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El trimado de velas
y palo explicado de manera
clara y comprensible
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VELA, ESTA Lo DIVIDE EN Dos PARTES: DE VELOCIDAD ENTRE
UNA GUE <E DESLIZA PoR SoTAVENTO LAS Dos CARAS DE
¥ LA OTRA GUE Lo HACE POR UNA VELA ES LA MISMA
BARLOVENTO. AL MISMO TIEMPO, AL QGUE TIENEN LAS
SER OBLIGADO A GIRAR ALREDEDOR PARTES SUPERIOR E
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DE UN PLANO CURVO CoMo ES LA VELA — INFERIOR DE LAS ALAS
SUVELCCIDAD No ES LA MISMA, YA GUE DE UN AVIBN. EL AvidN
EN LA PARTE CoNVEXA (SOTAVENTO) WELA PORGUE LAS
CORRE MAS DEPRISA QUE EN LA PARTE ALAS PASAM DE UNA
. CENCAVA (BARLOVENTO). PRESION ALTA A UNA
i BAJA. AL TRABAJAR EN
UN PLANO HORIZONTAL
2. Como DEMOSTRABA EN 1738 DANIEL LA FUERZA GUE
' BERNOUILLI EN SU LIBRO s c::‘;g”;: ;i':m
i o BR—
. "HYDRODYNAMICA", LA CAUSADE ESTA - = S e ENEE

, DIFERENCIA DE VELCCIDAD SE DEBE ALA
DIFERENCIA DE PRESION, YA QUE, A
MAYOR VELoCIDAD DE UN FLUIDO, MENOR

ES LA PRESIEN DEL AIRE Y AL CoNTRARIC.
s. EN EL VELERO, EN

CAMBlo, Como LA

: FORMA AERODINAMICA

3. ASi, S1 A LA LEY DE BERNCVILLI LE DE LA VELA FUNCIONA
APLICAMOS LA PRIMERA LEY DE NEWTON EN UN PLANO

("PARA MOVER ALGO HAY QUE APLICAR UNA VERTICAL LA FUERZA

GUE PRODUCE EL
CAMBlo DE PRESIGN
ES LATERAL

FUERZAT) TENDREMOS LA EXPLICACIEN AL
MOVIMIENTO DEL BARCO: UNA ALTA
PRESIEN CERCA DE OTRA BAJA GENERA
UNA FUERZA CUYA DIRECCION SERA DE LA
ALTA ALA BAJA.

EN LA PARTE CoNVEXA DE LA VELA
(SOTAVENTO) EL VIENTO CORRE MAS
DEPRISA: BAJA PRESION.

PROPULSION

EM LA PARTE
_ CONCAVA (BARLCOVENTO)
VIENTO T ELVIENTO CORRE MAS

DESPACIO: ALTA PRESION.
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EN ESTE CAPITULO HEMOS VISTO COMO SE CONSIGUE LA FUERZA PARA QUE EL
A TENER %@‘TA BARCO SE PONGA EN MOVIMIENTO. EN EL PRGXIMO ANALIZAREMOS LA OTRA FUERZA

& IMPRESCINDIBLE PARA NAYEGAR CONTRA EL VIENTO: LA QUE PROPORCIONAN
| LOS APENDICES SUMERGIDOS QUILLAY TIMGN. DE HECHO. LA PROGRESIAN
L& - DE UNVELERO ES EL RESULTADO DE DESVIAR ESTOS DOS FLUIDOS: EL VIENTD Y
EL AGUA.
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EN EL CAPFTULO ANTERIOR VETAMOS C8Mo ACTUA LA FUERZA GUE PONE A NVESTRO BARCO EN MoVIMIENTO. PERO ESTA FUERZA TODAVIA No
NosS PERMITE GANARLE TERRENO AL VIENTO SiNo GUE SEGUIMCS SU DIRECCISN. PARA CONSEGUIRLO NECESHAMOS UNA SEGUNDA FUERZA
GUE SEA CONTRARIA A LA GUE SE APLICA A LAS VELAS. ESTA FUERZA LA PRCPORCIONA LA ORZA.

® V4
|. PARA VER LA IMPERTANCIA O RZA y T I M 0 N 4. PARA COMSEGUIRLO S6lo

GUE TIENELACRZAEN LA HAY UN SECRETO: DISHMINUIR AL
NAVEGACISN CONTRA ELVENTS: MAXIMO LAS FUERZAS DE
(CENIDA) s6Lo HEMOS DE RESISTENCIA AL AVANCE Y

RECCRDAR LA TEORTA DE NEWTON: AUMENTAR LA FUERZA
PARA CADA ACCIEN HAY UNA PROPULSCRA. PARA ELLO
REACCION IGUAL ¥ BN SENTIDO DEBEREMOS CONTAR CoM UN
CONTRARIO. CoRRECTo DisENo DE CASCo
¥ UN BUEN GOBIERNC DEL
¢ il vi ENT o BARCoO.
2. PARA HACERLO mAS GRAFICO

IMAGINEMOS UNA ACEITUNA (GUE
SERTA FL BARCO) COMPRIMIDA ENTRE
pos DEDosS (UNo SERIA LA VELA
Y EL oTRO LA oRzA). EL RESULTADO
DE EsTAS Dos FUERZAS

S. Y PARA GUE EL BARCO ESTE
BIEN GOBERNADO SIEMFPRE
DEBEREMOS NAVEGAR CON LA
SUPERFICIE VELICA ADECUADA. UN

ELAGUA DE LAMISMA MANERA QUE LO HACE LAVELA CON EL VIENTO (VER
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g cc":‘ég':_ii . ’::;.;E‘; AlA EXCESO DE VELA HARA GUE EL

; 2 BARCO No NAVEGUE EN LAS

j LINEAS DE AGUA PARA LAS GUE .
4 | FUE DiSERADo, TENDREMES GUE 3
t 3, PERO ANTES DE CONSEGUIR / CORRECIR CONSTANTEMENTE SU &
.f. GUE EL BARCO VAYA HACIA If 'rfé"“"c"" A ORZAR CoN EL ‘;
;. DELANTE, GRAN PARTE DE LA / TIMOH Y Con :F.t.\.o ANADIREMOS ‘
{  ENERGTA DEL VIENTO YA SE HA . EWANCEARESECETENY.
| GASTADO EN CREAR Y AL AVMACE. :
. CONTRARRESTAR ESTAS FUERZAS / L
3 LATERALES Y MUY POCA SE HA ;
y CONVERTIDO EN FUERZAS

." PROFPULSORA. ;
; :
: . ]
f | SRESULTADO DE .,
4 [ Y. JimEe S i |
; / e ol LAS Dos FUERZAS ‘
: FUERZA VELICA i GRUBINADAS: AVANCE j
¥ 4 kS e

. B A R CONTRA EL VIENTO. 1
5 e "
; FUERZA DE LA ORZA y
] i
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: ATENER EN BUENTA LAORZAYEL TIMGN SON LOS APENDICES SUMERGIDOS QUE DIVIDEN Y DESViAN

e W Y

- CAPITULO ANTERIOR). CONSEGUIR LADESVIACIGN CORRECTA DE ESTOS D0S

SACARLE EL MAXIMO PROVECHO AL BARCO.

FLUIDOS Y EQUILIBRAR LAS FUERZAS QUE GENERAN ES L0 QUE NOS PERMITIRA
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oMo GCURRE CoN ToDos Los oBJEToS MAVILES, CUANDO UN BARCO SE PONE EN MOVIMIENTO CREA SU PROPIO FLUJO DE AIRE. EN CENIDA
(NAVEGACION CONTRA EL VIENTO) Y TRAVES ESTE AIRE SE SUMA AL VIENTO REAL PROVOCANDO MAYOR INTENSIDAD. EN POPAS (NAVEGACION
CoM EL VIENTO A FAVOR) ESTE AIRE COMPENSA EL VIENTO REAL Y REDUCE sV INTENSIDAD. EN DEFINITIVA, EL VIENTO REAL ES EL QUE
HOTAMOS CUANDO EL BARCO ESTA PARADC Y EL APARENTE EL GUE NOTAMOS CVANDO ESTA EN MOVIMIENTO.

BARCo PARADO: BARCO EN movimIENTD: viENTo REAL
ViENTo REAL

VIENTD APARENTE

- @ ' CUANDo SE
N AVEGA C
W VIENTO Rea K. o
g = -
- [ ] gy i

Y EL VIENTO ES
INSUFICIENTE LA
MEJOR oPCIBN ES

4 /1§ COGER EL VIENTO
o 5 " POR LA ALETA (lé0
pARE NTE [flB) GRADOS), YA GUE
e : DE ESTA MANERA
¢ PROVOCAREMOS UY
VIENTO APARENTE
QUE Nos HARK
AVANZAR MAS
DEPRISA. RINDE
MAS NAVEGAR DE
ALETAEIR
HACIENDO
TRASLUCHADAS
GIUE HACERLO EX
PoPA REDORDA
-ToDo EL TiEmPo.
AUNGUE LA
DISTANCIA

RECORRIDA SERA

MAYOR TAMBIEN Lo
SERALA

VELCCIDAD. CoN
PoCo VIENTO Kos

COMPENSARA LA

DISTANCIA
ANADIDA.

En CENIDA Y TRAVES, CONFORME EL BARCO VA CoGIENDO
VELCCIDAD, EL VIENTO APARENTE SE VA DESPLAZANDO HACIA PROA.

ViENTe

AFARENTE

EN POPA REDONDA ES IMPOSIBLE NAVEGAR MAS RAPIDO GUE EL VIENTO REAL CoN UN
VIENTO REAL DE, PoR EJEMPLO, DIEZ NUDOS NOTAREMOS GUE CONFORME VAMOS
COGIENDO VELCCIDAD EL VIENTO VA DISMINUYENDO (VIENTO APARENTE). EN EL
MOMENTO QUE EL BARCO LLEGUE A Los DIEZ HUDOS (LA MISMA VELSCIDAD GUE EL
VIENTO REAL) EL \nEtrro APARENT _ COLGARAN VACIAS.

ViENTO REAL: 10 RL.*D{:*;--;_ alue 0% T OO 4 jUDOS
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S| HAY SUFICIENTE VIENTO PARA NAVEGAR EN POPA REDONDA (180 GRADOS) Y NO
A TEN E R EN CUENIA SOMOS MUY EXPERTOS ES CONVENIENTE CONTINUAR COGIENDO EL VIENTO POR LA

UN BONITO LUGAR PARA VISITAR CUANDO HACEMOS LA TRASLUCHADA (VOLUNTARIA)
PERO NO PARA QUEDARSE A VIVIR EN EL".

ALETA (160 GRADOS). EVITAREMOS TRASLUCHADAS INVOLUNTARIAS Y LA NAVEGACIoN
SERAMAS SEGURA. COMO DiJO EN SU DiA UN VETERANO NAVEGANTE “LA EMPOPADA ES
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5 EN UN VELERO, LA VELOCIDAD mAxIMA SE CONSIGUE CoN EL VIENTO AL TRAVES. EX ESTE RUMBo SE oBTIENE EL MEJOR ComPRoMISO ENTRE
LAS FUERZAS LATERALES, LA FUERZA PROPULSORA (DE LAS QUE HABLABAMOS EN EL CAPITULO 2) Y EL VIENTOC APARENTE. EN Los DISUJes
PODEMOS VER Como ACTUAN LAS FUERZAS SEG(N SE HAVEGUE EN CENIDA © AL TRAVES.

VIENTO VIENTO

T

T

[ mENOS FUERZA
. PROPULSCRA

" FUERZAVELICA HACIA

tE‘..ﬁ’! =

TE DE LA FUERZA AL TRAVES, LA MAYOR PARTE DE FUERZA VELICA
RALMENTE. VA EN LA DIRECCIBN QUE QUEREMOS SEGUIR.

VIENTO REAL A MiS VELSCIDAD nis

VIENTO APARENTE..
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AL CONTRARIO DE Lo GUE OCURRE EN LAS EMPOPADAS, AL TRAVES, UN VELER® PUEDE IR mAS RAPIDO GUE EL VIENTO REAL. ESTo ES
X DEBIDO A GUE -AL IGUAL GUE EX CENIDA- A MEDIDA GUE LA VELOCIDAD DEL BARCO AUMENTA TAMBIEN Lo HACE EL VIENTO APARENTE, :
: PERC Como AL TRAVES LAS FUERZAS DE RESISTENCIA AL AVANCE SoN mES REDUCIDAS GUE EN CENIDA EL BARCO VA ACELERANDO ]
; HASTA CONSEGUIR LA MAXIMA VELOCIDAD DE CASCO. }
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A OTRODE LOS FACTORES QUE HACE QUE EL TRAVES SEAMAS RAPIDO QUE LA CERIDA ES
LA ESCORA. AL NAYEGAR EL BARCO MAS ADRIZADO, LAS YELAS QUEDAN MAS ALTAS, LA
QUILLAY TIMGN MAS BAJOS Y ADEMAS PUEDEN USARSE VELAS OE MAYOR SUPERFICIE.
LO GNICO QUE IMPOSIBILITA QUE EL BARCO ALCANCE VELOCIDADES SUPERIORES SON
LAS DOS OLAS QUE SE FORMAN EN PROAY POPA. DE ELLAS HABLAREMOS EN EL
PRAXIMO CAPTTULO.
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CUANDO UN BARCO CON ORZA PESADA SE DESPLAZA, FORMA Dos oLAS ALREDEDOR DEL CASCo: UNA EN PROA Y ©TRA EN PoPA.
CUANTO MAS DEPRISA SE MUEVE EL BARCO MAS DISTANCIA HAY ENTRE ESTAS Dos OLAS, Y CUANDO COGE LA MAXIMA
VELOCIDAD LA DISTANCIA ENTRE LAS Dos CRESTAS ES PROXIMA A SU ESLoRA DE FLOTACION. A PARTIR DE AHI Y Como <1 DE LN

[ e

f BACHE SE TRATARA, EL BARCO QUEDA ATRAPADC ENTRE ESTAS Dos OLAS Y YA No PUEDE IR mAS DEPRISA.
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3 (N'23 = 4,80) X |34 = ¢ A3 wudos
?_ : DosolAs PARA SABER LA VELOCIDAD MAXIMA GQUE PUEDE COGER
7 RUMBOS ABIERTOS COJA suHCIEN'rE VELOCIDAD PARA SUBIR A UN BARCO CoN ORZA PESADA (SIN CONTAR PLANEO)
1 SU oLA DE PROA Y DEJANDO ATRAS A LA DE POPA EMPIECE A TENEMOS QUE MULTIPLICAR |34 POR LA RATZ CUADRADA
¥ PLANEAR. S6L0 ASi PODRA ALCANZAR VELCCIDADES MUY DE sU ESLoRA DE FLOTACIGN. EL RESULTADO SERA Lo
: SUPERIORES A LA DE SU ESLORA DE FLOTACION. QUE SE CONOCE Como \ELSCIDAD DE CASCO'.
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% A SINELPESDDE LAS ORZAS QUE LLEVAN LOS BARCOS DE MAYOR TAMARD. UN

‘ T E N E R EN C U E NTA VELERO LIGERO PUEDE PLANEAR EN CUALQUIER RUMBO, YA QUE AL TENER MENDS

SUPERFICIE HUNDIDA EN EL AGUA PUEDE LIBRARSE DE LAS DOS OLAS POR
VELOCIDAD E [NICIAR PLANEOS CONSTANTEMENTE. EL EJEMPLO MAS CLARD SON LAS
TABLAS DE WINDSURF, QUE PUEDEN LLEGAR ALCANZAR HASTA QUINCE VECES SU
'JEL!]CI[IAI] DE CASCO.
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EL RENDIMIENTO DE UNA VELA ES MEDIDO A TRAVES DE LA SUSTENTACIEN Y LA RESISTENCIA AL AVANCE GUE PRODUCE. EN CENIDA, I SE
GUIERE CONSEGUIR EL niXimo RENDIMIENTO No S6lo SE DEBE AUMENTAR LA SUSTENTACISN SINo QUE DEBE REDUCIRSE LA RESISTENCIA, YA
GUE LLEGA UM MOMENTO EN QUE ESTA AUMENTA MAS RAPIDAMENTE GIUE LA SUSTENTACIEN ¥ EL BARCO ABATE EN EXCESO. LA SOLUCIEN
IDEAL E< CONSEGUIR LA MEJOR RELACION ENTRE SUSTENTACION Y AVANCE.

SUSTENTACION RESISTENCIA

LA SUSTENTACION ES LA POTENCIA CREADA POR LA VELA. Sélo SE LA RESISTENCIA ES EL EFECTO REGATIVO DEL VIENTO

DERE REDUCIR CUAHD'D, CoM ViENToS FUEWS, EL BARCO LLEVA <OBRE LA VELA. EN CENIDA, LA RESISTENCIA FRENA Y
MAs VELA DE LA RECESARIA. AL HACERLo, REDUCIMOS PERJUDICA LA CAPACIDAD DE ORZAR. {
SUSTENTACION ¥ RESISTENCIA DE MANERA BASTANTE 3
PRCPORCIONAL Y DIRECTA. 1
%
PROFUNDIDAD 3
UNA VELA MUY PROFUNDA PRODUCE UNA GRAN SUSTENTACION, PERO SU GRAN CURVATURA TAMBIEN CREA 4
MAYOR RESISTENCIA. CUANDO EL BARCO No LLEVA ExXCESo DE VELA HAY GUE AJUSTARLA PARA GUE LA 4
RELACION SUSTENTACISN/RESISTENCIA SEA LA GPTIMA. i
|
VELA PLANA VELA CON PROFUNDIDAD DELANTE VELA CON PROFUNDIDAD ATRAS |
GENERA BAJA SUSTENTACION GENERA MAYOR SUSTENTACION (PROPULSIEN) Y MAS LAS VELAS CoM LA MAXIMA PROFUNDIDAD ATRAS soN '
' (PROPULSIEN) Y POCA RESISTENCIA. EN LINEAS GENERALES, ESTA FORMA ES  MAS EFICACES Y MAS CRITICAS AL MISMO TIEMPO, YA ¢
RESISTENCIA (IDEAL PARA ACOMSEJABLE PARA MAREJADA, YA QUE PERDONA GUE EL MARGEN DE ERROR DEL TIMONEL ES Mis :
VIENTO FUERTE) HEJOR Los ERRORES PRoPlos DE EsTis PEGUEND Y AUMENRTA EL RIESGO GUE LA VELA T,
CONDICIONES. ENTRE EN PERDIDA. ESTA FORMA Sclo Es J
RECOMENDABLE PARA CONDICIONES IDEALES ;
Formas de lA Vela i< o gl
: : s
.l'r *’Ir :;
;
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EL TWIST (TORSIGN ) DE LAVELATAMBIEN DEBE AJUSTARSE CONFORME VAYAN

A TEN E R EN c U ENTA CAMBIANDO LAS CONDICIONES. CON VIENTOS FUERTES LA PARTE SUPERIOR DE LA
VELA DEBE TENER MAS TWIST PARA QUE SE DESVYENTE Y SE REDUZCA LA FUERZA :
ESCORANTE; CON YIENTOS FL0JOS Y SIN MAREJADA DAREMOS EL TWIST ADECUADD !
PARA EVITAR LAPERDIDADE SUSTENTACIGN EN EL TOPE DE LA VELA.ENEL 4
; PRGXIMO CAPTTULO HABLAREMOS DE COMO CONSEGUIRLD. '
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EL TWIST (TORSIGN) DE LA MAYOR ES LA FORMA GUE TOMA SU BALUMA. ESTABLECER UN TWIST CoRRECTO ES EL PRIMER PASO
PﬁRA CoNSEGUIR UN BUEN TRIMADO DE MAYCR.

onTF < ; PARA CONSEGUIR UN TWIST COS PSRUAREMOS EL CARRO DE
v SILA CAZAMOS CERRAuos A w.wnﬁ, SI LA AMOLLAMOS LA EsCoTA EN LA LINEA DE CR oS CAzANDO ESCOTA HASTA
ABRIMCS. GUE EL SABLE SUPERIOR GUEDE PARAL BOTAVARA.

i o v fle 5 -

AmcLLANDO E'scc'rﬁ <E CoNsic

SR - -

<114 EsCoTA SE CAZA E»TBédEso DESAPARECE EL TWIST Y BALUMA SUPERIOR WUy ABH
3 TWIST, YA GUE SE EMPUJA EL SABLE HACIA BARLGVENTO Y QUE EL SABLE SUPERIOR GUEDE PARALELO A LA BOTAVARA HABREMCS
y SE CIERRA LA BALUMA SUPERIOR. CoNSEGUIDO UN AJUSTE GENERAL CORRECTO.
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A DADO QUE EL VIENTO APARENTE SIEMPRE ES MAS INTENSO EN EL TOPE DE PALO QUE
ANIVELDE CUBIERTA, CON VIENTO FUERTE AMOLLAREMOS ESCOTA PARA DARLE MAS .

—

TWISTY VACIAR LA PARTE SUPERIOR DE LA VELA. DE ESTA MANERA REDUCIREMOS
ESCORA SINTENER QUE RIZAR. CON VIENTOS MODERADDS Y AGUAS TRANQUILAS
PODEMOS REDUCIRLO PARA CONSEGUIR GANAR UNOS GRADOS AL VIENTO.
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g EL CUNNINGHAM ES, JUNTO A LA DRIZA, EL TENSOR DEL GRATIL DE LA MAYOR. CONTROLA Y DESPLAZA SU MAXIMA PROFUNDIDAD Y E< UNe DE ¢
: LCS CONTROLES MAS IMPORTANTES PARA SU TRIMADO: TENSANDOLO DESPLAZAMOS LA PROFUNDIDAD HACIA PROA,

AMOLLANDoOLO, HACIA POPA.

e, L P —

; SIN TENSION DE CUNNINGHAM LA CoM TENSION MEDIA LA MAXIMA CoN MAXIMA TENSION LA i
; PROFUNDIDAD SE DESPLAZA A PoPA. PROFUNDIDAD SE <ITUA EN EL PROFUNDIDAD SE DESPLAZA A ;
E CENTRO PROA {
' b
b/
§
4
4
i
i
.
:
4
§
P
2
.
i
?
4
}
; CONFORME VA SUBIENDO EL VIENTO, LA PROFUNDIDAD DE LA VELA SE VA DESPLAZ ANDO HACIA PoPA. PARA VOLVERLA A _ii
: SITUAR A PROA Y EVITAR ABATIMIENTO IREMOS CAZANDO CUNNINGHAM HASTA VOLVERLA A TENER EN SU SiTlo. PARA 4
: COMPROBAR DONDE ESTA EN CADA MOMENTO ESTA PROFUMDIDAD ES ACONSEJABLE TENER PEGADAS EN LA VELA LAS 4
; CINTAS QUE MUESTRAN EL DIBUJC (EN RoJO). AUNGUE ACTUALMENTE TODAS LAS VELAS YA VIENEN CoN FLLAS TODAVIA SE g
: PUEDEN VER MAYORES SIN NINGUN TiPo DE REFERENCIA. 4
b
2
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UNA MAYOR CON MUCHA PROFUNDIDAD ES NECESARIA PARA VIENTOS FLOJOS, TRAVESES.
[ A TENER EN EUENTA RUMBOS ABIERTOS 0 CUANDO SE NECESITA POTENCIA PARA PASAR LA OLA. UNA MAYOR CON
| POCA PROFUNDIDAD LANECESITAREMOS CUANDO NAVEGUEMOS CON VIENTOS DURDS D

‘ %& = MUY FLDJOS, YA QUE AL CONTRARIO DE LD QUE PUEDA PARECER. EL AIRE QUE SE MUEVE

y
|
¥
1
i

LENTAMENTE LE ES MAS FACIL MANTENERSE ADHERIDO A UNA SUPERFICIE PLANA CON LA
BALUMA ABIERTA QUE A OTRA CON FORMAS MAS PROFUNDAS,
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LA CONTRA DE MAYOR (0 TRAPA) CONTROLA, JUNTO A LA ESCOTA, LA TENSION DE LA BALUMA DE LA MAYOR. EN CENIDA
DEBE LLEVARSE PRACTICAMENTE SUELTA, YA QUE LA TENSIEN DE LA BALUMA LA CONTRCOLA LA ESCOTA. CUANDO EMPIEZA 5
A SER IMPRESCINDIBLE ES EN RUMBOS ABIERTOS, YA QUE AL AMOLLAR ESCOTA, LA CONTRA ES LA ONICA QUE ‘
PUEDE EVITAR QUE LA BOTAVARA SE ELEVE Y, EN CONSECUENCIA, SE ABRA LA BALUMA EN ExCEso. J]

Ry T T

il ”
CENIDA TRAVES POPA

EN CENIDA LA CONTRA HA DE AL TRAVES, Y DEBIDO A QUE LAESCOTAYA  EN POPA TENSAR CONTRA HASTA QUE
LLEVARSE SUELTA, YA QUE ES LA NO ES TAN EFECTIVA, LA CONTRA LA BOTAVARA FORME UN ANGULO DE 90

ESCoTA QUIEN CoNTROLA EL CONTROLA LA TENSION DE LA BALUMA. GRADOS CoN EL PALO.

TWIST (TORSION). DEBE CAZARSE HASTA QUE EL
CATAVIENTOS DEL PRIMER SABLE FLUYA LA
MAYOR PARTE DEL TIEmPoO.

P o] TP e 1 W e TN

EN LoS BARCOS DE CRUCERO, SI CAZAMOS LA CONTRA EX CENIDA Lo UNICo QUE CONSEGUIREMOS ES
CERRAR LA BALUMA GUE ES LA FUNCIBN DE LA ESCOTA. S6Lo LA TEMPLAREMOS CUANDO A CAUSA DE GUE
TIRA DEMASIADO EL TIMEN TENGAMOS GUE BAJAR EL CARRO A SOTAVENTO, YA QUE ENTONCES SERA LA

CONTRA LA QUE CONTROLE LA BOTAVARA.
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ATENER ENLCUENTA  ANTES DE TOMAR UN RIZO ES MUY IMPORTANTE AMOLLAR LA
CONTRA, YA QUE RETIENE LA BALUMA Y AL INTENTAR TENSAR EL
AMANTE DE RIZ0 PUEDE PROVOCAR LA ROTURA DE LA VELA.
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EL PURo DE ESCOTA © PAJARTN CONTROLA LA PROFUNDIDAD DEL TERCIO INFERIOR DE LA MAYCR. AMOLLANDoOLO Lo
EMBolsAmos, TENSANDOLC Lo APLANAMOS. CoN VIENTOS MEDIOS Y FUERTES ESTO AFECTA DIRECTAMENTE A LA FUERZA
QUE EJERCE EL TIMON.

VIENTOS FLo)os VIENTOS MEDIOS VIENTOS FUERTES

et n i T R T B Bl Y T ' e

PUNC DE ESCOTA AMOLLADO. CoN ELllo  PUNo DE ESCOTA TENSO PARA APLANAR LA PUNO DE ESCOTA CON LA MAXIMA
DAmos PRoOFUNDIDAD ¥ CERRAMOS LA VELA Y ABRIR LA BALUMA (EN SU PARTE TENSION. COM LA MAYOR MUY PLANA Y
BALUMA EN LA PARTE INFERIOR DE LA INFERICR). LA BALUMA ABIERTA DISMINUWYE LA

VELA. -TENDENCIA DEL BARCO AORZAR Y

REDUCIMOS TIMBN A BARLOVENTO.
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" AUNQUE EL PuNo DE ESCOTA CONTROLA LA PROFUNDIDAD DE UNA PARTE DE LA VELA (EL TERCIO INFERIOR) LA ‘

3 PROFUNDIDAD TOTAL Y LA SITUACISN DE LA BOLSA LA CONTROLA LA TENSISN DE LA DRIZA, LA FLEXION DEL PALO Y EL :

; CUNNINGHAM (VER CAPTTULOS ANTERIORES). .
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A TE NEREN CUENTA en enporaoas v oLA A FAVOR. CUANDO EL BARCO LLEGA A LOS § NUDOS ES

* RECOMENDABLE CAZAR EL PUJAMEN CON EL PURO DE ESCOTA (PAJARIN). DE ESTA

: ~ MANERA AUMENTAREMOS LA SUPERFICIE DE PROYECCIGN (EFECTO PANTALLA) Y
SERA MAS OTIL QUE CON LA BOLSA QUE CONSEGUIRTAMOS AMOLLANDOLO. EN
F" ESTAS CONDICIONES EL BARCO YA TIENE SUFICIENTE POTENCIA . |
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EL CARRO DE ESCOTA SE UTILIZA PARA DETERMINAR EN QUE ANGULO GQUEREMOS GUE LA MAYOR RECIBA EL VIENTO. UNA VEZ.
ESTABLECIDO EL TWIST CON LA TENSION DE ESCOTA (VER CAPITULOS ANTERIORES) EL SIGUIENTE PASO SERA SITUAR EL CARRO EN EL LUGAR
ADECUADO. CoN ELLo LOGRAREMOS UN BUEN EQUILIBRIO DE TIMEN Y SACAREMOS EL MAXIMO RENDIMIENTO A LA VELA.

VIENTOS FLo)os VIENTOS MEDIOS VIENTOS FUERTES

CARRO A BARLOVENTO DE LA LINEA DE CARRO EN LA LINEA DE CRUJIA. EN CUANDO LA PRESIEN DEL TIMON
CRUJIA PEROC PROCURANDO GUE LA ESTA POSICION ABRIREMOS BALUMA Y EXCEDA 7 GRADOS DE LA LINEA DE
BOTAVARA No PASE DE ESTA LINEA. DE MANTENDREMOS LA PRESIEN DE TIMEN CRUJIA BAJARLO A SOTAVENTO PARA
ESTA MANERA TENDREMOS EL MEJOR CORRECTA (3-7 GRADOS) ABRIR BALUMA. TAMBIEN SE PUEDE
TWIST Y LA MEJOR PRESION DE TIMON. MANTENER EN CRUJIA Y QUE UN

TRIPULANTE Lo VAYA BAJANDO CADA
. QUE CARGALA RACHA.

| APAREJOS MODERNOS CoN MAYOR Y GENoVA |10 LP sSIN SOLAPE ‘
' AUNGUE Como NORMA GENERAL LA BOTAVARA NUNCA HA DE SITUARSE A BARLOVENTS DE LA LINEA DE CRUJIA :
(PRINCIPALMENTE CUANDO CON VIENTO FLOJO SUBIMOS EL CARRO A BARLOVENTO) Lo QUE REALMENTE IMPORTA EN ESE “
TIPo DE APAREJos ES QUE EL SABLE MAS CERCANO A LA BOTAVARA No ESTE A BARLOVENTO DE CRUJTA. LA MEJOR ;

MANERA DE COMPROBARLO ES SITUARNOS A POPA Y MIRARLO CON EL BACKSTAY DE REFERENCIA.
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ENALGUNOS BARCOS, CUANDO SEMUEVE EL CARRO TAMBIEN CAMBIA LATENSIGN
ATENER EN CUENTA DEESCOTAY ENCONSECUENCIAEL TWIST DE LAVELA. CUANDO ESTO OCURRE ES
PORQUE EL CARRIL 0 ALGUNA POLEA ESTAMAL SITUADA, YA QUE SI EL CONJUNTO
ESTA BIEN DISENADO CUANDO SE MUEVE EL CARRO EL TWIST DE LA VELA DEBE
MANTENERSE INTACTO.
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Los SABLES DE LA MAYOR SOPORTAN LA BALUMA Y PERMITEN AUMENTAR SU ALUNAMIENTO. UNA MAYOR CON ALUNAMIENTO
PROPORCIONA MEJOR EQUILIBRIO AL TIMON Y MAS POTENCIA EN VENTOLINAS. EL LIMITE Lo PONE EL BACKSTAY (EN LAS VIRADAS
IMPIDE PASAR LA VELA) ¥, EN EL CASo DE Los BARCoS QUE PARTICIPAN EN REGATAS, EL RATING.

MAYOR CON SABLES CoRToS MAYOR CON SABLES FORZADoS
Los SABLES CoRTos QUE VEMOS EN UN GRAN NOMERO DE LAS VENTAJAS DE UNA MAYOR CON SABLES FORZADOS SE
MAYORES CONDICIONAN EL ALUNAMIENTO EN LA PARTE PODRIAN RESUMIR Ash: LA VELA TRABAJA MEJOR (EL TWIST SE
SUPERIOR DE LA VELA. ES POR ELLo QUE CADA DiA SE FORMA S0OLO), PERMITE UN GRAMAJE DE TE)IDo MAS LIGERO Y
PUEDEN VER MAS MAYORES CoN EL SABLE CUANDO SE ARRIA SE PLIEGA MAS FACILMENTE.
SUPERIOR FORZADO. LAS LIMITACIONES VIENEN DADAS PoR EL PALO, YA QUE LA

COMPRESION QUE EJERCEN Los SABLES SOBRE EL PERFIL
HACE QUE Los PATINES DE LA VELA No SE DESLICEN
d CoN FACIUDAD. E

PARA CONSEGUIR UN BUEN EQUILIBRIO Lo MAS USUAL SON Dos SABLES FORZADOS Y Dos CORToS. S| Los
QUEREMOS ToDos FoRZADoS ES IMPRESCINDIBLE COLOCAR UN CARRIL © PATINES ESPECIALES.
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ATENER EN CUENTA DESPUES DE VER LA IMPORTANCIA QUE TIENEN LOS SABLES EN UNA MAYOR ES FACIL

IMAGINAR LAS LIMITACIONES QUE TIENEN LAS VELAS QUE SE ENROLLAN AL PALO. EN
ESTOS CASOS Y PARA. DE ALGUNA MANERA, COMPENSAR, SE DEBE ALARGAR LA
BOTAVARA 0 RENUNCIAR A LAS VENTOLINAS. EL TIMGN DE UN BARCO CON UNA VELA
SIN ALUNAMIENTO ES NEUTRO HASTA 12 NUDOS DE VIENTO APARENTE.
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EL SPINNAKER Y EL GENMAKER SOM VELAS PARA VIENTOS PORTANTES. ELEGIR ENTRE UNA U oTRA DEPENDERA DEL TiIPo DE NAVEGACION QUE
REALIZEMOS. EN ESTE CAPITULO ANALIZAREMOS LOS PROS Y CONTRAS DE LAS Dos VELAS PARA NAVEGACIEN DE CRUCERO Y PARTICIPACIEN BN
RECGATAS DE CLUB.

SPINNAKER GENNAKER

PARA ANGULOS DE VIENTO REAL ENTRE 95 Y 170 PARA ANGULOS DE VIENTO REAL ENTRE 20 Y 140
: VENTAJAS VENTAJAS 1
f £ MEJOR RENDIMIENTO EN EMPOPADAS. £ FACILIDAD DE MANIOBRA (UNA PERSONA). ‘
. £ CRAN UTILIDAD CoN VIENTOS FLoJos. 4
: * Bml <7 GEN NI MUCH
?_ INCONVENIENTES ECoNBMmICo mo;gssk ;: TANGEN NI MUCHA }
; * | No TENEMoS EXPERIENCIA NECESITAREMOS UN ‘
i MiNIMO DE TRIPULACIEN EXPERTA. L
i: £ PoCo EFICAZ EN ANGULOS CERRADOS. INCONVENIENTES i
g * COMPORTA UN GASTO ADICIONAL DE TANGON Y * PoCo RENDIMIENTO EN RUMBOS MUY ABIERTOS.
[' MANIOBRA. |
.z- |
" ]
4 v ﬂ
; \ 1 i
J __l_'! e : e /] .
‘ _, ] [ : /Im ‘.
: : ' : ' l‘“\\ 5,
s 7 - __ !
: \ ) i S ‘
: 7:: e '| \. j I‘ !
GennNakers y 1
-
3
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i LAELECCIGN DE UN GENNAKER (ASIMETRICO) 0 SPINNAKER (SIMETRICO) SE

; A TENER EN CUENTA REDUCE A TRES PUNTOS: PRECIO, MANIOBRA Y RENDIMIENTO.

: 4 PARA NAVEGACIGN DE CRUCERO PURD ES ACONSEJABLE UN GENNAKER CON

e CALCETIN, PERO SI QUEREMOS PARTICIPAR EN REGATAS DONDE PREDOMINAN LOS
il BARLOVENTO-SOTAVENTO ES CASI IMPRESCINDIBLE EL SPINNAKER, YA QUE EL
GENNAKER EN RUMBOS MUY ABIERTOS BAJAMUCHO SU RENDIMIENTO.
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NO HACE MUCHos ANos Los MATERIALES CON QUE SE FABRICABA UNA VELA PRACTICAMENTE SE REDUCIAN AL DRACON Y AL
NYLON. ACTVALMENTE SE PUEDE ESCOGER ENTRE UNA AMPLIA GAMA DE FIBRAS QUE VA DESDE EL DRACON HASTA EL
CARBONO PASARDO POR EL PENTEX, EL KEVLAR O EL SPECTRA/DYNEEMA. EN ESTE CAPITULO VEREMOS QUE FIBRAS SON LAS
MAS INDICADAS PARA EL BARCO QUE -TENEMOS Y EL TIPo DE NAVEGACIGN QUE HABITUALMENTE REALIZAMOS. EN EL PREXIMO
CAPTTULO ANALIZAREMOS SU FLEXIBILIDAD, RESISTENCIA Y SENSIBILIDAD A Los W

DRACON

TiPo DE BARCo:
EMBARCACIONES
PEQUENAS CoM VELAS
ENROLLABLES.
UTILIZACION:
CRUCERO <IN DESCARTAR
ALGUNA REGATA DE CLUB.
AUNGUE TAMBIEN PUEDE
UTILIZARSE PARA
MAYORES ESLORAS Mo Es
ACONSEJABLE PASAR DE
LoS 45 PIES.

DE‘:;‘;E:,;TGC:'ES_ TIPo DE BARCO: T1Po DE BARCO:
UTILIZACIEN: KEVLAR DE BAJo moDULo BARCoS DE HASTA ¢0-710
CRUCERG CON PARA BARCos DE ?l';-'fs' PIES. i
PARTICIPACION EN PIES. EL DE Alto moDuULo UTILIZACION:
REGATAS DE CLUB. HASTA ¢0 PIES. REGATAS DE AtTo NIVEL.
COSTE: UTILIZACIEN: COSTE:
i wie et PARA BARCOS QUE 10% mAS QUE EL KEVLAR.
DRACON. PARTICIPAN BASICAMENTE
EN REGATAS.
CosTE:

2-10% mAS QUE EL

Ti p 0 S PENTEX.

LAMINAS QUE COMPONEN UNA VELA PENTEX DE
GQUANTUM

LAS DE CARBONO CUENTAN CON UNA LAMINA MAS.

EN EL PRECIO FINAL DE LA VELA No s6Lo INFLUYE EL TiPo DE FIBRA QUE SE ELIGE. LAS VELAS DE DRACON, POR EJEMPLO,
AL CONFECCIONARSE CoN PANoS HORIZONTALES SON MENOS LABORICSAS QUE LAS QUE SE CONFECCIONAN CON LAS

N TS A M, ST M RA SR AR e A At A e

OTRAS FIBRAS, YA QUE ESTAS NECESITAN PANOS RADIALES.
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ATENER EN CUENTA AUNQUE LAS VELAS PARA ENROLLADOR SE CONFECCIONAN

GENERALMENTE CON DRACON, EXISTE EL LAMINADO DE DOBLE TAFETA
QUE PERMITE UTILIZAR OTRAS FIBRAS PARA ENROLLADOR. ESTE
LAMINADO CONSISTE EN UN LAMINADO NORMAL RECUBIERTO CON DOS
TEJIDOS DE TAFETA QUE LA HACE MAS RESISTENTE.
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EN EL CAPFTULC ANTERIOR VEIAMOS QUE TiPo DE FIBRA Y VELA ERA LA MES INDICADA PARA LA NAVEGACISN GQUE
REALIZEBAMCS. EN ESTE VEREMOS QUE RESISTENCIA, ESTIRAMIENTO Y SENSIBILIDAD A Los UV TIERE CADA UNA DE

LAS FIBRAS.

SENSIBILIDAD RESISTENCIA AL ESTIRAMIENTO  RESISTENCIA A

[
Hireilic HERA ALos PLIEGUES ESTIRAMIENTe HASTA LA ROTURA Losuv
(DESPUES DE €0 CiCLos (VALORES
DE FLEGADO) APROXIMADOS)
CARBONO: 100 7 1,350 l2%-\s% No LE AFECTAN
KEVLAR ALTo MGDULO: 28 % g9s |s ¥ 2 -3 MESES
KEVLAR BAJo MODULO: 5% S4S 20%-257% 2 -3 MESEs
PENTEX No LE AFECTAN 250 (45 4 ¢ MESES
DRACON No LE AFECTAN 100 5% ¢ MEsEsS
ESQUEMA DE Los LAMINADOS DE UNA VELA QUANTUM
2 l | Y4 : CAPAS PROTECTORAS (FILM © TAFETA)
2 : MALLADo DE REFUERZO (CARBONO,
2 KEVLAR, PENTEX, ETC)

LY

3 : REFUERZO EN DIAGONAL PARA MEJORAR
£1 CoMPORTAMIENTO AL BIES.
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i NE LOS MESES QUE FIGURAN EN EL APARTADO "RESISTENCIA A LOS UY” SE
A TE R EN CUENTA REFIEREN A UNAEXPOSICIGN CONTINUADA A LA RADIACION, NO AL ESTADD QUE

TENDRA LA VELA DESPUES DE, POR EJEMPLO, SEIS MESES DE HABERLA
ESTRENADO. CON LOS FILTROS SOLARES QUE ACTUALMENTE SE APLICAN SE
ALARGA LA VIDADE LA VELA CONSIDERABLEMENTE.
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AUNGIVE LA GRAN MAYORTA DE SPINNAKERS SE CONFECCIONAN CON NYLON, TAMBIEN Los
HAY DE POLIESTER. ELEGIR UNo U oTRo DEPENDERA DEL TiPo DE NAVEGACION GUE
REALICEmMOS. EL NYLON ES MAS ELASTICO. EL POLIESTER ES MAS RiGIDD
Y CoN PoCA ELASTICIDAD.

Como oCURRE CoN oTRAS VELAS, No EXISTE UN <Pl PARA ToDo TiPo DE
VIENTO. ES POR ELLO GQUE SE CONFECCIONAN CON DISTINTOS GRAMAJES PARA
CUBRIR TODAS LAS CONDICIONES DE NAVEGACION. BASICAMENTE, Y AUNGUE
EXISTEN OTROS GRAMAJES, LOS QUE MAS SE UTILIZAN EN BARCOS DE HASTA
45 PIES soN Los DE 05, 0,6 y 0,75 ONZAS. LAS ONzAS DE VELERO
<SON LAS QUE DETERMINAN EL PEso DEL TE)IDo.

EN GRAMOS Y POR METRO CUADRADO, LA EQUNALENCIA SERTA LA SIGUIENTE:
0,5: 30 GRAMOS; 0,4: 37 GRAWMOS Y 0,75: 45 GRAMOS.

QUE GRAMAJE ELEGIR

CRUCERO Y NAVEGACION NORMAL
0,75 (DE 0 A 20 NvDos DE REAL)

CRUCERO - REGATA
(CONFIGURACIBN HABITUAL)
0,5 (DE 0 A 14 NUDos DE REAL
0,75 (DE |4 A 20 NUDos DE REAL)

REGATA

(CONFIGURACION HABITUAL)

0,5 VMG (TRAVES CON VIENTO FLoJo.
DE 0 A 12 NUDos DE REAL)

0,5 RUNNER (PoPA REDONDA.

MAS DE |4 NUDos DE REAL)

0,6 - 0,75 AP (TRAVESES CoN VIENTO

FUERTE. MAS DE |4 NUDosS DE REAL

CUANDoO TE HAS M

DE CERRAR AL VIENTO)

Tejidos de Spinaker
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ATENER EN CUENTA PARA CRUCERD Y CRUCERO-REGATA

e PR A WAl # R (e

SON ACONSEJABLES LOS

R TaE T o L 2"

EL TEJIDO RESISTE POCO EL IMPACTO DEL VIENTO Y PUEDE EXPLOTAR

SPINNAKERS DE NYLON. L0S DE POLIESTER SALO SON RECOMENDABLES
N ?g' PARA REGATA DE ALTA COMPETICIGN. AL SER MAS RiGI00 QUE EL NYLON,

CON FACILIDAD.
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VIENTOFLOJO
(6A12 NUDUS)M

TENSIEN DE DRIZA:

POCA. LA JUSTA PARA

QUITAR LAS ARRUGAS
DEL GRATIL.

o i -

pufio DE EsCoTh

(PAJARTY): COM OLA

AMOLLAR § CH SN
oLA, TENSO.

X
\

CONTRA:
SUELTA. \

TENSION DEL .
BACKSTAY: |

ESCOTA: CAZAR HASTA GUE EL
CATAVIENTOS DEL PRIMER SABLE SE ]
EsCoNDA DETRAS DE LA VELA. DESPUES,
AMOLLAR PeCo A PoCo HASTA GUE
WELVA A FLUIR ¥ ESE SERA EL PUNTO IDEAL.

CARRO DE ESCoTA: SUBIRLG HACIA 1
BARLOVENTO HASTA SITUAR LA
BOTAVARA CERCA DE LA LINEA DE
CRUJTA. EL CARRO PUEDE PASAR A
BARLOVENTO DE ESTA LINEA,
LA BOTAVARA, NUNCA.

Y TTEm—m Ot e, ee— S

L
..

ST | [ S C———

¥
%
3

& TENSION DEL
:l| BACKSTAY:

MEDID

VIENTO

LA MISMA GUE CoN
VIENTO flojo. — - i

PURlo DE ESCoTA:
TENSO.

CONTRA:

<SUELTA.

W0r .

p—

ESCoTA : EL MiSHo PRECEDIMIENTD
QUE CoN VIENTe FLoJo. St No TENEMeS
INSTALADOS CATAVIENTOS EN LA BALUMA
ES CASI IMPRESCINDIBLE GUE PONGAMES
AL MENOS UNo A LA ALTURA DEL PRIMER

SABLE. UN TRozo DE CINTA DE UNos
20 C» PEGADA © CosIDA SERA SUFICIENTE.

—— e A

-

CARRo DE EsCoTA: sU PosICIBN
DEPENDERA DEL GRADO DE ESCORA. sI
SUPERA Los 20 GRADoS Lo IREMmos BAJANDe

HACIA SOTAVENTO HASTA QUE EL BARCO |
RECOBRE sU ESCoRA GPTIMA. SI YA Lo

TENEMOS TOTALMENTE ASOTAVENTOYEL |

BARCO No <E ADRIZA DEBEREMoS 1

PLANTEARNCS TOMAR UN RIZo.
a"‘---—f'a —
T

e

— ..

|

t
r

yor ¢k Cefid

= —-al e

VIENTO FUERTE
(18A..)
A

TENSION DRIZA: LA JUSTA PARA

GUE EL GRATIL No TENGA |

ARRUGAS. S| TENEMOS

INSTALADC EL CUNNINGHAM

Lo TENSAREMOS PARA

LLEVAR LA BolsA HACIA
DELANTE.

PuRo DE ESCoTA:
MUY TENSO.

CONTRA: UNA
VEZ HAYAMCS
AlUsTADO

LA ESCoTA,
TEMPLADA.

TENSIEN DEL
BACKSTAY: 100 ¥

EsCoTA: IGVAL GUE CoN ViIENTeS
Flojos ¥ mEDIos.

CARRO DE ESCOTA: IGUAL GUE CoM VIENTO
mEDIo,

el 4 = by oy e e T et T - J
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ATENER EN CUENTA ELREGLAIE DE LAMAYOR ESTA DIRECTAMENTE RELACIONADO CON LA VELA QUE |

-_—a

T o ¢ Se—— e ar . . g

e e N L] 1L e W iy § = o

TENGAMOS EN PROA. DE NADA SERVIRA TENER PERFECTAMENTE TRIMADA LA MAYOR CON
VIENTO FUERTE §1 DELANTE VAMOS PASADOS DE TRAPO Y LLEVAMOS UN GENOVA QUE NOS
HACE HUNDIR CONSTANTEMENTE LA REGALA EN EL AGUA. |
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* VIENTO FLOJO
(6 A 12 NUDOS)

TENSIEN DE DRIZA:
POCA. GRATIL

CcN Uy PoCo DE
ARRUGAS.

puflo DE
EsCoThA
(PAJARTN):
AMOLLAR
DESAROM

TENSION DEL
BACKSTAY:
TEMPLADO -

CONTRA'Y ESCOTA: EN ESTE RUMBO, ¥ A
CAUSA DE GUE LA ESCoTA No ES TAN
EFECTIVA Como EN CERIDA LA CONTRA

DESE HACER LAS FUNCIONES DE LA
ESCoTA. ESTO ES: CAZARLA HASTAGUE EL
CATAVIENTOS DEL PRIMER SABLE
(MPRESCINDIBLE) SE ESCoNDA
\"v——"la,.,g T‘F LA \_Err \:‘:-gy[";_c AMOLLAR
Polo A POCO HASTA GUE WELWVA
A FLUIR LA MAYCR PARTE DEL MiEMPO.

T
¥
i?

e — =

—_— .

VIENTUMEDIB

NSIEN DE DRIZA:
IGVAL GUE CoN

R B
Miyor al Travks

VIENTO FLolo.

CONTRA Y ESCOTA: IGUAL GQUE CeN
ViENTO FLo)o. Como YA HEmoS
DiCHo, ES MUY IMPORTANTE TEMER LN |
CATAVIENTOS EN LA PARTE SUPERICR
DE LA BALUMA. SI No Lo HAY, PoDEmos
CoNFECCIORAR UNo CoN UNA CINTA
LIGERA DE UNos 20 O Y PEGARLD t’
o CosERLo EN LA FUNDA DEL
PRIMER SABLE. ]

o ——
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VIENTUFUERTE

 (18A..)

F

'r‘EHSIéﬂ DRIZA: UN Polo
7“\.4'5 QUE CoN VIENTES
FLoJos Y MEDICS PERO

QUE SE CoNTINUEN
FORMANDO UNAS
MINIMAS ARRUGAS

EN EL GRATIL.

TENSION
puilo DE
EsCoTA:
0%

CONTRA Y EsCoTA: Como
N VIEXTOS FLojos Y
MEDIcs. sl LA EsCorRA

SUPERA Los 20 GRADoS,

DEBEREMCS PLANTEARNOS

TOMAR UN Rizo.

£<E <ERA EL PUNTO IDEAL. 1
Rl [t il AL ‘wrnle —_— .. awe—r B I I S T e [ p—T -
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A TENER EN CUENTA S!CONVIENTO FUERTE EL BARCO SALE DE VEZ EN CUANDO DE ORZADA, HAY QUE INTENTAR

EVITARLO CON EL TIMGN PERO HASTA UN LiMITE, ES PREFERIBLE DEJAR QUE SE APROE AL
VIENTO Y VOLVER A RUMBO RAPIDAMENTE, QUE FORZAR [NOTILMENTE LA PALA. DE ESTA MANERA
FRENAREMOS MENOS EL BARCO Y LO MAS IMPORTANTE, EVITAREMOS POSIBLES AVERIAS,



VIENTO FLOJO
(6A 12 NUDOS)

TENSION DE DRIZA:
POCA. GRATIL
CONUN POCODE

VIENTO MEDIO

TENSION DE DRIZA:
IGUAL QUE CoN

s —
e ——

. | TENSION DRIZA:
[ POCA. LAS LEVES
ARRUGAS

VIENTO FUERTE
(18A...)

VIENTO FlLojo X
z ENEL GRATIL ¢l
Y | CoNTINUAN
SIENDO
NECESARIAS.

puflo DE
EsCoTa:
<UELTe,
AMOLLAR
| SAECM

ARRUGAS. ‘ :

¥
[ (12A 18 NUDOS)
|
|

. CONTRA: EN POPA'\
1} LACoNTRA
! |

e

=3

I 7 \’V'li\ -1,\\\ —,‘-p\-;\\;

BALUMA. CAZARLY
HASTA GUE EL |
CATAVIENTO
SUPERIOR CASI
<E ESCONDA
DETRAS DE
LA VELA

4 sl ¥
BACKSTﬂYt\ E
TEMPLADO. ¢

EL PALo DEBE

[N

<TEMPLADO PERO :
sIN TRABAJAR. ESTAR Lo MAS :

f
s
|
!
|
|
|

PosIBLE

ESCOTA: AMOLLAR HASTA GUE
LA VELA QUEDE PERPENDICULAR
A LA DIRECCIBN DEL VIENTO

ESCOTA : IGUAL QUE CoN IENTO | ' |
FLoJo. ESCoTA: IGUAL QUE CoN VIENTO
CARRO: A SOTAVENTO. MEDIo. si EL BARCO SE MVESTRA

PARENTE.
, g INESTABLE TOMAR UN RIZO.

CARRO: A SOTAVENTO. JAYO R E N 0 ? A CARRO: A SOTAVENTO. |
o oY J
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ATENER EN CUENTA AuNQuE PUEDA PARECER QUE CON EL VIENTO EN POPA ES CUANDD MAS HAY QUE TENSAR EL BACKSTAY |
PARA ASEGURAR EL PALO, LO CIERTO ES QUE SGLO CON UNAMINIMA TENSIGN HAY SUFICIENTE. DE HE-
CHO. EL PALO NO PUEDE IR MAS ALLA DEL LARGO DEL BACKSTAY. DE ESTA MANERA, CONSEGUIMOS PO-
NER EL PALO RECTO Y OBTENEMOS LA MAXIMA SUPERFICIE POSIBLE. |
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VIENTO FLOJO
(6A12NUDOS)

TENSION DEL ESTAY TENSION DE
(REGULADA POR LA DRIZA: POCA.
TENSISN DEL BACKSTAY): LA JUSTA PARA
CoN MAR DE FonDo, 207, QUITAR LAS
(CoN ESTA TENSION DA- ARRUGAS DEL
REMOS CoMBA AL ESTAY GRATIL.

Y CoNSEGUIREMOS /
POTENCIA PARA PASAR

LA oLA) SIN oLA, 35%
[
Lo

&

'S VIENTOMED(O

ESCoTA: ORZAR LENTAMENTE HASTA QUE
Los CATAVIENTOS DE LA PARTE SUPERIOR
E INFERIOR FLUYAN PARALELOS.
<! EL SUPERIOR FLAMEA ANTES QUE EL
INFERIOR, MOVER EL CARRO HACIA PROA PARA
TIRAR EL PURo DE ESCOTA HACIA
ABAJO ¥ DAR TENSION A LA BALUMA.
S| FLAMEA PRIMERO EL INFERIOR
RETRASAR EL CARRO PARA CONSEGUIR EL
EFECTo CoNTRARIO.
, CARRo DE ESCOTA: UN PUNTO
HACIA PROA PARA EMBOLSAR LA

PARTE INFERIOR DE LA VELA. 4

— "'I-‘.-—n

i

— - ——— — -— -

(12ZA 18 NUDDS)

TENSION DEL TENSION DE DRIZA:
ESTAY: ¢0-75% IGUAL QUE CoN
(A MAS oLA, VIENTO FLojo.

! MENOS TENSION)

ESCoTA: CAZAR PARA APLANAR LA
' PARTE INFERIOR DE LA VELA . EL ToPE
NOS LO INDICARAN Los CATAVIENTOS QUE, AL
IGUAL GVE CoN VIENTO FLojo, DEBERAN
FLAMEAR PARALELoOS. I
CARRe DE ESCoTA: PosICIEN
NORMAL (PUJAMEN ROZANDO EL

I e, Wi

} OBENQUE ALTO). 1

e we—r

R e——

- vl

——

b EsTav: loox

| VIENTO FUERTE
(18A..)

TENSION DE
DRIZA: 100%

TENSION DEL

—-—

EsCoTA: CAZARLA HASTA QUE Los
CATAVIENTOS FLUYAN PARALELOS.
CARRO DE ESCOTA: LIGERAMENTE
HACIA POPA PARA, JUNTO CoN
E! CAzADo DE ESCOTA, APLANAR
COMPLETAMENTE LA PARTE
INFERIOR DELA VELA.

bl Ty e T i T, o r———

o E— —

ATENER EN CUENTA PARATRIMAR CORRECTAMENTE EL GENOVA'Y NO IR DANDO BANDAZOS ES IMPRESCINDIBLE TENER

CATAVIENTDS EN LA PARTE SUPERIOR E INFERIOR DE LA VELA. D0S PARES DE HILOS DE LANA DE UNOS
16 CM PEGADOS A 25-30 CMDEL GRATIL SERAN SUFICIENTES PARA TENER LA VELA CORRECTAMENTE
TRIMADA CON CUALQUIER TIPO DE VIENTO.
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~ VIENTO FLOJO
(6A12 NUDOS)

TENSION DE DRIZA: TENSION DEL ESTAY:

POCA. GRATIL CoN Is¥
ARRUGAS PARA (REGULADA POR
RETRASAR LA LA -TENSIBN DEL
BACKSTAY)

ToRsIEN DE LA VELA.
ESCOTA: AMOLLAR HASTA QUE

LA VELA TOQUE LA REGALA (Lo IDEAL ES
DESPLAZAR EL PUflo DE ESCoTA Lo mis
HACIA FUERA PosSIBLE. Ello sE PUEDE 1
CONSEGUIR COLOCANDO UNA PASTECA CoN

MOSGUETON EN LA REGALA PoR DoNDE
PASAREMCS LA ESCOTA) LOS CATAVIENTOS

SUPERICRES E INFERIORES DEBEN FLUIR

PARALELOS.

Fd 1

i I

Bl b
T T e e,

| ATENER EN CUENTA

1]
r

TENSIEN DE DRIZA: TENSIEN DEL
POCA. LA JUSTA ESTAY:- 407
PARA QUITAR LAS F E
ARRUGAS DEL {

VIENTO MEDIO
(12A18 NUDDS)

— W i
s

GRATIL.

:’/-i-RAV

CARRO DE ESCoTAY
EsCoTa:
IGUAL GUE CoN VIENTO Flojo. SIEL i
CATAVIENTOS SUPERIOR FLAMEA ANTES
QUE EL INFERIOR, MOVER EL CARRO
HACIA PROA; S| FLAMEA PRIMERO EL E
INFERIOR RETRASARLO.

—

i

i 4

s

i

VIENTO FUERTE
(18A..)

TENSION DE DRIZA: TENSION DEL
TEMPLADA. GRATIL ESTAY:
<IN ARRUGAS.

g%

CARRO DE EsCoTa:
LIGERAMENTE HACIA PoPA.

ESCoTA: PROCURAR GUE Los CATAVIENTOS
<UPERICRES E INFERIORES FLAMEEN PARALELOS
<1 EL BARCo <E DESCoNTROLA
A MENUDO RETRASAR CARRO HASTA GUE
EL CATAVIENTOS SUPERIOR DE
BARLOVENTO SE LEVANTE.

e e T

— -

_ ekl
T SN T g -

LA TENSIGN DEL ESTAY AFECTA LA PARTE MEDTAY SUPERIOR DEL GENOYA: MAS TENSIGN, MENOS BOLSA: MENDS
TENSIGN, MAS, LATENSIGN DE DRIZADESPLAZA LABOLSA: MAS TENSIGN, BOLSA HACIA PROA; MENOS TENSIGN,
BOLSAHACIA POPA. EL CAZADO DE ESCOTAMODIFICA LA PARTE INFERIOR DE LA YELA: MAS CAZADO. MENOS BOLSA:
MENOS CAZADO, MAS. LA POSICIGN DEL CARRO OE ESCOTAAFECTA A LAS TRES PARTES DE LA VELA. DE EL

1 - ' T DEPENDERA QUE LOS CATAYIENTOS SUPERIORES E INFERIORES FLAMEEM PARALELOS Y PAREJOS.
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“VIENTO FLOJO
(6 A12 NUDOS)

TANGON:

CAsl ToCANDO EL ESTAY Y
PARALELO A CUBIERTA.
BAJARLO CUANDc EL <PI
AMEMACE DESHINCHARSE Y
SUBIRLO CUIDADOSAMENRTE
CUANDO WELVA A HINCHARSE.
EN GENERAL, MANTENERLO

A S BAlO.

o —
———— e o ————— ) A

BACKSTAY:
DE oA IsY

——

‘l
TENSION
|
r

MANTENERLO A LA MISMA ALTURA GUE EL
pPuc DE AMURA (EXTREMO EXTERIOR DEL
TARGEN). EN CONDICIONES DE MUY PoCo
ViENTO PODEMOS PLANTEARNOS CAMBIAR
LA ESCOTA HABITUAL POR OTRA MAS FINA,
YA GUE EL PE<o DE LA PRCPIA E<CoTA

I Pulo DE ESCoTa:
l

IMPEDIRA QUE EL <Pl SE HINCHE. }

'y 1

L [ L

Rt

———, . —_— -

VIENTO MEDIO
(1ZA18 NUDOS)

TANGEN:

TENSION
BACKSTAY: CAsI ToCANDoO EL ESTAY
IsA2sY Y PARALELO A CUBIERTA.

SUBIRLO A UNA ZONA
INTERMEDIA.

pPUNoO DE EsCoTa:

A LA MISMA AUTURA QUE EL PuRo DE
AMURA. ESCoTA HABITUAL. SI CeN
VIENTe FLo)o HEmes DECIDIDo CololAR
UNA ESCOTA MAS FINA PRECURAR QUE EL
NUDO GUE HAYAMOS HECHe EN EL PURO
<EA WM AS DE GUIA CoN EL sENo Lo
SUFICIENTEMENTE LARGO PARA PODER
DESHACERLe DESDE CUBIERTA.

T

= et -
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i

O P

—

VIENTO FUERTE
(18A...)

TENSION TANGEN:
[ BACKSTAY: CAsl TOCANDO AL ESTAY Y
30 ASSY PARALELO A CUBIERTA.

SUBIRLO PARA ABRIR LA
PARTE SUPERICR DEL SPL

puRo DEESCOTA:
<I EL BARCo <E DESCONTROLA A MENUDO
-y Como EXCEPCISN A LA REGLA- SITUAR EL
pUNo DE ESCOTA MAS ALTo GUE EL DE
AMURA. DE ESTA MANERA ABRIREMCS LA
BALUMA Y DESCARGAREMOS EL TIMAN,

BARCCS CoM BABYSTAY:
TEMPLARLO PARA IMPEDIR QUE LA
COMPRESIEN DE AMANTILLO Y CONTRA DE
TANGEN FLEXE EL PALO HACIA POPA.

el ey . BT g el

—_——— E— e

’; A TEN E R EN c U E NTA EN UN TRAVES, UN SPINNAKER SGLO TIENE UN 50+ DEL FLUJO ADHERIDO A SU SUPERFICIE. PARA
MANTENER ESTE FLUJO LOMAXIMO POSIBLE NUNCA CAZAR LA ESCOTA EN EXCESO. LO IDEAL ES DAR
UNAVUELTADE ESCOTAALWINCHE Y AMOLLARLA 'Y CAZARLA CONSTANTEMENTE PARA MANTENER EL
GRATIL EN EL LiMITE DEL DESVENTE.



—

— s oP——T— B e

~ VIENTO FLOJO
(6A 12 NUDOS)

TAMGON:

ABRIRLO HASTA GUE GUEDE PERPENDICULAR
AL VIENTO APARENTE. LA REGLA DE oRo DEL
TRIMADO DE <Pl Es GUE EL PUNC DE AMURA
(BRAZA) Y EL DE ESCOTA ESTEN A LA MISMA
ALTURA SOBRE EL MAR. AST, Y DADO GUE LA |
ESCOTA SUBE CoN EL VIENTO Y BAJA CuANDo |
PIERDE INTENSIDAD TENDREMOS GUE JUGAR

VIENTOMEDID i VIENTO FUERTE
(1ZA18NUDOS)  {|  (18A..)

TANGEN: TENSION 2 TARGON: TENSION
PERPENDICULAR AL BACKSTAY: I PERPEMDICULAR AL VIEKTO. BACKSTAY:
VIENTO, SUBIRLO HASTA OAIsx LA COSTURA CENTRAL DEL Is A20%
QUE Los PuRos DE (SEGUN oLAs) SPI QUE CoINCIDA CoN EL
ESCOTA Y BRAZA ESTAY.
GUEDEN PARALELOS.

®
CoN EL TANGON PARA MANTENER Los Dos
PUNOS A LA MISMA ALTURA, L I Spl E N PO I)A
1
: : =
r f 5 = =3 < {
i 7 N

|
1
i
1

I
L
i
il

! ]

| |

/ | i
J
EsCoTa: 1 EsCoTaA: | =
EN CoNDICIONES DE MUY PoCo VIENTO ': ESCOTA HABITUAL. PARA DARLE Mis PUllo DE E<CoTA:

PODEMOS CAMBIAR LA ESCOTA HABITUAL POR L PRCFUNDIDAD A LA BASE ES CONVENIENTE | sl EL sPI SE DESVENTA BRUSCAMENTE Y 4
OTRA MAS FINA O GUITAR EL MOSGQUETON ¥ LLEVAR SU CAZADO HACIA PROA. ELLo SE HMENUDO Y EDHO EXCE?C“}:{ A LA REGLA-
HACER UN NUDo, YA QUE SU PESc IMPEDIRA CONSIGUE SITUANDO UNA PASTECA EX LA E SITUAR EL PUNo DE AMURA MAS BAlo GUE EL

GUE EL SPI SE HINCHE. CUANDO HAY TAN REGALA Y A LA ALTURA DE LA MANGA : DE EsCoTA.
Polo VIENTO Lo IDEAL £S IR cRZANDO Y MAXIMA, :
CAYENDO SUAVEMENTE. i1 i
— " ol —== o WS , — . s e it 1 el o e et St e T - i
— T T e, . s—— - - T Tl m—" ——E SH—  — 4

A TE N E H EN E U ENTA LA PROFUNDIDAD DEL SPIESTA AFECTADA PRINCIPALMENTE POR LA ALTURA DEL TANGGN (BRAZA) ¥
LAESCOTA. SUBIENDO SUS PURDS HAREMOS QUE LAS PARTES SUPERIORES OE LAS BALUMAS SE ABRAN
Y. CONTRARIAMENTE A L0 QUE MUCHOS CREEN, APLANAREMOS LA VELA (IDEAL PARA VIENTOS
FUERTES). BAJANDO LOS PUROS ACERCAREMOS LAS BALUMAS Y AGREGAREMOS PROFUNDIDAD A LAS

~ SECCIONES SUPERIORES (IDEAL PARA VIENTOS FLDJOS).

et A . o L R e ) LN



L ALTRAVES (55 A 90°)

POR LAALETA (30 A 120°)

L
e

3
TENSION PUNo DE AMURA: TENSISN Puflc DE AMURA:

BACKSTAY: AMOLLAR CABO (EX EL <Pl BACKSTAY: CoN PoCo VIERTO SITUARLD
- TEMPLADO. Lo JUSTO <ERA BRAZA) HASTA GUE EL IGUAL QUE AL A UNOS 20 Cm DE CUBIERTA.
: PARAMANTENER EL  PURO QUEDE SITUADO A UNOS v TRAVES. CoN VIENTO, SUBIRLO UNCS
i PALC RECTO. 70 O DE CUBIERTA (UsTo ! 150 O PARA DARLE MiS
; P POR ENCIMA DE Los POTENCIA Y CONSEGUIR
' PASAMANCS). RUMBOS MAS ABIERTOS. |
[
|

ESCﬁA:
IGUAL GUE AL TRAVES PERO LEGICAMENTE
miS AMOLLADA. CON VIENTO COLOCAR UN

EsCoth:
EL PUNO DE ESCOTA SUBA DEMASIADO Y
| PROVOQUE EXCESIVA TORSIEN EN LA PARTE _
. } { SUPERIOR DE LA VELA. '
L » g 1 AT . mam = prn—y W = e - oshie.

- - ——— i

ATENER EN CUENTA

LE N o —— SR g -

LA I]EHRlElI}H OEL GEHHAIER ES SENCILLA: EE_HI!"M QUE SE H&HIPULA COMO UN SPINAKER. ESTA PENSADD PARA
VIENTOS APARENTES QUE VAN DE LOS 55 A LOS 120° (ALETA). S| QUEREMOS MANTENERLO CON RUMBOS MAS
ABIERTOS TENEMOS YARIAS OPCIONES: UNA ES RIZAR LAMAYOR PARA GUE EL DESYENTE SEAMINIMO, OTRA ES
ARRIARLA TOTALMENTE Y NAYEGAR SGL0 COX GENNAKER. Y POR OLTIMO. Y S1 DISPONEMOS OF TAKGEN. ATANGONARLOD
SHUMIJEI EL PURD OE AMURA EN SU EXTREMO. DE ESTAHAHE!I& CASI PODREMOS LLEGAR A U« POPA REDOHDA,

[ e — e e m L e -




- JARCIA FIRME

OBENQUE AlTo:
* AGUANTA LA TENSION DEL ESTAY.

* EVITA LA CAIDA LATERAL DEL \

PALo.

BACKSTAY:
* -TENSA EL ESTAY DE PROA.
* ABRE LA MAYOR.

DEL GENOVA Y MAYOR.

BURDA ALTA:
* EviTA EL MOVIMIENTO DEL
PALO EN LA ZONA INTERMEDIA. -
* EMBOLSA LA PARTE SUPERIOR
DE LA MAYOR.
* EN Los APAREJOS 7/2 TENSA
EL ESTAY DE PROA.

EsTAY:
SU TENSION ESTA DIRECTAMENTE
RELACIONADO CoN EL VOLUMEN DEL
GENOVA Y EL ANGULO DE CENIDA.
* poCo VIENTO Y OLA: SUELTO PARA
TENER POTENCIA.
* VIENTO MEDIo: TENSO. BUENA
RELACION POTENCIA-ANGULO
DE CENIDA.
* \iENTO FUERTE: MUY TENSO.
MEJOR RELACISN POTENCIA-ANGULO
DE CENIDA.

——

o

OBENQUE INTERMEDIO:
* MANTIENE EL PALO RECTO
LATERALMENTE DESDE EL
OBENGUE BAJo HASTA
LA PERILLA.

BURDA BAJA:g
* QEGULA LA FLEXIS
PROA-POPA DEL PALO!
* 2 TOPE: PALO RECTO, MAYOR
EMBCLSADA, CIERRA BALUMA.
% SUELTA: PALO FLEXADO, MAYOR
E PLANA, ABRE BALUMA.

OBENQUE BAJC:
¥ EVITA LA FLEXION LATERAL
(EFECTo CUCHARA) DEL PALo.

ON PROA-POPA

" % AVEGANDO EN POPA: SUELTO.

#* AL TRAVES CON TANGOM:
LIGERAMENTE CAZADO PARA EVITAR
QUE EL PALO SE INVIERTA HACIA
POPA POR COMPRESISN DEL TANGON.

A TENER EN CUENTA

e R TP T

=

—
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AUNQGUE EL PALO PUEDA TENER UNA FLEXIGN PROA-POPA,
LATERALMENTE SIEMPRE HA DE ESTAR RECTO. CON VIENTO MEDID Y
NAVEGANDO EN CERIDA LOS OBENQUES DE SOTAVENTO DEBEN TENER
UNAOSCILACIGN MAXIMA DE 3 A & MILIMETROS.
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EL PROBLEMA
AL IGUAL GUE oCURRE CoM LA ESCORA, LA IRCLINACIEN

LATERAL DEL PALo ES PERJVDICIAL PORGUE CREA “TIMON A
BARLOVENTO® CoN EL CONSIGUIENTE FRENO DE LA PALA.

INcliNnaCION LATE
i

EL CENTRO DE ESFUERZO SE
DESPLAZA MAS A SOTAVENTO Y
CREA UNA FUERZA GUE PIVOTA

ALREDEDOR DEL CENTRO DE
RESISTENCIA DEL CASCo.

R e T

L N

RS
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3

ADEMAS DEL “TIMBY A BARLOVENTO", ESTA
FUERZA TAMBIEN PROVOCA UNA TENDEMCIA
COMSTANTE A IRSE DE ORZADA.

-

e

|
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e e e g " H

——
LASOLUCION
PARTIENDO DE LA BASE GUE CADA BARCO E< LIGERAMENTE

ASIMETRICO, COJA UNA CINTA METRICA METALICA Y HAGA LAS
SIGUIERTES COMPROBACIONES:

L s

ICE EL ExcTREMe DE
LA CINTAMETRICA -
CoM LA DRIZA DE LA s| DESPUES DE LA
MAYOR Y MIDA DESDE COMPROBACION VE
EL ToPE DE PALo GUE EL PALO CAE
HASTA LAS REGALAS HACIA UNo DE Los
DE ESTRIBOR Y Dos LADcs ELIMINE
BABCR. ESTA INCLINACION
o AUSTANDO Les
\ \\ OBENGUES
\ BN ALTos,
1 \\
: AHORA QUE EL PALC
YA ESTA RECTO,
AJUSTE LA TENSION
DE Los oBENGIUES
DANDO LAS mismAS
VUELTAS EM CADA

OTRA MANERA DE AJTSTAR LoS OBENGUES ES NAVEGANDO EX

CERIDA. PARA ELLo ELUA UM DiA DE VIENTOS MEDIOS Y CUANDO

EL BARCO ALCANCE UNA ESCoRA DE 20 GRADOS HAGA VARIOS
BORDOS Y VAYA TENSANDO Los OBENGUES DE SOTAVENTO

] HASTA QUE TENGAN UNA oSCILACION MAXIMA DE

Ll L 34 MILIMETROS.

: l— o C N —~=—— 3} =¥ . T | e - [
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TENER EN

— =

T — I —

LA“INCLINACION LATERAL" NO DEBE CONFUNDIRSE CON LA"CURVA
LATERAL". LAPRIMERA ES UNA CATDA GENERAL DEL PALO HACIA UNA BANDA,
MIENTRAS QUE LA"CURVA LATERAL" ESTA CAUSADA POR TENSIONES
DESIGUALES EN L0OS OBENQUES (BAJOS, INTERMEDIOS Y ALTOS).
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CON UNPISO DE CRUCETAS

LAS VELAS DE UN APAREJO A TOPE ESTAN DISENADAS
PARA TRABAJAR EN UN PALO GUE No CURVE
LATERALMENTE. ADEMAS, UN PALO CoN CURVA LATERAL
CORRE EL RIESCo DE ROMPERSE.

EJEmPLO (EXAGERADC) DE OBENGUE DE
BARLOVENTO DEMASIADO TENSO. AFLOJELO
PARA GUE CAIGA A SOTAVENTO. S| CURVA

: HACIA SOTAVENTO AJUSTE EL DE
l BARLOVENTO.
- ——— 1 ST e - =

APAREJOATOPE DE PALD 1 l APAREJOATOPE DE PALO CON UN -

PISODE CRUCETAS Y OBENQUES
il BAJOS DOBLES

i LA TENSISN EN Los Dos JUEGes DE oRENGUES
i BAJOS AFECTAN LA CURVA PROA-POPA DEL PALO. LA~
ACCION CoMBINADA DE AMBOS CONTROLA LA CURVA

23 LATERAL. h""\___'___ 0 & T 7

E T Al B~ e SEE—

LA CAiDA LATERAL DEL PALO TAMBIEN PROVOCA QUE CON VIENTOS
FUERTES EL ESTAY DE PROA SE CURVE EXCESIVAMENTE HACIA
SOTAVENTO, JUSTO CUANDO LO QUE NECESITAMOS ES T0DO LO
CONTRARID.

'lr ATENER EN CUENTA

=2
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APAREJO A TOPE DE PALO CONDOS PiS05 DE CRUCETAS

UNA VEZ TENGA EL PALO COMPLETAMENTE RECTO (VER "INCLINACION
LATERAY EN ANTERIOR CAPITULO) EMPIECE EL REGLAIE DE ABAlo
HACIA ARRIBA.

CURVA LATERAL ’
INFERIOR

CAUSA: oBENGUE )
BAJo DE
BARLOVENTO
DEmASIADeC Flolo,

Los oBENGUES BAJoS DEBEM <ER TENSADOS DE
MANERA GUE MANTENGAN DERECHA LA PARTE
INFERIOR DEL PALO CoN GRANDES CARGAS (MAS DE2S
GRADoS DE EsCoRA)

ATERAL

B

o —

b o i o TSRS WS e e e T

AHORA AIUSTE Los Dos oBENGUES
INTERMEDIOS HASTA GUE LA CURVA MEDIC-SUPERICR
DESAPAREZCA.

CURVA LATERAL /
SUPERIOR

CAusA: OBENGUE
INTERMEDIC DE
BARLCVENTO
DEmMASIADO Flojo,

PARA CONSEGUIR UN AJUSTE PERFECTO SALGA A NAVEGAR CoN
VIENTO MEDIO Y CUANDO EM CENIDA ALCANCE Los 20 GRADoS DE
ESCORA HAGA UNOS CUANTOS BORDOS. VAYA AJUSTANDO Los
OBENGUES DE SoTAVENTC SEGUN Lo DICHO ANTERICRMENTE Y

i — e L

(ATENERENCUENTA

=y i - e E—— R

i PROCURE QUE QUEDEN CON UNA OSCILACISN MAXIMA DE 34

1 . MiLiMETROS.
I-— T L] =TT mem = e
L el B —— S —— g »

EN LOS APAREJOS ATOPE DE PALO LA CURVA LATERAL ES PELIGROSA: AMEDIDA

QUE EL VIENTO SUBE EL ANGULO ENTRE EL EXTREMO DEL OBENQUE ALTO Y EL PALD
DISMINUYE AUMENTANDO LA PALANCA SOBRE DICHO OBENQUE. CUANDO EL ANGULOD
ESINFERIORA 12 GRADOS EL RIESGO DE ARRANCAR EL 0BENQUE 0 COMPRIMIR LA
CRUCETAES ELEVADD.



APAREJO ATOPE DE PALO CON 1 : APAREJO FRACCIONADD |

DOS PISOS DE CRUCETAS [ oo orves Miktion rRacconsbos nPoco O
(CONTINUACIGN) C UR ' R e s e
CUANDO CARGA LA RACHA.

<I HA TENSADO Los OBENGUES
INTERMEDIOS EN EXCESo PUEDE CREER GUE

Los ALTos ESTAN MUY Flojos (RECUERDE GUE 1 AT E .- l (3 )

CUANDO SUBE EL VIENTO,

I- ! = 1 = -amamam = S = -
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AUNQUE HAGA POCO TIEMPO QUE HAYAMOS CAMBIADO LA JARCIA (LA MAYORIA DE
| A TEH E R C U ENTA FABRICANTES ACONSEJAN HACERLO A LOS DIEZ AROS). UNA BUENA MEDIDA OE PREVENCION
ES SUBIR AL PALO PERIODICAMENTE Y COMPROBAR EL ESTADO DE LA UNIGN DE CABLES Y
TERMINALES. UN ESTAY QUE SOPORTE LAS TENSIONES DE UN ENROLLADOR, POR EJEMPLO.
PUEHE EHPEZAH A ﬂ[IHPEHSE FGR ESTE PUNTO EN NO MUCHOS AROS.

B o [ ——— . a—




ESTAY DE PROA Y POPA. CoN ESTA INCLINACIGN SE MUEVE EL -TENSION DEL ESTAY DE PROA Y DEBERA SER AJUSTABLE PorR
CENTRo VELICO HACIA DELANTE o HACIA ATRAS \ MEDIO DE TENSORES HIDRAULICOS, MECANICOS © POLEAS
AFECTANDO EL CONTROL DEL TIMEN. (DEPENDIENDO DEL TAMANO DEL BARCO). Lo DEBEREMOS TENER
PRESENTE CUANDo DECIDAMOS Los GRADoS DE CAIDA GUE
GUEREMOS DAR AL PALO.

Popa

Como YA HEMos DICHo EN
ANTERIORES CAFTTULOS,
CAWBlosS EN LA TENSION DEL
ESTAY DE PROA PRODUCEN
CAMBICS IMPORTANTES EN LA
FORMA DEL GENOVA Y EN SU
COoMPORTAMIENTO.

LA CAIDA A PoPA SE CONTROLA CAMBIANDo EL LARGO DEL 1 l EM Los APAREJoS A TOPE DE PALo EL ESTAY DE PoPA CONTROLA LA ]
1

Caida |

AUMENTANDO LA a
CADA A POPR(ESTAY /
{DE POPAMWAS CORTO /
S YELDEPROAMAS. =

ALARGO) SE DEsPLAZA [
"L CENTROVELCO |
SHACIA ATRESY I
AUMENTA LA PRESION |

ENELTIMON(EL |/
\ BARCOTIEWDEA [
"L/, ORZAR) /

:,I'- .l i T
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CoMo NORMA GENERAL, si EL BARCO TIENE EXCESVA N REGATA, CUALQUIER sISTEMA DE MEDICION DE LA TENSION DEL
TENDENCIA A ORZAR SE DEBERA DAR CAIDA A PROA; SI POR EL | ESTAY DE PoPA £S ESENCIAL PARA REPETIR LAS DISTINTAS
CONTRARIO TIENE DEMASIADA TENDENCIA A ARRIBAR, LA CAIDA 1 PUESTAS A PUNTO CoN RAPIDEZ. (PoR EJEMPLO, MARCAS ENTRE

DEBERA SER HACIA PoPA. { TENSOR Y ESTAY) :
FA NERE NTA  LA“CAIDAAPOPA” NO DEBE CONFUNDIRSE CON LA“CURVA PROA-POPA”. LA
2\ / PRIMERA ES UNA INCLINACIGN GENERAL DEL PALO HACIA POPA QUE AFECTA
S/ PRINCIPALMENTE AL TIMON, MIENTRAS QUE LA“CURYA PROA-POPA™ PERMITE

TRIMAR LA MAYOR PARA CUALQUIER CONDICION DE VIENTO Y NAVEGACIGN.

- L - il i
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EN Los ANTERIORES CAPTTULCS HEMOS TRATADO LA FUESTA A PUNTO DE Los PALOS CoN CRUCETAS RECTAS. ESTE Lo DEDICAMOS AL TRIMADO
DE UN APAREJO QUE ACTUALMENRTE SE INSTALA EM LA CASI TOTALIDAD DE CRUCERGS: 7/% CoM CRUCETAS RETRASADAS.
gk
CUANDo UN BARCo CoN CRUCETAS RETRASADAS NAVEGA, LA BALUMA DE LA MAYCOR DESPLAZA EL PALO HACIA ATRAS. ELLO PROVOCA
GUE Los oBENGUVES ALTos SE AFLOJEN Y Los BAJoS E INTERMEDICS SE -TENSEN. DEBIDO A ELLe, Y AL CONTRARIO DE Lo GUE oCURRE

CON Los APAREJOS CON CRUCETAS RECTAS, LA TENSION GUE TENDRAN EN PUERTO (EN REPoSOC) DEBERA SER |
INVERSA A LA GUE TENDRAN EN NAVEGACIEN. |

|

! 1% PARAREDUCIR EL

|#: CoN ToDos Los T Ex{Eso DE CURVA
OBENGUES Y BACKSTAY GUE PROVOCA LA
- EN BANDA EMPEZAREMOS . IRSEU TENSION DE Los
POR TENSAR Los ALTos. ! “OBENQUES AlTos, 155
TENSION: |00% TENSAREMOS Los : ‘ﬁ .
\ e | BAJCS HASTA GUE LA
' TN - con Egm-rﬁnsm | T FLEXIONDELPALOEN
o\ EL PALO SE COMPRIME REPoSO ESTE ENTRE. .
' APARECE UNA CURVA ELIXYELL s'xDEL - 3% TENSION DE OBEN-
e T FROﬁ'PQ?ﬂ:Z (o} QUES MEDIoS:
o | (1% PARA 20MAS 10 JUSTO PARA GUE
’ TRABAJEN.

Con ?HbFU‘R‘rF V00 %

= e pr— A —— s A WS T S
( ATENEREN [;UENTA EL PALO CON CRUCETAS RETRASADAS ES EL APAREJD QUE MAS 0BLIGAAL PRO-

PIETARIO A CONSULTAR CON SU VELERD. YA QUE LA CURVADE GRATIL DE LA
MAYOR Y EL ATAQUE DEL GENOVA DEPENDERAN DIRECTAMENTE DEL
|| TRIMADO DEL PALO EN REPOSO.



