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Estamos hechos de suefos,
de suerios de navegar,
como locos empenados

en dejar la tierra atrds,

en apretar esos suenos
hasta hacerlos realidad,
somos barcos mecidos

por el viento y por el mar.
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NAVEGAR EN CRUCERO

1 APRENDIENDO A
CON SEGURIDAD
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1.1. Introduccioén al crucero

En este libro de topds de nivel Il vamos a introducirte en la navegacion de crucero con salida y llegada
en la misma jornada.

Esto lo haremos adaptando muchos de los conocimientos adquiridos en nuestra formacion en vela
ligera e incorporando los nuevos conceptos e instrumentos que ahora nos seran necesarios, haciendo
hincapié en las peculiaridades de este tipo de navegacién que nos permitirad viajar mas lejos, durante
mas tiempo y progresar en nuestro continuo aprendizaje de esta apasionante aficion.

{Qué es realmente el crucero? ;En qué se diferencia de la vela ligera? ;Qué sensaciones tendré en uno
y otro tipo de embarcacion? ;Debo moverme de la misma manera? ;Se manejan igual uno que otro?
¢{Como influye el diseno y la fisica en estas embarcaciones? ;Qué nuevos elementos encontraremos
en un barco de crucero? ;Como se usan y para qué sirven? Estas son algunas de las preguntas que
intentaremos responder en este tema introductorio con el fin de iniciarnos en la navegacién de
crucero y aclarar dudas sobre estas diferencias.

Navegacion de crucero vs. vela ligera

No siempre resulta inmediato determinar si una embarcacion es de vela ligera o de crucero, ya que
en ocasiones, sus caracteristicas respectivas pueden aproximarse en gran medida.

En general las embarcaciones de vela ligera son de menor eslora (no suelen superar los 5m) y manga
que los cruceros, y suelen ser modelos con unas medidas, pesos y aparejos determinados, ya que
tienen una importante orientacion al uso en competicion. También existen determinadas clases de
cruceros que cumplen estas tipologias regladas, aunque su proporcién es menor con respecto a la
generalidad que en el caso de la vela ligera.

Un rasgo esencial que acaba por caracterizar la vela de crucero, diferenciandola de la vela ligera es
la de poseer una estancia, llamada “camarote”, en el interior del buque, habitable y estanca,
esto es, capaz de cerrarse de tal manera que no entre nada de agua.

En el orden fisico dos son los parametros que vamos a destacar como esenciales para distinguir laVela
de Crucero de laVela Ligera: la inercia y la estabilidad. No son éstas las unicas, pero si las precisas
para tenerlas en cuenta a la hora de manejar y controlar el barco.

* Inercia: tendencia de los cuerpos a permanecer en el estado de reposo, si estan parados, o a seguir
en movimiento en caso de no estar parados. En la vela ligera la inercia es pequena, mientras que
en la vela de crucero la inercia resulta mayor. En consecuencia, costara mucho arrancar un gran
yate (sacarle de su estado de reposo), tanto mas cuanto mayor sea su peso, pero también sera
mas dificultoso detenerlo (sacarlo de su estado de movimiento). Lo contrario ocurrira con los
barcos ligeros.
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* La estabilidad: es la capacidad de un cuerpo de volver a su posicién inicial cuando se le ha sacado
de la misma mediante la aplicacion de fuerzas externas a ese cuerpo. Los barcos de Crucero
tienen mayor estabilidad, lo que brinda una mayor seguridad en cuanto al peligro de vuelco se
refiere. La mayor estabilidad se consigue con el lastrado de la quilla, consistente en cargar de peso
la parte inferior del buque para bajar de esta forma el centro de gravedad. Por el contrario, los
barcos de Vela Ligera son menos estables y pueden volcar con facilidad.

Todas estas caracteristicas unidas hacen que la vela de crucero nos permita una mayor autonomia
en distancia y tiempo. Los cruceros nos permiten alejarnos con seguridad una mayor distancia de la
costa y permanecer muchos dias sin recalar en puerto.

Navegacion en equipo

Este tipo de navegacion con sus maniobras, tanto por las dimensiones y caracteristicas del barco,
como por el medio en el que se realiza, requiere que la tripulacién forme un equipo liderado por
el patron/monitor. Para ello, adoptaremos una actitud positiva, facilitando las acciones de nuestros
companeros.

El liderazgo y obediencia al monitor es incuestionable, podemos plantear dudas y preguntas de cara
al aprendizaje antes y después de las maniobras, pero no durante. En la navegacién se nos presentan
situaciones en las que intervienen diversas variables y no siempre existe “la decision optima”. Pero si
tenemos que tener siempre presente que la seguridad de la tripulacion, seguida de la integridad del
barco, son prioritarias.

Daremos especial atencion a la comunicacion, es muy importante escuchar y hacernos escuchar.
Esto no quiere decir gritar en cualquier situacion pero si proyectar la voz, es decir, que nuestra cabeza
se oriente a la persona a la que nos dirigimos y si es posible haya contacto visual. De nada sirve chillar
hacia delante estando en proa, si aquel a quien nos queremos dirigir esta en popa y encima hay viento
o ruido de motor. Sera mucho mas efectivo hablar mas tranquilamente pero proyectando nuestra
voz y asegurandonos de que el receptor sabe que le estamos hablando o funcionar con un cédigo de
senales corporales previamente pactado.

No queremos terminar esta introduccion sin hacer mencion, en primer lugar, a la prudencia que
debe estar siempre presente en nuestra relacion con la navegacion. Seamos conscientes de que nos
estamos desenvolviendo en un medio que es muy cambiante y que nos presentara todo tipo de
situaciones nuevas para las que “solo” podemos intentar prepararnos y anticiparnos.Y en segundo
lugar, a la humildad a la hora de juzgar experiencias propias o ajenas desde la barra de un bar y a
posteriori; éstas deben servir de experiencia, extraccion de ensefianzas y adopcion de medidas, nunca
de ensafamiento gratuito.

“La soberbia se paga en la mar”
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Planificacion y anticipacion

La planificacion y anticipacion tanto previamente como después de zarpar, seran aspectos
trascendentales, puesto que en crucero podemos alejarnos muchas millas de la costa y ademas el mar
puede convertirse en un entorno sumamente hostil.

Previamente debemos considerar el parte meteorolégico, mareas, recopilar informacion de la zona
de navegacién y sus principales peligros.Y ademas, disponer de la ropa adecuada, bebida, alimento,
botiquin, revisar todos los elementos del barco (“check-in”), estibar correctamente y asignar roles.

Durante la travesia: debemos estar atentos a cambios de las condiciones, estado del cielo, posible
llegada de niebla, chubascos, cambios en la orografia (cabos, estrechos, desembocaduras, etc.), estado
de los tripulantes (mareo)...
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1.2. Nuevos elementos

Escotero
de vela
de proa

Escoteros de vela de proa
Los escoteros de vela de proa nos permiten trimar
el génova o foque abriendo o cerrando la baluma y
el pujamen, variando de esa forma el twist de la vela
de proa.

Stoppers

Los stoppers nos facilitan el cazado de drizas y
escotas, mordiendo las mismas e impidiendo que
se destensen.

Winches
Los winches sirven para facilitarnos la labor de cazado y largado de escotas
y drizas.

Los winches estan disehados para cargas de trabajo, rango de menas de
cabo y numero de vueltas (normalmente tres) determinados. Dependiendo
de estos tres factores el winch sera de mayor o menor tamano. Siempre
giran en el sentido de las agujas del reloj por lo que enrollaremos los
cabos de abajo a arriba (jmuy importante!) en sentido horario.

Los winches pueden ser de una o dos velocidades. En este Ultimo caso,
dependiendo del sentido en el que giremos la maneta el cabo se enrollara
a mayor o menor velocidad, pero el winch siempre girara en el sentido de
las agujas del reloj.

Ademas, los winches pueden ser autocazantes o “self-tailing”. Estos
winches tienen en la parte superior una ufia y una ranura por donde
metemos el cabo, y nos evita estar tirando del cabo a la vez que cazamos,
asi como atar el cabo en una cornamusa una vez terminado de cazar.

Cuando utilicemos el winch, puede resultar util probar con la mano su giro
de trabajo antes de enrollar el cabo. Una vez enrollado, tiraremos del cabo
a mano y cuando no se pueda tirar mas, utilizaremos la maneta del winch
que se introduce en su parte superior. '

Maneta | manivela
del winch

Selftailing winch

Créditos de la imagen:
. Manivela del winch: www.francobordo.com
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Barraescota
La barrescota sirve para dar un reglaje mas a la mayor, modificando junto con la escota la torsion (o
“twist”) de su baluma.

Motor
Puede ser fueraborda o intraborda , aunque en nuestros barcos actualmente sélo tenemos de los
primeros.

Backstay

El backstay junto con el estay, obenques y obenquillos mantiene el palo mayor erguido y con tension.
Su reglaje modifica también la flexién del palo dependiendo del tipo de aparejo (tope de palo o
fraccionado) asi como la forma de la vela mayor.

Compads del barco

F‘YMGN

IRPITATRE

CALIBRATION
A

_—

Ademas nos familiarizaremos con elementos que usaremos al llegar a puerto o salir de él como son
las amarras, las defensas y el bichero, que también necesitaremos para afirmarnos a un muerto;
y con el ancla, el escandallo y/o la sonda que usaremos en la maniobra de fondeo. Hablaremos de
todos ellos en los apartados correspondientes de las maniobras de crucero.

Para llevar un rumbo determinado nos ayudaremos del compas o bruijula, que nos da la orientacion
del barco respecto a los polos magnéticos, asi como del compas de demoras o de alidada,
que es un compas “portatil”’ que nos permite conocer la posicion respecto al norte magnético de
un determinado punto u objeto. Para trazar y calcular los rumbos usaremos las cartas nauticas,
derroteros y portulanos, y nos ayudaremos de instrumentos como el transportador de angulos y el
compas de puntas. Hablaremos de estos elementos en la seccion de carta nautica.

Y jcomo no!, también nos encontraremos con nuevos e imprescindibles elementos de seguridad:

chalecos reglamentarios, lineas de vida, bengalas, bocina, guindola con luz y rabiza, etc. Pero de este
tema, hablaremos un poco mas a continuacion.

11

Compds de alidada
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Bichero
: \ telescépico
Backstay

Amarra

/ Defensas

Créditos de la imagen:
*  Bichero telescopico: www.francobordo.com
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1.3. Seguridad en la navegacion de crucero

¢Qué es la seguridad?

Son los medios y procedimientos para identificar situaciones de riesgo, prevenirlas,actuar
cuando aparecen y repararlas. Mas ain, unos procedimientos de seguridad adecuados nos han de
ayudar a aprender de las situaciones de peligro y con la realimentacion que ello supone, mejorar los
propios medios y procedimientos de seguridad.

Hablamos en esta seccion de situaciones de peligro que afecten a las personas (insolacion,deshidratacion,
quemaduras solares, mareo, rozaduras, aranazos, cortes, caidas, dafnos oculares, ahogamiento, etc.), 0 a
las embarcaciones, con riesgo también para las personas (incendio, via de agua, roturas de elementos
de navegacion, colisiones, varada, etc.)

Escalones y elementos de seguridad

Para prevenir y paliar situaciones de riesgo y accidentes podemos establecer unos escalones de
seguridad en funcion de la accesibilidad de los medios disponibles para afrontar riesgos y accidentes
y la gravedad de los mismos.

‘ Servicios de emergencia

Otros barcos, puertos, etc.

Barcos en flota

‘ \ Seguridad a bordo

Seguridad personal

Escalones de seguridad

13
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v w

Elementos de seguridad personales que son recomendables llevar y utilizar.

Elementos de seguridad de la embarcacion; algunos de ellos obligatorios por las caracteristicas
del barco y zona de navegacion, y otros recomendables que la tripulacion debera conocer, tanto
su ubicacién como su uso.

Presencia del resto de la flota con la cual naveguemos.

Presencia de otros barcos que se encuentren por la zona, pescadores, puertos, etc.

Servicios de emergencia.

Que los servicios de emergencia estén en quinta posicion no quiere decir que sean los ultimos a
los que recurrir. Por el contrario, ante un accidente de extrema gravedad, pueden ser los primeros a
quien avisar.

Revisaremos a continuacion los elementos de seguridad personales y los que llevamos a bordo.

Individuales

Ropas: Ropa adecuada, calzado cerrado, gorra, crema de proteccion solar, gafas de sol y guantes.
Nos protegeran del sol, lluvia, frio o calor.También haran que nos encontremos mas seguros en el
barco, evitando resbalones, aranazos, rozaduras, quemaduras, etc.

Pastillas para el mareo: Es recomendable para la gente propensa a marearse. Se deben ingerir
con antelacion, ya que una vez se ha producido el mareo su eficacia es bastante inferior. Entre ellos
podemos mencionar principios activos como el dimenhidrinato (Biodramina con o sin cafeina)
y la cinarizina (Stugerdn). En cualquier caso conviene consultar a un profesional antes de tomar
cualquier medicamento.

Chaleco, arnés y linea de vida personal: El chaleco nos proporcionara flotabilidad en caso de
que nos caigamos al agua; el arnés permitira la sujeccion de nuestro cuerpo y la linea de vida unira
el arnés y el barco para evitar que nos caigamos.

A bordo de la embarcacion

Lineas de vida: Son unas cinchas que se disponen de popa a proa, por las cubiertas de babor y
estribor y a las que se engancha la linea de vida personal, para podernos desplazar de popa a proa
sin tener que engancharnos y desengancharnos cada pocos metros.

Aro salvavidas o guindola, luz y rabiza: Es un flotador circular (aro salvavidas), una luz que en
el agua se ilumina y un cabo (rabiza) de 30 m que une el aro, la luz y la embarcacion.

Linea arrojable salvavidas: Es una linea que se compone de cabo flotante y un pequefio peso
que permite lanzarla.

14
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Linea de vida personal

. Linea de vida

Chaleco salvavidas hinchable

Créditos de la imagen:
e Lalinea de vida personal, el arnés y el chaleco salvavidas hincable: www.francobordo.com
. El barco en la imagen de arriba a la izquierda: http://cortomaltes2012.blogspot.com/2016/02/pot-si-me-caigo-al-agua.html
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* Achicador, cubo, y esponja: Sirven para evacuar el agua que haya podido embarcar el barco.

e Botiquin: En caso de accidente.

* Bengalas: Sirven para avisar a otras embarcaciones de que nos encontramos en una situacion
de peligro y requerimos auxilio.

* Reflector de radar: Permitira que embarcaciones provistas de radar nos puedan detectar.
* Extintor: Nos servira para sofocar un incendio en caso de producirse a bordo.

* Bocina de niebla: Sirve para indicar nuestra presencia a otros barcos en la zona cuando
navegamos con niebla.

* Elementos de comunicaciones: Para acceder a los escalones de seguridad mencionados en
tercer, cuarto Yy quinto lugar, precisamos de los instrumento de comunicaciones que llevaremos
plenamente operativos en el barco:

* Emisora de VHF: Nos permitira estar informados de la meteorologia y peligros para la
navegacion, e informar a salvamento maritimo en caso de estar en alguna situacion de peligro
que asi lo requiera.

* Espejo de sefiales: Permite enviar destellos para revelar nuestra localizacion y comunicarnos
con otros barcos.

* Telefonia movil: Nos sera util siempre y cuando naveguemos muy préximos a la costa.

Procedimientos de seguridad

Los procedimientos y medios de seguridad se basan en identificar los riesgos, prevenirlos,
actuar ante un accidente y reparar sus efectos y, finalmente, aprender de la situacién
para el futuro.

Identificar riesgos

El medio marino es inestable y sujeto a continuos cambios, hemos de estar atentos en todo momento
para identificar los posibles riesgos relacionados con:

* Las personas: mala condicion fisica, mareo, agotamiento, hipotermia, golpe de calor; caida al agua,
bafistas en zonas proximas a la costa, experiencia nautica del patrén y la tripulacion, problemas de
convivencia en un espacio reducido (relaciones personales, miedos, fobias, personalidades y roles).

* El estado del material: pérdida de control del barco, mala flotabilidad, accidentes por fallos de
material, materiales de salvamento insuficiente, inadecuado o en mal estado.

 Las condiciones externas: meteorologia, estado de la mar, escolleras, rocas y objetos
sumergidos, proximidad de otras embarcaciones.

16
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Tomar acciones preventivas

* Conocer el barco. Debemos conocer el barco, cdmo funciona, y donde se encuentran los
elementos de seguridad. Para ello dispondremos de un “check list” con todos los elementos del
barco y su ubicacion.

* Mantener el barco en el mejor estado posible. El barco debera estar en el mejor estado posible,
para minimizar problemas que puedan causar un incidente o un accidente. Se debe revisar la jarcia,
casco, timén y motor.

* Revisar los elementos de seguridad. Nos debemos asegurar de que la embarcacién dispone de
todos los elementos de seguridad obligatorios y en buen estado.

* Tener en cuenta la prevision meteorologica. Nos informaremos de la prevision antes de salir y
una vez en navegacion, a través de los boletines meteorologicos que se emiten periédicamente.

* Hacer un plan de navegacion con la ruta a realizar y teniendo en cuenta los peligros que nos
podemos encontrar en ella, asi como los refugios. Con cada viento y meteorologia, estos lugares
pueden cambiar.

* Asegurarnos de llevar el agua y los viveres necesarios.

* Adecuar la navegacion a las condiciones actuales del tiempo, mar, barco y tripulacién. Se deberan
adecuar las velas, la zona de navegacién y las maniobras a realizar en funcidn de las condiciones
meteorologicas, el estado de la mar; el barco y la tripulacion.

» Establecer una vigilancia adecuada en navegacién. Debemos estar atentos a los peligros mas
inmediatos, ya sean estos fijos (rocas, bateas, etc) u otras embarcaciones.

* Cerrar portillos y escotillas. Antes de salir a navegar debemos asegurarnos de que portillos y
escotillas estan cerrados.

» Estibar y disponer correctamente todos los objetos a bordo. Durante la navegacion todos los
elementos a bordo deben estar bien estibados, por una parte para que todas las cosas estén en el
sitio que la tripulacién supone que estan, por otra parte para que estén lo mas fijos posibles, no
den golpes, se caigan o se muevan de su sitio.

* Usar chalecos, arneses y lineas de vida. En los cursos del CINA es obligatorio el uso de
chalecos durante la navegacion. Las lineas de vida estaran montadas siempre que se salga a
navegar, y el uso de arneses y lineas de vida personales se hara cuando las condiciones y actividad

asi lo requieran.

» Salir con los depositos de combustible llenos.

17
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* Navegar en flota si el plan de navegacion lo hace posible y manteniendo contacto por radio.

» Saber previamente lo que hay que hacer en caso de mal tiempo, accidente o tormenta: conocer y
aprender los protocolos de actuacién ante emergencias.

* Cuidar y mantener el material en estado correcto, sobre todo en lo concerniente a la flotabilidad
de las embarcaciones, y al material de salvamento y seguridad.

» Concienciar y educar a toda la tripulacion en una cultura de seguridad en todo momento y
actividad.

Realizar acciones paliativas

Tienen por objeto controlar y resolver las situaciones de riesgo y minimizar sus efectos. Se realizan
bajo unos protocolos conocidos por todos y con medios de salvamento adecuados, durante toda la
navegacion aplicamos las técnicas previamente acordadas:

I. Observar constantemente la meteorologia. El tiempo no es inmutable ni se rige por nuestros
intereses, es importante tener esto en cuenta, adaptarnos a él y actuar con agilidad en caso de
cambios bruscos en las condiciones.

2. Por otro lado, antes o después navegaremos con mal tiempo. Si no salimos o nos retiramos
demasiado pronto, nunca sabremos manejarnos en esas condiciones. Al revés, si no sabemos
evaluar un dia dificil y no volvemos a tierra a tiempo, dejaremos de aprender y empezaremos
a correr peligro. La frontera entre ambas situaciones es muy difusa y depende del estado del
material, nivel de los navegantes y experiencia de salvamento.Ante una situacion de mal tiempo:

* No dudar en cortar cabos para reducir trapo si estos se atascan y fuera necesario.
* No subestimar el peligro del oleaje.
* No subestimar la velocidad con que cambian las condiciones.

* No dudar en avisar a los servicios de emergencias.

3. Realizar llamadas de socorro, urgencia y seguridad (se vera en el apartado de uso de la emisora
VHF).

4. Hombre al agua (se vera en el capitulo destinado a este fin).
5. Usar los elementos de seguridad destinados a este fin, como bengalas, extintores, botiquin, etc.

6. Resolver los problemas del material o corregir los errores de la tripulacién en cuanto sean
detectados.

18
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Analizar las situaciones de riesgos y accidentes

/'_\\

Protocolo del PAS

Proteger

Hemos de evitar que empeore la situacion
de una persona accidentada y que nuevas
personas se accidenten. Esto puede
suponer, por ejemplo, atender a una via de
agua importante antes que a un hombre al
agua, para evitar acabar todos en el mar.

Avisar
A continuacion avisaremos del accidente
a otros barcos o a emergencias si lo
estimamos necesario y prevemos la
necesidad de ayuda para resolver la
situacion.

Socorrer

Por ultimo, socorreremos a la persona o
personas accidentadas, también en orden
segun la gravedad.

Aprender de la experiencia

Es importante tratar de mantener
y transmitir calma: los problemas, se
controlan de uno en uno y se resuelven con
orden y frialdad para evitar en lo posible
que se acumulen los errores y se agraven
los problemas iniciales con malas decisiones.
Una vez en accion, hay que darse cada poco
tiempo un momento para pensar y reevaluar
la situacion. Hay que huir de las soluciones
extrafias y atenerse principalmente (pero no
ciegamente) a los protocolos de actuacion.

Eleccion de prioridades: primero las
personas, luego las embarcaciones, por
ultimo el material.

Atendiendo a esas prioridades, en caso de
accidente actuaremos en orden segun el
protocolo del PAS que aparece en el recuadro.

Por dltimo, cualquier situacion de riesgo o accidente supone también una oportunidad de aprendizaje.
Analizaremos lo sucedido para obtener conclusiones, evaluar la efectividad de las actuaciones ante las
situaciones de riesgo (propias y ajenas) e incrementar nuestra experiencia. En base a ello, mejoraremos
nuestros protocolos cuando sea necesario.

Es importante hacer de la seguridad en la navegacion una prioridad, para nosotros y nuestra

tripulacion.
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1.4. Uso del equipo de radio

¢Qué es la emisora VHEF?

La emisora VHF es un equipo electronico que nos permite comunicarnos mediante voz tanto con las
estaciones costeras, como con los puertos y otros barcos.

Es un sistema de comunicaciones simplex, con el cual no se puede transmitir y recibir simultaneamente,
sino que habra que pulsar un botén para hablar y soltarlo para escuchar.

Asimismo, el equipo dispondra de otros controles, entre ellos, un selector de canales para poder
configurar el canal de transmision-recepcion (siendo obligatorio llevar el equipo de radio sintonizado
en el canal 16 durante la navegacion), un regulador de volumen y un silenciador o “squelch”, que
permite regular el nivel de ruido durante las comunicaciones.

¢Como se usa?

Procedimiento general

El procedimiento general para iniciar una llamada
es:

1. Seleccionar el canal correspondiente en la emisora
que sera el 16 para la comunicacion con las estaciones
costeras, el 9 (por lo general) para los puertos deportivos
y el que hayamos acordado, para hablar con otros barcos.

2. Pulsar el botén de transmision y decir tres veces el nombre
del destinatario, seguido de la palabra “aqui”, del nombre
de nuestro barco repetido tres veces y de la palabra
“cambio” o “éme recibe? cambio”, y soltar el boton de weATeReRoOS
transmision. 4

@ e

Para responder a la llamada el procedimiento es: suovanT

Pulsar el boton de transmision y decir tres veces el nombre
del destinatario, seguido de la palabra “aqui”, del nombre de
nuestro barco repetido tres veces y de la palabra “cambio” o “le
recibo fuerte y claro, cambio”, y soltar el boton de transmision.

Durante la comunicacion pulsaremos el boton de transmision
para hablar, diremos lo que tengamos que decir y antes de soltar
el botdn, diremos “cambio”, para indicar al otro interlocutor que
el canal esta libre.
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Llamadas de socorro, urgencia y seguridad

Las llamadas de socorro, urgencia y seguridad
se realizan entre el barco y la costera (canal16).

Socorro Urgencia

Se realiza cuando hay un peligro inminente para Se realiza cuando hay un peligro que no es inminente

nuestra embarcacion o la vida de las personas. para nuestra embarcacion o la vida de las personas.

El protocolo de llamada es: El protocolo de llamada es:

1. Pulsar el boton de transmision. 1. Pulsar el botén de transmision.

2. Decir “Medé, medé, medé, aqui” seguido del 2. Decir “Panpan, panpan, panpan”, seguido del
nombre de nuestra embarcacion repetido tres destinatario o “a todas las estaciones” repetido
veces. tres veces.

3. Decir nuestra posicion. 3. Decir: “aqui” seguido del nombre de nuestra

4. Decir el problema que tenemos. embarcacion repetido tres veces.

5. Decir la ayuda que necesitamos. 4. Decir el problema que tenemos.

6. Decir “cambio” y soltar el boton de 5. Decir la ayuda que necesitamos.
transmision. 6. Decir “cambio” y soltar el boton de transmision.

Seguridad

Se realiza para transmitir un aviso nautico o meteorolégico importante.

El protocolo de llamada es:

Pulsar el boton de transmision.

Decir: “Securité, securité, securité”, seguido del destinatario o “a todas las estaciones” repetido tres veces.
Decir: “aqui” seguido del nombre de nuestra embarcacion repetido tres veces.

Decir el mensaje de seguridad.

Decir: “cambio” y soltar el boton de transmision.

aoprp®NO =

Boletines meteorologicos

Los centros de salvamento maritimo y las estaciones costeras emiten boletines meteorologicos.
En Galicia los canales y horarios de emision de dichos boletines son los que muestra la siguiente tabla.

Centro de Salvamento | Canales VHF |Horarios (UTC)

A Coruna 16-10 00:05 - 04:05 - 08:05 - 12:05 - 16:05 - 20:05
Finisterre 16-1 02:33 - 06:33 - 10:33 - 14:33 - 18:33 - 22:33
Vigo 16-10 00:15 - 04:15 - 08:15 - 12:16 - 16:15 - 20:15
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2.1. Virada

Virar por avante y por redondo (trasluchar) son seguramente las maniobras que con mas
frecuencia realizaremos a bordo de un barco. Al virar, el barco cambia de amura, pasando
las velas de una banda a otra. Comprobaremos que no es lo mismo realizar estas maniobras bajo
distintas condiciones de viento y mar o con distintos veleros. Para realizar estas maniobras con
soltura y seguridad hemos de entrenarnos en distintas situaciones, asumiendo los distintos
roles posibles, aprendiendo a coordinarnos y a reconocer la respuesta del barco, sus inercias y su
comportamiento en general.

Como para cualquier maniobra, es conveniente llevar el trapo adecuado, orden en drizas y escotas, asi
como el barco equilibrado. Esto es especialmente importante con mal tiempo, cuando una maniobra,

que con viento flojo no entranaria la menor dificultad, se nos puede complicar y ponernos en situacion
de peligro.

¢Qué es virar por avante?

Es la maniobra de cambio de rumbo durante la cual pasamos la proa por el viento y cambiamos las
velas de banda.
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Iniciaremos la maniobra en rumbo de cenida y saldremos de la misma, igualmente, en rumbo de
cenida, pero recibiendo el viento por la amura contraria. Durante el tiempo en el que la proa pasa
por el viento, el barco perdera propulsion y sera frenado, por ello es importante llevar la suficiente
velocidad antes de comenzar la virada y realizar ésta con agilidad.

En relacion con la maniobra hecha en un barco de vela ligera, sentiremos la influencia de una mayor

inercia; tendremos que atender durante la maniobra a elementos nuevos, como la barraescota, y
usaremos el winch para poder dar a la escota de la vela de proa la tension necesaria.

¢Como se hace la maniobra de virada por avante?

Los pasos para realizar la maniobra son los siguientes:

A.

Preparacion de la maniobra:

Hay cuatro condiciones previas que deberemos cumplir antes de hacer una virada: Navegar en rumbo de
cefida, con suficiente velocidad, con el barco estable y disponer de aguas libres a la salida de la virada.

—_

N

Ponemos el barco en rumbo de cefida, no demasiado cerrada para tener suficiente velocidad. El carro de
la barraescota de la mayor al centro . La maneta del winch ha de estar a mano y las escotas, aclaradas.

El patréon comprobara que haya aguas libres por el través de barlovento, hacia donde nos dirigiremos al salir
de la maniobra y que el barco navega con estabilidad.

El cana dira fuerte y claro: “iPREPARADOS PARA VIRAR!” o alguna otra frase convenida.

La tripulaciéon debe responder. Si hay alguien en cabina, también debe enterarse.

La escota de barlovento de la vela de proa, que no esta trabajando, se prepara dando con ella dos vueltas
al winch.

Virada del barco:

El cafna elegira el momento adecuado (atencion a la mar si hay ola para que esta no nos frene) y dira
entonces: “IVIRAMOSY!".

El timonel orza metiendo la cafia a sotavento unos 45° respecto a crujia con suavidad pero con decision.
La escota de mayor se mantendra cazada en todo momento. Si la llevamos con mordedor, la tendremos en
la mano por si hubiera que largarla en cualquier momento.

Cuando la proa pase por el viento, y el gratil de la vela de proa se desvente, un tripulante largara la escota
del foque en sotavento. En caso de que fuera necesario ayudar al barco a virar (por quedarnos aproados sin
velocidad o por cualquier otro problema que nos dificulte la virada), se largara la escota de la vela de proa,
un poco después de que pase el viento por la proa, manteniendo el foque acuartelado por un pequefio
instante.

Este mismo tripulante u otro si hubiera dos personas para esta funcion, recupera la escota de foque que
quedaba a barlovento y esta preparada en el winch. Tras el paso de la proa por el viento, dicha escota esta
ahora en sotavento; se cazara con 2 ¢ 3 vueltas mas en el winch. Puede coordinarse con otro tripulante
para que mientras caza la escota, el otro dé la tensién necesaria a la vela con la maneta del winch. El
timonel pone la cafia a la via.

Se coloca el carro de la barraescota de acuerdo con el nuevo rumbo.

Durante la maniobra el timonel pasara a barlovento a la vez que mete la cafia y el resto de la tripulacion
equilibrara los pesos segun sea necesario.

Salida de la maniobra:

Para ganar velocidad a la salida de la virada, se larga un poco de mayor, arribando ligeramente.
Una vez ganada esa velocidad, ajustamos el rumbo de nuevo y trimamos las velas.
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Errores tipicos en la maniobra de
virada por avante

1. El barco no es capaz de pasar la proa por el
viento. Esto nos puede ocurrir por uno o varios
de los siguientes errores:
= El timonel mete la cafa bruscamente y con
demasiado angulo, frenando el barco.

= Eltimonel mete la cafia demasiado despacio,
con lo cual el barco pierde arrancada sin
llegar a virar.

. = Iniciamos la maniobra con muy poca

AN velocidad.

) = Iniciamos la maniobra con un rumbo que
no es de cefida y perdemos la velocidad al
barrer un angulo demasiado grande.

= Se larga la vela de proa de sotavento antes
de desventarse.

= Se caza la vela de proa en la otra amura
antes de pasar la proa por el viento.

Si no llegamos a completar la virada,
comenzaremos de nuevo la secuencia de la
maniobra. Tendremos que estar atentos a
largar la mayor y equilibrar los pesos porque si
B. Virando el barco por avante N perdemos velocidad, el viento puede poner el
\ barco de través y escorarlo fuertemente.

2. Salimos de la maniobra con un rumbo que no es
de cefiida (un través o incluso un largo). Esto nos
puede ocurrir porque:
= El timonel no corrige a tiempo el rumbo con

‘ la cana.
= Perdemos demasiada velocidad durante la
virada y el viento nos pone de través. Una
vez mas, si se da este caso de pérdida de
| velocidad, hemos de estar atentos a largar
| mayor.

3. Otro error habitual que nos hace perder eficacia
en la maniobra de virada, suele ser la dificultad
de dar tension a la vela de proa con suficiente
rapidez tras la virada, especialmente cuando
ésta es de gran tamafio. Es importante dar la
mayor parte de la tension a la vela de proa antes
de que porte (pero ya sabéis, sin adelantarnos
demasiado). Si la vela se engancha al pasar de
una amura a otra, un tripulante debera ayudar en
proa a pasar la vela.
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¢Qué es trasluchar o virar por redondo?

La trasluchada o virada por redondo es la maniobra durante la cual pasamos la popa por el
viento y cambiamos la mayor de amura. El rumbo apenas cambiara.

Iniciaremos la maniobra en rumbo de aleta o de popa y saldremos de la misma, igualmente, en rumbo
de aleta o de popa pero recibiendo el viento por la amura contraria. Esta maniobra es delicada
cuando sube el viento: las velas en ningin momento dejan de portar y el cambio de amura de las
mismas pueden provocar cambios en las fuerzas que acttan sobre el barco. Estos cambios pueden
descontrolar el rumbo si no los anticipamos y compensamos a tiempo. Ademas, es especialmente
importante controlar el paso de la botavara de una banda a otra. La inercia que puede llevar es mucho
mayor que en barcos de vela ligera, y podria poner en riesgo a la seguridad de los tripulantes.

¢{Como se hace la maniobra de trasluchada?

Los pasos para realizar la maniobra son los siguientes:
A. Preparacion de la maniobra:

La realizaremos con el barco estable y, en caso de
trasluchadas con mayor variacion de rumbo, comprobando
la disponibilidad de aguas libres. Cuando el viento es mas
fuerte, conviene dejar que el barco adquiera mayor velocidad
para que el viento aparente sea menor y la maniobra se realice
mas facilmente y con mayor seguridad.

1. Ponemos el barco en rumbo de popa. El carro de la
barraescota de la mayor en el centro, la trapa cazada y
las escotas aclaradas. El barco debe ir equilibrado y sin
balanceos.

2. El cafa comprueba que no hay obstaculos a sotavento
(salida de la maniobra).

3. El cafia dira fuerte y claro: “iPREPARADOS PARA
TRASLUCHARY!” o alguna otra frase convenida.

4. La tripulacion debe responder. Si hay alguien en
cabina, también debe enterarse.
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B. Trasluchada del barco:

1. El cana dira entonces: ““ITRASLUCHAMOS!”.

2. A continuacién, arribard suavemente hasta
que la vela de proa quiera cambiar de amura.
Cambiaremos de banda el foque, atendiendo a
templar la escota en el nuevo sotavento antes de
largar completamente la de barlovento.

Se recoge a continuacion toda la escota de mayor
hasta llevar la vela al eje de crujia. En caso de
vientos fuertes, comenzaremos a recoger mayor
antes de que la vela de proa comience a cambiar
de amura.

Con la vela mayor en crujia, el timonel arriba un
poco para que la botavara cambie de banda.
Rapidamente a continuacion se largara toda la
mayor. En ningun caso dejaremos deslizar la
escota de mayor por la mano, pues corremos el
riesgo de quemarnosla. Es muy importante que la
escota de mayor tenga un nudo de tope de forma
que la botavara detenga su recorrido con este
nudo antes de golpear el obenque.

Se coloca el carro de la barraescota de nuevo a
sotavento.

El timonel ajusta el rumbo y pone la cana a la via.
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8.

Al terminar la maniobra el timonel pasara a
barlovento y el resto de la tripulacion equilibrara
los pesos segun sea necesario.

Dado el riesgo potencial que entrafia una trasluchada
no controlada, sobre todo con ola y viento fuerte; es
necesario poner mucha precaucion en recorridos
prolongados en popa cerrada, escogiéndose
preferentemente rumbos largos o de aleta y
trasluchando de forma controlada cuando se estime
necesario. Y finalmente, siempre cuidar de tener la
cabeza suficientemente baja al paso de la botavara.
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Errores tipicos en la maniobra de trasluchada

1. Trasluchada involuntaria: Muchas veces, cuando llevamos un rumbo de popa cerrada o muy proximo a
ella, un pequefo role de viento, una ola o el despiste del timonel, puede hacer que el barco trasluche de
forma involuntaria. En ese caso, la botavara barre la cubierta al pasar sin control de una amura a la otra.
Esto supone un peligro para los tripulantes que corren el riesgo de recibir un fuerte golpe o incluso de ser
lanzados por la borda. Pero ademas, cuando la botavara llega bruscamente al final de su recorrido en la
otra amura, pueden suceder roturas, el barco puede tender a irse de orzada en el descontrol y ponerse de
través, produciéndose una escora pronunciada si el viento es fuerte: el timonel debe estar siempre atento
para compensar estos cambios de rumbos no deseados.

2. Sicazamos la mayor en un rumbo que no sea muy proximo a popa, el barco orzara apartandonos del rumbo
debido y dificultando el control con la cafa.

3. Si no recogemos la mayor con suficiente premura antes de pasar el viento por popa, esta pasara
rapidamente de una amura a otra como se describié anteriormente.

4. El timonel no compensa a tiempo el rumbo al cambiar de banda la mayor o la escota se queda atascada
en algun sitio, provocando la orzada del barco.

5. Al arribar en exceso para corregir la tendencia a orzar del barco después de la trasluchada, puede
producirse otra nueva trasluchada hacia la amura contraria, posiblemente no controlada.
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2.2. Ajustar trapo

En un crucero es fundamental llevar el trapo adecuado a las condiciones del viento, el mar, el estado
del aparejo, etc., para conseguir con ello la maxima rapidez en el desplazamiento de la manera mas
segura posible y manteniendo el control del barco en todo momento. La idea de este capitulo es
entender el por qué se cambian las velas, la técnica, la justificacion, asi como el cuando debemos
hacerlo.

Las dos situaciones en las que debemos plantearnos cambiar una vela (ya sea la vela mayor o la de
proa) fundamentalmente son estas:

I. Hace mucho viento, el barco va muy escorado, la jarcia soporta grandes esfuerzos, la cana se
vuelve dura (e incluso algunas caras empiezan a ponerse palidas)... son senales inequivocas de que
hay que REDUCIRTRAPO.

2. Hace muy poco viento y el barco no anda, o se bambolea sobre las olas y la vela gualdrapea...
son indicios de entorpecimiento y flojera que pueden solucionarse con una pizca de dinamismo:
hay que volver a darle superficie a las velas. Hoy que AUMENTAR EL TRAPO todo lo que se
pueda.
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Velas de proa

Las velas de proa son muchas y muy variadas, al igual que el nombre por el que se las conoce,
variando segun el tipo de barco. Nosotros vamos a ver las que poseen nuestros barcos, que son las
que luego utilizaremos en la practica.

Llamamos velas de proa a las velas que llevamos envergadas en el estay de proa. Cuando el puiio de
escota sobrepasa hacia popa el mastil de la mayor la llamamos génova y cuando no lo hace y queda
por delante la lamamos foque. Otra diferencia es que los génovas tienen una altura superior, llegando
el trapo practicamente desde el palo hasta la cubierta. Por lo general, los foques llevan el pujamen
sensiblemente mas alto.

Génova Foque | Foque 2 Tormentin

En una coleccion de velas, denominamos por nimeros los tamanos de las velas. El n° | es la vela mas
grande, el n° 2 sera la siguiente vela con un tamano algo inferior y asi hasta llegar al tormentin que
es la vela mas pequena pensada para condiciones extremas o de temporal. Por lo tanto, segiin su
superficie vélica de mayor a menor y tal y como aparecen en el dibujo, las velas de proa se denominan
génova, foque |, foque 2 y tormentin.

También nos encontraremos con otras velas de proa llamadas spinnaker (o simplemente, spi) y
gennaker, pero al no ir envergadas en el estay, reciben un tratamiento diferente y se hablara de ellas

mas adelante en otra seccion.

Actualmente, muchos veleros disponen de una Unica vela de proa con un sistema enrollador, el cual
permite modificar la superficie de la misma.

Viento duro: maniobras de reduccion de las velas

Consideraciones previas

Si el viento arrecia y empezamos a sentir lo descrito anteriormente: escora excesiva, cafa dura,
paso del casco por el seno de las olas... hay que plantearse reducir el trapo. En general, se empieza
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reduciendo la vela de proa y después, sobre la marcha, tomamos un rizo o dos a la mayor (maniobra
que describiremos mas adelante).

Es fundamental tener claro, antes de la realizacion de la maniobra, los siguientes aspectos:

* Lamaniobra de cambio de vela de proa se efectla de acuerdo con un protocolo que la tripulacion
debe aprender y practicar habitualmente. El aprendizaje de gestos Utiles y eficaces exige su
repeticion. No hay que esperar a que se den unas condiciones dificiles para practicar y comenzar
las maniobras.

* La maniobra s6lo comienza cuando todos estén listos y avisados.

* Hay que recordar que cuanto mas refresca el viento, mas delicado resulta hacer maniobras, incluso
las mas sencillas. Quien dice reduccion de velas dice viento duro. Por lo tanto es momento de
intensificar la vigilancia y la seguridad:*“una mano para nosotros y otra para el barco”, comprobar
que tenemos aguas libres para correr con objeto de tomarnos el tiempo que necesitemos para
hacer la maniobra, tener los obstaculos bien identificados, etc. En cefida especialmente, cuando el
barco no tiene una parte de su trapo, pierde potencia, disminuye su velocidad y deriva, por este
motivo, es importante tener aguas libres a sotavento.

* Es fundamental que cada tripulante tenga claro qué es lo que tiene que realizar. La comunicacion
y la coordinacién seran imprescindibles ya que facilitara la ejecucion de la maniobra con orden,
seguridad y en un periodo de tiempo minimo.

Maniobra de cambio de vela de proa

Ante la ausencia de enrollador de foque, es decir, con un estay clasico, la maniobra consiste en llevar
el nuevo foque hasta la proa (jdentro de su bolsa!), engarrucharlo y prepararlo antes de arriar el
que esta izado. La maniobra se ve facilitada navegando en rumbos portantes, pero si no puede ser
asi, conviene en cualquier caso llevar las velas un poco largadas, de forma que el barco no escore de
forma pronunciada.

Esto exige que el tripulante vaya bien equipado a proa (zapato cerrado antideslizante, arnés puesto
con su linea de vida e incluso el traje de agua) y que el patron esté atento a las olas que llegan para
simplificar y facilitar el trabajo en proa.

Subimos la bolsa a la cubierta de proa, lo primero que hay que hacer antes de arriar el foque original,
es afirmar el puno de amura de la nueva vela al herraje o cadena en la base del estay y a popa
del mismo. Esto lo haremos con la vela aln metida en su bolsa, para lo cual deberemos haberla
guardado previamente doblada de manera correcta y con los mosquetones accesibles.A continuacion,
engarrucharemos la nueva vela en el espacio que queda entre el puno de amura y el primer garrucho
o mosqueton de la vela que aln esta trabajando. Si no fuese suficiente tramo libre que queda, se puede
soltar el primer garrucho de esa vela.

Devolvemos la bolsa a la banera, estirando al mismo tiempo la vela sobre la cubierta.También podemos
afirmar la bolsa al guardamancebos o meterla por el tambucho de proa para evitar desplazamientos
de proa a popa.

Vez las illustraciones en paginas 75-76 para conocer los elementos de trimado de las velas de proa y la mayor.
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Después volvemos al estay para engarruchar todos los mosquetones en su base y, una vez arriado,
aprovechamos también para largar los mosquetones del foque que estaba aparejado.

Para que el barco permanezca el menor tiempo sin vela de proa, hay que colocar enseguida las
escotas en sus escoteros. Si la nueva vela tiene sus propias escotas y le corresponden escoteros
propios, se pueden preparar antes de arriar el original. En nuestros barcos solemos tener sélo unas
escotas para todas las velas, por lo tanto sera importante saber hacer el as de guia con rapidez, para
no tardar demasiado cuando atemos las escotas al puio de escota de la nueva vela, asi como colocar
los escoteros o los carros convenientemente al tipo de vela que vamos a colocar. Para reducir este
tiempo, antes de arriar la vela, se puede atar la escota de barlovento que no esta trabajando a la nueva
vela.

Para el arriado, el tripulante del piano o el del palo (segin embarcacién) largara driza, mientras
que el que esta en la proa ayudara a bajarla tirando de la vela para que no se quede gualdrapeando.
Es importante que el puno de amura de la vela que vamos a quitar esté enganchado, mediante un
garrucho o dos, para no perderlo o que se caiga al agua. También es importante que el tripulante
encargado de arriar la driza esté atento a lo que ocurre en proa para no largarla demasiado rapido y
que la persona que esté en proa pueda recogerla de manera comoda y segura sin que caiga al agua.

Se afirma el puiio de driza de la nueva vela con la driza que llevaba la anterior. Se desengarrucha la
vela que vamos a quitar e izaremos la nueva rapidamente. Si hemos preparado la escota que estaba a
barlovento antes de arriar y viramos, podemos afirmar la nueva escota de barlovento una vez izada la
vela, reduciendo el tiempo que nos quedamos sin vela de proa.

Durante el izado, el tripulante que se encarga de la escota caza un poco, lo justo para evitar que
gualdrapee. No caza realmente hasta que vea que el tripulante que se ocupa de la driza la ha afirmado
con vueltas a la cornamusa o cerrado el stopper.

La vela arriada debera ser guardada enseguida, bien llevandola a la banera o metiéndola dentro de la
cabina. Es fundamental introducir correctamente las velas en sus bolsas. Asi la maniobra de cambio
de vela de proa sera siempre mas rapida. También es importante, como dijimos mas arriba, doblar las
velas por el gratil de forma que los puios y los garruchos estén a mano y ordenados para cuando
queramos hacer el cambio de velas.

Reduccion de la mayor.Toma de rizos

Algunos barcos llevan a bordo una segunda mayor mas pequena (llamada de capa, para uso con
temporal), pero ese no es nuestro caso, asi que lo que haremos sera reducir la superficie de vela
mayor que llevamos izada, tomando rizos o enrollandola. En nuestro caso al no tener enrolladores de
mayor, lo haremos tomando rizos.

Tomar un rizo es reducir la superficie de la vela que recibe el viento, bajandola un poco y agrupando

el trapo que sobra en torno a la botavara. Una vela bien rizada porta perfectamente y no se deforma;
su sistema de montaje es facil y no suele tener averias.
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B

En la foto de arriba se muestra el grétil de la vela mayor durante la
toma de un rizo; el gancho del pinzote se fija en el ollao del rizo de la
vela mayor.

En la foto de la izquierda se muestra el ollao del pufio de escota, el
pajarin, el primer y el segundo rizos, sus cabos y las matafiones de la
vela mayor.

Realizacion de la maniobra

Una toma de rizos debe hacerse siempre teniendo la botavara cerca del casco ya que debemos
manipularla, por lo tanto el barco debe estar en rumbo de cenida o preferentemente a un descuartelar.

Toda la tripulacion debe tener clara su funcién y su tarea a desempenar. En orden nos ocuparemos
primero de la escota, después de la trapa, el amantillo, la driza, el pujamen de la vela (pufos de amura
y escota), para seguir a continuacion el orden inverso (driza, amantillo, trapa y escota). Se procedera
de la siguiente manera: Largamos la escota de mayor y la trapa. Templamos amantillo si lo hubiere
para sujetar la vela. Se arriara la vela hasta que el segundo ollao (si estamos tomando el primer rizo)
del puiio de amura esté a la altura del gancho del pinzote (también llamado aries) donde el tripulante
que esta en el palo, lo fijara. Si tal gancho no existiese, se anudara a la botavara con algliin cabo. Al
mismo tiempo estaremos pendientes de traernos la botavara hacia el interior de la banera para
evitar que caiga al agua. Es importante indicar, que debemos afirmar el puno de amura lo mas cerca
posible del pinzote, y debe sujetarse, si es posible, contra la botavara. La tension del pujamen es lo que
determina la forma que va a adoptar la vela. Por lo tanto, conviene encontrar el equilibrio adecuado. Si
el pujamen esta demasiado tirante, la vela se deforma a la altura de los rizos;y si esta demasiado floja,
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los matafiones soportan todo el esfuerzo y pueden llegar a rasgar la tela.Ya tenemos fijada la vela por
el puno de amura.Veamos ahora como fijar el resto.

Del ollao de la baluma que ahora queda a la altura de la botavara saldra un cabo. Este sera el nuevo
pajarin que se tensara a una cornamusa de las que hay en la parte trasera de la botavara con ayuda
de alguna polea o se tensara mediante el winch y se dejara mordido en el piano (en funcién del barco
en el que estemos).

Ya solo nos queda volver a izar la vela, dandole la tension adecuada, soltar amantillo, tensar trapa y
cazar escota de mayor a rumbo. Por Ultimo, echaremos a barlovento todo el trapo que nos sobra
enrollandolo bien apretado, pudiendo atarse con los matafiones (cabos cortos que cuelgan de la
mayor) con un nudo llano, facil de deshacer. Es importante tener en cuenta que la funcion de los
matafiones es tan solo mantener la vela recogida, pero en ninglin caso deben estar tensos puesto que
pueden llegar a desgarrar la vela.

La maniobra, tal y como se describe, parece larga, pero en realidad con una tripulacién entrenada, el
barco apenas esta unos minutos sin utilizar la mayor, y recorre muy poco camino.

Soltar los rizos

Cuando el viento empieza a calmarse, hay que volver a dar superficie a las velas, es decir, hay que
largar el rizo o los rizos que habiamos tomado. La maniobra es sencilla y rapida, pero conviene que
tomemos la precaucion de desatar bien todos los matafiones, si no, corremos el riesgo de rasgar la
vela al querer izarla. El orden de la maniobra sera el inverso del seguido al poner el rizo, segiin se
muestra en el esquema resumen:

Escota
Trapa
Amantillo
Driza

Pujamen (pufio de amura y escota)
Driza
Amantillo
Trapa
Matafiones

H43INOd

© 0O NO O A N =
= N Wh OO N OO
dVLINO
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Notas a tener en cuenta

Se aconseja el siguiente orden de cambio de velas para conseguir llevar el barco equilibrado:

I. Cambio de génova por foque I.

2. Toma del primer rizo.

3. Cambio del foque 2.

4. Toma del segundo rizo... y asi sucesivamente.

El aprendizaje de gestos Uutiles y eficaces para realizar todo lo visto en este capitulo (cambio de velas,
toma de rizo,...) exige repeticion como ya hemos indicado anteriormente. El gesto adecuado es el
que nos lleva poco tiempo porque reconoce todas las dificultades: la posicion correcta de los pies,
de las manos, del cuerpo,... Con la practica, algunas tripulaciones cambian el foque o toman un rizo
en menos de un minuto. Sin embargo, es preferible evitar la precipitacion que nos puede llevar a izar
un foque al revés o a afirmar un rizo alrededor del pasamanos. Debemos practicar y repetir dichas
maniobras para automatizarlas correctamente.
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2.3. Toma de boya

¢Qué es?

La boya se compone de un muerto, que es un peso que se encuentra en el fondo; esta atado por un
cabo o cadena llamado estacha a una boya, la cual a su vez puede estar atada a una boya mas pequena
o boyarin. La toma de boya es la maniobra de detener el barco en la boya.

¢Para qué sirve?

Sirve para amarrar el barco a ella, para comer, darnos un bano, pasar la noche, etc.

¢Como se hace una toma de boya?

Entrada

Nos aproximaremos a la boya a un rumbo de descuartelar. Un tripulante se ira a proa provisto de un
bichero.A una distancia de la boya que variara dependiendo del barco (peso, francobordo, etc) y de la
intensidad del viento, largaremos el foque, para asi reducir la velocidad, y continuaremos Unicamente
con la mayor, largando para reducir velocidad y cazando para aumentarla, hasta llegar a la boya. A
medida que el barco pierda velocidad, abatira, efecto que deberemos también tener en cuenta al
calcular la velocidad y rumbo de aproximacion.
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Si hemos conseguido llegar a la boya con el barco practicamente parado, nos cogeremos a ella con el
bichero y la subiremos a bordo si es pequena, o pasaremos una amarra por la misma si es grande, y
se hara firme en la bita o cornamusas. Si se precisara mayor seguridad, por ejemplo, para hacer noche
o con mala mar, puede atarse, ademas, al palo mediante un as de guia.

Una vez hecho esto, se arriaran las velas.
Salida

Izaremos velas, preferentemente primero la de proa y después la vela mayor, para evitar que esta ultima
ponga el barco a navegar antes de tiempo. Las escotas estaran largadas en este primer momento,y el
tripulante que ayude a la maniobra en proa debera estar especialmente atento a los posibles latigazos
de la escota.

Desataremos la boya (si la hemos subido a cubierta) de la amarra del palo, bita o cornamusas y la
mantendremos en la mano por fuera del barco, para que cuando la vayamos a soltar no se enrede
con nada.

Acuartelaremos el foque o llevaremos la boya a la banda por la que queremos salir amurados y
esperaremos a que el barco se quede amurado a dicha banda, momento en el que soltaremos la boya
o amarra.

Cazaremos velas Y émpezaremos a navegar.

A tener en cuenta

Se puede hacer la entrada y la salida Unicamente con la mayor. De esta forma la persona que esta en
proa no se vera molestado por la vela de proa, que estara arriada, aunque preparada para izarse si
fuera necesario. No obstante, en este caso habremos de tener en cuenta que la respuesta del barco
no es la misma que con ambas velas y podria ser desaconsejable si la maniobra se complica por viento
o peligros cercanos.

Gran parte de la seguridad de nuestro amarre al muerto o boya esta relacionada con el estado de la
misma. Si no es bueno corremos el riesgo de que se rompa la estacha y el barco se quede a la deriva.

En barcos con orzas largas y profundas (con poco plano antideriva), dicha orza Ginicamente es efectiva
con una velocidad minima, por ejemplo, 0,5 kn (nudos) para el Yatlant 24. En este caso, no deberemos
dejar que el barco baje de esa velocidad hasta que no tengamos la certeza de que vamos a llegar a
boya.

Si se realiza la maniobra de toma de boya con motor, llegaremos a la boya aproados y controlando
la velocidad para llegar a la minima velocidad. EIl motor también nos puede ayudar en la salida,
especialmente con vientos mas fuertes y en los barcos que abaten mas a la baja velocidad de la salida
de boya.
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2.4. Fondeo, entradas y salidas

¢Qué es?

En nautica, la accion de fondear, consiste en amarrar la embarcacion al fondo marino mediante un
cabo o cadena, ya sea utilizando un ancla o un muerto.

¢Para qué sirve?

Cuando en alguna de nuestras singladuras decidamos pararnos a descansar, no queremos entrar
en puerto o no existe amarre, decidamos darnos un bano tranquilamente, sea el lugar elegido para
pasar la noche, o cualquier otro motivo,... no nos quedara mas remedio que echar el ancla en las
proximidades o agarrarnos a un muerto o boya (objeto flotante que esta sujeto al fondo).

Maniobra de Fondeo

Echar el ancla / Fondear
Durante la travesia hacia un fondeadero que no conozcamos, estudiaremos en detalle un derrotero

nautico que nos de todos los detalles geograficos y maritimos del sitio en cuestion. Buscaremos
un lugar lo mas resguardado posible del viento y las olas. En algunas cartas, los fondeaderos mas
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importantes estan sefalados con un ancla,aunque en las cartas espanolas se senalan asi los fondeaderos
para mercantes.

Es importante planificar el viaje para llegar al fondeadero con luz diurna, ya que vamos a tener
que observar el fondo, el entorno, etc. Tendremos en cuenta el abrigo que nos otorgue el lugar,
especialmente si hace viento o planeamos detenernos por un tiempo largo.

Estudiaremos la profundidad segun el area y tipo de fondo (arena, fango, piedras, algas...) ya que esto
es muy importante para que el ancla agarre bien. Los mejores fondos son los de arena o fango, no
estan mal los de cascajo y conviene evitar los de algas. Los de piedra son algo imprevisibles ya que el
fondo puede no agarrar o que se quede el ancla tan agarrada a una piedra que nos sea luego imposible
levarla.

Para que el ancla agarre bien al fondo, la cadena debe tirar en horizontal, por lo que deberemos soltar
mas cadena que la profundidad que haya en el lugar elegido. Concretamente, la cadena que vamos a
echar ha de ser del orden de 3 a 5 veces la profundidad en marea alta del lugar donde fondeemos.
Tendremos en cuenta en este calculo las posibles variaciones de la profundidad con la marea. Si por
ejemplo la sonda nos indica 5 m, lo correcto es echar unos 20 m de cadena.Aunque si echamos mas,
a priori puede ser mas seguro el fondeo, hay que tener en cuenta que con mas cadena, el circulo de
borneo sera mayor y puede no haber espacio suficiente por la presencia de otros barcos, proximidad
a las rocas, etc.

Tiramos aqui Retrocedemos
el fondeo filando cadena

En la eleccion del sitio exacto debemos considerar el radio de giro (6 circulo de borneo) de nuestro
barco y el de los vecinos, y observar que puede haber barcos fondeados con un cabo a tierra o con
ancla de popa y por tanto haran un borneo diferente al nuestro.
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Otra consideracion importante es conocer bien cual es nuestro limite en cuanto a profundidad,
normalmente por los metros de cadena disponibles. Cada uno de nuestros barcos dispone de esta
informacion en los check list, pero deberemos comprobarlo. También es muy recomendable, tener
marcada la cadena en tramos de 5 m mediante pintura, bridas o cédigos de colores, ya que esto nos
facilitara saber cuantos metros se filaran.

Ancla

Antes de llegar al sitio de fondeo debemos tener todo listo. Un tripulante ira a proa y medira desde
el ancla la longitud de cadena que tengamos previsto soltar. A continuacion, dard una vuelta a la
cornamusa con la cadena a la altura de esta medida, impidiendo asi que caiga mas. Podemos tener
la cadena marcada a intervalos regulares con cabitos para medir facilmente esa longitud. Si nuestra
embarcacion tuviera bita, daremos unas vueltas a la bita (vueltas simples, no mordidas y sin nudos) de
forma que la parte de la cadena que va hacia el ancla salga de la parte de abajo.Asi, podremos soltarlo
siempre, incluso cuando una vez fondeados la cadena tire con fuerza.

Tras una primera pasada de inspeccion por el sitio -cuando ya tengamos claro el lugar concreto de
tirar- o incluso antes, prepararemos el ancla. . El tripulante en proa, calzado y con guantes destrincara
el ancla de su sitio y pasara el primer tramo de cadena por la gatera.

Con todo listo y estudiado, habiendo medido la profundidad del lugar (con la sonda o con el
escandallo), nos acercaremos al punto elegido por sotavento, en cefida y sin mucha velocidad, pero
siempre manteniendo la necesaria para virar. Podemos ir arriando el foque para que no moleste a la
persona que esta en proa trabajando, ni nos haga arribar en el momento de fondeo, dejandolo, eso si
preparado para izar en caso de necesidad.

El patrén calculara el sitio exacto donde se debe tirar el ancla. Hay que calcular que la posicion final
del barco ira alejandose casi tantos metros del lugar del ancla como metros de cadena larguemos.
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En un fondeadero con muchos barcos buscaremos un hueco tipicamente echando el ancla en medio

de las popas de los barcos de delante.

Viento

Tirar aqui

Posicién final

|
|
'
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En el punto determinado para echar ancla, el
timonel aproara el barco. Cuando el barco se
quede parado y empiece a ir hacia atras, el patrén
dard la orden de soltar el fondeo, a lo que el
tripulante de proa dejara caer el ancla de golpe
y hasta el fondo para después, y a medida que
el barco retrocede, soltar cadena poco a poco.
Es fundamental filarla a medida que el barco va
cayendo hacia atras, con esto evitaremos que la
cadena se quede amontonada en el fondo, pero
este filar de la cadena no lo haremos con la mano
sino con el pie calzado.A la vez, ira calculando los
metros de cadena que van cayendo por la gatera.

Cuando se ha dejado de largar cadenay el barco se
ha colocado, debemos comprobar que el fondeo
esta bien puesto y que el ancla no garrea (se
desliza por el fondo). Esto lo haremos tomando
las siguientes medidas:

Tomar enfilaciones con puntos fijos (nunca a
otros barcos) para poder observar si nos estamos
desplazando. Una enfilacion es la alineacion de
dos puntos cualesquiera, uno mas cercano que el
otro (por ejemplo, una roca con un arbol detras).
Cuanta mas distancia haya entre ellos, mas precisa
sera la enfilacion. Si es posible tomaremos dos
enfilaciones que se encuentren a 90° entre si.
Las referencias 6ptimas las buscaremos por las
bandas, ya que seran aquellas perpendiculares al
elemento que nos arrastre (viento y/o corriente)
Y que nos aproaran el barco.

Ir a proa y observar la cadena. La cadena debe ir
tensandose hasta que da un tiron, y acto seguida
se queda tensa.Ademas el barco debe pivotar un
poco alrededor de la cadena. Si no pivota y va
todo el rato en mismo sentido es una mala senal
y seguramente estemos garreando.

Bucear (si es verano) con gafas para observar el
ancla en el fondo.
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Asegurados de que el fondeo ha agarrado bien y no garreamos, arriaremos mayor.

Si no estamos satisfechos con la maniobra debemos repetirla, es mejor ser precavidos e invertir mas
tiempo ahora, que tener luego que levantarse alarmado de madrugada cuando el viento arrecie y
nos vayamos contra las rocas. (Si solamente vamos a parar para comer, la maniobra puede ser algo
“menos” perfecta que si nos quedamos durante la noche).

Una vez terminada la maniobra de fondeo hay que hacer firme la linea de fondeo al barco. Si la parte
de la linea de fondeo que queda en el barco es textil, bastara con hacerlo firme en una cornamusa
de proa. Si es cadena, habra que utilizar un cabo para amarrar la cadena a la cornamusa. Al tener un
tramo textil, los tirones que pueda dar el barco, sobre todo con mal tiempo, quedaran amortiguados.
Si el fondeo es de larga duracion (para pasar la noche) mejor que el cabo final pase por la gatera y
no por la puntera del barco para que no se deforme. Si la cadena se puede afirmar con dos amarras,
una por cada gatera, mejor.

A la hora de colocarnos no debemos olvidar el borneo. Cuando hay un viento considerable el borneo
sera minimo puesto que nos orientamos al mismo, no obstante, un role que cambie la orientacién de
la embarcacion con respecto al ancla puede hacer zarpar esta. Si no hay viento, el barco dara vueltas
los 360° y en todas las posiciones debemos estar libres de otras embarcaciones o rocas.

Segln la normativa, cuando estamos fondeados deberemos izar a media altura en la proa del barco
la esfera negra.

Salida del fondeo

Para salir del fondeo, izaremos primeramente mayor y foque,a continuacion, iremos cobrando cadena
desde proa hasta tener el fondeo en vertical con nuestra proa (ya no quedara cadena arrastrando
en el fondo). En ese momento el tripulante que esta en proa gritara hacia popa “a pique”, para que la
tripulacion sepa que ya estamos navegando y acuartelara el foque para coger viento por la amura mas
adecuada.A continuacion, cazaremos las velas para salir en el rumbo elegido mientras terminamos de
cobrar el fondeo. No se debe navegar con el ancla colgando ya que con los vaivenes de las olas, puede
golpear la proa deteriorandola.
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Resumen de la maniobra de fondeo
Reconocimiento visual previo

Identificacién en la carta

‘\
= Visualizacién de la marca de fondeo “/
= Profundidad /
= Tipo de fondo Viento >
Eleccién del tenedero /“
= Proteccién de vientos y corrientes dominantes -

- Calidad del fondo 4

= Inclinacién p— e

= Profundidad (iojo mareas!) “

= Zonade borneo \ \(</\/\/\ e

=  Otras embarcaciones fondeadas y sus aparejos de fondeo |

= |dentificacién de la salida rapida si cambian las condiciones o é\e /\f\,\
garrea “ 0

Preparacion maniobra en el barco y distribucion de tareas \ ;/\”\

Repaso de la comunicacién entre proa/cana (instrucciones claras) -

= Proa convenientemente calzado y con guantes )
= Colocacién y tamafio cadena /

= Apilada en un montén sin enredos en bafiera \\ 0
= Importante la forma de agarrar la cadena a la bita L.
= Longitud de la cadena (marcas): 3 a 5 veces la profundidad. ‘
=  Escandallo o sonda e \
= Destrinque del ancla pasando el primer tramo de cadena por la ‘
gatera ‘ 0
Ejecucion de la maniobra J
= Llegar al punto elegido con control de velocidad ,
A\
= Sotavento >
= Descuartelar/cefida | \
. Sin mucha velocidad b
= Arriar foque (que no nos arribe). Lo dejamos preparado para izarlo “/
en caso de necesidad. /
= Aproarse (IBARCO DETENIDOQ!) toma de enfilaciones el cafa Viento // B
= Instrucciones claras ( o
= Orden de soltar fondeo (hacerse oir) .
= Caida del ancla N
=  Barco retrocediendo /
=  Filar cadena con el pie amil ‘\ e
= Que no se amontone abajo (trabajo a traccién-horizontal). |
= Toma de enfilaciones, referencias ‘\ {\/\/\
=  Sigarrea: volvemos a iniciar maniobra ‘ 0

= No garrea: arriamos mayor.

Zarpar a vela
= Barco bien recogido \ o

= Todos en sus puestos P \

= Instrucciones claras )

= lzar mayor ) /\z\/\
= |zar foque N

= Levar N\ \

= Hacerse oir: ia pique!

= Cuando el ancla zarpa (despegar del fondo), acuartelar el foque /’
= Cuando porte foque y el barco gire dando la banda al viento, cazar

foque y acabar de levar ‘
= Cazar mayor y salir navegando
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2.5. Hombre al agua

¢Qué es la maniobra de hombre al agua MOB (Man overboard)?

Es el conjunto de acciones que tiene que hacer la tripulacion para recuperar a alguien caido al agua. El
papel mas importante es el del cana, pero como veremos, el resto de la tripulacion también interviene
y el trabajo en equipo es crucial.

¢Por qué es importante que todo tripulante practique el MOB?

Cuando alguien cae al agua, la maniobra tiene que empezar inmediatamente para evitar que el MOB
se aleje y recuperarle rapido. Eso sélo se consigue automatizando los movimientos. Los primeros
segundos son cruciales, por ejemplo, el cafia no se puede esperar a que se haga cargo alguien
experimentado. Tiene que actuar instantaneamente. Por eso es necesario automatizar la
maniobra para ejecutarla sin pensar, como se cambia de marcha en un coche.Y eso soélo se consigue
practicando y practicando. No basta con la experiencia, cada barco reacciona de forma diferente vy,
por tanto, hasta el navegante mas experimentado debe practicarla cada vez que embarca en un nuevo
barco.
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2.5. Hombre al agua

¢Cual es el riesgo de caer al agua?

Habitualmente se confunde el riesgo con la

probabilidad.

Para valorar el riesgo que mejor aplica a la nautica
tomaremos en cuenta:

Valoracion del riesgo =
Probabilidad de caida x Consecuencias

Es bastante infrecuente que alguien caiga, pero
la consecuencia puede llegar a ser la muerte por
hipotermia (ver la grafica) o por ahogamiento por
agotamiento. Si ocurre de noche, las posibilidades de

Supervivencia en agua fria

El cuerpo pierde calor rapidamente al sumergirse
en agua fria. La grafica corresponde al tiempo de
supervivencia para un cuerpo desnudo y quieto, no
obstante, el ropaje mas el chaleco salvavidas reducen
la pérdida de calor, mejorando la supervivencia.
Ademas, la constitucion corporal puede también influir
en este tiempo.

En verano en la t° del agua en la Ria de Arousa es de
17-19 °C. Por tanto, hay riesgo de muerte a partir de
~4-5 hr en el agua.

recuperacion son bajisimas. Sila caida es de diay hay
oleaje, también es muy facil perder de vista al MOB. 19
En todos los casos, su supervivencia dependera de

su resistencia fisica y de la temperatura del agua. Muerte por : :
Asi que aunque la probabilidad de caer al agua sea 10— hipotermia §
muy baja, las posibles consecuencias hacen que el | muy probable g / / .
riesgo resultante sea muy alto. Su prevencion es g
obligada en la practica de la vela: : S 5 / A

= La probabiidad de MOB se reduce con
prevenciones: Evitar salir de bafera en mal
tiempo, llevar arnés de seguridad, engancharlo
alalinea de vida ...

= Las consecuencias se reducen usando chaleco
salvavidas, y recuperando al MOB muy rapido.
El tiempo es clave. Eso sélo se consigue
practicando y practicando la maniobra.

Tiempo de superviviencia (horas)

Muerte por _|
hipotermia
i poco probable

‘ I I I
0 5 10 15 20 25
Temperatura del agua (°C)

Aspectos clave de la maniobra MOB

Si empezamos por el final podemos entender cuales son los aspectos clave.

* La maniobra sélo acaba cuando el MOB esta a bordo. A partir de ese momento, empiezan
los primeros auxilios, si son necesarios.

* Antes hemos tenido que subirlo a bordo. Si ha pasado tiempo en agua fria, apenas podra
colaborar porque estara agotado y aterido de frio, por eso, la maniobra MOB tiene que ser
rapida y precisa.

* Para poder subirlo a bordo, antes hay que asegurar el MOB al barco con un cabo.

* La tripulacion habra tenido que preparar cabos para lanzarlos. EI MOB puede colaborar
aferrando el cabo a su cuerpo o arnés. Para eso tendra que estar activo = haber pasado poco
tiempo en el agua. Por eso la maniobra MOB tiene que ser rapida y precisa.
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* El cafa tiene que parar el barco junto al MOB para poder lanzarle un cabo a su alcance
(2-3 m).

* Parapoder llegar junto al MOB, el cafia tiene que hacer la maniobra alejandose lo minimo
y al menos un tripulante tiene que asegurarse de no perder de vista al MOB.

* Para alejarse lo minimo, el cafia tiene que iniciar la maniobra inmediatamente. A 4 kn de
velocidad, el barco se aleja mas de 100 m cada minuto. Por eso la maniobra MOB tiene que
ser rapida y precisa.

Acciones durante la maniobra (toda la tripulacion)

Esta secuencia es comun a todas las alternativas

de maniobra MOB.
Una costumbre Cinera a evitar:

La secuencia siguiente corresponde ala situacién Coger el Bichero

de que el MOB caiga sin estar atado. Si El bichero sirve para recuperar las botellas atadas

lo estuviese, la recuperacion seria bastante con las que practicamos la maniobra. Pero no es
sencilla, basta parar el barco poniéndolo a la el método para recuperar a un MOB del agua:
capa y ayudandole a volver a bordo por la escala Preparar cabos para lanzarlos es lo adecuado.

de popa o izandole directamente por la borda.

I. Cae el MOB:

jHOMBRE AL AGUA!

El tripulante que ve caer al MOB
grita “Hombre al agua”, le
senala con el dedo y se convierte
en el “vigia”.

2. La tripulacion actua:

Se realiza la maniobra de aproximacion al MOB y se prepara el rescate:

a. Vigia: Apunta constantemente con el dedo al MOB. Es su unica prioridad. Es la Unica
garantia de no perderle de vista. La cabeza del MOB es escondida por las olas constantemente. La
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Unica forma de no perderle es manteniendo la vigilancia constante. Si no puede seguir haciéndolo,
tiene que pasarle la responsabilidad a otro tripulante confirmando el relevo.

b.

Cana:inicia la maniobra inmediatamente. Tiene que explicar a la tripulacién qué maniobra
va a hacer y qué tiene que hacer cada uno. Hay varias alternativas de maniobra del barco, se
ven en el punto siguiente.

Carta:

Toma referencias de la posicion del barco. Si estan usando GPS, la marca en el GPS.Todos los GPS
tienen habilitada esa funcion, una vez activada, informan continuamente del rumbo y distancia
hacia el MOB.

Si la maniobra va a ser complicada porque el mar esté agitado o la visibilidad es mala, lanza un
Mayday por el canal |6.

Resto de la tripulacion:

Lanza el Aro salvavidas o cualquier cosa flotante cuando el MOB esta todavia cerca y puede
alcanzarlos en pocas brazadas. Los objetos flotantes ayudan a mantener localizado al MOB.
Prepara amarras para lanzarlas cuando el caha detenga el barco cerca del MOB.

3. Rescate:

El Cafa maniobra con la colaboracion de la tripulacidn, aproando el barco hasta casi detenerlo cerca
del MOB, para poder lanzarle cabos y afirmarle al barco.

a.

¢Cuan cerca? Lo suficiente para poder lanzarle un cabo SIN golpearle. Lo ideal es 2-3 m de la
banera.

{Detener el barco? Un barco nunca permanece quieto, esa es una de las dificultades del MOB.
Lo que tiene que conseguir el cafa es reducir la arrancada manteniendo maniobra, el minimo de
velocidad para mantener maniobra es aproximadamente 1 kn.

No se puede detener un barco en rumbo portante. Hay que acercarse desde sotavento del MOB,
es decir, cinendo. Se frena aproando el barco.

V<7 kn

2-3m
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Maniobra de hombre al agua

Existen varias alternativas de maniobra MOB, éCual es la mejor maniobra MOB?
conviene conocer mas de una.Vamos a ver las La que se sabe ejecutar sin dudar
dos mas seguras:

*  Quick-Stop: Sin duda la mas rapida y sencilla y por tanto, la mejor, pero tiene que comenzarse
en cuanto cae el MOB. Si hay retraso (mas de una eslora) deja de ser operativa. Es una maniobra
creada en 1986 por los guardacostas americanos. Se ha convertido en estandar. Mantiene el barco
muy cerca del MOB (|- 2 esloras) lo que casi anula el riesgo de perderle de vista, permite hablar
con el MOB en todo momento. Se puede practicar con vientos entre F2 y F7-8. En unas pruebas'
se recupero al MOB en menos de 3 min en el 80% de los ensayos, comparado con el 47% de las
técnicas convencionales.

* Lazo en Ocho:Es la maniobra mas convencional. Lleva mas tiempo realizarla que el Quick-Stop,
y obliga a alejarse mas del MOB aumentando el riesgo de perderle de vista. Es la maniobra que
hay que realizar si se ha fallado en la maniobra Quick-stop o bien se ha tardado mucho empezar.

QUICK STOP

1. Cae el MOB: El que lo ve grita “Hombre al agua”
y se queda encargado de apuntarle con el dedo.

b. Importante: la trasluchada se hace al pasar a
la altura del MOB con respecto al viento.

Si tiene que hacer otra cosa (es el carta p. Ej.) 8. Orzar para ir hacia el MOB.
tiene que transferir ese rol a otro tripulante, 9. Empezar a cefiir a un descuartelar dirigiéndose
asegurandose de que en ningin momento se hacia el MOB y controlando la velocidad.
pierde de vista al MOB. a. 'EI(l;)arQCos(lj(ebe ser maniobrable, pero no ir rapido, no
2. El cafa orza inmediatamente para virar y poner mas de emskn. .
el barco a la capa b. En la aproximacion final, no se apunta directamente
No h pa. : al MOB sino a un punto a sotavento suyo para tener
= 0. ay que tocar ninguna escota. margen para aproar y parar el barco a su altura.
b. Si hay algo flotante a mano (CO|Ch9netaa 10. Cuando el barco esta lo suficientemente cerca, la
defensas...) se lanza para ayudar a localizar al tripulacion empieza a lanzar cabos.
MOB. a. El cana aproa el barco para frenarlo de forma que la
c. En paralelo, el Carta toma nota de la posicién y bafiera quede a la altura del MOB.
lanza Mayday si es necesario. b. Al barco no se para junto al MOB, sino a un punto
3. Elbarco esta a la capa a unos 2-3 m de él por el través de la bafiera No
a. El cafia empieza a arribar hacia el través y queremos golpearle y menos aun pasarle por la quilla.
. . 11. Parar el barco y rescatar. Debe mantenerse el barco
conviene arrancar el motor sin embragarlo. . . . -
) ; . cerca del MOB el maximo de tiempo posible facilitar el
b. Estara navegando despacio en capa corrida, rescate
las velas estan cazadas y apenas portan. a. Es una fase delicada para el cafia. Tiene que reducir
4. El barco esta en capa corrida. Hay que alargar al maximo la velocidad sin perder la maniobrabilidad
ésta fase para dejar espacio para la posterior (aproximadamente, 1 kn).
trasluchada y orzada. Varia mucho de un barco b. La forma mas sencilla de verificar la velocidad es
a otro. mirando por el costado y tomando como referencia la
5. Seguir arribando hasta poner el barco a un largo. espuma que haya dejado el barco.
Como las velas estan cazadas, apenas portan. c. Si el barco se para, se pierde el control y puede pasar
, . ' . por la quilla al MOB. Es mejor abortar, volver a tomar
6. Cuando el barco esta casi de popa hay que arriar . . . .
| lad ) liable. | | velocidad cifiendo y volver a repetir la maniobra.
a vela de proa. Si es enrollable, largar la escota. d. El Oleaje dificulta mucho ésta fase. Por eso conviene
7. Trasluchar: tener el motor en marcha, Un pequefo aceleron permite
a. Como la mayor esta cazada, la trasluchada no recuperar el control. iOjo con los cabos sueltos! Pueden
tiene riesgo de botavarazo. bloquear el motor.
1. “A Review of Some Recent Advances in MAN - Overboard Recovery”: https://www.ussailing.org/wp-content/uploads/2018/01

MOB_Study 1986.pdf
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Q Capa corrida
Z
]

e A la capa /

(
6 Orzar y virar (

a la capa

\&0 MOB
§ 23m bt K
<—>
<
@ Lanzar cabos \

0 Parar el barco y
rescatar el MOB

VIENTO

La maniobra del Quick Stop

-

\ o El barco a un largo
(

K e Largar o arriar vela de proa

N—

N
K € Tasiuchar a la altura del MOB

\
/ e Orzar para ir hacia el MOB

\“\ 4 o Cefir a un descuartelar y controlando la velocidad

Como se hace la maniobra si el rumbo cuando

cae el MOB no era ceiida?

Través: Es casi igual a ir ciiendo. En el Punto 1:
Sedalavozy un tripulante se mantiene apuntando
al MOB, el carta anota posicién y lanza Mayday
El cafa orza y al tiempo el maniobra caza mayor
y Génova a rabiar.

A partir de ahi, seguir los pasos a partir del Punto
2.

Rumbo portante: Sélo se diferencia de la de
cefiida en los primeros pasos:

Cae el MOB: alguien lo ve y grita “Hombre al
agua” y se queda encargado de apuntarle con el
dedo.

El cafa arriba el barco al tiempo que el Maniobra
caza la mayor a rabiar.

El cafa traslucha y al mismo tiempo el Maniobra
recoge el génova o foque.

La maniobra sigue igual que a partir del Punto 7
del Quick Stop cifiendo.

Spi: éQué pasa si se va con spi? El Punto 2 se
complica. Al tiempo que se caza la mayor, otro
tripulante arria el spi mientras un tercero lo recoge
y mete como puede a bordo. Si no es posible
recogerlo, se largan braza y escota y se deja el spi
en el agua. Hay una vida en peligro.
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Fallos frecuentes al realizar el
Quick-Stop

Tardar demasiado en comenzar la maniobra:
Si el barco se aleja mas de una eslora del MOB,
sera muy dificil llegar a la posicién 5 de forma
gue quede espacio para la trasluchada y cefiida
final.

Arribar demasiado rapido: Si se pasa de la
posicion 3 a la 5 demasiado rapido, no quedara
espacio para la trasluchada y cefida final.

Trasluchar demasiado tarde: Si se traslucha
mas a sotavento del MOB, sera dificil o imposible
volver cifiendo hacia él.

Fallar al detener el barco cerca del MOB =
Detenerlo demasiado lejos o a sotavento. La
consecuencia es que los tripulantes no podran
lanzar amarras al MOB y el barco se alejara.

¢Qué hacer si ha fallado? A veces se puede
repetir el Quick Stop, pero en general hay que
pasar al Lazo en Ocho.
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Lazo en Ocho
(aproximacion al descuartelar)

Esta maniobra es la tradicional y es mas complicada de realizar que el Quick Stop, por tanto es mas lenta y tiene
mas riesgo de fallar. Se utiliza si el Quick Stop ha fallado, porque puede empezarse desde cualquier posicion.

VIENTO \
N
e Arribar hasta
Mantener la aleta con velas
o . 6-7 esloras £ cazadas
Arribar hasta T
el través ) // < //
A _ i
o Parar el barco y 0 Orzar y virar

rescatar el & )
MOB 2-3m .:‘ GMOB v o Arriar vela de proa
§ - g /
| é/
\ I
9 Lanzar cabos @ /Q Orzar para ir hacia el MOB

4
\f e Cefiir a un descuartelar y controlando la velocidad

1. Cae el MOB: alguien lo ve y grita “Hombre al
agua” y se queda encargado de apuntarle con el Fallos frecuentes al realizar el

dedo. o Lazo en ocho
2. El cana lleva el barco inmediatamente al rumbo

través.

a. Es indistinto que el rumbo cuando cae el MOB
sea cifiendo, través o portante.

b. El maniobra ajusta las velas al nuevo rumbo.

3. Se mantiene el rumbo al través durante 6 o 7
esloras.

4. El cana avisa que va a virar. El maniobra caza las
velas a rabiar y el caia orza y vira.

5. El cana arriba hasta llevar el viento por la aleta
manteniendo las velas cazadas.

a. Antes o después cruzara su propia estela.
b. El maniobra arria el Génova o foque.

6. Cruza la estela y cuando haya caido a sotavento
del MOB lo suficiente para aproximarse a €l a un
descuartelar el cana orza para aproximarse en
dicho rumbo.

7. A partir de aqui la maniobra coincide con el Quick
Stop a partir del Punto 9.

= No mantener un rumbo de través real durante
el Punto 2. El barco gana o pierde barlovento,
complicando los siguientes pasos.

=  Olvidarse de cazar las velas (o hacerlo tarde) en
el punto 4.

= Alejarse mas de las 6-7 esloras en el punto 3 a
riesgo de perder de vista al MOB.

= Calcular mal cuanto se cae a sotavento del
MOB en el punto 6 impidiendo volver a un
descuartelar.

= Fallar al detener el barco cerca del MOB =
Detenerlo demasiado lejos o a sotavento. La
consecuencia es que los tripulantes no podran
lanzar amarras al MOB y el barco se alejara.

= ¢Qué hacer si ha fallado? Llevar el barco a
una posicién en la que se pueda alcanzar al
MOB navegando a un descuartelar. A partir de
ese momento se arria el Génova y la maniobra
coincide con el Quick stop a partir del Punto 9.

¢Como se hace la maniobra si el rumbo cuando
cae el MOB no era ceiiida?
En ésta maniobra no hay diferencia.
Siempre se empieza llevando el barco al través.
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2.6. Maniobras en puerto

¢Qué son?

Son el conjunto de maniobras que realizaremos con el barco en los recintos de los puertos, desde
la entrada por la bocana hasta nuestra salida por ella. Las maniobras en puerto nos serviran para
detener el barco en el puerto y salir de él,asi como para mantener el barco amarrado con seguridad.

Maniobrar en un puerto requiere tener un control fino de los movimientos del barco, pues son
lugares donde el espacio es, en general, reducido y en los que existen numerosos obstaculos fijos
y moviles. Por ello es importante practicar y conocer el radio de giro de nuestra embarcacion y su
inercia, ya que cuanto mas pesada sea, mas tardara en detenerse o arrancar. Por supuesto también es
importante tener en cuenta las condiciones de viento durante las maniobras que vayamos a realizar,
puesto que empujaran a la embarcacion, incluso sin velas.

¢Como se realizan?

Dividiremos estas maniobras en 4 apartados: uso de motor, amarras, entradas a puerto y salidas
de puerto. En los puertos deportivos espanoles estan prohibidas las entradas y salidas a vela. No
obstante, veremos también como realizar estas maniobras sélo con ayuda de las velas, con objeto de
poder realizar esta maniobra en caso de necesidad (fallo de motor o carencia del mismo).

Uso de motor

Los motores nauticos que usamos en el CINA son motores fuera borda. Funcionan con gasolina y
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habitualmente con un depésito externo, aunque algunos de ellos dispongan de un pequeno depdsito

interno que aporta una pequeha autonomia al motor.

Elementos de manejo del motor
Cabo de arranque, se trata de un cabo

metdlico con un mango generalmente

pldstico que sirve para arrancar el motor al
tirar del mismo con un movimiento rapido.

Conexion de gasolina
Mango de direccion, que permite el

giro del motor para ayudar a dirigir las
rotaciones de la embarcacion durante las

/ maniobras.

Valvula  del aire,
cuyo objetivo es
limitar la entrada
de aire durante el
arranque, para que
la mezcla sea mds
rica en gasolina.

A

Perilla de friccién
Acelerador, que se encuentra
en el mango del motor y se

. Botén de barada. cuyo acciona girando el propio
Palanca de cambio de marcha, . . p ” Y § prop
. gy accionamiento detiene el ~ mango.
que tiene tres posiciones: punto . .
. funcionamiento del motor.
muerto (N), marcha atrds (R)

y marcha avante (F). Algunos
motores no disponen de esta « 5o
p . Hombre al agua” sistema de
palanca y en el propio acelerador . .
k seguridad con un cabo espiral que
se seleccionan las marchas. ~
se coloca alrededor de la muheca
de la persona que maneja el motor MERCL
— =1 g 'rHaY
=

y que detiene el funcionamiento del
mismo si esta persona cae al agua.

Orificio indicador de la bomba de agua

La valvula .
para comprobar que salga un flujo
constante de agua

de venteo

La valvula de
admisién de agua

Deposito externo

de combustible
Linea de
combustible con

bomba

*  El motor: www.nauticexpo.es
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Manejo del motor

A. Arranque:

I. Conectaremos el deposito externo de gasolina, abriremos la valvula de venteo que hay en el
mismo y cebaremos la goma de conexion de gasolina a través de la bomba manual de la propia
goma, que nos permite impulsar la gasolina desde el depésito hasta el motor.

Comprobaremos que el “hombre al agua” esta en su posicion.

Comprobaremos que la hélice y la valvula de admision de agua, se encuentran sumergidas.
Comprobaremos que la marcha esta en “punto muerto”.

Accionaremos el cabo de arranque con un movimiento rapido hasta que el motor arranque.
Accionaremos la valvula del aire si el motor tiene dificultades para arrancar.

Una vezarrancado,comprobaremos que el circuito de refrigeracion de agua funciona correctamente
(sale un chorrito de agua por un orificio “testigo”).

No U AW

B. Funcionamiento:

Tras el arranque de motor, lo dejaremos unos minutos funcionando, para asegurarnos de su correcto
funcionamiento y volveremos a poner la valvula del aire en su posicion normal. Durante las maniobras
en puerto, cuando realicemos rotaciones pronunciadas a baja velocidad, acompanaremos la accion de
la cana del barco con el giro del motor.

C. Parada de motor:
I. Pondremos la marcha en punto muerto.
2. Accionaremos el botén de parada.

Errores comunes que hay que evitar con el motor

= Arrancar el motor con una marcha metida.

=  Olvidar dejarlo en punto muerto tras su parada.

= Intentar arrancar el motor sin colocar adecuadamente el “hombre al agua”.

= No cebar bien el circuito de la gasolina cuando usamos un deposito externo.
= Mala conexion de la goma de la gasolina en el motor.

= No abrir la valvula de venteo del depdsito externo.

Maniobras con amarras

La mision fundamental de las amarras es la de asegurar el barco en el puerto. Ademas, nos pueden
servir para movilizar el barco, ayudandonos a situarlo adecuadamente tanto para realizar salidas como
entradas.

Una vez detenida y asegurada la embarcacion, para lo que también nos ayudamos de las amarras segln
hemos visto, y las velas arriadas; habremos de afirmar el barco con las amarras. Ajustaremos la altura
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de las defensas si es necesario en la ubicacion definitiva y colocaremos las amarras en funcion del
viento y corrientes, pudiendo utilizar tres tipos:

e Largos: Amarras largas que van desde la proa del barco hacia una fijacion en el puerto u otro
barco situada alin mas a proa (largo de proa), o desde la popa del barco a una fijacion en el puerto
u otro barco situada ain mas a popa (largo de popa). Estas amarras limitan los movimientos
longitudinales del barco (hacia proa o hacia popa).

* Traveses:Amarras perpendiculares ala linea de crujia del barco.Limitan movimientos transversales
del barco. Son amarras de pequena longitud que mantienen la proa (través de proa) o la popa
(través de popa) unidas al elemento al que nos amarramos.

e Esprines: Al actuar de forma oblicua limitan movimientos longitudinales y transversales del barco.
En este caso van desde proa hacia una fijacion situada cerca de la popa del barco (esprin de proa)
o desde popa a una fijacién proxima a la proa del barco (esprin de popa).

Pantalan

Los amarres en Cabo de Cruz

En Cabo de Cruz disponemos de pantalanes flotantes que
suben y bajan con la marea. Aqui el barco atraca de proa al
pantalan. Al ir entrando, un tripulante con un esprin de proa
en la mano descendera y ayudara a frenar el barco dando
una vuelta rapida con la amarra en la cornamusa situada
en el extremo del ponton lateral (que quedara pegado a
nuestra amura), y afirmar, también rapidamente y en la misma
cornamusa un través de popa para que esta no se separe.
Por otro lado, con viento de proa, sujetaremos cuanto antes la
proa con un largo de proa al pantalan e igualmente usaremos
un través de popa para que esta no se aleje. Una vez frenado
el barco en su lugar lo afirmaremos con dos largos de proa
tirando en “V" y sujetos al ponton principal del pantalan, y
con un esprin de proa y un través de popa, sujetos al extremo
del pontéon estrecho del pantalan. Dejaremos defensas
colocadas a ambos lados del barco, ajustando su altura para
que protejan el casco adecuadamente.

Foto de amarre en Cabo de Cruz
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Las condiciones de viento, corrientes, mareas y la longitud del muelle donde amarramos el barco
determinaran las amarras a emplear. Usaremos los dos largos si es posible, y los completaremos, al
menos, con un través de proa y el esprin de popa, si las condiciones empujan el barco hacia popa, y
con el través de popa y esprin de proa en caso opuesto. Cuanto mas severas sean las condiciones,
colocaremos mas amarras y mas firmes para evitar que los movimientos del barco lo lleven a chocar
y rozar con el muelle u otros barcos. Esto es especialmente delicado cuando amarremos a puntos que
no suban y bajen con la marea, como es el caso de un muelle fijo. En este caso deberemos ir ajustando
la longitud y tension de las amarras en funcion de la marea y por tanto, no podremos dejar el barco
desatendido mucho tiempo, dependiendo de las variaciones de altura de marea esperadas.

Las amarras deben afirmar bien el barco y por ello trabajan con tensién. Esto puede hacer que
durante los movimientos de vaivén, rocen con fuerza alglin elemento del barco con el consiguiente
deterioro del mismo y de las propias amarras. Por ello, hemos de observar bien como trabajan las
amarras una vez colocadas, evitando en la medida de lo posible los roces con la cubierta u otros
elementos que puedan desgastarse facilmente. Por ejemplo, en funcion de la posicion de la amarra
podemos utilizar poleas, winches (que nos pueden servir en un momento dado para darles tension)
o cualquier estructura de perfiles redondeados que esté bien afirmada al barco (jel balconcillo no!).
Ademas, podemos proteger aquellas amarras que siempre trabajen en la misma posicion forrandolas
con un trozo de tubo flexible en la zona de rozamiento.
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Al amarrar hemos de procurar que el cabo sobrante quede siempre en nuestro barco, con ello
dejaremos espacio en los elementos de amarre de los muelles para otros amarres y evitaremos que
otros puedan tropezarse con nuestras amarras.

Amarra en cornamusa

0 Nudo cornamusa

Para amarrar en cornamusa daremos una

vuelta entera seguida de media vuelta de

ocho y media vuelta mordida. Si la amarra

o resbala, podemos dar otra media vuelta
mordida.

s )

Amarra en anilla

- \ - \ Daremos dos vueltas simples con la
(e ¥ amarra en la anilla, rematadas por dos
I l cotes.

0 Nudo

vuelta de rezén

Amarraremos en noray mediante una gaza dada
con un as de guia. Si hay otras amarras en el
mismo noray pasaremos nuestra gaza de abajo
con gaza larga hacia arriba por el interior de las otras gazas,
encapillando después nuestra gaza en el noray. De
esta forma sera mas sencillo liberar cualquiera de
las embarcaciones.

Nudo as de guia
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Lanzamiento de amarras

Podemos obtener ayuda para atracar de alguna persona en el muelle o en otra embarcacion lanzandole
una amarra. Para ello prepararemos la amarra adujandola de forma ordenada.Afirmaremos un chicote
a nuestro barco y separaremos la aduja en dos partes, una de ellas con un par de gazas y el otro
chicote en la mano del lanzamiento (en la que tengamos mas fuerza). Podemos rematar este chicote
con un peso o con un nudo gordo. La otra parte de la aduja la sujetaremos con la otra mano, abierta,
para permitir la amarra correr con libertad. Tomando impulso, lanzaremos con fuerza la parte mas
pequena de la aduja,acompanando el movimiento con el otro brazo y permitiendo que todas las gazas
salgan hacia el objetivo del lanzamiento.

Colocar defensas

Cuando amarremos de costado a un pantalan o al
muro de un puerto colocaremos las defensas (al
menos 3) preferentemente en la banda mas amenazada
por el muelle. Podemos colgar las defensas del
guardamancebos o de algun otro elemento de forma
que el cabo quede por fuera del barco. Ajustaremos la =™
altura de las defensas por encima del nivel del aguay con :
su zona media a la altura del muelle. Si nos abarloamos
a otro barco, deberan proteger especialmente aquellas
partes mas prominentes en las bandas de ambas
embarcaciones.

Para colocar las defensas ataremos un cabo a la
defensa mediante un as de guia, sujetando el otro
chicote al barco con un ballestrinque.

Nudo
ballestrinque
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Entradas a puerto
Antes de entrar por la bocana

Dispondremos los elementos necesarios para las maniobras: Amarras, defensas (que ataremos con
ballestrinques y cotes a ambas amuras) y bichero. Arrancaremos motor y arriaremos velas con el
barco aproado.

En caso de no disponer de motor, quitaremos las adujas de las drizas para arriar velas rapidamente
cuando sea necesario. Por otro lado, reducir un poco de trapo nos hara las maniobras un poco mas
sencillas.

Estableceremos los roles: cafia, amarras, bichero, manejo de velas (si fuera necesario).

Dentro del puerto

Entraremos por la bocana del puerto cifiéndonos
un poco a la derecha. Es importante mantener
una velocidad reducida, para realizar las
maniobras sin precipitacion y evitar colisiones,
pero no excesivamente reducida pues sin

Errores comunes que hay que evitar

= Llevar demasiada velocidad o demasiado poca
(nos arrastra el viento).

velocidad no podemos gobernar adecuadamente
la embarcacion.

Conociendo el lugar en el que pretendemos
atracar nuestro barco, prepararemos las amarras,
(normalmente, al menos una en proa y otra
en popa), atandolas a nuestras cornamusas,

No pasar las amarras bajo el balconcillo.

No aclarar y adujar bien las amarras.

No ajustar la altura de las defensas para que
trabajen adecuadamente en funcion de nuestro
francobordo y los elementos a los que nos
aproximemos (barco, pantalan, muelle...).
Intentar frenar el barco con el cuerpo (brazos,
piernas...): es muy peligroso y jamas debemos

interponer nuestro cuerpo entre el barco y otro

pasandolas por debajo del balcén y volviéndolas a
elemento.

cubierta manteniéndolas perfectamente adujadas.

Si no conocemos el lugar donde dejaremos el barco de antemano, daremos una vuelta por el interior
del puerto para buscar un sitio adecuado, ver los obstaculos para prever la maniobra, asi como las
condiciones de viento en el interior del puerto. La persona que maneje el bichero cogera una defensa
para usarla en aquella amura donde se precise. Uno de los tripulantes se encargara de descender de la
embarcacion con una de las amarras y, pasandola rapidamente por alglin elemento firme en el puerto,
ayudar a detener el barco.

Aproximacion a vela

Si no disponemos de motor, elegiremos preferentemente una zona a la que podamos aproximarnos
con vientos de proa. Esto nos permitira un mejor control de la velocidad, nos evita tener que arriar
la mayor hasta estar firmes, facilitindonos repetir la maniobra ante un error de cdlculo y, ademas,
nos permitiria salir después con menos problemas. No obstante repasaremos las maniobras en las
distintas situaciones (p. 59-60).
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A. El viento viene del muelle o pantalan

Nos acercaremos con poca velocidad, controlandola largando o arriando vela de proa en primer lugar y largando
mayor después, en funcion de rumbo y velocidad. Si se trata de un muelle, nos acercaremos a él de forma que
lleguemos paralelos al mismo en los ultimos metros. Nos ayudaremos del bichero para frenar el barco en el
ultimo instante, pero (iatencién!) jamas apoyando la parte posterior del mismo contra nuestro cuerpo. Cuando el
barco esté suficientemente proximo del muelle y con poca velocidad, bajara el tripulante con la amarra de proa,
la cual utilizara, pasandola por una cornamusa, un noray o cualquier elemento firme para frenar definitivamente
el barco y asegurarlo. Una vez el barco esté firme, arriaremos las velas.

Pantalan Viento
Tripulante salta por
proa y amarra el
barco frenandolo
o | 00 o
. . % \ /
.
} T,
Controlamos velocidad
(-}

cazando y largando

° ) ' rorer

° ) Errores comunes que hay que evitar

o
) =  No llegar paralelos al muelle en el momento final.

= Llegar con demasiada velocidad: abortamos la maniobra con una rapida
arribada y repetimos.

=  Nosquedamos cortos de velocidad: en ese caso, podemos arriar rapidamente
la vela de proa para que no nos frene, lanzar una amarra a puerto para que
alguien nos acerque o simplemente, repetir la maniobra.

= Arriar la vela mayor antes de estar bien afirmados con una amarra al menos.

B. El viento sopla paralelo al muelle

La maniobra es muy similar a la anterior. Hay que tener especial precaucion ya que en este caso deberemos
recorrer una distancia mayor paralelos al muelle o a la zona de atraque para detener nuestra embarcacion.
Debemos prever esto bien para no errar la maniobra. Si el viento sopla un poco contra el muelle, al largar la
mayor corremos el riesgo de barrer el muelle con la botavara. En ese caso deberemos arriar la vela mayor
cuando estemos cerca del mismo.

Pantalan Tripulante salta por
proa y amarra el Viento
barco frenandolo

° o o

0 O \}\/JML\ N o ~

\/\,u‘{"?’

> Si el barco queda

separado por proa,

acuartelamos el foque Errores comunes que hay que evitar

— Ademas de los vistos en el punto anterior con respecto
2 a la velocidad, puede ocurrir que nos quedemos un
() poco separados del muelle, paralelos a él. En este

caso, acuartelar el foque nos ayudara a acercar la proa
a muelle y poder saltar para afirmarnos a él.
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C. Elviento sopla contra el muelle

En ese caso arriaremos mayor antes de dirigirnos al muelle, controlando la velocidad con la vela de proa,
largandola cuando sea necesario y llegando, como en los casos anteriores, paralelos al muelle en los ultimos

metros.
Pantalan
(-]
o o
ol \
G Aproamos al viento
s para arriar la
—_ mayor
o

Tripulante salta por
proa y amarra el
barco frenandolo

o \ooo/
ST
g

(-]
9 / 0 Dirigirnos al muelle,

controlando la velocidad
con la vela de proa

Viento

Una opcioén a considerar cuando el viento es intenso consiste en aproarnos al viento frente al lugar donde
pretendemos atracar y soltar un fondeo que nos permita ir acercandonos lentamente al muelle. En este caso
hemos de tener cuidado de lanzarlo suficientemente lejos del mismo para que nos agarre y no se no enrede con
otros fondeos, amarras, etc, que abundan en los puertos. Este fondeo nos puede ayudar posteriormente a salir

con viento en contra.

Pantalan

@Se echa el fondeo y se

va filando cadena hasta

llegar al muelle

0Aproamos al

viento para
soltar fondeo

Viento intenso

\e o/

60

Errores comunes que hay que evitar

= Entrar con la mayor izada con vientos
portantes: no podemos frenar el barco.

= Calcular mal la direccion del viento y lo
gue creemos que es un viento portante, se
convierte en un través o una cefida en la
zona donde pretendemos atracar: en ese
caso con rapidez debemos aproarnos e izar
mayor, o de lo contrario abatiremos con poco
control hacia sotavento.

= Llegar al muelle con demasiada velocidad:
estemos atentos a largar la vela de proa
con suficiente antelacién, o incluso aproar el
barco si es necesario para perder velocidad.
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Salidas de puerto

Si disponemos de motor, encenderemos el mismo y prepararemos las velas para que estén dispuestas
a ser izadas rapidamente cuando las necesitemos. Observaremos la direccion e intensidad del viento
para prever la accion del mismo sobre nuestras maniobras.

Desataremos el nudo de las amarras, y las pasaremos simplemente con una vuelta, llevando el chicote
al barco. De esta manera, el barco estara ain amarrado, pero podra quedar libre en el momento que
lo necesitemos simplemente soltando el chicote y dejandolo deslizar por la cornamusa del muelle o
el elemento de agarre, cobrando dicha amarra por el otro lado.

Salida a vela

Hemos de tener en cuenta en primer lugar que para izar las velas debemos aproar el barco, para lo
cual nos ayudaremos de las amarras si es necesario. Es posible que durante las maniobras de izado,
tengamos que cambiar la situacion de las defensas para que el casco del barco no golpee al situarlo
en una nueva posicion.

Pantaldn

\o o0 N\, ow‘l‘é'g_‘g/oo\/ 00/

Errores comunes

Izamos mayor si el viento no .
la hace portar aconchandonos 1‘[ que hay que evitar

contra el muelle .
= Soltamos las amarras antes de tiempo.

= Las amarras no quedan bien aclaradas

y se enganchan sin deslizar cuando
estamos saliendo.

. = lzar las velas sin aproar el barco o

\ protegerlo  adecuadamente  cuando

cambie de posicion por accion del viento.

Viento

Cuando el viento sopla del muelle, podemos izar velas sujetando el barco con el largo de proa y salir
sin mayores problemas. El viento nos separara del muelle cuando soltemos amarras y podremos
ajustar rumbo en seguida.

Si el viento sopla paralelo al muelle o ligeramente contra él (al izar la mayor ain no nos empuja
contra él),ademas del largo de proa dejaremos un esprin de popa. Una vez tengamos las velas izadas,
soltaremos el largo de proa y pivotaremos el barco sobre el esprin de popa. Para ello podemos
ayudarnos separando la proa del muelle con un impulso o con el bichero.Si es necesario, protegeremos
la popa con defensas para que ésta no se dane contra el muelle. Acuartelar la vela de proa también
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nos puede ayudar a realizar este giro. Una vez pase la vela el eje del viento y llegados a la cenida,
soltaremos el esprin y cazaremos velas.

Si el viento ya no nos permite izar mayor sin aconcharnos contra el muelle, podemos realizar la
maniobra anterior habiendo izado solo la vela de proa. Tendremos que prestar especial atencién a
proteger la popa con defensas, ya que el viento nos va a empujar mas contra el muelle. Habremos
preparado la vela mayor para izarla en cuanto hayamos comenzado a navegar y estemos separados
del muelle (para izar mayor tendremos que aproarnos brevemente).

Finalmente, no podremos salir a vela si el viento sopla contra el muelle. En este caso, y ayudandonos
de amarras y bichero, moveremos el barco a un lugar apropiado, a partir del cual podamos salir
cuanto menos en cefida (cuidado no tengamos obstaculos a sotavento al derivar mientras cogemos
velocidad). También podemos ayudarnos de un fondeo (colocado durante la entrada o llevandolo con
un bote) para desplazar el barco a una posicion idonea para izar las velas y salir.
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2.7. Uso del spi

¢Qué es el spi y para qué sirve?

El spi o spinnaker es una vela con gran embolsamiento que izamos en proa, por delante del estay,
con vientos portantes y hasta el través generalmente. De esta forma, podemos sustituir el conjunto
génova/mayor por spi/mayor. La gran potencia que otorga unida a su manejo, algo mas complejo que
el de las otras velas, hace que dominar sus distintas maniobras requiera un mayor entrenamiento.

Al igual que en el caso de otras velas, existen distintos tipos de spis tanto por su material, forma y
tamano. Se trata de una vela triangular cuyos punos inferiores (amura y escota seguin se encuentren a
barlovento y sotavento, respectivamente) son idénticos. Cuando no lo son, estaremos hablando de un
spi asimétrico o gennaker. Para distinguirlos, el puno que se apareja a estribor va rematado en verde
y el de babor en rojo. Es importante que el puno de driza cuente con un grillete giratorio para evitar
que se ice con vueltas.

El spi proporciona una gran potencia al barco en rumbos portantes y hasta el través, siendo necesario
arriarlo cuando el viento entre por la amura.

Aparejo del spi

I. Elementos

* Driza: Pasa por una roldana situada en el palo, mas arriba del estay, atdndose al puiio de driza de
la vela. Del pie de palo es reenviada hacia atras para su izado y arriado.

* Brazay escota: Son los cabos que sirven para cazar y orientar el spi. La braza va atada al puio
de amura (o puno de braza) y la escota al puno de escota de la vela. Tanto los pufios como los
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Pufio de driza

Elementos de trimado del
spinnaker.

El spinnaker

Gratil

Baluma

Pufio de amura

Pujamen Pufio de

El spinnaker escota

Gratil

B - Poleas de
escota / braza
—

Pujamen Escota Retenida Braza Barber
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Sistema del tangdn
y la retenida

=
0(\’<>\\0 2 El spinnaker
Pufio de v |
amura del spi .
. hacia
& el piano
Pufio de
¢ Tangon amure
A
P Anillo
s g
S,
\}

hacia el
barber

% Poleas
hacia

Retenida . el piano

Sistema del barber

Poleas simples

hacia las
poleas en

la popa
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cabos correspondientes intercambian su nombre seglin vayamos orientando la vela: después de
trasluchar el spi, la braza se convertira en escota y viceversa. Ambas pasan por poleas situadas
cerca de la popa y hacia el exterior de la cubierta. De alli se reenvian a los winches desde donde
se iran cazando y largando.

* Tangoén: Es una percha que dispone de dos unas con un cierre. Una de ella va enganchada a la
braza, proxima al pufio de amura y la otra va enganchada a una argolla en el palo. El tangén sirve
para orientar el borde de ataque de la vela y ajustar la elevacion del pufo de amura.

* Amantillo y retenida del tangén: son los cabos que regulan la inclinacion horizontal del
tangon. El amantillo sirve para sujetarlo y elevarlo cuando se caza, y la retenida actia en sentido
contrario para estabilizarlo.

* Barbers: Son dos sistemas de control de braza y escota formados cada uno de ellos por una
polea y un cabo. Se sujeta un barber a cada costado del barco. La longitud de los cabos puede ser
modificada para trimar el angulo de tiro de los pufios de braza y escota.

2. ;Como aparejar el spi?

Todos los cabos y poleas mencionados anteriormente se dejaran aparejados con antelacion, sin subir
la vela a cubierta hasta el Ultimo momento. De esta forma evitaremos que esta cace viento y se
hinche antes de tiempo. Braza, escota y driza se dejaran atadas donde no estorben y puedan ser
facilmente recuperadas en el momento de fijar la vela. Braza y escota no deben llevar nudos ni lascas,
por si es necesario largarlas en banda.

Ademas, se prepara el spi dentro de la cabina. Para ello tomaremos el pufio de driza siguiendo las
relingas hasta los punos de amura y escota, quitando las vueltas que pueda tener el spi.

Como opciones para que no se desordene durante la maniobra de enganche e izado, podemos atar
los tres pufios con un cabito, asi como enlanar el spi. Esto ultimo consiste en anudar alrededor de la
vela unos hilos de lana que se romperan en el momento de cazar braza y escota y el espi comience a
portar. Colocaremos el primer hilo a mas de dos metros de distancia del pufio de driza (si lo ponemos
mas arriba es posible que no llegue a romperse) y los siguientes cada vez mas cerca unos de otros a
medida que nos acercamos al pujamen. En el centro del spi se deja un espacio sin enlanar para que
comience a hinchar.

Ya con el spi organizado y sin vueltas ni enredos lo guardamos en su bolsa y lo subimos a cubierta
para, sin sacarlo de la bolsa, fijar sus puios a los respectivos cabos de gobierno.
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Maniobras con el spi

Describiremoslasmaniobras deizado, trasluchadayarriado del spisuponiendolaintervencion de 4 tripulantes: proa,
piano, trimer y cafia. No obstante, podemos organizarnos para repartir las funciones del piano entre cafa y trimer,
realizando la maniobra con 3 tripulantes, fundamentalmente reasignando las labores de piano entre trimer y cana.

Tripulante | Antes Durante Después
Proa 1. Templa trapa. 1. Iza spien el mastil | Ordena proa.
alavoz de iArriba
2. Coloca tangon afirmando una ufia al spi!
palo, y la otra a la braza (pasador de la
ufia hacia arriba), asi como la retenida 2. Recoge génova.

y el amantillo. Importante: dejando
contraescota de génova por encima del
tangén y por delante del amantillo.

3. Amarra la bolsa de spi a algun elemento
del barco a sotavento justo delante de
los obenques.

4. Abre la bolsa y afirma los tres pufios del
spi a los cabos correspondientes.

Piano 1. Prepara barbers cazando a barlovento. 1. Cobra drizade spi. | 1. Aduja drizasy
Ordena piano.
2. Libera amantillo, retenida y driza de spi. 2. Larga génova.
2. Ajusta tangon.
3. Cobra amantillo para colocar tangon. 3. Templa driza de
spi. 3. Ayuda al trimer
4. Desmuerde escota de mayor. con braza, escota
y barbers.
Trimer Prepara escota y braza en los winches. Caza braza. Ajusta braza y escota.
Cana 1. Avisa la maniobra. Mantiene rumbo. Nuevo rumbo si es
necesario.

2. Pone rumbo a un largo.

3. Amolla el backstay.

Continua »
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2. Trasluchada

Por sotavento, coge la escota de spi (nueva
braza), con la contraescota de foque al
hombro (para colocarla debidamente).

1. Saca la uia del
tangon del mastil.

2. Engatilla en ella
la nueva braza
(contraescota
de foque sobre
tangon, entre
amantillo y braza).

3. Libera la braza
antigua y coloca la
ufa del tangoén en
el mastil.

1. Ordena proa.

2. Vuelve a bariera
por barlovento.

Fija carro de mayor al centro.

1. Libera la retenida
de tangon.

2. Traslucha la mayor.

3. Suelta barber
de barlovento y
caza el barber del
que sera nuevo
barlovento.

1. Templa de nuevo
la retenida de
tangon.

2. Larga carro
de mayor a

sotavento.

3. Ayuda al trimer.

Bascula el spi largando
escota (nueva braza) y
cazando braza (nueva
escota).

Trima spi.

1. Avisa de la maniobra.

Se pone en popa.

3. Arriado

Prepara el génova.

2. lza el génova

Arriba un poco mas
(u orza, si ya paso la
botavara).

Coge el spi de la
escota y lo bracea
hacia cubierta,
sentado entre
obenque y mayor.

2. Guarda el spi en
cabina.

Establece rumbo.

1. Quitay estiba el
tangon.

2. Ordena proa.
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Tripulante | Antes Durante Después
Piano 1. Cobra driza de de génova. 1. Valibrando driza 1. Acaba de recoger
de spi segun pide spi.
2. Aclara driza de spi. el proa (para que
no caiga el spi al 2. Ordena aparejo
3. Facilita amantillo. agua). de spi.
2. Ayuda a meter el 3. Trima trapa.

spi en cabina

Trimer Facilita largando braza | Trima génova.
(el spi se desventa) y
escota de spi.

Cana Avisa las maniobras: Mantiene rumbo o Establece rumbo.
1. Arriba génova avisa si lo cambia.
2. Abajo spi.

Navegacion y trimado de spi

El tangdn debe estar perpendicular al viento aparente de modo que el spi ofrezca la mayor superficie
al viento (trimar con braza y escota). Al orzar, deberemos largar braza y cazar escota y al arribar, lo
contrario.Ademas, el tangon debe ir perpendicular al palo (trimar amantillo), para separar al maximo
el puho de amura.

El puno de amura (braza) y el pufio de escota han de estar a la misma altura respecto a la superficie
del agua (trimar con amantillo de tangon y barber de la escota). Es mejor usar esta referencia que la
cubierta del barco, que puede ir escorado.

El barber de braza puede ir cazado (ayuda a trincar el tangon).

El barber de escota ira largado al través (el spi tendra mas forma de génova) y se va cazando segun se
va abriendo rumbo, de forma que el spi adquiera forma de balon. En cualquier caso, su papel es ayudar
a que no se levante el puno de escota para que ambos punos vayan a la misma altura.

El juego de braza y escota por parte del trimer es muy importante durante la navegacion: se debe
largar escota hasta que en el borde de ataque del spi que va moviéndose hacia barlovento llegue al
limite de desvente, en ese momento se formara un pliegue en la parte superior del lado de barlovento
del spi (“oreja”). Cuando esto ocurra, se cazara rapidamente escota para volver a hinchar la vela.
Una vez recuperada la forma del spi, de nuevo iremos largando escota para aproximarnos al limite
de desvente. Este equilibrio tan critico implica que el trimer no puede perder de vista el spi mientras
permanezca izado.

69



. CINA =
2.7. Uso del spi escuela de vela

En condiciones de viento mas fuerte, si el spi se desventa a menudo se puede situar el puiio de escota
mas alto que el de amura, de esa manera se abre un poco la baluma y se descarga un poco la vela. En
estas condiciones, el timonel debe estar especialmente atento para corregir con suavidad y rapidez
orzadas y arribadas. Navegando al través, habremos de evitar que la braza no ceda en las rachas hacia
sotavento, porque el spi tenderia a embolsar y coger mas potencia cuando es preciso reducirla. Por
otro lado, en rumbos de popa, no llevar una popa cerrada ayuda a navegar con una mayor estabilidad,
aunque esto nos obligue a aumentar la distancia recorrida.

Por el contrario, cuando el viento va cayendo, la vela empezara a colgar mas: bajara el puno de escota
y, consecuentemente, deberemos bajar tangon para mantener equilibrados ambos punos respecto al
horizonte. La vela presentara asi algo mas de superficie al viento lo cual sera beneficioso. En este caso
también ayuda no navegar en popa cerrada, para aumentar aunque sea ligeramente, el viento aparente.

No obstante, tanto con poco viento, como cuando este empieza a arreciar mas de la cuenta, no hay
que dudar en arriar spi, pues las ventajas que aporta se desvaneceran, ya sea por la ausencia de viento
o por una potencia que no sabremos controlar y aprovechar debidamente.

Errores comunes que hay que evitar

= Al izar, no se despliega y aparece como un ocho, enrollado sobre si mismo. Esto puede pasar porque lo
hemos guardado mal en la bolsa, porque lo hemos izado muy despacio y se ha enrollado o porque no hemos
llevado el pufio de amura rapidamente a la punta del tangén. A veces con unos tirones de driza y escotas
se deshace; si no es asi, se baja spi hasta el nudo y se gira a mano desde el nudo hacia arriba, y si aun asi
no se deshace hay que arriar, plegar de nuevo y volver a empezar.

= Alizar, se enrolla alrededor del estay. Esto ocurre porque lo hemos izado demasiado despacio. No obstante,
se evitara si izamos con el génova o foque aun arriba.

= Durante la navegacion, el spi se desventa y se enrolla alrededor del estay. Esto ocurre porque hemos
cazado demasiado la vela. Hay que evitar cazar el spi tanto que llegue el pujamen a tocar el estay. Una vez
que se enrollo, una trasluchada puede ayudar a que se desenrolle.

= No templar la trapa al principio. Provoca que se vaya de orzada el barco (a pesar de haber largado la mayor).

= Hacer nudos de tope en la brazaescota. En caso de trasluchada accidental impide largar en banda y puede
provocar la rotura de la vela.

= Durante la navegacion, especialmente cuando refresca el viento, el cafa pierde el control del barco, que se
va de orzada o de arribada:

= Sisevade orzada, el barco se coloca de través y queda completamente escorado. Si el barco aun lleva
velocidad, podemos restablecer la situacion largando mayor, escota de spi y arribando con la cafia. En
esta situacion hay que evitar largar braza para que la vela no embolse cogiendo excesiva potencia. Si el
barco ya perdio toda velocidad, no queda mas solucion que largar en banda la escota del spi.

= Si por el contrario, el barco se va de arribada y no podemos corregir a tiempo con la cafia y evitar
que trasluche, nos encontraremos con el tangdn colocado en el lado contrario; entonces deberemos
intentar que trasluche de nuevo, si no, el barco se ird de orzada y como en el caso anterior, largaremos
en banda la escota del spi.
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2.8. Introduccion al trimado en crucero

¢Qué es?

Llamamos trimado al conjunto de ajustes que hacemos en el barco,fundamentalmente en sus elementos
de propulsion, para que navegue en condiciones optimas. Estas condiciones vienen definidas por el
tipo de navegacion que pretendamos hacer.

Trimamos para sacar el maximo partido al barco. Esto puede significar, por ejemplo, obtener la
maxima velocidad a partir de las condiciones de viento y mar reinantes; pero también el trimado
puede ir encaminado a mejorar la estabilidad, gobernabilidad y seguridad del barco en condiciones
meteoroldgicas mas dificiles.

Cada barco tiene sus propios elementos de trimado. En un velero, el trimado supone esencialmente
optimizar la forma de las velas y optimizar la parte del casco sumergida respecto a la linea de flotacion
(asiento y escora), inclinacién que, como norma general, debe ser la minima posible. El barco navegara
mas agil y estable cuando distribuyamos los pesos de forma que presente la menor escora posible y
sin hundirse mas de proa o de popa. No obstante, en un crucero, la influencia del peso de la tripulacion
va decreciendo a medida que aumenta el peso del barco. Por ello, un buen trimado del mismo recae
fundamentalmente en la posicion y forma de las velas.Vamos a dar unas pinceladas basicas sobre los
elementos que usaremos para trimar las velas.
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¢Como se hace?

La posicion y la forma de las velas pueden ser modificadas mediante distintos cabos, pero también a
partir de ajustes en la jarcia firme que las soporta. Muchos de los elementos de trimado pueden ser
regulados mientras navegamos, sin embargo, algunos de ellos deberan ajustarse con el barco estable
y parado en puerto. Un trimado optimo del velamen supone mucha dedicacion, conocimiento y
observacion del barco en distintas condiciones de viento y mar.

A continuacion describimos los elementos y principios basicos de trimado de un crucero con aparejo
de tipo marconi como los nuestros, es decir, con un mastil Unico soportando una vela mayor triangular
de tipo bermudiana a popa y foque o génova a proa. El trimado del spi queda explicado de manera
especifica en la seccion dedicada al spi.

|I. Elementos de trimado del palo mayor.

Los elementos de trimado del palo mayor ejercen accién sobre la inclinacion (proa-popa, babor-
estribor) del tope de palo y sobre la flexion del palo en estas mismas direcciones.

» Stay: El reglaje del stay controla la caida del palo proa-popa. Si el barco es muy ardiente (tiene
tendencia a orzar) es conveniente tensar el stay llevando un poco el palo a proa. Haremos lo
contrario si el barco tiene tendencia a arribar (blando).

* Backstay:El backstay suele llevar un aparejo que lo hace facilmente regulable durante la navegacion.
El backstay regula la flexion proa-popa. En rumbos de cefida y proa lo cazaremos, aumentando la
tension con vientos mas fuertes. En portantes, largaremos para dejar el palo mas recto, templando
un poco cuando arrecie el viento.

* Obenques y obenquillos: Nos permiten regular la caida y flexion lateral del palo. El palo en
reposo debera mantenerse recto,sin caer ni flexionar a babor o a estribor. La caida lateral podemos
medirla con la propia driza, llevandola sucesivamente a los arraigos de los obenques de estribor
y babor. Se corrige dando tension al tensor correspondiente. Para determinar si existe flexion
nos podemos colocar tumbados boca arriba con la cabeza tocando la base del palo en cubierta.
Esta flexion se corrige también mediante los tensores de los obenques (flexion desde el tope de
palo), pero también con los tensores de los obenquillos (flexién desde las crucetas). Ademas de
ajustarse para evitar las asimetrias laterales, como hemos visto antes, deben llevar cierta tension
que contrarreste la que ejerce lateralmente el viento sobre el palo cuando naveguemos. Para ello,
una vez equilibrada la caida lateral del palo, daremos la misma tension a cada lado. Posteriormente,
navegando con viento medio podemos observar si el palo flecta y si es asi dar mayor tension a los
obenques de forma pareja a ambos lados.
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Aparejo de tipo marconi:
Mastil

Cuello

Vela mayor

Vela de proa
Botavara

Stay

Backstay

Amantillo de la botavara
Obenque

10. Crucetas

I'l. Obenquillo

v

WoONS AW =

2. Elementos de trimado de la vela de proa (foque y génova).

La vela de proa se trima por medio de la escota, los escoteros, la driza y los balumeros. Como norma
general, buscaremos aplanar la curvatura de la vela cuanto mas suba el viento. Esto es también valido
para la vela mayor.

* [Escotas: Hasta el través trimaremos las escotas de forma que los catavientos del gratil flameen
paralelos. En portantes, iremos largando para dejar que la vela “embolse” de forma estable (sin
flamear).

* [Escoteros o carros de escota del foque: Los escoteros del foque regulan la torsidn o twist de
la vela de proa. Cuando llevando correctamente cazada la vela con el rumbo, logramos que todos
los catavientos flameen paralelos, los carros de escota estaran en su punto correcto de trimado.
Si por el contrario, unos de estos catavientos se desestabilizan, ya sean los superiores o los
inferiores, es hora de tocar los escoteros.Al llevar el escotero hacia proa, cerramos mas la baluma
y amollamos pujamen “cazando” mas la parte alta del foque. Inversamente, al llevar el escotero a
popa, tensamos mas el pujamen, en comparacion con la baluma. De esta forma variamos la torsion
de la vela hasta que los catavientos flameen paralelos.

* Driza: Mas tension cuanto mas suba el viento.

* Balumero: El balumero trima la tensién en la baluma, templandose para evitar flameos.
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3. Elementos de trimado de la vela mayor.

La vela mayor se trima mediante la escota, la barraescota, el cunningham, la trapa o contra, el pajarin,
el balumero y los sables.

* Escota: regula la posicion de la botavara, abriremos y cerraremos vela segiin el rumbo. En rumbos
de cefida, la mayor tension de escota hace descender la botavara reduciendo la torsion de la
baluma y aplanando la vela.

e Barraescota: regula la posicion de la botavara y junto con la accién de la escota sirve para trimar
la torsion de la vela. Como norma general, evitaremos que la botavara pase de la linea de crujia
hacia barlovento. Con vientos flojos y rumbos hasta el través, desplazaremos la barraescota a
barlovento y la iremos retrasando a sotavento a medida que sube el viento. Con vientos portantes,
desplazaremos la barraescota a sotavento.

e Cunningham: regula la tension en el gratil de la vela, modificando la posicion y forma de la
“bolsa” de la misma. Cuando lo cazamos, la vela se aplana y la bolsa se va mas hacia proa. Lo
contrario sucede a medida que lo vamos largando. Cazaremos cunningham a medida que suba el
viento.

* Trapa: La tension en la misma hace descender la botavara. En rumbo de cenida, esa funcién la
realiza la escota y por tanto no es necesario cazar la contra.A medida que vamos abriendo rumbo,
la iremos templando, dando la mayor tension en portantes. En general, también daremos mas
tension a medida que suba el viento, especialmente en traveses y portantes, ya que nos ayudara a
aplanar la vela.

* Pajarin: Una mayor tension aplana la vela. Por tanto, iremos cazando pajarin a medida que arrecie
el viento.

* Balumero: Igual que en la vela de proa, se templa para evitar flameos.

e Sables: Los sables dan curvatura a la vela mayor, cuanto mas los tensamos, mas curvatura
generaremos. Consecuentemente con lo dicho, tensaremos sables cuando precisemos de
mas potencia en nuestras velas y para rebajar la potencia, podemos aplanarla destensiandolos.
Logicamente, esta regulacion la tendremos que hacer con la vela arriada y por lo tanto no resulta
practico regular los sables durante la navegacion.

Todas estas son reglas generales de trimado que nos sirven para introducirnos en la influencia de la
formay posicion de las velas sobre la navegacion. No obstante, también tendremos que ir aprendiendo
a flexibilizar estas ideas en funcién de otros factores. Por ejemplo, cuando hay ola formada y viento,
puede ser interesante no aplanar tanto las velas, si precisamos potencia para pasar la ola.Y sobre todo,
deberemos ir aprendiendo con tiempo y paciencia cdmo responde nuestro barco a cada uno de los
ajustes de los que disponga.
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—0

Elementos de trimado de la vela de proa:
Pufio y ollao de amura

Pufio y ollao de driza

Pufio y ollao de escota

Pujamen

Baluma

Balumero

Gratil

Stay

Garruchos o mosquetones
Catavientos

. Driza

. Polea simple

Cuello

Mastil

Escota de babor

Escota de estribor

Carro de escota o escotero

Winches y mordedores de las escotas
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Carro de escota
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Elementos de trimado de la vela mayor:
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4.
15.

l6.
17.
18.
/9.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31

Mastil

Cuello

Amantillo de la botavara
Pufio y ollao de driza
Polea simple

Driza de la mayor
Gratil de la mayor
Anillo de la driza
Cornamusa

Ollao de cunningham

. Pinzote
. Botavara
. Pufio de amura fijado a la coz de la

botavara por el pasador de amura
a través del ollao de amura
Pujamen

Pufio de escota fijado por el pajarin
para tensar el pujamen
Mordedor del pajarin

Baluma

Balumero

Sables

Matafiones del 1° rizo
Matafiones del 2° rizo

Ollao del 1° rizo

Ollao del 2° rizo

Gancho del pinzote

1° rizo y su cabo

2° rizo y su cabo

Mordedor del los cables del rizos
Trapa

Escota

Barraescota

Mordedor de la escota
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3.1. Mareas

¢Qué son?

Las mareas son movimientos periodicos de elevacion y descenso del nivel del mar.

La pleamar es la mayor elevacion del nivel del mar en un ciclo de ascenso-descenso y la bajamar
es el nivel minimo. La amplitud de la marea es la diferencia de altura entre una pleamar y una
bajamar consecutivas.

Podemos entender la marea como una onda de suave perfil que se trasladara por los océanos. Una
vez llegados a la pleamar (la cresta de esa onda), lentamente el nivel comienza a descender. A este
descenso del nivel se denomina vaciante, saliente o reflujo. La velocidad de la vaciante aumenta
durante un tiempo y de nuevo se vuelve a frenar poco a poco hasta alcanzar la bajamar (el valle de
la onda). De ahi, va comenzando una subida cada vez mas rapida del nivel de agua: es el periodo de
la creciente, entrante o flujo. Este ascenso se ira frenando de nuevo hasta alcanzarse una nueva
pleamar.

Esa suave ola que se propaga a través de los mares recibe el nombre de onda de marea, siendo la
distancia entre la cresta y el valle del orden de los miles de kildmetros. De esa manera cuando en unas
zonas del océano el nivel del mar esta subiendo, en otras se encuentra bajando.

¢Por qué se producen?

Las mareas se producen como consecuencia de la accion gravitatoria de la Luna y del Sol
sobre las aguas de laTierra, siendo la influencia de la primera mas de dos veces mayor que la del
Sol. En ambos casos, el equilibrio de fuerzas genera un abombamiento de las aguas, que elevan el nivel
tanto en la parte mas cercana a la luna (y al sol), como en la mas alejada. Consecuentemente, el nivel
desciende en las partes que se encuentran a una distancia intermedia.
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El periodo de la marea es el tiempo que transcurre entre dos pleamares o dos bajamares. La
accion de la Luna y del Sol descritas, daria lugar a dos bajamares y dos pleamares diarias, con similares
amplitudes y un periodo de unas 12 horas y media (medio dia lunar). No obstante, la inclinacion del eje
de la tierra, asi como el efecto de las costas y los vientos predominantes, pueden producir variaciones
importantes sobre este ciclo de mareas, segun el punto del planeta donde nos encontremos. Esto da
lugar a distintos tipos de mareas, atendiendo a su periodicidad a lo largo de un dia:

El astro
(sol / luna)
Pleamares k
Amplitud =
2
Bajamar S Pleamar Durgcién =
< [
3
=
Bajamares v

Pleamar £ Bajamar

Semidiurnas: Es el ciclo de mareas que encontraremos en el litoral de la peninsula
ibérica, con dos pleamares y dos bajamares diarias de similar amplitud, siendo el tiempo
que transcurre entre una pleamar y una bajamar de 6 horas y cuarto aproximadamente.
Diurnas: Presentan una pleamar y una bajamar en el transcurso del dia lunar (doce horas y media
aproximadamente).

Mareas mixtas: Es un intermedio entre las anteriores, con variaciones importantes en cuanto a
la duracion del ciclo y la amplitud de las mareas.

La amplitud de la marea cambia en mayor o
menor grado de unos dias a otros y de forma
muy importante atendiendo al lugar donde nos
encontremos. En las Rias Baixas hay amplitudes
de I-4 m mientras que en el Mediterraneo no
llegan a un metro. La Bahia de Fundy (Nueva
Escocia, Canadda) experimenta las mayores
amplitudes de marea conocidas, con una media
de 17 m y el mayor registro histérico del que se
tiene constancia de 21,6 m en 1869.

Bajamar en la Ria de Arousa (Palmeira)
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@ Ultimo cuarto

@ Primer cuarto

Mareas vivas | Mareas muertas

Variaciones no diarias en el ciclo de mareas

Cuando Sol, Luna y Tierra se encuentran alineados en el espacio, el efecto del Sol y la Luna se suman,
dando lugar a mareas mas pronunciadas: las mareas vivas. Estas mareas coinciden aproximadamente
con la sizigia o fases de luna llena y luna nueva. Hay un desfase de un dia y medio aproximadamente
entre la sizigia y la marea viva, como consecuencia del retraso producido entre estimulo y respuesta.
Por el contrario, cuando Sol, Tierra y Luna estan en cuadratura (forman un angulo recto), sus efectos
gravitatorios se contrarrestan en parte, dando lugar a las mareas muertas, de menor amplitud.

Alrededor los equinoccios de primavera y otofo, la amplitud de las mareas es aun mayor.

Ademas de estos efectos astronomicos, las condiciones meteorologicas también influyen sobre las
mareas. El viento, tanto el local como el lejano que provoca la mar de fondo, puede afectar a las
mareas adelantandolas o retrasandolas y cambiando su nivel, a veces de manera sustancial. La presion
atmosférica también afecta a las mareas, de forma que cuanto mayor es la presion atmosférica, menor
sera el nivel de la marea.

¢Como afectan las mareas a la navegacion?

Las mareas afectan a la navegacién por varias razones:

* La bajada del nivel del mar puede hacer inviables determinados pasos, por quedarnos sin
profundidad suficiente de agua bajo la linea de flotacion, con el peligro consiguiente de romper la
orza, la pala o el casco del barco, o de quedar varados.Atencion también a los pasos bajo puentes,
ya que en ese caso es una subida de marea la que puede hacerlos inviables, por peligro de golpear
el palo.

* La variacion del nivel del mar puede afectarnos durante un fondeo, ya que al subir la marea nos
podemos quedar sin suficiente cadena y por tanto, sin agarre. Por el contrario, al bajar la marea
podriamos quedar varados.

* También nos puede afectar al amarrar el barco, ya que las amarras pueden quedar flojas al subir
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la marea, o excesivamente tensas al bajar, pudiendo llegar el barco a quedar colgado del muelle.
Tanto las amarras como los fondeos habran de ser revisados y ajustados en funcién de la marea
mientras nos encontremos detenidos y el nivel del agua vaya cambiando. Estas precauciones no
seran necesarias al amarrarnos a pantalanes flotantes u otro objeto flotante, que subiran y bajaran
a la par con la marea.

* Los cambios de nivel vienen acompanados de corrientes de marea, cuya velocidad cerca de la
costa puede ser importante. Las corrientes mas intensas tienen lugar en los periodos intermedios
entre bajamares y pleamares. Cuanto mayor es la amplitud de las mareas, mayores son las corrientes
producidas. En canales estrechos, las corrientes suelen ser mas importantes por el centro de los
mismos, encontrandose cambios importantes en la intensidad y direccion cerca de la costa. Estos
cambios de direccion pueden ser aprovechados si elegimos la derrota de forma inteligente en
funcion de las direcciones de corriente favorables.

Tabla de mareas para el puerto de Vigo correspondiente a los meses de julio y agosto del afio 2019. las horas corresponden al tiempo local.
Fuente: https://www.meteogalicia.gal/web/index.action?request_locale=es

Vigo - 2019

XULLO AGOSTO

Baixamar Preamar Baixamar Preamar Baixamar Preamar Baixamar Preamar

Dia Hora m. Hora m. Dia Hora m. Hora m. Dia Hora m. Hora m. Dia Hora m. Hora m.
1 09:32| 0,90 | 03:26| 3,30 16 | 10:27| 0,90 | 04:27| 3,30 1 10:45 | 0,60 | 04:44 | 3,60 16 |11:21| 0,80 | 05:23 | 3,30
luns | 22:01| 0,80 | 15:49| 3,50 | martes | 22:56| 0,80 [ 16:43| 3,50 xoves | 23:19| 0,40 | 17:03 | 3,90 | venres |[23:46| 0,80 | 17:35| 3,60
2 10:15| 0,70 | 04:11 3,50 17 | 11:.05| 0,90 | 05:06| 3,30 2 11:32| 0,50 | 05:31| 3,70 17 | 11:53] 0,80 | 05:55| 3,30
martes | 22:46| 0,60 | 16:32| 3,70 | mércores | 23:33 | 0,80 | 17:21| 3,60 venres 17:49 | 4,00 sédbado 18:07 | 3,60
3 10:59| 0,60 | 04:57| 3,60 | 18 |11:41| 0,90 | 05:43| 3,30 3 00:06 | 0,30 | 06:18| 3,80 | 18 |00:17| 0,80 | 06:26 | 3,30
mércores | 23:32| 0,50 | 17:17 | 3,80 xoves 47:571|8 3,60 sdbado | 12:18 | 0,40 | 18:37 | 4,10 | domingo | 12:25| 0,90 | 18:38 | 3,50
4 11:45 | 0,60 | 05:44 | 3,60 19 |o0:10| 0,80 | 06:19 | 3,30 4 00:53 | 0,30 | 07:06 | 3,70 19 |o00:48| 0,80 | 06:57 | 3,30
xoves 18:03 | 3,90 venres | 12:17| 0,90 | 18:32| 3,50 domingo | 13:06 | 0,50 | 19:25 | 4,00 luns 12:57| 0,90 | 19:11| 3,40
5 00:20| 0,50 [06:33| 3,60 | 20 |00:45| 0,90 | 06:54| 3,20 5 01:42| 0,40 | 07:55| 3,60 | 20 |01:20| 0,90 | 07:29 | 3,20
venres | 12:32| 0,60 | 18:51| 3,90 sdbado | 12:52 | 1,00 | 19:07 | 3,50 luns 13:54| 0,60 | 20:16 | 3,80 martes | 13:30| 1,00 | 19:45| 3,30
6 01:10| 0,50 | 07:24| 3,50 21 |o01:220( 0,90 |07:29]| 3,10 6 02:32| 0,60 | 08:46 | 3,40 21 |o01:54| 1,00 | 08:05| 3,10
sabado | 13:22| 0,70 | 19:42| 3,80 | domingo | 13:27| 1,10 | 19:43| 3,40 martes | 14:46 | 0,80 | 21:09 | 3,50 | mércores | 14:07 | 1,10 | 20:22| 3,20
7 02:02| 0,60 | 08:17 | 3,40 22 |o01:57| 1,00 | 08:06 | 3,00 7 03:26| 0,90 | 09:42| 320 | 22 |02:32| 1,10 | 08:45| 3,00
domingo | 14:15| 0,80 | 20:37 | 3,70 luns | 14:05| 1,20 | 20:22| 3,20 mércores | 15:44 | 1,00 | 22:09 | 3,30 | xoves | 14:50| 1,30 | 21:07 | 3,00
8 02:58| 0,70 | 09:14 | 3,30 23 |02:36| 1,10 | 08:47| 3,00 8 04:27 | 1,10 | 10:45 | 3,10 23 | 03:17| 1,30 | 09:35 2,90
luns | 15:12| 1,00 | 21:35| 3,50 | martes | 14:47| 1,30 [ 21:04| 3,10 xoves | 16:53 | 1,20 | 23:19 | 3,00 | venres |[15:43| 1,40 | 22:03| 2,90
9 03:58| 0,90 | 10:15| 3,20 24 |03:220| 1,20 | 09:34 | 2,90 9 05:37 | 1,30 | 11:57 | 3,00 24 | 04:14| 1,40 | 10:39 | 2,80
martes | 16:15| 1,10 | 22:39| 3,30 | mércores | 15:36 | 1,40 | 21:54 | 3,00 venres | 18:12( 1,30 sébado | 16:55| 1,50 | 23:16| 2,80
10 |o05:03| 1,00 |11:21| 3,20 | 25 |o04:11( 1,30 | 10:30| 2,80 10 |o0e:51| 1,40 |00:36| 2,90 | 25 |05:229( 1,50 | 11:58 | 2,80

mércores | 17:24 | 1,20 | 23:48| 3,20 xoves 16:36| 1,50 | 22:54 | 2,90 sdbado | 19:30| 1,30 | 13:10| 3,00 | domingo | 18:21| 1,40

11 |os6:10| 1,10 | 12:28| 3,10 26 |05:11| 1,40 |11:35( 2,80 11 |o7:57| 1,30 | 01:48| 2,90 26 |06:50| 1,40 | 00:38 | 2,80
xoves 18:36| 1,20 venres | 17:46| 1,50 domingo | 20:33 | 1,20 | 14:14 | 3,10 luns 19:37| 1,30 | 13:14| 3,00
12 |o07:15]| 1,10 | 00:57 | 3,10 27 |06:18| 1,40 | 00:02 | 2,90 12 (0850 1,20 | 02:47| 3,00 27 |07:58| 1,20 | 01:51| 3,00
venres | 19:43| 1,20 | 13:32| 3,10 sabado | 18:57| 1,40 | 12:42| 2,90 luns 21:23 | 1,10 | 15:06 | 3,20 martes [ 20:37 | 1,00 | 14:17 | 3,20
13 |o08:12| 1,10 |02:00| 3,20 | 28 |07:22| 1,30 | 01:09 | 2,90 13 |09:34| 1,10 [ 03:34| 3,20 | 28 |08:54| 0,90 | 02:50 | 3,20
sabado | 20:41| 1,10 | 14:29| 3,20 | domingo | 20:00| 1,20 | 13:44| 3,00 martes | 22:04 | 1,00 | 15:49 | 3,40 | mércores | 21:29| 0,70 | 15:11| 3,50
14 |09:02| 1,00 | 02:56| 3,20 29 |o0819| 1,10 | 02:10( 3,10 14 |10:13| 1,00 | 04:14| 3,20 29 |09:43| 0,70 | 03:41| 3,50
domingo | 21:31| 1,00 | 15:18 | 3,30 luns 20:54 | 1,00 | 14:38| 3,30 mércores | 22:40 | 0,90 | 16:27 | 3,50 xoves 22:16 | 0,40 | 15:59| 3,80
15 |09:47| 1,00 |03:44| 320 30 |09:10( 0,90 | 03:05| 3,30 15 |1048| 090 |04:50| 3,30 | 30 |10:30(| 0,50 | 04:28 | 3,70
luns | 22:16| 0,90 | 16:03 | 3,40 | martes | 21:44| 0,80 | 15:28| 3,50 xoves | 23:14| 0,80 | 17:02 | 3,60 | venres |23:01| 0,20 | 16:46| 4,00
31 |09:59( 0,70 | 03:55| 3,50 31 11:15| 0,30 | 05:13| 3,90
mércores | 22:32| 0,50 | 16:16| 3,70 sabado [ 23:46| 0,20 | 17:31| 4,20
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¢Coémo conocer la profundidad del agua en funcién de la
marea?

Para conocer la profundidad del agua en todo momento necesitamos disponer de la tabla de mareas
correspondiente al lugar donde nos encontremos y realizar unos sencillos célculos.

Correcciones de horas y profundidades para la tabla de mareas en puertos secundarios. Fuente: Puertos de Galicia.

DIFERENCIAS DE HORA 'Y ALTURA

EL LUGAR DIFERENCIAS CON EL PUERTO PATRON

Localizacion geografica Hora Altura (m) puerto
oo Patrén
Latit. Norte [ Long. Oeste

Santa Maria de Ortigueira 43° 41’ 7° 51’ +0h 50° +0h50" +0,36 +0,04 A Coruna
Carifo 43° 44’ 7°52’ +0h 10" +0h 09" +0,06 +0,02 A Corufia
Ria de Cedeira 43° 40’ 8° 04’ +0h 40" +0h 40" +0,24 +0,03 A Coruna
Ferrol (Punta del Martillo) 43° 28’ 8° 14 +0h 05" +0h 05" +0,10 +0,01 A Corufa
Ria de Ares 43° 25’ 8° 15’ +0h 10" +0h 10’ 0,00 0,00 A Coruna
Betanzos (Ponte) 43° 20 8°13 +0h 55 +0h55 +0,09 +0,01 A Corufa
Barizo 43°19’ 8° 53’ +0h 40° +0h 40" -0,08 -0,01 A Coruna
Ria de Corme 43° 14’ 9° 00’ -Oh 0%’ -Oh 04" -0,23 -0,04 A Coruna
Ria de Camarifas 43° 08’ 9° 171’ -0Oh 06’ -Oh 05" -0,21 -0,03 A Coruna
Corcubién 42° 57’ 9°12' +0h 08 +0h 08 +0,10 +0,06 Vigo
Muros (Peirao) 492° 46’ 9° 03’ +0h 09’ +0h 09 +0,10 +0,06 Vigo
Porto do Freixo 42° 48’ 8° 57’ +0h 12" +0h 12" -0,01 -0,01 Vigo
O Son 42° 44’ 9° 00’ +0h 08" +0h 08" +0,18 +0,03 Vigo
Corrubedo 42° 34’ 9° 04’ -Oh 01’ -Oh 01" -0,03 +0,02 Vigo
Santa Uxia de Ribeira 42° 33’ 8° 59’ -Oh 0%’ -Oh 05’ +0,09 +0,04 Vigo
San Martin do Grove 42° 30’ 8° 52’ -Oh 05’ -Oh 05’  +0,10 +0,01 Vigo
Pontevedra (Ponte) 49° 26’ 8° 39’ +0h 25" +0h 25" -0,60 -0,06 Vigo
Sanxenxo 42° 24’ 8° 48’ +0h 05" +0h 05" -0,06 -0,01 Vigo
Bueu 42° 20’ 8° 47’ Oh 00’ Oh 00’ -0,06 0,00 Vigo
Baiona 42° 07’ 8°51’ +0h 02" +0h 02" -0,10 -0,03 Vigo
A Guarda 41° 54’ 8° 53’ Oh 00’ Oh 00’ -0,10 -0,01 Vigo

El Instituto Hidrografico de la Marina edita cada afo el “Anuario de mareas”. En él se proporciona
informacion sobre las horas y alturas de pleamares y bajamares de los puertos del estado para cada
dia del ano. La unidad de tiempo a la que corresponden las horas que aparecen en dicho anuario,
es el tiempo universal coordinado (UTC). Este tiempo viene a ser aproximadamente la hora solar
referida al meridiano de Greenwich. El anuario presenta las tablas de horas y alturas correspondientes
a unos puertos principales. Las alturas que se leen deben sumarse a la profundidad que leemos en
la carta nautica para un punto determinado. Esta profundidad que se llama bajamar escorada es
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la minima profundidad registrada histéricamente para ese punto. Existen correcciones de horas y
alturas de marea para puertos secundarios con respecto a esos puertos principales. Actualmente
también encontraremos tablas de mareas en muchas paginas de internet correspondientes a puertos,
comunidades auténomas, periodicos, etc. Es importante en cada caso comprobar si la hora empleada
en dichas tablas es hora local o UTC.

Para variaciones importantes de presion atmosférica, puede hacerse una ultima correccion de las
alturas obtenidas. Para ello, si la presion es expresada en milibares, por cada mbar por encima de
la presion atmosférica normal (1013 mbar) tendremos | cm menos de nivel. Al contrario, por cada
mbar por debajo de la presién atmosférica normal, tendremos | cm mas de nivel. Habitualmente, esta
correccion es de poca importancia.

-Calculo de mareas-
Ejemplo 1

Veamos como utilizar toda esta informacion para calcular las horas y profundidades maximas y minimas en
las proximidades del puerto de Ribeira, el dia 1 de agosto de 2019, habiendo una presion atmosférica de
1020milibares. La sonda en la carta del punto en el que nos encontramos marca 1 m.

1. Consultaremos las horas y alturas de pleamar y bajamar correspondientes al dia 1 de agosto de 2019 para
el puerto de referencia correspondiente a Ribeira (Vigo).
= Consultada la tabla de mareas del puerto de Vigo que mostramos anteriormente, obtenemos:
-Bajamares: 0,6 malas 10 h 45’y 0,4 malas 23 h 19'.
-Pleamares: 3,6 malas 4 h 44’y 39 malas 17 h 03"

2. Corregiremos dichas horas y alturas para el puerto de Ribeira. Segun la tabla, leemos que estas correcciones
son de 5 min menos para las horas y 9 cm y 4 cm mas para pleamares y bajamares respectivamente.
= Por tanto los valores mas adecuados para el lugar donde nos encontramos seran:
-Bajamares: 0,64 malas 10 h 40’y 0,44 m a las 23 h 14".
-Pleamares: 3,69 malas 4 h39'y 399 malas 16 h 58"

3. Segun las tablas consultadas, comprobaremos si es preciso corregir el tiempo UTC al tiempo oficial, en ese
caso deberiamos sumar una hora en invierno y dos horas en verano. Asimismo, si conocemos la presion
atmosférica, corregiremos las alturas de pleamares y bajamares. Las tablas nos dan en este caso la hora
local, por tanto no es necesario hacer la correccion de tiempo. Respecto a la presion, tendremos 1020-
1013=7 mbar mas respecto a la normal, y por tanto 7 cm menos de nivel:

-Bajamares: 0,57 malas 10 h 40’y 0,37 m a las 23 h 14"
-Pleamares: 3,62 malas4h 39 y392malas 16 h 58"

4. Por ultimo, afadiremos las profundidades obtenidas al valor de sonda escrito en la carta nautica para el
punto exacto en el que nos encontremos. Este sera el nivel de agua bajo la linea de flotacion. Segun el
ejemplo, este valor sera de 1 m:

-Bajamares: 1,57 malas 10 h 40’y 1,37 m alas 23 h 14".
-Pleamares: 4,62 malas 4 h39'y 4,92 malas 16 h 58

5. Si queremos saber cuanta profundidad tenemos bajo nuestra orza, a este nivel deberemos restar el calado
del barco. Si este es, por ejemplo, de 1,2 m:
-Bajamares: 0,37 malas 10 h 40’y 0,17 m a las 23 h 14".
-Pleamares: 3,42 malas 4 h39'y 3,72 malas 16 h 58"
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Profundidad del agua en cualquier momento

Pero ademas de saber las profundidades maximas

y minimas y las horas a las que éstas se producen, Para evitar el peligro de varar en un

es importante conocer la profundidad a cualquier determinado lugar, o de golpear el
otra hora, para poder irnos a tiempo o no llegar barco con una roca, a las distancias
demasiado pronto a una zona que pueda resultar obtenidas deberemos dar un margen

de seguridad, el “pie de piloto”, que
habitualmente se vuelve mayor cuanto
mas viejo es este, de unos 25-50 cm,

peligrosa. La regla de los doceavos que a
continuacion explicamos, es un método grafico,

rapido y sencillo para calcular estas profundidades. para no correr riesgos innecesarios.
Este método toma en cuenta el hecho de que Hemos de aumentar este margen con
el cambio de profundidad no es proporcional al la altura de la ola, de forma que siempre

tengamos una cantidad de agua

tiempo transcurrido: en determinados momentos o
prudencial bajo la orza.

del ciclo de marea los cambios de profundidad
son mas rapidos que en otros.

De esta manera, podemos prepararnos unas £ »

] . n la grafica se muestra
hojas con coordenadas para cada ciclo pleamar- 5 ol céleulo de mareas de
bajamar y tenerlas a mano en nuestro barco Ejemplo 2
para consultarlas cuando sea necesario. Para i
ello dibujaremos unos ejes de coordenadas de
acuerdo con la figuraala derecha que se muestra 3]

a continuacion:
2m -
I. Segun ella, el eje horizontal lo dividimos
primeramente en doce partes iguales: sera im
nuestra escala de tiempos. Pero en esta escala i
no vamos a distribuir el tiempo de manera
uniforme o lineal. En ella haremos 7 marcas 3 0\! ' Qb‘l‘ o ()(\! 9 ,\‘b! R
principales: la primera de ellas (marca 1), sera RO o RN

el inicio de nuestra escala; la segunda (marca

2) corresponde a la siguiente de las doce divisiones anteriores; la siguiente (marca 3), tras contar
2 divisiones mas; las 2 siguientes (marcas 4 y 5), dejando 3 divisiones de distancia; para la marca
sexta dejaremos otras 2 divisiones y finalmente la marca séptima quedara una divisién mas alla en

la ultima marca de los doceavos.

2. A continuacion tenemos que poner las horas correspondientes de a estas 7 marcas principales: La
primera correspondera a la hora de la bajamar y la séptima a la de la pleamar, si estamos haciendo
el célculo para la subida de marea o a la inversa si es para la vaciante. Dividiendo el tiempo
(expresado en minutos) que transcurrira desde la bajamar a la pleamar por 6, obtendremos el
tiempo correspondiente al intervalo entre cada una de las marcas principales. En lugares con

mareas semidiurnas, este tiempo sera, aproximadamente | h y 2 min.

3. En el eje vertical senalaremos nuestra escala de profundidad.Al contrario de la de tiempos, esta

escala si es uniforme. Sera suficiente con colocar una marca cada cuarto o cada medio metro.
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4. Hecho esto, marcaremos en el eje de coordenadas el punto correspondiente a la hora de la
bajamar con su profundidad correspondiente, y el punto correspondiente a la hora de la pleamar
con su profundidad.Trazamos la recta entre estos dos puntos. Esta recta nos permite trasladar de
manera directa la profundidad que habra a una determinada hora o a la inversa, la hora a la que se
alcanzara una determinada profundidad.

-Calculo de mareas-
Ejemplo 2

Veamos como aplicar la regla de los doceavos. Supongamos que, estando fondeados y con cierto oleaje,
decidimos abandonar en la tarde-noche el lugar del ejemplo anterior cuando tengamos 1 m bajo nuestra orza.
Necesitamos calcular a qué hora alcanzaremos esa profundidad entre la pleamar de las 16 h 58’ horas y la
bajamar de las 23 h 14" horas:

1. Una vez hechos los ejes y colocados en el horizontal los doceavos correspondientes, ponemos horas
a dicha escala, desde la bajamar a la pleamar. Para ello, como dijimos dividimos el tiempo transcurrido
entre 6: 283 h 14’-16 h 58'=6 h 16'; 6 h 16’/ 6 = 1 h 3" aproximadamente. Asignamos los valores a las
agrupaciones de doceavos correspondientes.

2. A continuacion, marcamos la escala vertical, que podemos graduar entre O y 5 m para los valores que
necesitamos, y trazamos la recta entre la bajamar y la pleamar. Trasladamos, entonces la profundidad
deseada, 1m a la recta y de ahi a la escala de tiempos. Aproximadamente vemos que esta profundidad
correspondera a las 21 h 10’. A esa hora, por tanto, deberemos ir saliendo del fondeo.

¢Como conocer la velocidad y direccion de la corriente de
marea?

En aquellas zonas donde las corrientes de marea alcanzan velocidades importantes, la velocidad y
la direccién de las corrientes de marea aparecen representadas en atlas de corrientes.
En estas cartas, las corrientes se representan con flechas de distinto grosor segln su direccion y
velocidad. Junto a las flechas aparecen referencias numéricas que cuantifican esta velocidad en mareas
vivas y muertas y su direccion. También existen tablas para describir estas mareas a distintas horas.

Por ultimo, en el cartucho de corrientes de algunas cartas de navegacion aparecen igualmente los
datos de direcciones y velocidades de corrientes para mareas vivas y muertas.
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3.2. Carta ndutica y navegacion

¢Qué es una carta nautica?

Las cartas nauticas son representaciones graficas de una zona de navegacion. Estos mapas marinos
nos ayudan a situar nuestra posicion, trazar rumbos, calcular distancias, conocer la profundidad de
agua, elegir fondeaderos, etc. Constituyen una herramienta esencial para la navegacion y el calculo
de rumbos para llegar a nuestro destino evitando los posibles peligros, tanto de dia como de noche.

Es muy importante que las cartas en papel, que obligadamente hemos de llevar a bordo, sean
periddicamente actualizadas, a través de los “Avisos a Navegantes” que publica el Instituto
Hidrografico de la Marina para el estado espanol. Estas actualizaciones implican variaciones que sufren
los fondos marinos, aparicion de pecios, cambios en la senalizacion luminosa y balizamientos, etc.
También se dispone actualmente de cartas electronicas que junto con un posicionamiento satelital
nos permitiran conocer en tiempo real nuestra ubicacion con bastante precision y sin necesidad de
hacer calculos. No obstante, tenemos que tener especial cuidado en su uso con la fiabilidad de las
mismas Y, al igual que en las cartas oficiales, con su actualizacion.

Atendiendo a la escala en que estan elaboradas las cartas nauticas distinguimos:

e Cartas de punto menor (escalas entre 1/200.000 hasta 1/30.000.000): Son las que abarcan
grandes superficies y tienen, por tanto, menor detalle.
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e Cartas de punto mayor: Representan menores extensiones. Seglin su escala se denominan
cartas de navegacion costera (entre 1/50.000 y 1/200.000), de aproximacion o recalada (entre
1/25.000 y 1/50.000 ) y portulanos (cartas muy detalladas de puertos, radas, fondeaderos, etc.).
Los portulanos que aparecen dentro de una carta de extensién mayor reciben el nombre de
cartuchos.

Existen otras publicaciones nauticas de interés que completan la informacién que nos proporciona
la carta. Entre ellas tenemos:

* Derroteros: Son libros que describen la costa con detalle, sus accidentes geograficos y los
peligros que podemos encontrar, asi como las corrientes, faros, sondas, vientos predominantes,
mareas, instrucciones para aproximarnos a los puertos y fondeaderos, etc.

* Libros de faros y seiiales de niebla: Muy importante para navegar en condiciones de
escasa visibilidad, con informacién de las caracteristicas luminosas y alcance de los faros y otros
balizamientos.

* Pilot charts: Son publicaciones que proporcionan informaciones por meses y zonas sobre datos
meteoroldgicos (vientos, presiones, temperaturas...) y oceadnicos (corrientes, olas, icebergs...)
basadas en promedios historicos y observaciones desde el siglo XVIIl. Son de gran utilidad para la
navegacion de altura (Portal de “Marine Safety Information” de la “National Geospatial Intelligence

Agency” the EEUU: http://msi.nga.mil/NGAPortal/MSl.portal)

¢Qué informacion encontramos en la carta?

Como hemos dicho, en una carta nautica aparece informacion sobre distintos aspectos relevantes para
la navegacion.Vemos a continuacion algunos de los elementos que contiene y como interpretarlos.
Para una informacion mas completa, el Instituto Hidrografico de la Marina publica un libro con todos
los simbolos que aparecen en sus cartas nauticas.

La posicion en la carta y la medida de distancias: la latitud y la longitud

El elemento basico que permite posicionar un punto cualquiera en la carta (por ejemplo, nuestra
actual situacion) es la lectura de la latitud y de la longitud de dicha posicion. La latitud y la longitud
son las coordenadas de la carta.

Sobre la superficie de la esfera terrestre se definen una serie de lineas. Por un lado tenemos los
paralelos, que son las circunferencias perpendiculares al eje de rotacion de la Tierra. El ecuador es
el mayor de ellos y constituye el paralelo de referencia. Por otro lado tenemos los meridianos que
son circunferencias que pasan por los polos o ejes de rotacion de la Tierra. El meridiano que pasa
por Greenwich se utiliza como referencia. Paralelos y meridianos representados sobre una porcion
pequena de la superficie terrestre, toman forma de cuadricula, y asi los solemos ver en las cartas
nauticas que manejamos. La medida de esta cuadricula aparece en los bordes de la carta expresada en
grados y minutos pues corresponde a la medida de dos angulos:
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* Lalatitud de un punto es el angulo formado entre este punto y el ecuador, tomando como origen
el centro de la Tierra.

* La longitud de un punto es el angulo formado entre el meridiano que pasa por este punto y el
meridiano de Greenwich, medido sobre el ecuador y tomando como origen el centro de laTierra.

La escala de latitud también nos sirve para medir distancias entre dos puntos de la carta, ya que un
minuto de latitud corresponde a una milla nautica, es decir 1.852 m. De esta manera, con la
escala de latitudes que aparece en el eje vertical a derecha e izquierda de la carta, podemos obtener
medidas de distancia entre dos puntos.

A iAtencion!

Laescalade longitud no puede ser utilizada para medir distancias, ya que dependiendo
de nuestra latitud, un minuto de longitud pasara de corresponder una distancia nula
en los polos a una distancia maxima de una milla en el ecuador.

Los elementos en tierra

La tierra suele representarse en color grisiceo o crema. En esta zona apareceran representados los
principales elementos que podremos distinguir desde el agua: poblaciones, picos, campanarios, torres,
puertos y otras construcciones significativas. También aparece la orografia de la zona representada a
través de curvas de nivel con la altura correspondiente sobre el nivel del mar.

Los elementos en agua

Entre la zona de tierra y la de agua hay zonas que representan los fondos que pueden quedar
descubiertos en bajamar aunque normalmente estan cubiertos. Aparecen en gris o en verde. Las
zonas donde siempre hay agua aparecen en blanco o en azul, si son fondos menores de 5 m. En el
agua aparecen las lineas isobaticas que marcan zonas de igual profundidad y representan por tanto el
relieve submarino.

Ademas de eso aparecen marcadas las sondas o profundidades en distintos lugares, generalmente
expresadas en metros (cuidado con las cartas inglesas, ya que en ellas pueden expresarse en pies).
Esa profundidad corresponde a la minima registrada en los ultimos 100 afos: la bajamar escorada. A
partir de estos valores de sonda, podemos calcular la profundidad real en cada momento utilizando
el procedimiento visto en el cdlculo de mareas.

También encontramos en las zonas de agua letras que representan el tipo de fondo, segln sus

abreviaturas del inglés: S para la arena, St para la piedra, M para el fango, G para el cascajo,Wd para
las algas, R para la roca, etc.
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Sefales principales: faros y balizas

En la carta también aparecen representados los faros y balizas de la zona. Estas sefales marcan
peligros, limites de distintas zonas, entradas a puertos, canales, islas, cabos, etc.

‘. yAguas jibres

i al este
i

Peligro aisilado i

éBaIise FDurStdeme i . E
A lib
g:la:o:tergs N

/

Balise Trois Pierres k I'; Cl,gﬁare}ignouse
\
N

Aguas libres é
al oeste Balise Er Pondeu Faro _cu':l sectores
1 de distinto color
% | B | S L
Luces de '
'Aguas libres entrada/salida
\ al sur de un canal

\

N 7
<, ’ tv
N 4 TR

Los faros o senales luminosas se vuelven imprescindibles para guiarnos durante la navegacion nocturna
y vienen catalogados por una serie de nimeros y letras que representan sus caracteristicas:

* Su clase: nos habla del tipo de luz, hay luces fijas (F), luces de ocultaciones (Oc) en las que el
tiempo de luz es mas largo que el de oscuridad, luces isofases (Iso), con los mismos intervalos
de luz y oscuridad, luces de destellos o flashes (Fl) con tiempos de luz mas cortos que los de
oscuridad, luces centelleantes (Q), con un ritmo muy rapido, luces alternativas, con alternancias de
colores y luces de sectores, en las que los colores cambian segun el angulo desde el cual las vemos.

* Su fase: nos describe el nimero de destellos u oscuridades y el tiempo que duran.

* Su color:Rojo (R), verde (G), amarillo (Y), etc.

* Su altura: un numero seguido de la letra m nos indica la altura del faro en metros.

* Su periodo: un niumero seguido de la letra s representa los segundos que tarda el conjunto de
luces y oscuridades en volverse a repetir.

* Su alcance: un nimero seguido de la letra M representa la distancia en millas a la que el faro es
visible en condiciones meteoroldgicas medias.

Por ejemplo la luz de la isla de Rua, con dos sectores, aparece en la carta catalogada como FI 2

RW 7s 12M, representa un faro emitiendo un grupo de 2 destellos, secuencia que se repite cada 7
segundos, con un sector de luz blanca y otro con luz roja; la luz es visible a 12 millas de distancia.
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Los peligros

Es importante saber localizar en la carta aquellos peligros que podamos encontrar en la zona por la
que navegamos. De manera general, una region de la carta o un determinado simbolo rodeado de una
linea punteada, [lama la atencion sobre un peligro en particular o sobre una zona peligrosa para la
navegacion por la presencia de un conjunto de peligros.

Podemos reconocer también las rocas:aquellas que velan y desvelan, aparecen representadas con una
estrella (%) y las que estan siempre ocultas, con un signo +. Las zonas peligrosas de fondo elevado
se marcan con un numero con la sonda de ese fondo rodeado por un circulo punteado. Igualmente
aparecen marcados barcos hundidos y otros objetos sumergidos.

Otros: Corrientes, zonas de trafico, de explotacion pesquera...

En las cartas nauticas aparecen otros muchos simbolos representando distintos objetos y situaciones
de interés, como son la presencia de corrientes importantes, zonas con un trafico intenso (marcando
las direcciones de circulacién), zonas de explotacién pesquera y todo tipo de instalaciones marinas.

¢Como podemos calcular nuestra posicion en la carta?

De poco nos servira una carta nautica si no sabemos donde nos encontramos respecto a ella y los
elementos en ella representados. Para calcular nuestra posicion respecto a la carta, lo primero y
mas importante es acudir a referencias visuales de las que dispongamos: montes, faros y sefales,
orografia, un campanario, poblaciones que podamos reconocer, etc. También resultara de gran ayuda
saber donde estan los puntos cardinales. Para ello nos ayudaremos en primera instancia de la posicion
y recorrido del sol y, por supuesto, del uso de uno de los instrumentos esenciales de un marino: el
compas o brujula. Probablemente dispondremos del compas de ruta del barco y algin compas de
alidada.

Si tenemos GPS, este nos proporcionara informacion de la latitud y longitud. A continuacion, no
tenemos mas que usar las escalas que aparecen en el exterior de la carta para localizar nuestra
posicion con estos valores.

Toma de demoras

También podemos situarnos con ayuda de un compas, para lo cual es especialmente util el
compas de demoras. Para encontrar nuestra posicion en la carta, sera suficiente con tomar dos
demoras. Tomar una demora de un determinado objeto es calcular el angulo que forma la posicion
de ese objeto respecto al norte al cual, como convencién, se le asigna un angulo de 0°.A la direcciones
este, sur y oeste les corresponderan 90°, 180° y 270°, respectivamente.

Supongamos que localizamos dos puntos en el exterior que podremos reconocer en la carta: un faro
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y la cima de un monte. Con el compas de alidada mediremos la demora del faro: el compas viene
graduado y nos dara el angulo en grados que forma el faro con el norte.A continuacion, trazamos una
linea que pase por el faro en la carta y que tienda ese mismo angulo con el norte. Esto lo haremos
con ayuda de la regla de Crass, la bretona o un transportador de angulos. Nosotros nos hallamos
en un punto de esa linea trazada, pero ;en cual? Tomamos ahora la demora del monte y la trazamos
igualmente en la carta. Nuestra posicion sera el punto de corte de estas dos rectas.

Hay que considerar que siempre se comete un cierto error en la medida de estos angulos, error
que aumenta cuando aumenta el movimiento del barco, lo cual nos dara como consecuencia un error
en el calculo de la posicion en la carta. Hay varios aspectos que ayudan a minimizar este error:

* Escoger dos puntos que formen entre si un angulo lo mas cercano posible a 90°.

* Escoger puntos cercanos, pues el error en la demora dara menor equivocacion en distancia al
trasladarla a la carta que si los puntos fueran mas lejanos.

* Tomar una tercera demora. El corte de las tres rectas trazadas forman un triangulo. Nuestra
posicion sera un punto cualquiera de ese triangulo. Si es excesivamente grande, sabemos que
tendremos que afinar nuestra medicion, repitiéndola.

* Hacer las mediciones de las demoras sin que transcurra mucho tiempo entre ellas, ya que si el
barco se va moviendo, estariamos midiendo posiciones distintas. No obstante, con un trabajo
de carta mas avanzado, se puede corregir con la distancia recorrida en ese tiempo para lo que
necesitamos contemplar en el célculo la velocidad que llevamos.

Toma de enfilaciones

Otro método para situarnos en la carta es la toma de enfilaciones. Como vimos al explicar el
fondeo, una enfilacion es la alineacion de dos puntos cualesquiera. Si en un momento dado vemos
alineados, por ejemplo, una roca con un faro situado mas atras, y estos dos elementos (roca y faro)
podemos reconocerlos en la carta, no tendremos mas que trazar la recta que los une para saber que
nos hallamos en un punto cualquiera de esa recta. Para conocer en qué punto exactamente, podemos
completar la medida con otra enfilacion o con una demora. Con ello trazamos una segunda recta y
de nuevo nuestra posicion sera el punto de corte de ambas.

Enfilando dos sefiales en la Ria de Arousa
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Las enfilaciones tienen una gran ventaja sobre las demoras y es que no necesitamos de mas instrumento
para medirlas que nuestros ojos y no estan afectadas por los errores de la toma de demoras: nos dan
una linea de posicién exacta para trasladar a la carta.

Hay otro tipo de enfilacion que se llama enfilacién bretona u oposicion, mucho menos exacta que
la enfilacién descrita anteriormente (los bretones dicen que hay que ser breton para tomarla bien).
Nos encontramos en esa enfilacion cuando nuestra posicion se halle en algin punto intermedio de
la recta que une los dos puntos tomados como referencia. Es decir, si miramos a uno de frente, el
otro lo tendremos en nuestra nuca exactamente: dificil de simultanear ambas referencias. Un compas
de alidada nos puede ayudar a distinguir cuando estamos en oposicion, si la diferencia de demoras
entre estos dos puntos es de 180°, pero con ello, obviamente se pierde la ventaja de poder situarnos
a través de una referencia tan sélo visual. Por todo ello se desaconseja su uso en un pilotaje preciso.

Otras medidas

Otras medidas que nos ayudan a situarnos en la carta pueden ser la sonda del lugar en el que nos
encontramos (corregida con el valor de la marea en el momento en que realizamos la medida), o la
medida de la distancia a un punto mediante un radar.

Hemos visto, por tanto, que con la medida de dos demoras, enfilaciones, distancias o combinaciones
entre ellas y con la sonda, podemos situarnos en la carta. Pero ademas, es importante usar también
la vista y el sentido comun para comprobar que el punto que nos proporcionan nuestros calculos
y mediciones esta de acuerdo con lo que hay a nuestro alrededor: no nos dejemos aturdir con los
célculos. Puede servir de ayuda que siempre seamos capaces mentalmente de saber en cual de los
cuatro cuadrantes nos estamos manejando en la toma de referencias, posiciones, etc., para poder
filtrar y corroborar los resultados que obtenemos mediante los célculos realizados.

En la imagen de la carta se muestra un ejemplo de toma de posicion a través de una demora y una
enfilacion. En ella, el compas de alidada nos da una demora de 45° al faro de carril. Trazamos entonces
la linea que pasando por dicho faro tiende un angulo de 45° con el norte.Ademas, vemos enfilados el
extremo del espigon de Villagarcia con el extremo del muelle interior. Trazamos en la carta la linea
que une ambos extremos. El punto de corte de las dos rectas nos da nuestra posicion en el agua.
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La navegacion: ;como calcular el rumbo a seguir?

Conocida nuestra posicion, podemos ahora calcular el rumbo que necesitamos. El rumbo se mide
como el angulo que la derrota del barco tiene que realizar respecto al norte. Este angulo
nos lo proporciona el compas de ruta del barco o el GPS que podamos llevar. Para conocerlo,
trazaremos sobre la carta la recta que una nuestra posicion con nuestro objetivo y mediremos el
angulo que forma esta recta con el norte: este angulo es el rumbo que debera marcar nuestro compas
de navegacion o nuestro GPS.

Debemos tener en cuenta que navegando a vela, no siempre podremos o sera conveniente llevar el
rumbo exacto que podamos precisar. Cana, navegante y, por supuesto, patron, han de determinar el
rumbo mas adecuado a las condiciones de viento y mar y al objetivo perseguido.

Navegacion por enfilaciones

Conocer previamente a través de la carta o por experiencia practica una o varias
enfilaciones nos puede ser muy util para realizar algunos pasos complicados, aproximaciones o
salidas de puerto, etc. Como ya vimos, una vez conocidas las enfilaciones, ya no necesitamos carta,
compas, ni ninguin otro instrumento, sélo de nuestra vista y nuestra memoria.

Es importante que enfilemos objetos que sean claramente visibles y sobre todo, que sean inmoviles
(faros, piedras, edificios, montes...). No deben usarse boyas, que pueden desplazarse,y ser muy cautos
al usar extremos de costa tendidos que puedan variar con la marea.

Las enfilaciones nos indican en qué momento debemos cambiar el rumbo: sabremos que cuando tal
faro y tal roca estén enfilados podremos dirigirnos directamente a la bocana de puerto, o que en
ese momento pondremos un rumbo determinado para librar unos bajos. También podemos utilizarla
“en negativo” pues a veces es un peligro el que nos amenaza cuando nos acercamos con dos marcas
enfiladas: en este caso bastara con que nos mantengamos con las marcas “abiertas” (no enfiladas) entre
si. También puede ocurrir, por ejemplo, que un determinado peligro lo tengamos cuando navegamos
viendo un objeto de los que estamos enfilando, abierto a la derecha de otro, en cuyo caso deberemos
navegar manteniéndonos donde lo veamos abierto a la izquierda. La navegacién por enfilaciones es
una técnica sencilla y fiable que debemos acostumbrarnos a emplear cuando naveguemos cerca de
peligros. Requiere, eso si, de unas condiciones minimas de visibilidad.

Navegacion con carta

Una vez situados en la carta, hemos de trazar sobre ella la derrota que consideremos
mas adecuada para alcanzar nuestro objetivo. Para ello hemos de tener en cuenta viento,
corrientes y marea, la hora del dia y por supuesto, los peligros que podamos encontrarnos. Esta
derrota podra ser tan simple como una linea recta sobre la carta, o podra estar formada por varias
trazas con sus cambios de rumbo correspondientes.
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Para el caso mas sencillo de un rumbo directo hacia el objetivo; mediremos en la carta el angulo
que forma dicho rumbo con el norte. Ese angulo se lo trasladaremos al cafa, el cual se encargara
de ajustar el rumbo hasta que lea el mismo angulo en el compas de ruta. Si por el contrario, nuestra
travesia tiene mas de un rumbo, hemos de decir al cafia en qué momento habra de cambiar. Para ello,
tenemos que localizar en la carta un elemento que sea facilmente reconocible a nuestro alrededor
cerca del punto donde habremos de cambiar el rumbo.Trazaremos desde este objeto una linea hasta
el punto de cambio de rumbo y mediremos su demora en la carta. Una vez hecho esto, el trabajo del
navegante continda en cubierta con el compas de alidada. Reconocido con la vista ese punto iremos
midiendo con el compas de alidada hasta que este registre la demora que habiamos medido en la
carta: ha llegado el momento entonces de cambiar al siguiente rumbo. Por cada trazo previsto en la
carta, repetiremos la misma operacion de busqueda de referencias y cambio de rumbo, hasta llegar a
nuestro objetivo.

Con las debidas precauciones, esta técnica nos permitira navegar de noche y en general, siempre y
cuando la visibilidad nos permita reconocer elementos en el agua sobre los que medir demoras que
podamos trasladar a la carta y viceversa.

Navegacion por estima

La estima es el calculo,necesariamente aproximado, de nuestra situacion actual o futura,
a partir de la Gltima situacién conocida y de los rumbos, tiempos y velocidades seguidos
desde entonces. Para ello basta con aplicar que la distancia recorrida (en millas) equivale al producto
de la velocidad (en nudos) por el tiempo transcurrido (en horas). Las condiciones meteoroldgicas, los
instrumentos de que dispongamos Y, por supuesto, la habilidad y experiencia del navegante, influiran
en la exactitud de dicha estima. Por tanto, no hemos de dejar de practicarla, para prever peligros
proximos y aprender a programar travesias realistas y seguras.

Navegar por estima supone ser metodicos registrando los rumbos trazados, los cambios en los
mismos y en qué momento se realizaron, la velocidad que en cada etapa de la ruta llevamos vy las
condiciones de viento y corrientes que, como veremos un poco mas adelante, nos afectaran a los
calculos realizados.Y por ultimo, actualizar la posicion tan pronto como sea posible, y asi revisar
nuestras previsiones y recalcular estimas para las siguientes etapas de nuestra travesia.

Para navegar a estima necesitaremos al menos de un reloj para medir el tiempo y una corredera para
medir la velocidad,ademas de usar las técnicas descritas para situarnos debidamente en la carta. Si no
tenemos corredera, siempre podemos estimar nuestra velocidad a partir de la eslora del barco y del
tiempo en segundos que transcurre desde que pasa la proa hasta que pasa la popa al lado de un punto
fijo determinado (o algo que flote y no se desplace mucho). La velocidad (en nudos) la obtendremos
como el doble de la eslora (en metros) dividido entre el tiempo transcurrido (en segundos).
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Correcciones al rumbo y a la posicion

Variacion: declinacion y desvio

El norte verdadero y el norte magnético no coinciden. O dicho de otra manera: los polos
geograficos de la tierra no coinciden con los polos magnéticos. Esta falta de coincidencia, que ademas
varia lentamente con el paso de los afios, se vuelve de mayor importancia a medida que nos alejamos
del ecuador hacia cualquiera de los polos. El angulo que marca la diferencia entre el norte geografico
o verdadero con el norte magnético recibe el nombre de declinacion. La declinacion depende de la
zona de navegacion y el ano en que nos encontremos, ya que va cambiando lentamente con el tiempo.

En las cartas nauticas aparece dibujada una rosa
de los vientos formada por dos circulos
concéntricos. El exterior marca el norte
verdadero, el interior, el magnético. Este
diagrama nos indica la declinacion existente
en esta zona de la carta, en el ano en que
fue realizada. También aparece el cambio de
dicha declinacion por ano, para poder calcular
la declinaciéon en el momento actual. Esta
informacion aparece en la flecha que marca
el norte magnético. En ella podemos leer un
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Por otro lado, en el barco puede haber elementos electromagnéticos que influyan en el funcionamiento
del compas,agregando un error a su medida, el cual es especialmente significativo en barcos metalicos
o con abundante instrumentacion electronica. Esto da lugar a una diferencia entre el norte magnético
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y el norte del compas que se denomina desvio (A).Para cada compas habria de medirse esa diferencia
en funcion del rumbo que llevamos. Esa medicion da lugar a la tablilla de desvios que corrige la lectura

del compas de ruta:
Pos. de aguja n Pos. de aguja “

+1.1° 180° -1.1°
15° +1.6° 195° -1.6°
30° +2.0° 210° -2.0°
45° +2.3° 225° -2.3°
60° +2.5° 240° -2.5°
75° +2.4° 255° -2.4°
90° +2.1° 270° -2.1°
105° +1.7° 285° -1.6°
120° +1.2° 300° -1.0°
1356° 0.6° 315° -0.4°
150° +0.0° 330° +0.1°
165° -0.5° 345° +0.6°

La suma de la declinacion y el desvio proporciona el valor que denominamos variacion.Si la variacion
es importante, tendremos que tenerla en cuenta para traducir las lecturas del compas a la carta y
viceversa. Cuando la variacion es hacia el WV, se considera el signo negativo y cuando es hacia el E,
positivo. Con esa convencion, el rumbo verdadero es el rumbo de aguja mas la variacion. De esta
manera, si la variacion para nuestro compas y zona de navegacion fuera de 5°W (-5°) y el compas
de ruta marca 40° el navegante debera considerar que nuestro barco sigue una derrota verdadera
de 40-5=35°, desde el punto en el que nos encontremos. Por otro lado, si el navegante calcula que
hemos de seguir un rumbo verdadero de 92°, debera decir al timonel que fije en el compas de ruta
un rumbo de 92-(-5)=97°.

Deriva y abatimiento

La deriva y el abatimiento son cambios en el rumbo producidos por la acciéon de las
corrientes marinas y del viento, respectivamente. Tanto corrientes, como vientos pueden
dar lugar a una diferencia entre el rumbo al que apunta lo proa del barco y el rumbo real que traza
la derrota sobre la superficie de la tierra. Esta diferencia puede desviarnos de nuestro destino en
mayor o menor grado, segun su intensidad, y habremos de tenerlos en cuenta cuando realicemos
estimaciones de nuestra posicion o de tiempos y rumbos mas adecuados para llegar al lugar deseado.
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3.3. Meteorologia basica:
Interpretacion del parte y observacion

Esta seccion tiene como Unica pretension la de alertar al navegante novel sobre la importancia de
conocer la prevision del tiempo antes de salir a navegar en crucero, asi como la de prever cambios
repentinos (especialmente, si son a peor) que se puedan producir.

En los niveles | y Il de crucero, realizaremos singladuras diurnas y de corta duracién.Tendremos abrigos
y puertos cercanos en todo momento Y, por tanto, la prevision meteorologica diaria facilitada por las
agencias de meteorologia (Meteogalicia, AEMET...) sera nuestra principal herramienta para estimar
las condiciones meteorologicas que nos encontraremos a lo largo del dia. En cursos superiores se
revisaran con mayor profundidad algunos conceptos importantes de esta materia. Por Gltimo, tened
en cuenta que a pesar de que las previsiones a 24 horas son bastante certeras, no debemos confiarnos
nunca en la mar. Por ello es de gran importancia aprender a observar los cambios en la atmosfera y
prever con suficiente antelacion posibles peligros de origen meteorologico.

¢Para qué nos sirve la prevision meteorologica?

La prevision meteoroldgica es un elemento basico de seguridad en navegacion. Nos permitira adoptar
las prevenciones necesarias para hacer nuestras singladuras mas agradables pero, sobre todo, para no
exponernos a peligros innecesarios.

Tendremos en cuenta los datos meteorologicos para planificar nuestros rumbos y tiempos de

navegacion, tomar decisiones adelantaindonos a los acontecimientos (un cambio de velas, una arribada
a puerto o por el contrario, una salida de fondeo...), o prever la ropa adecuada que embarcaremos.
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Interpretacion del parte meteoroldgico: Elementos fundamentales

Tenemos a nuestra disposicion numerosas fuentes de donde obtener la prevision meteoroldgica
(internet, periédicos, radio...). En el canal 16 de laVHF se emiten asimismo avisos de temporal. Los
datos fundamentales a los que hemos de prestar atencion son el viento (direccion e intensidad) y
el estado de la mar (oleaje), pero también la presion atmosférica, la temperatura, la visibilidad y las
precipitaciones.

I. El viento y el estado de la mar

La velocidad del viento suele expresarse en nudos o en km/h (I kn = [,8 km/h). También se utiliza la
escala Beaufort, que establece una escala de vientos de fuerza | a 12 y que describe la situacion tanto
del viento como del estado de la mar (Tablas | y 2).

En los partes graficos, la direccion e intensidad de viento se especifica a través de flechas, indicando
la direccion. Estas flechas vienen acompanadas de lineas perpendiculares en su base que indican la
intensidad en funcion del nimero de estas lineas y su longitud. La equivalencia en nudos, kilbmetros
por hora o en la escala Beaufort depende de la fuente de la informacion y es preciso consultarla en
la leyenda del mapa meteorologico.

La influencia de la intensidad del viento sobre nuestra navegacién depende tanto del barco en el
que naveguemos como de la experimentacion de la tripulacion, pero recordad siempre la necesidad
de proceder con prudencia y la recomendacion de no exponernos a peligros innecesarios. Las
condiciones adecuadas de navegacién para nuestros niveles | y Il de crucero corresponderian a vientos
comprendidos entre fuerza 2 y 4. Un viento con fuerza 5 ya es aviso suficiente para buscar abrigo.

Si bien la altura de las olas esta en relacion con el viento, elementos como la presencia de mar de
fondo (olas generadas por vientos que estan soplando lejos de la zona donde navegamos, pero que
al viajar llegan hasta nosotros) o la orografia del fondo, corrientes, etc., pueden hacer que cambie
esta altura, asi como la direccion de las olas. Esto puede dar lugar también a mar cruzada, es decir, a
olas viajando con direcciones distintas. No obstante, en zonas de navegacién mas cerradas, como es
el caso de las correspondientes a los niveles | y I, la influencia del mar de fondo sera pequena. Para
medir la altura de las olas se creo la escala de Douglas que va de 0 a 9 grados (Tabla 3).

Tabla |:Infografia del viento (Reproducido a partir de la Leyenda de Meteo-Galicia)

Direccion do vento

1s e 0 " NE SN NO ™ SE V' 30

Intensidade do vento (Forza segundo a escala Beaufort)

® L Ly w, 11T VAR
Calma Vento feble Vento moderado Vento forte Vento duro  Vento feble e direccidn variable
Forza 0-1 Forza 2-3 Forza 4-5 Forza 6-7-8 Forza 9-10-11
1-3 n6s 4-11 nds 12-22 nds 22-38 nos 39-67 nos
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Tabla 2: Escala Beaufort

Descripcién de viento

Calma El humo sube en sentido vertical. El mar esta como un espejo.

1 Ventolina 1-3 El humo comienza a inclinarse y la mar a rizarse en forma de
escamas de pescado

2 Flojito 4-6 Se siente el viento en la cara. Olas pequefas sin romper. El
viento hincha las velas de los barcos.

3 Flojo 7-10 Las hojas y ramas de los arboles se agitan y se despliegan
completamente las banderas. Olas pequefias que comienzan
a romper (borreguitos dispersos). Los veleros escoran
ligeramente.

4 Bonancible 11-18 El viento levanta polvo y hojas de papel, se agitan las ramas
pequefas. Las olas se hacen mas largas y los borreguitos
son ya numerosos. Los barcos escoran bastante.

5 Fresquito 17-21 Se agitan también los arbustos. Las olas son moderadas y se
alargan. Hay muchos borreguitos y algunos rociones.

6 Fresco 22-27 Se mueven las ramas grandes de los arboles y silban los
tendidos eléctricos. Empiezan a formarse olas grandes y las
crestas de espuma aparecen por todas partes. Continuos
rociones.

7 Frescachon 26-33 Los arboles se mueven enteros. Resulta dificil caminar
contra el viento. La mar se vuelve gruesa y la espuma blanca
procedente de las olas comienza a volar en arrastrada por el
viento.

8 Temporal 34-40 Elviento rompe las ramas. Olas grandes de altura mediay mas
alargadas. De la parte alta de las olas se desprenden rociones
en forma de torbellinos. La espuma vuela abundantemente
en la direccién del viento. Se hace fatigoso el trabajo de la
tripulacion en el velero.

9 Temporal fuerte 41-47 El viento comienza a levantar chimeneas y tejados. Olas
grandes con espesos girones de espuma. Las crestas de
las olas rompen en forma de rodillos. Los continuos rociones
dificultan mucho la visibilidad. Se navega en velero con
tormentin y si es posible, se gobierna hacia alta mar.

10 Temporal duro 48-55 Los arboles son arrancados de raiz y se producen abundantes
desperfectos en edificios. Se forman olas muy gruesas con
grandes crestas en forma de penacho. La superficie de la
mar esta blanca, con olas rompiendo bruscamente y con
fuerza. Hay poca visibilidad.

11 Temporal muy duro 56-63 Muy raravez en tierra, produciéndose grandes destrozos. Olas
excepcionalmente altas, desapareciendo momentaneamente
de la vista en los valles los barcos de pequefio y medio
tonelaje. La superficie de la mar esta cubierta de bancos de
espuma blanca y hay apenas visibilidad.

12 Temporal huracanado >63 Aire lleno de espuma y rociones, superficie de la mar
completamente blanca y visibilidad muy reducida.
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Valor Nombre Altura de las
olas (metros)

0 Calma o llana 0

1 Rizada 0,1

2 Marejadilla 0,1-0,5

3 Marejada 0,5-1,25

4 Fuerte marejada | 1,25-2,5

5 Gruesa 2,5-4

6 Muy gruesa 4-6

7 Arbolada 6-9

8 Montafosa 9-14

° Enorme >14 Tabla 3: Escala Douglas

2. La presion atmosférica

Hay una estrecha relacion entre las diferencias de presion atmosférica a lo largo de la geografia
y los vientos que se establecen. En los mapas de isobaras proporcionados por algunos servicios
meteoroldgicos, se representan estas diferencias de presion entre unas zonas y otras. Las isobaras
son lineas curvas cerradas que unen puntos de igual presion. Cuando en un mapa de isobaras vemos
que se producen fuertes cambios de presion en una corta distancia (se “aprietan” las isobaras), hemos
de interpretar la presencia de vientos intensos en la zona, vientos que en el mar mantendran una
direccion préxima a las propias isobaras.

Las isobaras que rodean zonas de bajas presiones o borrascas, dan lugar a vientos circulando en el
sentido contrario de las agujas del reloj en el hemisferio norte y en sentido horario en el hemisferio
sur. De forma contraria, cuando las isobaras rodean a zonas de altas presiones o anticiclones,
corresponden a vientos circulando en sentido horario en el hemisferio norte y anti-horario en el
hemisferio sur.

Las zonas de bajas presiones atmosféricas estan asociadas a nubosidad, precipitaciones y bajada de
temperaturas. Por el contrario unas condiciones de alta presion atmosférica estan asociadas a un
tiempo estable, baja nubosidad y subida de temperaturas.

Si disponemos de un baréometro a bordo, instrumento que sirve para conocer la presion atmosférica,

estaremos atentos a eventuales cambios bruscos en él. Por ejemplo, una caida drastica de presion del
orden de | mbar/hora nos alertara de la llegada de una borrasca.
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3. La temperatura, la visibilidad y las precipitaciones

Los cambios de temperatura se encuentran relacionados con las estaciones, cambios de presion
y vientos y zona geografica. En el hemisferio norte, los vientos de componente norte suelen traer
aparejados un descenso de las temperaturas, y los vientos de componente sur un aumento de las
mismas. En nuestros niveles | y Il, la informacion de la temperatura asi como de las precipitaciones
nos ha de ayudar a tomar decisiones sobre la indumentaria y equipamiento a utilizar para realizar una
navegacion comoda y segura.

La visibilidad viene ligada al estado de la atmosfera, nubes y precipitaciones y constituye una condicion
de extrema importancia en navegacion costera y zonas con elevada densidad de trafico maritimo. La
presencia de nieblas puede reducir dicha visibilidad a escasos metros, haciendo necesario extremar
las precauciones durante la navegacion para evitar colisiones o varadas.

La observacion del medio: Llegada de un chubasco o de la niebla

Ademas de recoger la informacion proporcionada por los partes meteorolégicos, resultaimprescindible
durante la navegacion mantener un estado de alerta acerca de los cambios del estado de la mar y
atmosféricos que se van produciendo: variaciones de viento, de temperatura, de presion, de oleaje,
etc.,nos han de advertir de un posible empeoramiento de las condiciones meteoroldgicas para tomar
las medidas pertinentes.

Uno de los fenédmenos atmosféricos a los que debemos prestar especial atencion es a la posible
llegada de un chubasco. Un chubasco es un fenémeno atmosférico de lluvia y/o viento caracterizado
por una corta duracion y una fuerte intensidad. Si bien llega y desaparece de forma repentina, hay
indicios de su llegada a los que hemos de estar atentos. Los chubascos dan lugar a cambios bruscos en
la direccion e intensidad del viento y vienen ligados a la aparicion de nubes bajas con una importante
proyeccion vertical. Cuando veamos la formacion de nubes que parecen ir creciendo de forma
significativa en direccion vertical, podemos prever la aparicion de inestabilidades que se podran
traducir en fuertes rachas de viento al paso de estas nubes. Los cumulonimbos son nubes verticales
de grandes dimensiones, caracterizadas por un aumento de su seccion en la parte alta, dandoles
una peculiar forma de yunque. Estas nubes traen fuertes vientos y precipitaciones en forma de
aguaceros y a veces granizo y aparato eléctrico.Ante la llegada de este tipo de formaciones nubosas,
es conveniente buscar un abrigo en alglin puerto y si esto no es posible, reducir trapo, estibar el barco
adecuadamente y mantenernos prevenidos ante las rachas de viento que nos alcanzaran.

La llegada de la niebla se aprecia a través de una rapida pérdida de la visibilidad horizontal. Antes de
vernos inmersos en una densa niebla es importante conocer bien nuestra situacion situandonos de
forma correcta en la carta (especialmente si no disponemos de GPS) y estimar el rumbo adecuado
para alcanzar el puerto de destino.Asimismo, si la niebla es espesa deberemos hacer uso de la bocina
de niebla para advertir de nuestra presencia a otras embarcaciones y a la vez estar atentos a la
proximidad de otras embarcaciones y peligros.
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ANEXO 1.
Bibliografia recomendada

Aqui os dejamos algunas referencias, para que profundicéis tanto como os pida vuestra pasion:
Basico

e El Curso de Navegacién de Glénans; 7° Edicion; 201 |; Esp. - Glenans

*  Manual Completo de Vela; 2016, Esp. (The Complete Sailing Manual; 4™ Edition; 2017; Eng.) - Steve
Sleight

*  Guia completa de la navegacién a vela: Barcos, equipos, mareas y metereologia.Vela basica, avanzada y
de competicién; 1993; Esp. (The Handbook of Sailing; 2" Edition; 1992; Eng.) - Bob Bond

*  Puesta a Punto de Velas y Aparejo; Esp. (Sail and Rig Tuning; 2000; Eng.) - Ivar Dedekam

* Aprenda a Ganar Regatas; 1981; Esp. (Start to Win; 1974; Eng.) - Eric Twiname

* Manual de Maniobra; 4* Edicién, 1995; Esp. (Guide de manceuvre; 2017; Fr.) - Eric Tabarly

Avanzado

*  TheArt and Science of Sails; 2" Edition; 2016; Eng. - Tom Whidden

* High Performance Racing; 2" Edition; 2010; Eng. - Frank Bethwaite

* Las Velas: Comprension, Trimado y Optimizacion; 2003; Esp. (Les Voiles: Comprendre, régler, optimiser;
2000, Fr.) - Bertrand Chéret
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