hemos salido de una playa muy resguardada, nunca

se debe navegar en popa cerrada en el momento de [\
abandonar la zona de calma. El viento suele rolar (cam-

biar de direccién) provocando orzadas fortisimas o la 2
nefasta trasluchada involuntaria.

Otra manera de realizar la maniobra, consiste en salir
solo con foque, aproandonos mas tarde para izar la
vela mayor. Tal como se refleja en el dibujo (Fig. 7.3.).

Ca gt e =
Fig. 7.3. =4 e b L o P s ~ . .
g .". '.‘.?:l':.f- “e ‘-.-:":"4;5'
. . B

VIENTO
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Las otras posibles variantes de salida de playa, segtn la direccién del viento, no tienen ninguna dificultad una
vez comprendidas éstas.

Entrada con viento de popa o través (Figs. 7.4. v 7.5.)

AR lmH/

ey Fig. 7.4.
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El hecho esencial de las entradas en playa. radica en llegar con muy poca velocidad, pero suficiente para poder
maniobrar. El conseguir enfrar lo mas despacio posible nos permite hacer la maniobra con tranquilidad vy con
muchas posibilidades de éxito. Llegando a la playa sin problemas para el barco vy la tripulacién, que es lo
deseado.

Cuando las olas son fuertes. es recomendable llegar a la playa en un lugar muy a barlovento donde aquéllas
son mucho mas pequenas.

Cuando la fuerza del viento es grande, lo mas simple y seguro es que a una distancia razonable de la playa, el
barco se ponga proa al viento y se arrie la mayor, enrrollandola dentro del barco. (Fig. 7.4.)

Se levanta la orza, se caza el foque a la contra y, segtin vaya arribando el barco, el patrén pone rumbo a la playa
mientras que el proel regula el foque.

Poco antes de llegar a la playa se larga el foque totalmente y se sube el timon.

E!l proel, antes que el barco toque fondo, salta por barlovento al agua, coge la proa por el stay sacandola del
agua y lo mantiene sujeto, a continuacién el patrén se baja por barlovento y arria el foque rapidamente. Si esto
no se hace rapido las olas haran girar el barco poniéndole de través, con lo cual se dana el casco y se corre el
peligro de que vuelque.

VIENTO

Cuando la fuerza del viento es poca, se puede entrar a la playa con todas las velas puestas y unos metros antes
se aproa el barco al viento. Se saca la orza v el timén, se sueltan las escotas de la vela mayor y foque. El barco
llega a la playa abatiendo lentamente (Fig. 7.5.)

La tripulacion baja por barlovento para evitar que el barco se les venga encima. El primero en saltar es el proel,
tal como se dijo en el caso de gue el viento fuese grande, y todo lo demas que se dice alli a partir de ese punto
es valido en este supuesto.
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Entrada con viento de proa (Fig. 7.6.)

Es conveniente saber y tener presente que cuando el viento sopla de tierra no se forman olas cerca de la playa
vy que a medida que nos acercamos mas a la playa el viento disminuye.

VIENTO

Con viento de proa se llega cifiendo a la playa y cuando se calcula que se tiene la suficiente velocidad para
recorrer el tltimo trecho hasta la playa, se largan las velas y se pone el barco proa al viento, para que llegue a
la playa sin velocidad.

Hay que tener mucho cuidado, tanto el patrén como el proel, de que el timén y la orza no den en el fondo de
la playa, por lo que en cuanto vean que no hay fondo suficiente deberan quitarlos, para que el barco no encalle
y se estropeen.

El proel, antes que el barco toque fondo, salta al agua por barlovento, coge la proa por el stay sacandola del
agua y lo mantiene aproado, a continuacién el patrén se baja por barlovento y arria las velas mayor y foque
rapidamente. Esto se debe de realizar con celeridad para evitar que el viento haga retroceder al barco.
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8. Abarloarse
a un barco o muelle

Atracar consiste en realizar las maniobras necesarias para colocar un costado del barco junto al muelle, a otro
barco o a cualquier otro lugar.

Cuando la maniobra de atracar un barco es respecto a otro barco, se llama abarloar,
Antes de realizar esta maniobra la tripulacion ha de efectuar lo siguiente:

Estar muy atenta a las ordenes del patron y tener preparados todos los utensilios que se vayan a necesitar
(cabos, defensas. etc.)

Hacerse una composicion de lugar y realizar la maniobra tedricamente.

Tener presente el espacio disponible para la maniobra y el espacio de que se dispone para el atraque.
Tener en cuenta la velocidad que lleva el barco, la velocidad v direccién del viento, para poder calcular la
distancia y saber el tiempo que se necesita para arriar las velas y largarlas, para llegar al muelle sin velocidad.

|

|

Ante la infinidad de casos distintos que pueden presentarse, aqui vamos a exponer solamente tres, referidos
a un lugar inmowvilizado, bien sea el caso de un muelle o de un barco fondeado.

R

VIENTO
1. Atracar con viento de
través, quedando el muelle a
sotavento 2
Separarse a barlovento del 3
muelle, aproarse al viento,
bajar la vela mayor y con el
foque dejar caer el barco A 4
hasta el muelle. Largando la
escota del foque una vez que Ne e\
tengamos la velocidad sufi- —i
ciente para llegar muy despa-
cio.
2. Atracar con viento de
través, quedando el muelle a
barlovento
Se puede efectuar la manio-
\ bra con todas las velas desple-
= gadas. Aproarse instantes

antes de llegar al muelle, lar-
gando las velas y dando un
tiron de la cafa para ponerse

; / al costado del muelle.
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VIENTO

3. Atracar a un muelle con viento
de proa

Se navegara en cenida normal hasta

2 calcular la distancia, en la cual se
aproara el barco, para que tenga la
suficiente velocidad para llegar al
muelle.

Abarloarse a otro barco en marcha

La tripulacién del barco A, al cual nos vamos a abarloar, ha de pararlo de alguna de las siguientes formas:

VIENTO

I=

— Pondra el barco en posicion de a la capa. B
— Sile esimposible por haber roto velas, palos, etc.,

lo que tiene que hacer es arriar todas las velas y

con el timén intentar mantener el barco aproado.

El barco B sera el que realice todas las maniobras de
aproximacion al barco A. Este no realizara ninguna
maniobra, solamente intentara mantenerse parado. B

El barco B se acerca cifiendo por la popa del A. ligeramente a sotavento. e ird largando velas conforme se vaya
aproximando al barco A. Hasta quedar con un minimo de velocidad, y de tal manera que la amura de barlo-
vento del barco B llegue a la altura de la aleta de sotavento del barco A.
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9. Navegacion
en linea de fila

Consiste en que un barco, previamente decidido, se pone en cabeza y los demas le siguen segtin una orden
filada con anteriormente.

De esta manera, todos los barcos navegaran formando una fila y seguiran en todas sus evoluciones al primero.
Los barcos iran distanciados entre si unas tres o cuatro esloras.
Se ha de procurar que cada barco no perturbe el viento de la zona en que navegue el anterior y el posteriori

para lo cual se seguiran las siguientes recomendaciones.
En cenida

Cada barco ird a unas 3 6 4 esloras del anterior, en su misma direccién y en una alineacién ligeramente a bar-
lovento de la del anterior.

RN

;
!

——

En el momento que un barco va alcanzando al anterior, lo que se percibe porque se va reduciendo la distancia
de separacion, soltar velas.

3 6 4 esloras

En general es suficiente con soltar la vela mayor, pero si aun asi vamos reduciendo distancias, se debe soltar
el foque también.

En través

Cada barco ira en la misma alineacién que el anterior separado de él una 3 6 4 esloras.

S VIENTO =

|
36 4 esloras
- s

Para mantener distancias se realizan las mismas operaciones que en la cefida.
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En largos y empopadas

Cada barco seguira al anterior a unas 3 6 4 esloras e ird situado a sotavento de él.

OLN3IA

I
|
30 4 esloras |
L J
'—l

Si vemos que alcanzamos al anterior soltaremos el foque, ya que la mayor va normalmente largada en estas
posiciones de navegacién. El barco debe mantenerse a sotavento del de delante, ya que si se sitlia a su popa
o a barlovento le quita el viento, es decir, perturba el viento en la zona en que navega, con lo cual le hace ir
mas despacio y le alcanzara rapidamente.

TN

Viradas

Cada uno de los barcos de la fila ha de virar cuando haya cortado la linea que define la direccién que lleva el
barco anterior, es decir, cuando haya pasado la linea perpendicular al espejo de popa del barco precedente

y, por tanto, vea entero dicho espejo de popa.

x VIENTO
~

Es importante no hacer la virada hasta alcanzar este punto, que es préximo al punto en que ha virado el barco
anterior, para conservar la distancia entre los barcos, y, sobre todo, para no quedar a sotavento de dicho barco,
con lo cual navegariamos en zona de vientos perturbado por el anterior y por tanto irfamos distanciandonos
de él cada vez mas.

VIRADA
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10. Navegacion
sin timon

El navegar sin timén es una practica muy Gtil y necesaria para que los navegantes descubran por si mismos
los efectos de las velas, distribucion de pesos y escoras sobre la marcha del barco. También para que si un dia
se rompe el timén no se asusten v sepan gobernar el barco para llegar a buen puerto.

Para realizar estas practicas es conveniente elegir un dia con vientos de fuerza moderada. Con vientos flojos
el barco responde muy lentamente y puede la tripulacién acabar por desesperarse. Con vientos fuertes se pue-
den tener problemas. Lo ideal seria elegir un dia con un viento de fuerza 2.

Todos los movimientos que realicemos a bordo han de ser tanto mds suaves cuanto mas flojo sea el viento.

Condiciones para dirigir un barco sin timén

Un barco de vela, aun cuando no lleve timén, conserva su rumbo si se cumplen estas dos condiciones:

— Que el centro de deriva (o centro de carena) coincida con el centro vélico en la misma vertical.
— Que la parte del casco en contacto con el agua sea simétrica respecto al eje longitudinal del barco.

Estas dos condiciones pueden ser controladas por la tripulacién que alternandolas adecuadamente, segiin
veremos, puede dirigir el barco hacia uno u otro lado.

A continuacion se explican cada una de estas condiciones.

Posicion relativa del centro de deriva y del centro vélico

Centro de deriva o centro de carena es el punto de aplicacién de la resultante de todas las fuerzas que se opo-
nen a que el barco se mueva perpendicularmente a su eje longitudinal, es decir, de las fuerzas que hacen que
el barco no derive.

Centro vélico es el punto de aplicacién de la resultante de los empujes de las velas.
Para aclarar esto supongamos un barco navegando en cefiida:

El empuje vélico (EV) sobre cada una
de las velas, que es aproximadamente
perpendicular a ellas, se puede des-
componer en una fuerza en la direc-
cién del eje longitudinal del barco y
otra perpendicular a ella. La primera
es la que hace que el barco ande hacia
delante y la segunda que es la impor-
tante a efectos de dirigir el barco, hade
ser compensada por el rozamiento del
casco con el agua y sobre todo por la
orza, que ejercera una fuerza igual y
contraria al empuje. El punto donde se
puede suponer concentrada esta
fuerza es el centro de deriva y el punto
donde se aplica la resultante de los
empujes de las velas es el centro véli-
co.

El centro de aplicaciéon del empuje
vélico (CV), con relacién al centro de
aplicacion de la resistencia a la deriva
(CD), se desplaza segun la orientacion
de la superficie vélica respecto del eje
longitudinal del casco v la escora del
barco.




Si el centro vélico estd ligeramente detrds del cen-
tro de deriva (es decir, que el CV esta mas a popa
que el CD), el barco tiene tendencia a orzar, por

una rotacién en torno a su centro de resistencia a la

Se dice entonces que el barco es ardiente. RD
EV
Si el centro vélico esta muy adelantado respecto del

centro de deriva (es decir, que el CV esta mas a proa
que el CD), el barco tiene tendencia a arribar. N ¥ ¥ ¥ & &

VIENTO
Se dice entonces que el barco es blando o poco ardiente. ﬁ

Tanto en un caso como en otro se ha roto el equilibrio entre el CV y CD. Cuando hay equilibrio el barco es
neutro.

— Es la posicién del palo sobre el eje del casco la que seré en gran medida responsable de la regulacion del
equilibrio del barco. Si el mastil esta demasiado a popa, el barco sera muy ardiente y viceversa. El arquitecto
prevé generalmente para el palo un emplazamiento tal que el barco muestre una ligera tendencia a orzar
cuando las velas estan correctamente orientadas para la navegacién a cefir (la Gnica que puede tomarse en
consideracion para la puesta a punto).

Segtin lo anterior hay dos sistemas de dirigir el barco:

— Desplazando el centro vélico (CV) a proa o a popa.

— Desplazando el centro de deriva (CD) a proa o a popa.

Esto se consigue en la practica de dos formas:

— Actuando sobre las velas.

— Desplazando el peso de la tripulacion mas a proa o mas a popa.

Influencia de las velas
El centro vélico se puede desplazar mas a proa o \ \
mas a popa, segun se cacen mas las velas de proa

o de popa respectivamente. VIENTO EV

Si se tiene la mayor largada v el foque cazado, el

centro vélico estard& muy a proa, normalmente

mas a proa que el centro de deriva. Por lo tanto el =5
barco tenderé a arribar. RD -

Si, por el contrario, se caza la mayor y se larga el

foque, el centro vélico se desplazara hacia popa !

situdndose mas a popa que el centro de deriva,

por lo que el barco tendera a orzar.

Caben, naturalmente, todas las posiciones relati-

vas intermedias en las cuales el barco orzard mads
0 menos o arribarG mds o menos. ARRIBA ORZA
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Influencia del peso de la tripulacién

Si la tripulacién se coloca a popa, el centro de deriva se desplazara algo hacia popa, con lo cual se ha variado
la posicion con respecto al centro vélico v el barco tendera a arribar.

Si, por el contrario, la tripulacién se desplaza hacia proa, se desplazara igualmente el centro de deriva, por lo
que, el barco tendera a orzar.

Esta influencia de la colocacién de la tripulacion no es muy importante, va que como es légico la posicién de
la orza tiene una gran influencia en la posicion del centro de deriva.

Forma de la parte mojada del casco

Si un barco normal navega plano, la forma de la parte del casco que va en contacto con el agua es simétrica
con respecto al eje longitudinal del barco y, por lo tanto, no se alterara su rumbo.

Pero si este mismo barco escora, la parte mojada del casco ya no sera simétrica v esto hace que el barco orce
seguin veremos.

Se ha representado la interseccién de la superficie del
agua con el casco de un barco plano y para un barco
escorado. En el primer caso, la resistencia del agua al
avance del barco actiia por igual a ambos lados del eje,
por lo que no se alterard el rumbo del barco, pero
cuando el barco escora hacia sotavento, como es nor- I |
mal, la parte de barlovento se levanta del agua y la de
sotavento se mete mas, por lo cual la interseccién de la
superficie del agua con el casco toma la forma asimeé-
trica representada en la figura. Esta forma hace que el
barco tienda a irse hacia barlovento, es decir que tiende
a orzar.

PALO PLANO
BARCO ESCORADO

De igual forma, si hacemos que el barco escore hacia barlovento, es decir, que contraescora el barco, por
motivo analogo al explicado anteriormente tendera a arribar.

Resumen practico

Para controlar el rumbo como la velocidad del barco hacemos uso exclusivo de: la mayor, el foque y el peso

da nuestro/prapio cuerpo. e Posicion de la tripulacion

Formas de dirigir un barco: — Poniéndose a proa el barco orza.
e Cazado de las velas — Poniéndose a popa ael barco arriba.
— Cazando el foque y aflojando la mayor el barco e Escora del barco
arriba. — Escorando (hacia sotavento) el barco orza.
— Cazando la mayor y aflojando el foque el barco — Contraescorando (hacia barlovento) el barco
orza. arriba.

En la practica la posicién de la tripulacién, méas a proa o mas a popa, se nota poco y sobre todo la reaccion del
barco ante un desplazamiento de aquélla es lenta. Por esto, al empezar a practicar la navegacion sin timén se
debe colocar la tripulacién en una determinada posicién que debe ser un poco mas a popa de lo normal para
compensar la tendencia general de todos los barcos a orzar y no moverse de dicha posicién.

El barco se manejara, por tanto, con el cazado de las velas y obligaindolo a escorar y contraescorar por medio
del peso de la tripulacion.

Es muy importante en la practica el doble efecto de la vela mayor, ya que si se caza hace que se desplace hacia
popa el centro vélico por lo que el barco orza v, por otro lado, hace escorar el barco lo que también ayuda a
que el barco orce.

Todos estos efectos de las velas y de la escora sobre el rumbo del barco se hacen notar también cuando se
navega con timén y deben tenerse siempre presentes.
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11. Iniciacion
a la regata

Una regata es una carrera maritima que suele consistir en dar una o mas vueltas a un recorrido definido por
tres o mas balizas (u otros elementos flotantes que hacen la funcién de balizas). Habré una linea de salida y
otra de llegada que puede ser la misma que la de salida, definidas por dos balizas o bien como suele ser fre-
cuente por una baliza y un barco en el que esta el jurado de la regata.

El recorrido

El recomido. como se ha dicho, consiste en dar varias vueltas a un triangulo delimitado por balizas.

En las regatas normales el recorrido que se suele hacer es el denominado recorrido olimpico. Este recorrido
se define con tres balizas y el barco del jurado.

Las balizas se sittian formando un tridngulo rectdngulo isésceles con su hipotenusa en la direccion del viento.

VIENTO

La linea de salida estéa definida por la baliza 1, que esla
que esta mas a sotavento, y el barco del jurado.

: : . . , LLEGADA
El recomrido consiste en ir en cefida hasta la baliza 2 y

pasando por la 3 volver a la 1, luego ir a la 2 valver
directamente a la 1 y por tltimo ir hasta la linea de lle-
gada que se define por la baliza 2 y el barco del jurado,
que se habra trasladado allf.

Las lineas de salida vy de llegada son perpendiculares a
la direccion del viento.

En este recorrido habra por tanto 3 cenidas, 2 largos y
una empopada.

RECORRIDO NORMAL
123-12-1 LLEGADA
RECORRIDO ACORTADO
123-1-LLEGADA

BALIZAS BABOR

SALIDA

La salida

La salida de la regata se va anunciando a intervalos sucesivos de tiempo por medio de tres senales:

_ Sefial de atencion. Indica que faltan exactamente 10 minutos para la salida. El jurado da una sefnal actstica
(campanada, cafionazo, pitido...) y pone una bandera (o algo similar). Los barcos deben estar navegando
en una zona préxima a la linea de salida.

_ Senal de preparacion. Indica que faltan exactamente 5 minutos para la salida. También se da una sefial
actstica y se pone oftra bandera. A partir de este instante ya entran en vigor todas las reglas del reglamento
y cualquier falta puede ser motivo de descalificacion.

_ Seifial de salida. Indica que los barcos ya pueden cruzar la linea de salida. También se da por medio de una
sefial aciistica v se bajan las banderas de atencién y preparacion.

Si algtin barco hubiera cruzado la linea de salida antes de la senal debera volver y tomar otra vez la salida.
La salida se suele dar en direccion contraria al viento para que el comienzo de la regata sea una cefida.
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Tacticas de regata

La salida

La salida es uno de los momentos fundamentales de la regata.

Para hacer una salida buena se debe estar, en el momento en que suene la sefial de salida, muy préximo a la
linea, sin cortarla y con una cierta velocidad.

Normalmente la linea de salida no es exactamente perpendicular al viento. Por lo tanto, uno de los extremos

estard mas a barlovento que el otro. Naturalmente, se debe procurar hacer la salida por ese extremo a barlo-
vento.

La cenida

Es fundamental navegar en zonas donde el viento no esté perturbado por otros barcos. Un barco navegando
en cenida perturba la zona de viento que se indica en la figura.

Por tanto. si se quiere adelantar a un barco navegando
en cenida v se intenta hacer por sotavento y cerca del
barco, se encontrara en la zona de desvente y sera muy
dificil adelantarlo. Si se quiere adelantar por sotavento
habra que hacerlo alejado del barco.

La zona de barlovento de un barco no esté perturbada,
excepto una zona pequefia muy proxima al barco, v,
por tanto, no serd muy dificil adelantar por barlovento.

¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ | ZONA DE VIENTO
— PERTURBADA
) / ]
VIENTO H=-=?
| =
P s = ~y - — —
7

VIENTO

4
LL Pero el barco que es adelantado por barlovento tiene
/ ¥ | un sistema para defenderse que consiste en orzar, ya
[ —77ONA DE VIENTO PERTURBADA due segn la regla B tendra preferencia sobre el barco
W de barlovento y, por tanto, podra orzar todo lo que
/ quiera impidiendo asi ser adelantado por barlovento.

J

/
I
/

El traves

La zona de viento perturbada por un barco que navega
de través es la indicada en la figura.

Por tanto, para adelantar a un barco que navegue a través se deben tener en cuenta las mismas ideas que para
adelantar a un barco en ceiiida.

El largo

La zona de viento perturbada es la indicada en la figura. ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢
VIENTO
) \
En general tanto en un largo como en través se debe LT X
intentar adelantar al otro barco por barlovento, pero LW _\ ZONA DE VIENTO PERTURBADA
teniendo en cuenta que éste siempre tiene derecho a \\t 31
orzar para impedir que nos coloquemos a su barlo- i

vento (regla B). \.—\
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La empopada

La zona de viento que perturba un barco navegando en empopada es la zona rayada en la figura.

Lo mismo que en los dos casos anterio-
res, se debe intentar adelantar por barlo-

vento.
i m ZONA DE VIENTO PERTURBADA

En general la longitud de la zona pertur-
— bada es mayor cuanto mas fuerte es el
viento.

Iz
!

Reglamento de regatas

Para prevenir los abordajes entre los barcos que participan en una regata, existe un reglamento de regatas de
aplicacion general.

A continuacion se hace un resumen de las reglas principales v de aplicacion mas frecuente.

Regla A

«Un barco amurado a estribor tiene prefe-

rencia sobre un barco amurado a babor.» VIENTO

Se dice que un barco va amurado a estribor
(o0 a babor) cuando le entra el viento por la
banda de estribor (o de babor).

Esta regla es la principal, esta por encima de
cualquier otra con muy contadas excepcio-

nes.
BARCO AMURADO
BARCO AMURADO A BABOR A ESTRIBOR
Este barco debe virar o arribar, Este barco puede seguir su
Reg]a B dejando pasar al otro. rumbo.

«Cuando dos barcos navegan en la misma amura, tiene preferencia aquél que esta situado mds a sotavento.
es decir, aquél que va mds cenido al viento.»

En otras palabras, el barco de barlovento debe sepa-
rarse del barco de sotavento cuando naveguen ambos
VIENTO en la misma amura, es decir, cuando entre el viento por
la misma banda.

Esta regla tiene una excepcion importante: Cuando
ambos barcos naveguen en la misma direccién y el
patrén del barco situado a barlovento se encuentra por
delante del palo del barco situado a sotavento, el pri-
ARCO A SOTAVENTQ €0 se lo ha de avisar al segundo y ya no tendra la
MAS CENIDO obligacién de apartarse de él, sino sélo de mantener su
Este barco puede seguir su rumbo debido, es dec_lr. .el rumbc? que normalmente
rumbo. debe hacer par ir a la siguiente baliza.
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BARCO A BARLOVENTO
MENOS CENIDO

Este barco debe orzaro
arribar, dejando paso al otro.



Regla C

«La regla anterior no es de aplicacién cuando dos barcos van a tomar una baliza y estan comprometidos. »

Se dice que dos barcos estan comprometidos cuando navegan en la misma direccion y existe alguna linea ima-
ginaria perpendicular a dicha direccién que corta a ambos barcos.

Cuando antes de llegar a una distancia de 2 esloras de una baliza dos barcos estan comprometidos, tendréa pre-
ferencia el barco que esté por dentro en el sentido en que se toma la baliza. Por tanto, el barco que esté por
fuera debera dejar al otro espacio suficiente para tomar la baliza, independientemente de que esté a barlovento
0 a sotavento.

VIENTO

B / /
BALIZA
f

2
)

BARCOS COMPROMETIDOS

El barco 2 debe dejar espacio suficiente para que el 1 pueda tomar la baliza.

Técnica de regatas

La posicion segura a sotavento

Esta posicion es un caso particular pero muy importante que se da en la cenida.

VIENTO
El barco A esta en la posicién segura a sotavento res-

pecto del barco B, pues aun cuando aparentemente

este lltimo estd mejor situado, su viento es perturbado

por la vela mayor del barco A, y ademas el barco A

tiene derecho a orzar obligando al barco B a separarse, B
por lo que normalmente el barco A no seré adelantado

por B.



12. Cabos y nudos

Cabos

Son todas las cuerdas empleadas a bordo del barco, fabricadas con cualquier clase de materiales textiles o
metélicos. Aunque a estos tltimos se les suele llamar cables. «A bordo de un barco no hay ninguna cuerda,
excepto la de tu reloj de pulsera, y hoy en dia con la electrénica ni eso.»

En un cabo se diferencian tres partes:

firme r
I 7 ! J
a) Chicote, es el extremo o punta de un cabo.

b) Seno, es el arco o curvatura que forma el cabo entre los extremos que lo sujetan.
c) Firme, es la porcion mas larga de un cabo.

chicote

Las caracteristicas de todo cabo deben ser su resistencia, su elasticidad v su flexibilidad.
A pesar de la diversidad de materiales que se pueden emplear para hacer un cabo, el proceso de formacién o
colchado es casi siempre el mismo.

Unas fibras, minima expresién del conjunto, se agrupan y entrelazan para formar una filastica. Si se agrupan
unas cuantas filasticas y se entrelazan, resultara un cordén. Como final de la operacién, de la unién de varios
cordones entrelazados se obtendra un cabo.

Generalmente, los cabos estan formados por tres cordones, aunque también son frecuentes los de cuatro con
un alma para que los cordones queden acomodados y no se deformen.

— Cuando el cabo a guardar, no se pueda
trasladar, caso de drizas, efc., se adujaray
colgara de la cornamusa correspondiente
por medio de una vuelta que se hara con
la tltima aduja.

Aduja: Cada una de las vueltas o roscas circulares
que se forman al recoger un cabo de tal forma:
— La mejor manera de guardar un cabo es
adujandolo.
— Para evitar que se deshaga el cabo una
vez adujado, se le haran una vueltas mor-

di | altima tr :
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Adujar: Recoger en forma de vuelta un cabo.

Amarra: Cabo con el que se sujeta un barco a un
muelle, bova o cualquier otro punto firme.

Amarrar: Atar o hacer firme un cabo

Arriar, largar, lascar o mollar un cabo: Es soltar el
cabo.

Azocar: Apretar bien un nudo.

Calabrote: Cabo grueso que se emplea para remol-
ques y como amarra de seguridad.

Coca: Vuelta o rosca que toma un cabo o cable al
extenderlo. por vicio de torsién.

Cazar o halar un cabo: Es tirar del cabo.

Colchar: Unir las filasticas de un cordén o los cordo-
nes de un cabo, torciéndolos uno sobre otro.

Cordon: Conjunto de filasticas torcidas.

Descolchar: Deshacer la colcha o torcido de un cabo
o cable. )

Falcacear: Dar vueltas muy apretadas al chicote de
un cabo para evitar que se descolche.

Filastica: Cada uno de los hilos de que esta formado
un cordén.

Ligada simple

Ligada abotonada
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Ligada: Conjunto de vueltas realizadas con cabos
muy finos para unir dos cabos, o un chicote u otros
objetos.

Para hacer ligadas se recomienda usar hilos de vela o
piola. que se procurara queden siempre tensos,
empezando desde dentro hacia afuera, es decir, del
seno hacia el chicote.

Gaza: Es una especie de lazo, ojo o circulo que se rea-
liza en un cabo o cable, doblandolo y uniéndolo por
medio de una ligada o costura.

Piola: Cabo delgado de multiples usos a bordo. Se
utiliza mucho en las ligadas.

Zafarse: Escaparse un cabo del lugar donde esta
amarrado.

Falcaceado clasico



Nudos

Los nudos y vueltas son formas que han de tomar los cabos para unirlos o para hacerlos firmes a cualquier sitio.
Hay infinidad de nudos, pero los empleados en faenas marineras han de presentar dos cualidades fundamen-
tales:

a) Sencillez, tanto para hacerlos como para deshacerlos.
b) Fortaleza, en el sentido de firmeza.

El mundo de los nudos es el arte marinero aplicado a los cabos.

Aqui solamente analizaremos los mas elementales, unos hechos con un solo cabo, otros con dos y otros que
necesitan una base donde realizarlos.

Nudo simple o medio nudo

¥

Se hace formando con el chicote un seno sobre el firme, pasandolo luego por el seno formado (a).

Si unimos dos cabos, preferiblemente de mucha mena, por medio de un nudo simple, tenemos un nudo ordi-
nario (b). Resulta un nudo fuerte y que no se alarga.

Cote o malla

Es un nudo simple cuyo chicote se hace salir en la
misma direccién que el firme. Conviene siempre reali-
zar dos cortes como minimo (a). A

Se suele emplear al final de la realizacion del pajarin,
entre el pufio de escota de la mayor y la botavara, una
vez tensado. Las drizas se tensan sobre las cornamusas,
dando un par de vueltas alrededor de éstas y termi-
nando con un medio cote o vuelta mordida y después
adujar la driza sobrante.

Realizacion del pajarin
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Para regular la tension del pujamen, se dan vueltas
alrededor del ollado de la vela mayor y después un par

de giros alrededor de la botavara (esto es, porque es l
aqui donde se ejerce el mayor esfuerzo y la costura de
la relinga muy a menudo se desgasta y se hace dema-
siado débil para sobrellevar sola la carga) v sujetarlo
por fin con un doble cote.

Cote escurridizo o nudo de remolque, es una variedad Ej
del cote que sirve para amarrarse y desamarrarse con
gran rapidez a un cancamo o a un palo (b).

Por mucho que trabaje no se aprieta.

El seno queda aprisionado formando una presilla que permite deshacer el nudo con facilidad. Simplemente
basta con tirar del chicote y el nudo se deshace.

Lasca o nudo en forma de ocho

Como su nombre indica, consiste en realizar un ocho
con un cabo. Normalmente es el nudo que se realiza en
el chicote de las escotas para que, en caso de que se

escapen, no se salgan de los escoteros y podamos recu- j
perarlas facilmente. Es el auténtico nudo de tope. Aun-
que esté azocado es muy facil de deshacer. Este nudo
deberia ser utilizado, siempre, con todos los cabos que
se emplean en maniobras corrientes con las escotas o
con los aparejos de regulacion.

L) e

Unién de los cabos

Nudo llano

Es el resultado de dos nudos simples uno encima de
otro, realizandose el segundo en sentido inverso del
primero. Su objeto es unir dos cabos de similar mena o
los extremos de un cabo. Reline las condiciones de ser
muy fuerte y que no se deshace, pues cuando mas tra-
bajo hace, mas se azoca, no se aprieta v se quita facil-
mente.

Unién de los extremos de un cabo

As de guia

Es uno de los nudos mas importantes y mas utilizados. Su objeto es formar una gaza sin hacer costura y poder
afirmar un cabo para una amarrada, una encapilladura, en remolque o a un pufio de una vela.

No se zafa nunca y por mucho que trabaje no se azoca. Hay una regla practica muy simple para hacerlo: un
chicote es una serpiente que sale del lago, se enrosca al arbol y se vuelve a meter en el lago.
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coasa

Ahorcaperro

Una vez realizado el as de guia, se pasa por él el seno
del cabo, quedando en posicién de correr a lo largo del
mismo.

Es un nudo de lazo, es decir, que corre sobre si mismo
para irse apretando a medida que trabaja. e

Margarita

Sirve para acortar provisionalmente un cabo y también se puede utilizar para que no trabajen ciertas partes
del mismo, por estar delicadas. Hay varias clases de margaritas.

Si se quiere asegurar, es conveniente darle unas ligadas, ya que si no esta en tension se suelta.

Para hacerlo basta doblar dos veces el cabo sobre si mismo y afirmar las dobleces con un cote en cada extre-
mo.

== =0

Vuelta mordida

Muy utilizada para hacer firme el cabo a un palo. Més que un nudo es base para otros. Por si solo no aguanta
excesivas cargas.




Ballestrinque |

Es un nudo en forma de vuelta mordida. Sirve para l ]
amarrarlo todo. va que su principal cualidad es que se

aprieta sobre si mismo a medida que trabaja. Es muy :
facil de deshacer. Se debe tener la precaucion de dejar l“"’
un poco de margen al final del chicote o asegurarlo con /4

un cote.

I

Nudo de pescador

Se realiza con dos medios nudos, uno en cada chicote
y se azocan. Es muy practico para unir dos cabos de
poca mena. Muy usado por los pescadores en los apa-
rejos.
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ANEXOS

ESCALA INTERNACIONAL DE CLASIFICACION DE LA MAR (ESCALA DOUGLAS) Y SU RELACION

CON LA ESCALA BEAUFORT DEL VIENTO

N.° del Codigo

Cifra Beaufort Altura en metros

del estado de lamar del viento DendrAdcion de las olas
0 0 Calma 0
1 1.2 Rizada 0 0,1
2 3 Marejadilla 0.1 0,5
3 4 Marejada 0.5 1.25
4 5 Fuerte marejada 1.25 2.50
5 6 Gruesa 2.50 4.00
6 i Muy gruesa 4.00 6.00
7 89 Arbolada 6.00 9.00
8 10,11 Montarfiosa 9,00 14,00
9 12 Enorme masde 14

ESCALA MARITIMA INTERNACIONAL DE LOS VIENTOS

Se usa la escala del almirante Beaufort.

Grado D = Velocidad Velocidad Velocidad
enominacion
ofuerza en nudos enm/s en km/h
0 Calma ¢ (0,3 (1
Caracteristicas de Reconocimiento
Por la mar
Mar en calma, como un espejo.
A bordo
Las embarcaciones estan paradas; no pueden gobernar.
En tierra
El humo se levanta verticalmente. Todas las banderas estan caidas.
Las hojas mas pequerias no se mueven.
1 Ventolina 13 0,3-1,5 1-5

Por la mar
La mar empieza a rizarse con olitas muy pequefias, que se propagan en forma
escalonada; en sus crestas no hay espuma alguna.

A bordo

Las embarcaciones menores avanzan; la tripulacién puede sentarse dentro

y aun a sotavento. Las embarcaciones mayores pueden gobernar.

En tierra

La direccién del viento puede apreciarse por la ligera inclinacion de las columnas
de humo, pero las veletas atin no marcan.
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Grado

Denominacién Velocidad Velocidad Velocidad

ofuerza en nudos enm/s enkm/h

2 Flojito: brisa muy débil 4-6 1,6-3,3 6-11
Caracteristicas de Reconocimiento
Por la mar
Olas pequenas y cortas que no rompen, con crestas de apariencia vidriosa.
A bordo
Las velas de todas las embarcaciones portan bien. En las ligeras, la tripulacién
se sienta a barlovento.
En tierra
El viento se siente en la cara. Las veletas marcan bien. Las hojas de los arboles
empiezan a moverse y a susurrar.

3 Flojo: brisa débil 7-10 3.4-54 12-19
(Las rachas pueden alcanzar de 10 a 15 nudos)
Por la mar
Olas mas acusadas, cuyas crestas empiezan a romper con escasa espuma de
apariencia vidriosa. Pueden apreciarse algunos borreguillos muy dispersos.
A bordo
En las embarcaciones ligeras, la tripulacion se sitiia en la borda de barlovento para
hacer contrapeso. Las méas veloces pueden iniciar el planeo.
Las embarcaciones mayores toman escora. Limite de fuerza del viento
aconsejable para regatas de principiante.
En tierra
Las hojas se agitan constantemente. Se despliegan las banderas.

4 Bonacible 11-16 55-8 20-28
(Las rachas pueden alcanzar de 17 a 25 nudos)
Por la mar
Las olas se hacen mas largas y los borreguillos son francamente numerosos.
A bordo
En las embarcaciones ligeras, la tripulacién se cuelga fuera de la borda para hacer
contrapeso. Muchas embarcaciones pueden planear. Las embarcaciones mayores
adquieren buen andar y toman acusada escora.
En tierra
Se levanta polvo y vuelan los papeles. Las pequefias ramas de los arboles
se agitan. Las banderas flamean al viento.

5 Fresquito: brisa fresca 17-21 8,1-10,7 29-38

(Las rachas pueden alcanzar de 26 a 32 nudos)

Por la mar
Olas moderadas pero mas alargadas. Numerosos borregos. Posibilidad de
algunos rociones.

A bordo

En las embarcaciones menores, la navegacién se hace acrobética y hay necesidad
de arriar las escotas cuando carga la racha.

En las embarcaciones mayores, la escora es muv acusada; muchas empiezan

a reducir trapo.
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Grado Déntilnasion Velocidad Velocidad Velocidad

ofuerza en nudos enm/s enkm/h

L imite de fuerza del viento aconsejable para regatas de embarcaciones ligeras
dentro de un margen maximo de seguridad.
En tierra
Los arboles pequefios con hojas y los arbustos empiezan a balancearse. Se forman
olitas con crestas en los estanques. Las banderas empiezan a hacer ruido en su
intenso flamear.

6 Fresco: brisa fuerte 22-27 10.8-13,8 39-49
(Las rachas pueden alcanzar de 32 a 41 nudos)
Por la mar
Se forman olas grandes que empiezan a romper con fuerza. Borregos por todas
partes. Abundantes rociones. Las crestas de espuma blanca se ven por
todas partes.
A bordo
La navegacién en embarcaciones menores es dificil y hasta peligrosa; hay que
navegar con la mayor rizada. Las embarcaciones mayores suelen tomar un
regundo rizo.
En tierra
Se mueven las ramas grandes de los arboles. Los arboles pequenios y los arbustos
se agitan violentamente. Silban los hilos del telégrafo. Los paraguas se
utilizan con dificultad.

T Frescachoén: viento fuerte 28-33 13,9-17.1 50-61
(Las rachas pueden alcanzar de 42 a 50 nudos)
Los ingleses dicen que a partir de una fuerza igual a 7 o superior: Regresad
a puerto..., Y pensad en los que estan en la mar.
Por la mar
La mar aumenta y rompe con fuerza. El viento empieza a arrancar paquetes de
espuma de los rompientes. Rociones constantes.
A bordo
La navegacion en embarcaciones menores es practicamente imposible
v muy peligrosa. Las embarcaciones mayores empiezan a buscar refugio en los
puertos. En las embarcaciones fondeadas silba fuertemente el viento en el aparejo.
En tierra '
Todos los arboles se mueven. Es dificil andar contra el viento. El silbido de los hilos
del telégrafo es penetrante.

8 Temporal: viento duro 34-40 17,2-20,7 62-74

(Las rachas pueden alcanzar de 51 a 60 nudos)

Por la mar
Olas altas y mas alargadas que rompen con violencia. El viento arranca grandes
paquetes de espuma que arrastra en su direccién. Grandes rociones.

A bordo

Todas las embarcaciones deben permanecer en puerto. Las embarcaciones
ligeras que atin naveguen en aguas interiores lo hacen con gran peligro y maxime
con el foque solo. Las embarcaciones mayores que se encuentren en la mar
navegaran con el minimo trapo. Alistaran para aguantar el tiempo.

En tierra
El viento arranca las pequefias ramas de los arboles. Es casi imposible andar
contra el viento.
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Grado S Velocidad Velocidad Velocidad
ofuerza Denominacion en nudos enm/s enkm/h

9 Temporal fuerte: muy duro 41-47 20.8-24.4 75-88

Caracteristicas de Reconocimiento
Por la mar

Grandes olas cuyas rompientes empiezan a rugir. El viento arranca de las crestas
espesas nubes de espuma que dificultan la visibilidad.

A bordo
Las embarcaciones mayores que atin se encuentren en la mar se ponen a la capa.

En tierra

Ei viento agita violentamente los arboles mas robustos y puede desgajar de ellos
ramas gruesas. Pueden producirse dafios en las partes mas salientes de los
edificios (sombreros de chimeneas, tejas, efc.)

10 Temporal duro: temporal 48-55 24 5-28.3 89-102

Por la mar

Olas muy grandes, coronadas por enormes rompientes muy peligrosas. El gruiido
de la mar se intensifica y empiezan a oirse golpes sordos. La superficie de la mar
aparece completamente blanca por la espuma que arrastra el viento. Mala
visibilidad. '

A bordo

Las embarcaciones mayores sorprendidas en la mar deben de aguantar a la capa
o correr el temporal.

En tierra

Se observa muy raramente en tierra. El viento arranca grandes ramas de los
arboles e incluso llega a tumbarlos. Puede causar dafios de consideracién
en los edificios.

11 Temporal muy duro: borrasca 56-65 28,4-33,5 103-117

Por la mar

Olas enormes, con rompientes de extraordinaria fuerza que producen gran fragor.
Los buques de pequefio y mediano porte desaparecen de la vista cuando estan en
elseno delaola. La mar esta cubierta de nubes de espuma. Muy mala visibilidad.
A bordo

Muy pocas embarcaciones de recreo han aguantado tiempo semejante. El riesgo
de perderse es enorme.

Entierra

Las referencias son raras y dispares. El viento tumba muchos arboles. LLos dafios
son cuantiosos.

12 Temporal huracanado: huracan mas de 65 mas de 33,6 masde 118

Por la mar
El aire se llena de espuma. Los rociones casi anulan la visibilidad.
Olas excepcionalmente grandes

NOTAS: 1 milla marina = 1.852 m = 1,852 km
1 nudo = 1 milla marina por hora = 1,852 km/h
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El spinnaker

Es una vela de proa. Normalmente se emplea con vientos largos, aunque se puede hacer que el flujo de aire
se mueva a lo largo de la superficie, en lugar de soplar solamente perpendicular a ella, es decir, cuando se
navega de través.

Por la forma que tiene se suele llamar vela balén. Consta de tres puntas por donde va sujeto: pufio de driza,
punio de amura y pufio de escota.

Pufio de driza, donde se sujeta la driza para ser izado.

Puiio de amura, el que va siempre a barlovento y es donde se sujeta el tangén y la braza.

Puno de escota, donde se sujeta la escota.

El pufio de amura y el de escota puede ser cualquiera, dependiendo de la amura que se lleve.

Las brazas, sirven para evolucionar libremente de estribor a babor, por delante del stay y del foque, el spi.

El tangén, que se puede regular subiéndolo y bajandolo, sirve para dar mas o menos concavidad al spi y, por
lo tanto, mas o menos superficie en contacto con el viento.

Puno de driza

—
=
Amantillo
Purio de escota
Tangon Pufo de amura
B
Escota raza

Trapa o retenida
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La regulacién del tangén se hace por medio del sistema «amantillo-trapa.

Amantillo, capa de nylon preestirado que va desde el herraje del centro del tangén a una polea en la parte
media del palo, que lo reenvia a la base del palo y a una mordaza donde se regula. La trapa del tangon es un
cabo que va desde el centro del tangon a la base del palo y termina en una goma elastica.

Maniobra para izar el spi

El spinnaker siempre se ha de izar por sotavento, ya que mientras sube, estara protegido del viento por la
mavyor y sera asi menos probable que se hinche antes de que estéis listos y se escape de vuestro control.

En primer lugar, el proel tiene que colocar el tangén: se fija un extremo del tangén a la braza; luego se sujeta
el gancho de la trapa-amantillo y después el otro extremo del tangén al méstil. Con esto ya esté dispuesto todo
para que el patrén ize el spi. Es necesario hacer esta maniobra antes de izar el spi para que el proel pueda colo-
carse en su sitio y se controle mejor la estabilidad del barco; si no, puede traer serias consecuencias como el

vuelco.

Mientras el proel vuelve a su sitio en barlovento, el
patrén iza el spi; el proel coge la braza v la fija a la mor-
daza v recibe del patrén la escota con la que regula la
posicion del spinnaker para que se infle y porte correc-
tamente.

Maniobra para arriar el spi

El proel da la escota al patrén y se va un poco hacia
proa; desengancha el tangdn del mastil, luego el gan-
chito de amantillo-trapa y, por fin, el otro extremo del
tangén del pufio de amura del spinnaker; este pufio no
se soltard y se empezara a guardar el spi mientras el
patrén suelta la driza del spi. El spi se arria por barlo-
vento, recogiéndolo dentro de la bolsa. Mientras tanto
el patrén coloca el tangdn en su sitio dentro del barco.

Como regular el spinnaker

El tangén, que gira sobre el palo, puede girar desde el
stay hasta el obenque. Para vientos de través y mas
cerrados, el tangdn ira colocado desde un angulo de
45° hasta una posicion muy proxima al stay. Para vien-
tos largos hasta la empopada, el tangon tendra un
angulo de 45° hasta la posicion del obengue. Una vez
fijada la posicion del tangén con la braza y sujeta a una
mordaza, se ird cazando la escota hasta que el lado de
ataque del spi deje de flamear.

Foque

Escota

Salida del spi por sotavento.

Angulo de colocacion del tangdn para vientos a traves o mas cerrados.

-

Angulo de colocacién del tangdn para vientos largos o empopada.
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Coémo se forman las olas

Las olas al producir una fuerza de empuje sobre el
barco son capaces de afectar el rumbo y la velocidad de
éste.

En cenida

La ola nos puede entrar por cualquiera de las dos amu-
ras, ya que al seguir las olas la direccién marcada por el
viento (excepto en las mareas, el mar de fondo, mar
superpuesta, etc.) nuestro barco no las podra tomar a
fil de roda. V

Mantendremos nuestro rumbo de cenida algo mas
abierto del que nos permita el barco, pero con las velas
cazadas a tope, con el fin de darle a ésta la potencia y
la capacidad de variar el rumbo para poder remontar la
masa de agua. Al entrar la ola, la debemos orzary pre-
sentarle asf el menor plano posible, atravesdndola a la
vez que nos elevamos sobre ella. En el momento en
que nuestra proa aflora sobre la cresta, arribaremos,
consiguiendo asi una velocidad suplementaria que nos
sera de gran valor para repetir la misma operacién con . .
la siguiente ola. Es conveniente centrar el peso de la tri-
pulacion.

En los traveses

Con la mar formada debemos evitar este rumbo, pero si no es muy fuerte, podemos seguir una norma similar
a la de cefiida, orzando en la escalada y arribando en la caida.

Con vientos portantes

Al cargar la ola, arribaremos todo lo posible sin comprometer la seguridad del barco, lo cual equivale a tomar
la ola a unos 15° 6 20° por la aleta. La popa se elevara sobre la cresta y el barco se disparara pendiente abajo.
En este momento deberemos de orzar, con el fin de mantenemos el mayor tiempo posible en la cara de la ola
(tal y como lo hacen los surfistas). Si no hubiésemos orzado, lo més probable es que hubiésemos llegado a la
ola delantera con la velocidad suficiente como para incar la proa en ella y pegar asi una brutal orzada. casi
siempre con efectos desastrosos.

El peso debera ir siempre algo retrasado.

Coémo se doblan las velas

Bastan pocas atenciones para alargar la vida de las velas, que, de esta manera, pueden conservar su eficacia
durante muchos afios. Los cuidados necesarios de las velas comienzan en c6mo se usan o se pliegan, ademas
de las atenciones dadas durante el periodo de inactividad invernal.

Las velas no debemos guardarlas nunca htimedas. El lugar mds adecuado para guardarlas es un sitio seco,
fresco y aireado. Para protegerlas del polvo debemos guardarlas en su saco correspondiente una vez plegadas.
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El foque

La mayoria de los foques tiene la relinga de gratil de
cable y deben, por tanto, enrollarse en torno al gratil
para evitar distorsiones. Las escotas del foque deben
dejarse unidas, pero bien adujadas.

Levantando verticalmente el lado estrecho del foque,
se enrolla sobre si mismo, obteniendo de esta manera
un rollo. Es la mejor manera de poder plegar una vela
en poco espacio y por una sola persona.

La mayor

Empezamos a enrollar el gratil de cable por el pufio
de pena del foque.

Continuamos enrollando hasta que el foque forma
unrollo correcto, alisando las arrugas a medidaque
enrollamos.

Colocamos el gratil arrollado sobre la vela y la
plegamos sin apretar antes de estibaria en el saco
de velas.

Es erréneo plegar las velas, siempre, con los pliegues eri la misma posicién de su forma: en el punto de plegado
el tejido acaba por perder el apresto y deformarse.

Como la mayor es grande y dificil de manejar, es mucho mas facil plegarla si se extiende primero en el suelo
en un lugar limpio (cuidado con las manchas de aceite y petréleo, ya que son muy dificiles de quitar).

Hay que hacer siempre los pliegues contra el viento para evitar que se deshagan.

Si colaboran dos persons actuando simultdneamente, una a cada lado de la vela, la tarea es mucho mas sen-
cilla.

Los sables se quitan antes de empezar.

1.

P B ]

Empezando por el pujamen de la vela, hacemos el
primer pliegue aproximadamente a un metro de él.

Hacemos un pliegue de tamafio similar mas cerca
del pufio de pena y lo extendemos sobre el primero.

Continuamos plegando hasta recoger toda la vela.

Cuidemos de que la vela esté lista y libre de arru-
gas.

Empezamos a plegar la vela perpendicularmente a
los pliegues anteriores.

Plegamos la vela una y otra vez hasta reducirla lo
suficiente para que quepa en un saco.
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El spinnaker

Se realiza el plegado de esta vela de forma parecida a como se pliegan las
sabanas en casa. Este plegado sélo es vilido para velas con lados simétri-
cos. Es dificilmente aplicable a las velas tradicionales, ya que tienen los
lados desiguales entre si.

Arbolar el palo

Un palo mal reglado hace andar muy por debajo de sus posibilidades al barco y ademas entrafia riesgo de
desarbolar.

La mayoria de los palos de derivadores son ligeros, pero dificiles de manejar, asi que con frecuencia es mas
facil arbolarlos entre dos personas, aunque también se puede hacer sin ayuda.

Al levantar el palo, fiigmonos en que no haya cables eléctricos suspendidos encima; nos pueden matar si el
palo los toca.

Método para realizarlo una o mas personas.

Levantar el palo hasta la vertical junto
a la carlinga. Fijarse en que ninguno
de los cables tenga vuelta sobre él.

Inclinar el palo hacia proa
contra la fogonadura del
banquillo (stay firme) y
colocarlo en la carlinga.
Después de esta operacion
fijar los obengues a los
cadenotes.

Colocar el palo en el suelo con la cara
anterior hacia arriba, y fijar con un cabo el
stay de proa.




Hecho firme el palo, tensamos el stay y los obenques adecuadamente
para que el palo quede recto sin flexiones de ningun tipo, ni longitudinal
ni lateralmente, sobre todo lateralmente.

Reglaje longitudinal

El palo debe quedar vertical, con una ligera caida hacia popa. La base
del palo debe quedar aproximadamente en la misma vertical que la parte
central, siendo el tope el que mas a popa caiga.

Si esta flexion se produce al contrario, debemos acortar los obenques
hasta conseguir el efecto deseado.

El stay, una vez izado el foque, no debe trabajar en absoluto, aunque no
conviene dejarlo demasiado suelto, por sila mala suerte hace partir la driza
del foque, que enseguida esté éste para sujetar el palo.

Cuando esta izado el foque, es la relinga de cable de gratil la que sostiene
el palo en su sentido longitudinal.

Reglaje transversal

El palo debe quedar completamente derecho, si se hace el reglaje
correctamente. Es decir, un tripulante situado frente al palo, debe ver los
puntos A, By C en linea recta.

Si el palo se inclina lateralmente hacia una banda del barco, podemos
largar el obenque de dicha banda o bien acortar el obenque de la banda
contraria. '

Cuando esta izada la vela mayor, los obenques deben quedar tensos
como las cuerdas de un violin.
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