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NOMENCLATURA


¿Qué se dice antes «el que está cerca de la parte posterior del barco, que tire un poco de la cuerda que regula el ángulo posterior de la vela que está sujeta al palo vertical y que tiene el lado inferior sujeto a un fuste horizontal unido al palo vertical», o bien «quien está en la popa que cace la base de la vela cangreja? A pesar de todo, quieren decir la misma cosa. Precisamente por este motivo en el barco se ha ido creando un lenguaje sólo para iniciados por razones prácticas. Cuando los barcos tenían que manejar muchas velas, las órdenes tenían que ser rápidas y terminantes. No debía nunca confundirse una maniobra con otra, porque estaba en juego toda la tripulación y el propio barco. Es conveniente familiarizarse desde el primer momento con este vocabulario, al menos con los términos más usados. La práctica y la costumbre harán el resto. (1)

Aquí debajo: los elementos que componen un barco de vela con su nomenclatura apropiada. La terminología y el lenguaje propios de gente «iniciada», típicos de esta disciplina deportiva, se deben a la necesidad constante de dar órdenes rápidas e inconfundibles en situaciones de emergencia que exigen, de cualquier modo, la máxima atención.
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EL CASCO

Es la parte que flota, muy fácil, ¿verdad? Está construido en madera, en metal o con materiales plásticos y mantiene a flote el casco mismo, la arboladura o palo vertical principal, las velas, a quien navega y hasta la merienda que lleva detrás.

Su parte delantera se llama proa y la trasera, popa. La distancia entre el punto más extremo de la proa y el final de la popa se llama longitud exterior total (eslora). Izquierda y derecha son iguales que en tierra, pero en el barco se sustituyen por babor y estribor. El eje longitudinal que divide el barco en dos partes simétricas especulares se llama mediana (1).
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Cuando se bota un barco (se mete en el agua) una parte del casco, llamada obra viva, se hunde unos centímetros, mientras que su mayor parte, obra muerta, permanece a flote fuera del agua. La línea que separa estas dos partes se llama línea de flotación. La distancia que existe entre el punto extremo de la popa y el de la proa de esta línea se llama longitud de flotación y es muy importante para establecer la velocidad teórica de un barco, ya que se puede afirmar que un barco es más veloz cuanto mayor sea su longitud de flotación (2).

Los apéndices, timón y orza, forman parte de la «obra viva». El primero está situado en la popa y está unido al barco mediante unos pivotes o pernos, llamados agujas (3), que se ajustan a unas anillas llamadas hembrillas (4). Se compone de tres elementos: la pala, parte sumergida de gran superficie que, mediante el eje (o en el caso del timón suspendido, mediante las almohadillas o cojinetes), se conecta con la barra o caña (lo que se agarra con la mano cuando se timonea), que a su vez se inserta en la cabeza del timón (5). En el extremo de la caña puede haber una prolongación de la caña, stick o manivela que alarga la caña y permite manejar el timón incluso sentado en el borde lateral del barco. El timón tiene la importante misión de dar la dirección al barco. La orza, que se encuentra en el centro del barco o a media nave, realiza las decisiones tomadas desde el timón. Sin la lámina de orza, el barco se movería únicamente en el camino marcado por el viento, lo mismo que un corcho que flota. En los barcos de orza fija, ésta tiene además la función de contrarrestar la desviación producida por la presión del viento sobre las velas; en los barcos ligeros de orza móvil, este trabajo lo hace la tripulación. Si no se ejecuta con rapidez, el resultado es, por regla general, el vuelco. La orza móvil tiene la ventaja de poder ser extraída total o parcialmente del agua, reduciendo de esta manera el calado, esto es, la profundidad a que llega el apéndice más largo. La orza se mueve en su caja (6 y 7), un agujero a través de la pared del casco, y puede hacerlo, bien con movimiento de abajo arriba, orza de sable (8), o bien girando alrededor de un punto fijo, orza de eje, basculante o de perno (9).
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Imaginen que hacen una inmersión para controlar la orza y el timón. Cuando vuelven a salir a la superficie y sacan la cabeza fuera del agua, se encuentran delante de sus ojos la amura: el flanco o lado del barco. Naden un poco hacia proa y acérquense al punto donde se unen las dos amuras, que aquí se llama mascarón. La línea de unión es la roda de proa o tajamar. Ahora vuelvan hacia popa y superen el punto de máxima longitud del casco o bao maestro (en las construcciones de madera es uno de los travesaños que van de un lado a otro del casco, sobre el cual se apoya la cubierta). Cuando lleguen a popa, observarán que aquí el barco es mucho más ancho que en proa. La parte que cierra el barco es el espejo de popa y es el sitio donde se sujetan las hembrillas o bisagras del timón. Si estuvieran bañándose alrededor de un velero de principios del siglo pasado, al levantar los ojos por encima del espejo de popa, verían a los dos lados del esquife tiestos con plantas, colocadas aquí porque estaban lejos de las maniobras y por ser un lugar relativamente seco; su función era la de proporcionar vitamina C como remedio al escorbuto en forma de fruta o verdura fresca. Esta zona del barco se llama por eso jardín o aleta. Si suben de nuevo a bordo, se encontrarán en la bañera, la parte del casco donde se sitúa la tripulación mientras se navega y que está por debajo del plano de la cubierta. Este último es el plano del piso, es decir, el pavimento de la parte exterior de la embarcación. En la bañera de las orzas encontramos una o más correas, por regla general una a cada lado, que corren en la dirección de la longitud. Metiendo los pies en ellas, se puede uno exponer mejor a barlovento para contrastar la escora del barco (10 y 11).
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EL APAREJO

Una vez que hayan llegado cerca de la costa, anclen el barco, o bien, arrástrenlo hasta tierra. Se llama arboladura al conjunto de palos y perchas que sirven para mantener las velas en posición adecuada. Observen el árbol o mástil principal (el largo palo vertical que está situado más hacia la proa de la caja de la orza, más o menos en el centro del barco). Su cima se llama cabeza del árbol y la parte de abajo, pie, mecha o base del árbol. En realidad, el pie del árbol es la parte que está más cercana a la cubierta, mientras que la base es el punto en que nuestro «árbol», después de haber pasado a través de un agujero de la cubierta llamado fogonadura, penetra en la carlinga (en su caja en el fondo del barco), en la quilla. El palo más pequeño y horizontal es el trinquete. Árbol o mástil y trinquete sirven para desplegar las velas. En proa hay un cabo, el estay, que asegura la parte más alta del mástil y sirve de guía para armar o montar el foque o vela de proa. A los dos lados del mástil hay otros dos cabos, las jarcias, que lo sujetan lateralmente. Las dos regletas se llaman crucetas y sirven para dar mayor eficacia a las jarcias: aumentan su ángulo de trabajo sobre el mástil y lo presionan menos (12). Para regular la tensión de las jarcias se usan unas fuertes pletinas agujereadas (13), llamadas tensores o torniquetes (14). Todos los cabos que aumentan la estabilidad del mástil y que permiten modificar su forma, adaptándolo a lo que se quiera hacer de él, son las llamadas jarcias fijas (15). Se llaman así porque durante la navegación se manejan menos que las jarcias de labor, que se usan para poner las velas en disposición de empujar.
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Sobre muchos barcos y atados al árbol, a unos tres cuartos de su altura, hay otros cabos de metal, parecidos a las jarcias, pero que no tienen función estabilizadora del árbol. En su extremo inferior hay una manivela y un anillo unidos por un cabestrante y un elástico que mantiene todo el conjunto cerca del casco. Los miembros de la tripulación se agarran a los trapecios mediante un arnés especial o embrague, dotado de un gancho, para poder situarse todavía más hacia fuera de la superficie del barco y así aumentar su fuerza para adrizar la embarcación. Se verá más adelante cómo funciona al detalle.

Existen decenas de aparejos o formas para gobernar la superficie de las velas. Uno de los más usados es el aparejo a sloop (16), con una vela mayor y un foque. Puede también tener un spinnaker, una vela de la que hablaremos más adelante, cuando tratemos las ocasiones en las que se usa. El aparejo a catboat es uno de los más difundidos para tripulaciones de una sola persona. El mástil, que, por regla general, no suele tener jarcias, está situado cerca de la proa y lleva armada solamente la vela principal (esto es, la iza, aunque no pocas veces lleve a encallar en la arena) (17).





LAS VELAS

La forma casi triangular de las velas sirve para identificar sus partes (18). El lado más corto es el que se arma más abajo, y se llama base. La hipotenusa es la baluma o caída de popa. Sobre la vela, para darle mayor rigidez a este lado, se usan sables o varillas de madera, plástico o vitrorresina metidas en sus fundas o vainas y cosidas sobre la vela. Si se unen con una línea imaginaria los dos ángulos situados en los extremos de la baluma (podemos hacerlo también físicamente con un trozo de cuerda), se verá que hay una porción de la vela que queda fuera de esa línea. Esa cantidad sobrante de tejido se llama alunamiento y tiene la finalidad de proporcionar mayor superficie de vela y de permitir una mejor regulación de ésta (19) (si la vela tiene la baluma más hacia dentro de la línea que une los dos extremos del lado, se dice que la vela tiene un alunamiento negativo). El tercer lado que nos queda se llama caída de proa, porque está delante, lo mismo que proel es el miembro de la tripulación que está cerca de la proa. Si la vela va inserta, esto es, se embute en una ranura llamada canaleta, la caída de proa se llama envergadura y, por regla general, se usa siempre este término para designar el lado anterior de la vela. La parte reforzada de este lado se llama relinga y el cabo de refuerzo es el grátil. Las velas que deben ser izadas unidas a un estay, como sucede en algunas de proa, tienen en la línea de envergadura unos ganchos de latón inoxidable o de plástico, llamados garruchos (20) (algunas velas, para ser armadas en el mástil, tienen una especie de ganchos o carretes que se enfilan en un canal o ranura; a estos ganchos se les suele llamar garrochas y zunchos).
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El ángulo más agudo y más alto al que se suele unir la driza u ostaga, con que se realiza la maniobra corriente de izado y amainado, es decir, levantar o bajar las velas, es el ángulo o puño de pena o driza. El ángulo inferior y delantero, que en la vela mayor suele ser de 90°, es el ángulo o puño de amura o amura, llamado así porque asegura o «amuralla» la vela. Entre la base y la baluma, está el ángulo de escota. La escota es la maniobra corriente que se usa para regular las velas (frecuentemente la escota de la vela está unida a la botavara además de a la vela). El origen del nombre se intuye con un simple experimento. Si la hacen correr rápidamente por la palma de la mano, notarán muy pronto que su temperatura aumenta, o sea, que «escuece». Para todos los demás trozos de cabo, que en general pueden llamarse cimas, pero nunca cuerdas, hay un nombre distinto, según la función que desempeñan.
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Las velas están confeccionadas con diversas piezas llamadas paños (21) y el modo como los corta y cose en su conjunto el fabricante origina el perfil de cada vela. Nunca se fabrican con fibras naturales, sino que se suelen hacer con materiales sintéticos. El más usual es el Dacron, un poliéster especial que se hila y teje. Garantiza buenas prestaciones y la duración si lo comparamos con su bajo precio. El Dacron para velas, por regla general, es blanco, tiene una gran resistencia a la abrasión, no absorbe mucha agua y es resistente a los rayos ultravioletas y a la salinidad del ambiente marino. Con todo, su confección con

trama y urdimbre hace que, con el tiempo, se alargue en la dirección de la diagonal del tejido, haciendo que la vela pierda su forma original y volviendo menos eficaz su perfil aerodinámico. Para embarcaciones destinadas a competición, si lo autorizan los reglamentos, se usan materiales mucho más caros, pero mucho menos elásticos y deformables que el Dacron. Las fibras, además de ser tejidas, son laminadas, esto es, extendidas sin cruzarse sobre una fina capa de poliéster. Mylar, Kevlar, carbono, Spectra, Cuben Fiber, Dyneema, Pbo… son algunos de los muchos nombres (a excepción del carbono, son todos sintéticos) de los materiales usados para la confección de velas de altas prestaciones. En realidad existen también velas confeccionadas de una sola pieza en que las fibras se colocan según el plano de las fuerzas para optimizar el peso del material y su resistencia.
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CÓMO SE ASEGURAN LOS CABOS

Las maniobras corrientes se aseguran, en resumen, de dos maneras: o se le da la vuelta a un garrucho (ya veremos cómo en el capítulo dedicado a los nudos), o se estrangulan. Estrangular una cima no quiere decir «ponerle las manos alrededor del cuello» (cosa que un cabo puede tener, como se descubrirá más tarde en el capítulo de los nudos), sino asegurarla dentro de una mordaza de la escota. Existen dos modos de amarres: el primero, llamado también de silbato (22 y 23), está formado por una garganta con dos canales o pasos que tienden a cerrarse cuando el cabo se tensa en la dirección en la que queremos que no se mueva. La maniobra puede ser cazada (o sea, tensada), pero, para ser lascada (esto es, aflojada poco a poco), hay que sacar el cabo fuera de la mordaza. El segundo tipo de amarre, llamado camcleat (24 y 25), no tiene partes móviles. Es una pieza de plástico con sección en U de unos pocos centímetros de longitud que aprieta el cabo de la maniobra cuando está tenso: las acanaladuras, en su parte interna, tienden a aplastar el cabo hacia la base de la U que es más estrecha.


BARLOVENTO Y SOTAVENTO

Dado que las velas funcionan gracias al viento, es fundamental conocer bien su dirección, no tanto individuándolo con el nombre, aunque esto sería ideal, sino entendiendo de dónde viene y, por consiguiente, hacia dónde va. El sistema más fácil para entender esto consiste en mirar una bandera. Si no se dispone de una, se puede girar lentamente la cabeza hasta que no se sienta el viento de la misma manera en las dos orejas. Un hilo de lana atado a las jarcias puede servir perfectamente para este fin, y mucho mejor los catavientos, que se encuentran en tiendas y se colocan en lo alto del mástil o en la proa del barco. Una vez que se haya percatado de la dirección del viento, verá que todo cuanto le rodea tiene un lado que está sacudido por la corriente de aire. A este lado se le llama barlovento, mientras que al otro se llama sotavento.

Naturalmente, son términos relativos: un objeto puede estar a barlovento respecto a una cosa y, al mismo tiempo, estar a sotavento respecto a otra, o bien pasar de barlovento a sotavento o viceversa, si el viento cambia de dirección o el barco gira.
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DISTINTAS FORMAS DE APAREJOS

Existen varios tipos de armamento o equipamiento además del sloop y del catboat. El mismo sloop puede estar armado con el foque en la cabeza del mástil, cuando el estay o verga llega a la extremidad de la antena principal. En el caso contrario se dice que el armamento es fraccionado, y la altura alcanzada por el cabo se representa por una fracción (¿verdad que es original?). Si el cabo llega a siete octavos de la altura del mástil, se dice que el barco está armado a 7/8; así que existen barcos armados a 3/4 y a 9/10 (26). La vela de proa de mayor superficie con la botavara inclinada que llega más hacia la popa que el mástil se llama génova. Los yates más grandes pueden tener más de una. En este caso se dice que está armado a cutter y las velas son la génova, o foque, y la trinquete, la más cercana al mástil (27).
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Si la superficie de las velas que se maneja es grande, es más fácil repartirla en varios mástiles.

Nacen de esta manera otras formas de armamento o de equipamiento. Si el árbol de la maestra (que no es la planta de una profesora, sino el mástil más alto de la vela mayor) está en la proa, el mástil de popa se llama palo de mesana; y, de ese modo, las velas serán vela maestra y de mesana. Si el palo de mesana está más bien hacia proa del eje del timón, el yate será un queche (28). Y viceversa, si la mesana está hacia la popa del eje del timón, el barco será un yawl de aparejo marconi (29). Si el palo de la vela maestra está situado hacia la popa (y esto puede suceder cuando los palos son de igual altura), el palo de proa se llama trinquete, y el yate, en este caso concreto, recibirá el nombre de goleta (30).





SIEMPRE MÁS DIFÍCIL

¿Qué sucede si dejamos de hacer surgir árboles y aumentamos el número de cascos? Que entramos en el mundo de los multicascos. Las clases principales son dos: los catamaranes, con dos cascos iguales (31) y los trimaranes, con un casco central más grande en el que se levanta el mástil y dos pequeños cascos laterales más estrechos, llamados flotadores. Estas embarcaciones son más veloces. Gracias a su anchura son más estables, a pesar de ser poco pesadas; además, el volumen sumergido de los cascos es mucho menor, por lo que ofrecen menor resistencia. Como ocupan una superficie mayor, si vuelcan es más difícil enderezarlos; además, los trimaranes tienen menos espacio disponible que un monocasco de iguales dimensiones.




PRINCIPIOS FÍSICOS


El barco de vela es un medio de transporte que dispone de una fuerza de propulsión engendrada fuera del campo de acción propio. Saber cómo se comporta un barco y conocer las relaciones de causa-efecto ayuda a desenvolverse mejor en las distintas situaciones atmosféricas, lo mismo cuando se busca aprovechar la menor ráfaga de viento y reducir la resistencia a la marcha que cuando uno se ve en la necesidad de huir o de enfrentarse con el mal tiempo. Se parte del principio más elemental en el que se apoyan los fundamentos de la navegación.




ARQUÍMEDES

¿Por qué flota un barco? Lo explica Arquímedes: un cuerpo sumergido en un fluido recibe un empuje hacia arriba igual al peso del líquido desalojado. Así que, si se quiere que un cuerpo flote en el agua basta con que desaloje un peso de líquido superior al suyo, esto es, que sea menos denso que el agua. Dicho de otro modo: es preciso aumentar su volumen en contacto con el líquido, dejando inalterada su masa (nosotros podemos llamarla peso, a condición de que no nos oiga un físico, que nos objetaría que no son lo mismo) (1). Hagamos el siguiente experimento: cojamos una chapa. Si la apoyamos sobre un líquido con su cavidad hacia arriba, flota. Pero si queremos ponerla con la parte dibujada hacia arriba, se hunde (2 y 3). Esto sucede porque, en el primer caso, la forma del fondo (de la carena), desplaza, esto es, desaloja un volumen de agua cuyo peso es superior al peso del tapón. De este modo se crea una fuerza que empuja la chapa hacia arriba hasta que el peso del agua desalojada y el de la chapa sean iguales. En ese momento las dos fuerzas (la de la gravedad que empuja hacia abajo y la de Arquímedes que empuja hacia arriba) se equilibran y la chapa permanece estable. En el segundo caso, a pesar de tener el mismo peso, la parte de la chapa que se sumerge es muy pequeña. Es decir, desplaza mucha menos agua y (aun cuando se sumerge la parte más ancha) la masa de la parte ya sumergida le impide mantenerse en la superficie. La fuerza de la gravedad es superior a la fuerza de Arquímedes, lo que supone que la chapa se hunde.
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LA ESTABILIDAD

Obviamente, el casco flota en su totalidad. Pero, por comodidad, se puede imaginar que el empuje de Arquímedes actúa sólo en un punto, el centro de flotación o de empuje. Asimismo, se puede imaginar que la fuerza de la gravedad actúa en un punto, el baricentro o centro de gravedad.

La constante batalla entre empuje hacia el flotamiento (o fuerza de Arquímedes) y la fuerza de la gravedad es utilizada por los constructores de barcos para mantenerlos a flote. Esto es, aprovechan el par de fuerzas, o bien el movimiento de rotación que se imprime a un objeto sometido a la acción de dos fuerzas que no actúan sobre la misma línea. La distancia entre los dos puntos de aplicación de ambas fuerzas es el brazo del par de fuerzas (4). Hasta para quienes no han visto nunca un barco con las velas desplegadas al viento, es fácil imaginar lo que sucede. Si sobre las velas de un casco que flota se mete la presión del viento, que es una fuerza, ésta tenderá a llevarlas a sotavento y, en consecuencia, a hacer girar el casco (5). Este efecto, llamado escora, es connatural a la navegación a vela, hasta el punto de que el barco navega mejor con algunos grados de escora, porque está proyectado para hacerlo.

Precisamente para obtener las mejores prestaciones o, en los casos más extremos, para evitar que el barco zozobre, es muy bueno entrenarse alguna vez con una escora excesiva. El modo como cada barco reacciona al escorado depende de la forma elegida por el constructor. Desde el punto de vista de la estabilidad, existen dos clases de carenas: con estabilidad de forma y con estabilidad de peso.
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ESTABILIDAD DE FORMA

A la primera categoría pertenecen las derivas u orzas. Vuelvan a imaginar un barco visto a nivel de la superficie del agua, por ejemplo por detrás del espejo de popa. Verán que la parte sumergida va poco por debajo del nivel del agua: sin la orza, el casco tiene poco calado. Las secciones (la anchura), por el contrario, son bastante amplias. Si un huevo fuera perfectamente simétrico, se podría asimilar la sección de uno de estos cascos a la de un huevo de lado. El baricentro está situado más arriba del centro de empuje. Estos barcos pueden ser más ligeros porque confían su estabilidad a la forma y no al peso. Por ello están muy bien adaptados a las orzas que se accionan a mano. Su ventaja está en que, además de mayor ligereza, tienen mucha facilidad para adrizarse con muy poco ángulo de escora; pero, pasado un determinado ángulo, resulta inevitable el vuelco. La posición de la tripulación, que cambia de sitio más a barlovento al aumentar la escora, aumenta la fuerza que tiende a ponerlo derecho. He ahí por qué es muy conveniente contar con el trapecio: el momento de adrizar, en que los miembros de la tripulación se ponen muy a fueraborda, permite armar mejor las velas y, por lo mismo, ser más rápidos si se compara con un aparejo sin trapecio.


[image: ]

ESTABILIDAD DE PESO

Los cascos con estabilidad de peso, por regla general con dimensiones superiores a las orzas, tienen secciones más estrechas en el centro y la obra viva se desarrolla más en profundidad. Aquí, sobre la orza, que generalmente es fija (por lo que a veces su nombre se confunde con el de quilla y bulbo), se concentra gran parte del peso total del casco. El baricentro está por debajo del centro de empuje. La ventaja de estos cascos es que cuanto más se escoran, tanto más eficaz es el momento de adrizar impuesto por la quilla. Esta clase de barcos se desplaza más: tiene necesidad de más fuerza para mover o frenar, lo que quiere decir que tienen una inercia mayor. Esta velocidad residual que queda en el casco hasta cuando ya no actúa la fuerza propulsora se llama derrape residual. Éste permite un deslizamiento más suave sobre las olas y, por lo mismo, una mayor comodidad para la tripulación y una menor disminución de la velocidad. Además, un casco con estabilidad de peso, ante un desplazamiento mayor, a igualdad de dimensiones tiene también las ventajas de solo volcar en situaciones excepcionales y de ser, por regla general, auto-adrizante (7).
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► Los movimientos del barco

El movimiento pendular a babor y a estribor se llama balanceo; el de proa a popa se llama cabeceo.
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BERNOULLI Y VENTURI

Una vez que se ha descubierto por qué flota un barco, será conveniente ver por qué se mueve un velero. Se mueve porque el viento es el aire en movimiento. Pero hay una cierta diferencia entre el modo de moverse un barco y el corcho flotante que se mencionó al principio de este manual. El corcho y cualquier otro objeto expuesto a la acción del viento se mueven solo en la dirección de éste. En cambio, el barco de vela, el ala delta, los aeroplanos y todas las cosas que interaccionan con el aire en movimiento pueden avanzar en casi todas las direcciones y, en todo caso, pueden llegar a alcanzar un punto situado más allá del viento con respecto a su posición de partida.

Todo esto sucede porque las velas, que son las partes del barco destinadas a aprovechar la propulsión natural, más que sacudidas por el viento, son arrastradas por él. Y ¡agárrense bien!, porque vamos a entrar en el terreno de lo increíble.

Una pregunta: ¿es más fácil hacer flotar en el aire una hoja de papel soplándola por arriba o por abajo?

Realicen este experimento: cojan un folio de papel, sosténganlo agarrado con la mano por el lado más estrecho a la altura de los ojos; ahora soplen hacia la parte del folio que está debajo: verán que se levanta un poco. Ahora coloquen el papel a la altura de la barbilla y soplen encima sobre la parte del papel que se dobla hacia abajo, verán que también en este caso el papel se levanta. Es más, si se sopla de la manera y en la posición adecuada, se consigue que se levante más que si se sopla por abajo. ¿Cómo es posible? Hay que tener en cuenta los principios de fluidodinámica, la ley que estudia el comportamiento de los fluidos en movimiento; pero procuraremos hacerlo con las simplificaciones necesarias.

En un tubo, se sabe que sale tanta agua por un lado como entra por el otro (y esto vale también para el aire). Si disminuye la sección del tubo, el agua (o el aire) tendrá que aumentar su velocidad. Por ejemplo, si el agujero de salida se reduce a la mitad, para hacer pasar por él la misma cantidad de agua en el mismo período de tiempo, el agua tendrá que pasar al doble de velocidad. Este principio se aplica siempre que se cierra un poco la salida del tubo de una manguera de goma con el fin de lanzar el agua más lejos. Y se hace así aunque no se sepa que este efecto de aceleración se llama Efecto Venturi, por Giovanni Battista Venturi, ingeniero físico que vivió a finales del siglo XVII, que lo formuló primero (9).
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Llegados a este punto, es necesario introducir el concepto de presión. La presión es la fuerza o empuje aplicado uniforme y perpendicularmente sobre una determinada superficie. Ésta puede ser representada por pequeños pesos distribuidos uniformemente sobre ella o bien por un único peso en el centro. Por ejemplo, la presión ejercida por una capa de arena extendida sobre un papel colocado en el plato de una balanza es igual que la ejercida en un punto, si la metemos dentro del papel cerrado en forma de cucurucho.

El teorema de Bernoulli (Daniel Bernoulli, matemático suizo, 1700-1782) demuestra que en un fluido ideal, la presión y la velocidad están relacionadas entre sí. Para ser más exactos, el producto de la presión por la velocidad tiene que ser constante; por tanto, si aumenta la velocidad, tendrá que disminuir la presión, o viceversa. La explicación de este fenómeno es algo más compleja. Lo que importa ahora es comprender cómo la velocidad y la presión tienen mucho que ver una con la otra (10).

Por tanto, si se vuelve a tomar en consideración el tubo con el agujero reducido para poder lanzar el agua más lejos, ya se sabe que el efecto Venturi hace aumentar la velocidad y que el teorema de Bernoulli supone disminuir la presión. También aquí viene en ayuda del aficionado a la vela un sencillo experimento: basta con una cuchara y un fluido en movimiento. Cojan la cuchara y sosténganla por el extremo del mango entre el dedo pulgar y el índice, sin hacer fuerza, sólo para contrarrestar la fuerza de la gravedad. Abran el grifo del agua del fregadero y acerquen el dorso de la cuchara a la corriente de agua. Se darán cuenta de que la cuchara es arrastrada hacia dentro de la corriente de agua. ¿Por qué sucede esto? El agua, al ser curvada por la cuchara, aumenta su velocidad (efecto Venturi), y la correspondiente disminución de la presión (teorema de Bernoulli) arrastra la cuchara hacia dentro del chorro de agua (11 y 12). Si se hubiera realizado el experimento con una cuchara sacudida por una corriente de agua horizontal, se habría podido ver el cubierto, que en este momento es un verdadero y auténtico perfil hidrodinámico, vencer también la fuerza de la gravedad y levantarse sobre su posición horizontal. Éste es el efecto llamado compresibilidad.
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¿Y qué tiene que ver todo esto con las velas? Tiene que ver, claro que tiene que ver. Porque tanto el agua como el aire son fluidos y, por lo mismo, muchas leyes valen para ambos.

También el aire, cuando se hace aumentar su velocidad, origina una disminución de la presión. Y esto, ¿cómo se aplica a las velas? La explicación es doble. Se dará primero la más intuitiva.

LA LEY DE LA COMPRESIBILIDAD

Imaginen que el aire está compuesto de un gran número de partículas llamadas filetes fluidos. Si un filete se encuentra con un obstáculo, se parte en dos mitades. Superado el obstáculo, las dos mitades tienen que volver a juntarse. Figúrense que el obstáculo sea una semiesfera. Tiene la parte superior convexa (la joroba) y la parte inferior plana.

Si un filete del fluido de aire que se mueve alrededor de la media pelota choca contra su borde anterior, se divide por la mitad (13). Pero, como el camino más corto entre dos puntos es la línea recta, el lado curvo tendrá que ser, a la fuerza, más largo. La parte que pasa por abajo mantiene la misma velocidad que tenía antes de la separación, pero la que pasa por arriba, si quiere encontrarse con su otra mitad, tiene que alargar el paso, porque en el mismo tiempo tiene que recorrer más camino. Según el teorema de Bernoulli, un aumento de la velocidad implica una disminución de la presión. Esto es, por encima de la media pelota, hay una zona de baja presión o de depresión, mientras que por debajo de la bola continúa existiendo una presión igual a la atmosférica, o sea, una zona de alta presión respecto a la de la parte superior de la semiesfera. Y, como las presiones son fuerzas que se aplican perpendicularmente a la superficie, por debajo de la semiesfera habrá un empuje hacia arriba originado por la alta presión que soporta perpendicularmente la base (14).

Pero en la parte de arriba de la bola existe una fuerza que, al haber sufrido una disminución, ya no comprime hacia abajo, como antes, y, por consiguiente, no contrasta ya el empuje hacia arriba de la mitad inferior. Se ha recreado el efecto que obligaba al folio a levantarse cuando se le soplaba encima. Esto es la compresibilidad. Es precisamente ésta la que hace que las velas arrastren los barcos y que las alas hagan volar a los aviones.
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En realidad, la disminución de la presión por arriba y su aumento debido a un relieve diferente se deben más al efecto de Bernoulli que a la existencia de filetes fluidos. Si se representa el movimiento del flujo de aire como una serie de líneas paralelas, cuando estas líneas encuentran el relieve, se comportan de distinto modo, de acuerdo con su posición respecto al obstáculo. Las más cercanas se desvían de su movimiento rectilíneo, mientras que el movimiento de las más lejanas permanece inalterado. Sobre el relieve se produce una concentración de las líneas de flujo, lo mismo que en el caso del estrechamiento de Venturi, lo que genera un aumento de velocidad y una disminución de la presión. Por debajo del relieve, las líneas continúan inalteradas y la presión sigue constante y en consecuencia, más alta que la de la mitad superior (15). En todo caso, el efecto es el mismo, por tanto la simplificación que se hizo con los filetes puede ser considerada válida; además, será útil en algunas explicaciones posteriores.
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MOVIMIENTOS: LAMINAR Y TURBULENTO

Los fluidos tienen además esta capacidad mágica de aprovechar los relieves de las alas al tiempo que corren tranquilamente a lo largo de la superficie. Cuando dejan de «rodar» como bolas sobre una pista de arena y empiezan a desbandarse o a moverse de una manera desordenada, se dice que el flujo ha pasado de un movimiento laminar a un movimiento turbulento. De alguna manera es como si la mitad del filete que se distancia de la vela no pudiera reencontrarse con su otra mitad y, por lo mismo, anduviera rodando nervioso y desordenado, armando camorra con los demás filetes e impidiéndoles moverse tranquilamente en su camino. Existe compresibilidad cuando las velas consiguen mantener un movimiento lo más laminar posible desde su inserción con el mástil a la baluma. Para lograrlo será necesario regular las escotas para dar a las velas el mejor ángulo posible (en la foto se ve una vela no bien regulada) (16). Para hacerse una idea de cómo los filetes y el relieve interaccionan recíprocamente para generar compresibilidad, hay que imaginar que los filetes fluidos son pelotitas de plástico que corren sobre una pista de arena. A lo largo del recorrido hay una ondulación (el relieve aerodinámico) que precede a un hoyo (el asiento) muy cerca del borde de la pista (movimiento turbulento). Para hacer que las bolas superen el obstáculo, esto es, para generar compresibilidad, es necesario lanzarlas a gran velocidad para hacerlas superar la espalda de la ondulación, pero no demasiado pronunciada para que la bola no se salga fuera de la pista. Si las bolas se mueven con demasiada lentitud, se quedan siempre pegadas a la arena: no hay compresibilidad y acaban en la hondonada; el flujo, aunque permanece lineal, no genera ninguna fuerza y el relieve no arrastra, está estancado. Ésta es la razón de que los aviones siempre despegan y aterrizan a gran velocidad. Lo que importa es cómo se combinan el relieve y la velocidad de las bolas (o sea, el flujo) (17a). Si el relieve (la ondulación) es muy pendiente, las bolitas deberán ser rapidísimas para superarlo y el salto las lanzará inexorablemente fuera de pista (17b). Si la inclinación aumenta más, llegaremos a tener una rampa vertical que ninguna bola, por mucha velocidad que lleve, podrá superar (17c). En ambos casos se puede imaginar que el movimiento será turbulento. El resultado es que, a lo largo de un relieve afectado por movimiento turbulento, las partículas se separan de la superficie y el relieve pierde progresivamente compresibilidad, hasta llegar a comportarse como si fuera una bandera flotando al viento. Pero las velas, vistas desde arriba, no son semiesferas. Su forma es tal, que la diferencia de presión que se crea entre las zonas situadas sobre el viento (de alta presión) y las situadas por debajo (de baja presión) está dispuesta de modo que crea un avance del barco (18). Las fuerzas de empuje de la vela son mayores en el principio del flujo de aire que en la salida. Como en la pista para las bolas, la compresibilidad o el empuje varía según el ángulo de incidencia del viento, de su velocidad y del grado de la curvatura del relieve. La experiencia en la navegación enseñará a regular de la mejor manera la posición de las velas para contar siempre con la mejor comprensibilidad, es decir, para lograr que las velas arrastren de la mejor manera posible.
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CENTRO VÉLICO Y CENTRO DE DERIVA

La fuerza de absorción o de remolino engendrada por el viento (la fuerza que va hacia la depresión) es perpendicular a la vela. Esta fuerza, este empuje útil, puede ser dividido en dos componentes perpendiculares entre sí. Es decir, dos fuerzas que, si se aplican al mismo tiempo o en tiempos inmediatos, llevan la vela exactamente al mismo punto en que se encontraría si le fuera aplicada solamente la fuerza inicial. Una componente es la que va hacia la proa del barco, esto es, la que lo hace avanzar y que se llama avance (19 a). La otra fuerza es la que va perpendicularmente al avance y que se llama desvío. La orza tiene precisamente la función de oponerse al desvío. También el bulbo (engrosamiento de la parte inferior de la orza fija) tiene la misión de limitar este desplazamiento lateral, además de enderezar el barco (19 b). Atención: cuando se habla de desvío nos referimos solo al alejamiento de la ruta debido únicamente al viento; el causado por la corriente se llama deriva (de donde viene «andar a la deriva», que es no poder gobernar el barco).

Nada impide pensar que también el empuje del viento, imaginariamente, pueda aplicarse en un único punto, que se llama centro vélico. En el caso de barcos con una sola vela es, más o menos, el punto en el que se cortan las líneas medianas (los segmentos que van desde la mitad de un lado al ángulo opuesto) de la base y el punto de amarre de la vela al mástil. En el caso de un barco con vela mayor y vela de proa, de cada uno de los centros, se busca el centro resultante que se encuentra sobre la recta que los une. De la misma manera, se puede uno imaginar que las fuerzas que contrastan el desvío son aplicadas en un único punto, que se llamará centro de deriva o centro de resistencia lateral (20).
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Es sabido que el viento provoca sobre el centro vélico un empuje en una determinada dirección, mientras que el centro de deriva, para contrarrestar el desplazamiento lateral, tiene que oponer una fuerza igual en intensidad y contraria en dirección a la del desvío. Al mirar el barco desde arriba e imaginar las fuerzas como flechas, puede verse una flecha que empuja de un lado y otra que empuja del lado contrario. Si ambas flechas están sobre la misma recta, no actúa ningún par de fuerzas y el barco está quieto. Si el centro vélico se desplaza hacia proa o hacia popa en relación con el centro de deriva, las dos fuerzas nunca actuarán a lo largo de la misma recta. De este modo se tiene un par de fuerzas o momento de fuerza que tenderá a hacer girar el barco. ¿Pero hacia dónde?

A quienes todavía tengan alguna duda al respecto les será fácil entenderlo con este experimento: hay que imaginar que la mano izquierda es la fuerza del viento sobre el centro vélico y la derecha, la fuerza ejercida por el centro de deriva. Lógicamente, éstas son contrarias en cuanto a su dirección. Una pluma sobre una tabla será el barco y la punta de ésta representará la proa. Si se aplican las dos fuerzas en el mismo punto, la pluma quedará quieta, no girará. Ahora muevan poco a poco el centro vélico, el punto en el que se aplica la fuerza del viento, o bien el punto en el que se presiona con la mano izquierda hacia proa. El barco gira hacia la derecha, o bien en la dirección del viento: sotavento. Y, cuanto mayor es el brazo (la distancia entre centro vélico y centro de deriva), mayor será la velocidad de rotación.
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Pero si el centro vélico se traslada hacia popa, el barco girará la proa hacia la izquierda, contra la dirección del viento, o sea, a barlovento.

En el primer caso, el barco aleja su proa de la dirección en que sopla el viento. En el segundo caso, el barco se llama orcero o ardiente porque orzar significa aproximar la proa al viento. Con lo dicho queda claro que un barco se dirige, además de con el timón, con una hábil regulación de las velas (21).

Antes de meter el barco en el agua para hacerlo navegar, es necesario coger confianza con los numerosos cabos, textiles o metálicos, que existen a bordo y saber cómo se unen con las diferentes partes de los aparejos.


VIENTO REAL Y VIENTO APARENTE

Incluso en los días sin viento alguno, al ir en bicicleta, se siente el aire que golpea en la cara. Y lo mismo sucede con cualquier medio que se mueva. Este viento generado por el cambio de sitio (viento de avance) es siempre contrario a la dirección del movimiento y aumenta si aumenta la velocidad. El barco de vela, que aprovecha el viento para moverse, debe tener esto en cuenta.

El viento con el que se regulan las velas, o el que señalan los anemómetros, es el viento aparente, que viene dado por la suma del viento real (el que se siente cuando se está parado) y el viento de avance o viento de cambio de posición.

Hay que recordar que el aparente está siempre un poco desplazado hacia proa respecto al viento real y que, cuando se navega con el viento que viene de popa, el viento aparente es menor que el viento real, porque a este último se le resta el viento de avance.


[image: ]






CABOS, CIMAS Y NUDOS





CABOS DE METAL

Los aparejos más usuales son los cabos, que pueden ser de metal o textiles. Sobre todo en las maniobras, las drizas suelen ser metálicas. Un cabo de metal está formado por nueve cordones retorcidos primero en grupos de tres (trefilados). Suelen ser de acero inoxidable enrollados en espiral sobre sí mismos. Cuando hay que fijar la extremidad de un cabo metálico, el sistema más frecuente es la emplomadura, que consiste en doblar el cabo sobre sí mismo cerrando la punta con un manguito de cobre, que, por la marca comercial de los productores, suele llamarse Talurit o Nicopress y que, una vez aplastado con una prensa, impide que se deshilache (1). Para proteger la parte del cabo que constituye la curva u ojal, llamada más propiamente gaza, se usa un guardacabos de metal o de plástico resistente, que se inserta en el cabo antes de someter a prensado el manguito. Existen otros tipos de terminales apropiados para los cabos de metal (2) que tienen determinadas funciones, por ejemplo, para tensar la cabeza de las jarcias. Para unir un cabo emplomado a un amarre o a un punto fijo, se usa un tipo de grilletes (3), que difieren de los llamados mosquetones en que éstos son automáticos (4).
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CABOS TEXTILES O CIMAS

Gracias a los productos sintéticos y los materiales plásticos (más propiamente polímeros), que primero se hilan y luego se trenzan, se puede elegir, entre una extensa gama de productos, el cabo o cima que mejor se adapte a las múltiples exigencias y funciones, según las prestaciones que ofrece, su peso, su diámetro, elasticidad, tenacidad, flexibilidad, resistencia a la abrasión, y también, claro está, según su precio.

Las cimas pueden ser retorcidas, de 3 (5) o de 5 cordones o cuerpos trefilados. Estas últimas son más blandas que las demás y, al ser elásticas, se usan sobre todo como cuerdas de amarre (6).

Para las maniobras del barco se usan los así llamados trenzados, simples o dobles.

Por regla general, se trata de cimas estiradas de antemano, es decir, el material ya ha sido sometido a un alargamiento para evitar que lo haga cuando el cabo esté ya trabajando en el barco, pues cuando una escota o una driza se tensa, si no ha sido previamente estirada, tiende a dar de sí.
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Los trenzados tienen una parte externa más resistente a los rayos ultravioletas, a los cristales de sal y a la abrasión en general, que se llama camisa. En cambio, la parte más adaptada resistir a la tracción es la interna, el alma, formada por fibras paralelas o ligeramente retorcidas, colocadas en el sentido de la tracción (7). Los trenzados dobles tienen dos camisas, una dentro de la otra, con lo que se mejora la resistencia a la flexión. Para un barco no destinado a usos de competición o que tenga velas de Dacron, que suelen ser algo elásticas, el producto ideal sería un trenzado simple de poliéster pretensado y de buena calidad. Para conseguir prestaciones superiores, se puede recurrir a cabos de fibras exóticas, como las que se usan para las velas, no elásticas, más resistentes y que, por lo mismo, a igualdad de esfuerzo pueden ser de menor sección, esto es, más ligeras. Los precios dependen del material empleado.
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Las dimensiones de los cabos se miden en milímetros de diámetro (una escota del cinco, tendrá un diámetro de cinco milímetros). Se eligen en relación con el esfuerzo que tienen que soportar. Conociendo la función del cabo y el tipo de barco al que se destina, cualquier comerciante especializado sabrá lo que se necesita.

El sistema de unir los distintos cabos, las escotas, las drizas y todos los demás aparejos a las velas, a los cabrestantes y a las antenas, ha permanecido prácticamente sin cambios desde hace milenios. En las miniaturas de barcos sagrados encontradas en el Tesoro de Tutankamón, que reinó de 1347 a 1338 a. C. y que se encuentran en el museo de El Cairo, los cabos que regulan el aparejo y las velas están unidos con nudos simples y dobles, exactamente iguales a los empleados hoy en día. Lo mismo que para la nomenclatura de las partes del casco y de toda la arboladura aparecen nombres y acciones que llegan del pasado, hay palabras y gestos que, si no fuera por las artes de navegar a vela, habrían desaparecido para siempre. Hoy son transmisores de una sabiduría y habilidad, más que secular, milenaria. Todos los nudos, llamados marineros por los que no son marineros, tienen características comunes: son relativamente fáciles de realizar (con la experiencia se llegan hacer de rutina); si se usan apropiadamente no se sueltan accidentalmente, pero son muy fáciles de soltar cuando ya no son necesarios; además, no suelen debilitar el cabo con las cargas sucesivas.





NUDOS

Son centenares los nudos y los modos de realizarlos. Para un aficionado a la vela, principiante, bastará con menos de una decena. Más adelante, la necesidad de afrontar situaciones más complicadas o la simple curiosidad le permitirán profundizar en el tema con nudos menos conocidos y más complejos. Cuando se inventa alguno, se puede patentar.

Pero, antes de conocer los nudos, es conveniente familiarizarse un poco con los términos usados para describir su ejecución. Las fotografías ayudarán mucho a comprender los distintos pasos que hay que dar para hacer estos nudos que aquí se proponen.

Azocar: apretar, poner en tensión una atadura o un nudo.

Corriente: trozo de cabo que en la ejecución de un nudo se mueve activamente. El término se usa en oposición al otro trozo de cabo, llamado durmiente, que no toma parte activa en la confección del nudo (8).

Cuello: vuelta completa de un cabo, también alrededor de un objeto, de forma que el corriente y el durmiente se desvíen 180°. Se dice que es sobrepuesto si el corriente permanece encima del durmiente (9) y sopuesto si el corriente queda debajo (10). También se le llama vuelta, aunque dar una vuelta significa atar, fijar: el cabo al que se da la vuelta gira alrededor, esto es, da precisamente la vuelta, con el fin de ser sujetado.
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Medio cuello: nudo en el cual el corriente pasa alrededor de un objeto, gira sobre el durmiente y se introduce en el ojal formado (11). Un giro y dos medio cuellos se llama vuelta de rezón.

Doble: pliegue de un cabo que, tras haber formado un ojal, se coloca paralelo a sí mismo (12).

Ojo o gaza: doblez u ojal al que se le hace un nudo (13).

Nudo enganchado: cualquier nudo que, con el fin de poder deshacerlo rápidamente, se aprieta con el corriente en doblez, de modo que, tirando de la extremidad del corriente, el nudo se suelta.
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Al hacer un nudo, es preferible dejar un poco de cuerda sobrante. Como dice el dicho, «poco cabo, poco marinero». Un nudo apretado con poco cabo corriente corre el peligro de soltarse, lo mismo que un anclaje que se haya hecho dando poca cadena al ancla resultará poco seguro, o una escota demasiado corta será difícil de manejar. Es mejor que sobre, pero con moderación.

NUDOS DE ARRESTO

Los nudos de arresto o de detención impiden que un cabo se deslice de donde ha sido practicado y que la parte terminal del cabo se deshilache.

El nudo más sencillo de todos, sobra decirlo, es el nudo simple. Es el nudo que todo el mundo sabe hacer en cuanto tiene una cuerda en la mano. El corriente efectúa un cuello y se enhebra dentro del mismo cuello (14). Pero resulta poco apreciado porque, si se moja o se somete a una fuerte tensión, resulta difícil de soltar; además, suele debilitar mucho los cabos. El nudo de arresto por excelencia es el nudo saboya o nudo de a ocho o nudo de amor, llamado así porque es el símbolo de la familia de Saboya: tiene forma de ocho y representa el enlace amoroso.

► Ejecución

Método A. Se coge el corriente y, después de haber hecho un doblez, se gira alrededor del durmiente por la parte opuesta al pliegue del doblez. Luego el corriente entra por el ojo del doblez pasando por encima del durmiente. Por fin, se tensa (15, 16 y 17).
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Método B. Una vez hecho un doblez, se le hace girar dos veces sobre sí mismo. En este momento basta con que el corriente, desde la posición en que se encuentra, entre por el ojo del doblez pasando por detrás del durmiente y el nudo está hecho (18, 19 y 20). La ventaja del nudo a ocho consiste en que es más fácil de soltar que el nudo simple; además el pliegue del cabo es menor y debilita menos las fibras.
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NUDOS A GAZA

En el país de los nudos a gaza o nudos a ojo, reina el príncipe de los nudos, el que todo marinero debe realizar a la perfección: la gaza de amante, llamado as de guía por los pescadores españoles.

El nombre deriva del amante, que, en un cabrestante, es la roldana (la polea) móvil (21), o bien, la parte que reduce la carga. Se trataba del nudo que servía para unir los cabos a la roldana. Si exceptuamos la pérdida de resistencia del cabo (característica común a todos los nudos), el as de guía no tiene defectos. Al tiempo que no se azoca (no se tensa), en el sentido de que la dimensión de la gaza permanece fija, independiente de la fuerza que tenga que soportar (el «nudo», por el contrario, es decir, la vuelta del cabo que mantiene sujeto todo, se azoca, ¡y vaya cómo!). Además, se suelta con mucha facilidad, aunque esté mojado.

► Ejecución

Dado que es el nudo más usado, existen distintos modos de hacerlo. Las primeras vueltas, de modo especial, es preferible hacerlas siempre alrededor de un gancho o de una argolla.

Para no crear confusiones en la lectura, cuando hablamos de Gaza (con g mayúscula) entenderemos «el nudo de gaza de amante», mientras que la «gaza», con minúscula, será el ojal del nudo. Método A. Tradicional. Se hace un cuello sobrepuesto al durmiente y se hace entrar dentro el corriente desde abajo hacia arriba. El corriente pasa por detrás del durmiente y vuelve a entrar por arriba en el cuello. Se azoca tensando el corriente y el durmiente (22, 23, 24 y 25).

Método B. Simple. Es simple por dos motivos: ante todo, la Gaza resulta más simplificada, menos artificiosa y más automática que la anterior. Para que salga bien la Gaza realizada según el método A, debe ser ejecutada respetando tanto el modo como se realiza el cuello sobre el durmiente (si está encima o debajo), como el modo de entrar y salir el corriente en el cuello. Además, el hacer la gaza con el corriente a la izquierda puede resultar problemático para quien ha aprendido a hacer la gaza con el corriente a otro lado, o viceversa. El método B resuelve este problema. En segundo lugar, es simple, porque la gaza se realiza partiendo del más maltratado de los nudos: el nudo simple.

Se realiza un nudo muy amplio con el corriente partiendo por encima del durmiente. Este es el momento crucial del nudo: con una mano se tensa el corriente a lo largo del durmiente y el durmiente se empuja hacia el centro de la gaza. Las primeras veces, o con un cabo demasiado rígido, este movimiento puede no salir, pero con la práctica sale casi espontáneo. La ventaja está en que el primer paso del corriente desde dentro hacia fuera del cuello del durmiente está hecho ya previamente. Para completar la gaza, basta con pasar el corriente por dentro del durmiente y después, de nuevo por dentro del cuello (26, 27 y 28). Método C. La gaza rápida o del alpinista. ¿Y a los velistas qué les importa cómo lo hacen los alpinistas, que ven el mar desde muy lejos? Les interesa, porque es muy rápido de realizar y puede ser útil en situaciones de emergencia, por ejemplo, cuando está en juego la vida, igual que hacen los alpinistas que, en lo que se refiere a los nudos, son los marineros de la montaña.

Se hace un nudo simple enganchado, sin apretarlo mucho. Hecho esto, para conseguir la gaza, basta enhebrar el durmiente del nudo simple (que, de este modo, se convierte en el corriente) en el anillo sobre el que se quiere encapillar (hacer) el nudo. El corriente penetra en el ojal creado por el enganche del nudo simple (mejor si se hace desde arriba hacia abajo). Entonces se tira del durmiente, como para deshacer el nudo simple, pero reteniendo el corriente para no dejarlo salir del ojal y ayudando el nudo simple que, al no poder soltarse, únicamente puede ponerse detrás para pasar a lo largo del durmiente. La gaza está terminada (29, 30, 31, 32, 33 y 34). Los alpinistas lo hacen así. El durmiente está apoyado en la palma de la mano izquierda, vuelto hacia arriba. Girando la mano hacia el propio cuerpo y dirigiendo la palma de la mano hacia abajo mientras se tiene el durmiente en la mano, se hace un cuello que se obliga a llegar hasta la muñeca. Se sujeta el durmiente y se saca la mano fuera del cuello, como para hacer un nudo simple enganchado. En ese momento se pasa por el ojal el corriente y, teniéndolo sujeto, se azoca o tensa el nudo simple haciéndolo pasar a lo largo del durmiente, exactamente como se hizo antes. Una operación de este tipo puede resultar muy útil a un marinero que ha caído fuera del casco al que se le ha hecho llegar un cabo desde un barco en movimiento.
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La última gaza de la serie es la gaza de amante doble o as de guía doble. Se usa para hacer un embrague de emergencia, o cuando a un mismo cabo hay que sujetar dos poleas que se mueven independientemente una de la otra. Con un doblez se realiza la Gaza según el método A o B, hasta el momento en que el corriente, que en este caso es el ojal del doblez, haya realizado el primer paso por el cuello. En este momento el cuello del doblez se abre para dejar pasar por dentro de sí la gaza. Dicho de otra manera: el doblez gira alrededor de las dos cabezas de la Gaza doble. Se azoca (tensa) tirando el durmiente del ojal de doblez (35, 36, 37, 38, 39 y 40).
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NUDOS DE EMPALME

El siguiente grupo lo forman los nudos de empalme. Como indica el nombre, se usan para unir, juntar o empalmar dos cabos. Algunos funcionan bien solamente cuando las cimas o cabos tienen el mismo diámetro; otros se hacen precisamente para trabajar con cabos de secciones muy distintas.

El más común y multiforme, en cuanto que tiene la ventaja de ser válido también con cimas de diámetros diferentes entre sí, es el nudo de escota o nudo de la bandera. Antiguamente, el puño de la vela (el ángulo de escota) se hacía con el cabo de refuerzo de la base y de la baluma que quedaba fuera de la tela y que hacía de anillo para juntar toda la maniobra. También sobre el ángulo inferior del lado del mástil de las banderas, hay un doblez realizado con la cuerda cosida dentro de la bandera y que se usa para izarla. Para la escota y para la bandera se usaba el mismo nudo, cosa que explica el doble nombre de este nudo. En el caso de la bandera o de los viejos puños de vela, el doblez sobre el que efectuar el nudo suele estar ya hecho y, si no fuera así, habrá que hacerlo, si es posible, con el cabo de diámetro más grueso. Llamamos A al cabo usado para hacer el nudo y B al usado para realizar el doblez o vuelta.
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Se coge el corriente de A y se enhebra de abajo hacia arriba en el ojal del doblez o vuelta. Se gira el corriente de A alrededor de toda la vuelta y se vuelve a enfilar entre la parte de A que sale de la vuelta y la propia vuelta. Se azoca tensando el durmiente de A (41, 42, 43 y 44).

En el caso de que se quiera mayor tensión, se realiza un nudo doble bandera (o un vuelta de escota doble). En este caso basta con que, antes de tensar el nudo, el corriente de A dé un giro alrededor del doblez de B (45, 46, 47 y 48).

Otro nudo de empalme muy útil es el nudo llano o nudo de rizo. Una de sus variantes especiales (nudo llano enganchado), seguramente que ya se ha practicado muchas veces, siempre que se ponen zapatos con cordones, ya que es una lazada. Hay, por lo menos, dos modos de realizarlo.

Método A. Se hace un doblez con un cabo que llamaremos A. Con el otro cabo, B, se entra en el ojal, de abajo para arriba y se gira por detrás del doblez de A, lo mismo que para el nudo bandera. En este momento se hace pasar el corriente de B por el ojal del doblez de A y se le hace salir por el mismo lado por donde había entrado (49 y 50). Esto es fundamental para que sujete bien, pues, de otro modo, el nudo que no es un nudo plano, sino el nudo del borrico (51), se suelta.
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Método B. Se hace un nudo simple, o bien se gira el corriente del cabo A alrededor del cabo B; después se obliga al corriente de B a hacer un nudo simple alrededor del corriente de B, pero procurando que los durmientes salgan por la misma parte que los corrientes (52 y 53). El defecto de este nudo está en que, si no es uniforme la tensión a que está sometido, puede soltarse.

Para unir dos cabos cualesquiera, valen dos Gazas. El defecto es que se emplea mucho cabo y que se requiere bastante tiempo para realizarlas.
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NUDOS DE ENROLLAMIENTO

Los nudos de enrollamiento son aquellos en los que una cima tiene que enrollarse a un objeto fijo, como un palo, una argolla, una bita o noray de amarre (esa especie de enormes mazacotes de metal que hay en los muelles) (55), o bien a un garrucho, que es esa especie de manubrio en forma de T, largo y aplastado, que se encuentra de muchas maneras en el casco o en los mástiles para asegurar los cabos (56). El más representativo es el nudo ballestrinque simple (el de Tutankamón). Se realiza alrededor de un palo o de una anilla. El corriente da una vuelta alrededor del objeto fijo, pasando sobre el durmiente, después hace otro cuello alrededor del objeto fijo y acaba debajo del durmiente, el cual, cuando se pone en tensión azoca el nudo (57, 58 y 59).
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Si el corriente del llamado simple forma dos cuellos debajo del durmiente, en vez de uno solo, tenemos el ballestrinque doble o doble vuelta mordida (60, 61 y 62). El mérito de ambos está en que se hacen con suma rapidez; además, ofrecen una discreta retención si trabajan bajo una tensión constante, el corriente queda bastante largo, y ofrecen un ángulo de trabajo bastante cómodo. El defecto está en que no son fiables para un período largo de tiempo, aunque el segundo ofrece mayores garantías. Si este nudo se efectúa sobre una bita o el palo no demasiado largo y la vuelta puede ser enfilada, en vez de hecha alrededor, este nudo se puede realizar haciendo una vuelta pasada por arriba, seguida de otra vuelta pasada por abajo.

El boca de lobo se hace con gran rapidez. Se realiza un doblez que se pasa por detrás del objeto fijo respecto a la dirección en que trabajará después el cabo. En el ojal del doblez se pasan los dos medios cabos, o bien las dos partes completas de cabo que forman el durmiente del doblez. Es perfecto si ambas mitades del cabo están en tensión (están tesadas). En caso contrario es mejor asegurarlo con un nudo de sujeción sobre la parte de cabo que queda en banda, o sea, sin tesar. En cualquier caso, sirven las observaciones que se han hecho al tratar de los dos nudos anteriores, el ballestrinque simple y el doble.

Dos medios cuellos realizados después de un cuello entero o giro muerto pueden ser útiles para bloquear un cabo. La ventaja está en la velocidad de ejecución. El inconveniente consiste en que, si se somete a una tensión muy fuerte, puede resultar muy difícil de soltar.

El nudo de castañuela o cornamusa, con frecuencia, aunque impropiamente, se llama también nudo de bita. La realidad es que la bita tiene forma de L invertida y se encuentra en las escaleras de los muelles en que se atraca, hablando con propiedad, gracias a ella el barco se une a tierra. La cornamusa o castañuela tiene la misma función, a él se aseguran las cimas, pero tiene forma de T entera y está situada en el interior del barco.

► Ejecución

Se hace un cuello alrededor de la base de la castañuela (es fundamental hacerlo). Luego se hace correr de una parte a otra de ésta con movimientos en forma de ocho, pasando por encima del cuerpo central de la castañuela y por debajo de sus aletas extremas. Basta con un par de vueltas. La última vez que se hace, se mete debajo, aunque se sigue manteniendo la orientación de un ocho (63, 64, 65, 66 y 67). Si no se respeta el ocho, en el caso de haber una tensión muy fuerte, el durmiente aplastará al corriente debajo de la castañuela, en vez de encima, haciendo luego casi imposible deshacer el nudo.
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Para unir una argolla o mosquetón a una driza, existen nudos corredizos, que, a diferencia de los de ojal, azocan la gaza, limitando, de este modo, la distancia entre la parte gruesa del nudo y el grillete. La parte más voluminosa de una atadura puede no pasar del reenvío en la cabeza del mástil (el pequeño cabo que tiene la misión de desviar la driza de la vertical al interior del mástil en la dirección en que trabaja). Ello limita la altura a que se iza la vela. Un sistema muy práctico es hacer un medio cuello con la driza sobre la argolla de sujeción. El corriente completa un cuello alrededor del doblez, entre el medio cuello y el grillete, y se enhebra por debajo de su durmiente, o bien, entre el doblez y él mismo (68, 69, 70 y 71).
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En todo caso, si un nudo se ha apretado demasiado y resulta difícil de soltar, no hay que emplear nunca los dientes. Hay un aparato especial para ello, que cuesta menos que una intervención del dentista. Se llama clavija y lo tienen todas las navajas de vela. Es un cono de acero bastante largo y un poco curvo. Afloja los nudos a medida que se va metiendo la parte más afilada y presionando con movimientos giratorios (72).
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ADUJAR UN CABO

Cuando un cabo no es utilizado o tiene que ser desarmado, es importante enrollarlo o adujarlo, evitando que quede dando vueltas por el barco: además de ser feo a la vista, puede engancharse en las maniobras o entre los pies de cualquiera de la tripulación obstaculizando sus movimientos. Además, un cabo abandonado de cualquier manera se llena de cuellos y vueltas que dificultan su paso cuando se quiere usarlo en las poleas.

► Procedimiento

Se coge el cabo con la mano izquierda por la parte del durmiente y, con la mano derecha, se van efectuando vueltas (adujas) amplias, cuanto den de sí los brazos. Para evitar que, en vez de anillos, se formen ochos, antes de dejar la brazada en la palma de la mano izquierda, con el índice y el pulgar se imprime al cabo un medio giro hacia la palma de la mano. Cuando queda un metro aproximado de cabo sin enrollar, se dan tres o cuatro vueltas para recoger juntos los anillos formados en la mano izquierda; luego, siempre con el corriente, se hace un doblez y se pasa por la gaza que se ha creado entre la parte superior de los anillos y el collar que los recoge. La gaza del doblez se abre y se hace entrar dentro de toda la parte superior del cabo enrollado. Se tira del corriente y está terminado (73, 74, 75, 76, 77, 78 y 79).
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LOS RUMBOS Y LA NAVEGACIÓN


Ya se ha aprendido que un barco de vela se mueve porque el viento actúa sobre sus velas. El ángulo con que impacta la corriente de aire sobre el barco y, por tanto, sobre la superficie de las velas, determina lo que se llama rumbo. El rumbo o andadura es el ángulo o la dirección de avance respecto al viento. Puede comprobarse que un barco que se mantiene con la proa al viento no se mueve o, como mucho, anda un poco para atrás hacia sotavento: cae, como el corcho del ejemplo. El flujo de aire golpea ambos lados de la vela al mismo tiempo y no logra crear el avance. Pero, a medida que se va alejando la proa del viento (y para hacerlo, basta alejar de las velas un poco la caña del timón), las velas empiezan a tirar y el barco empieza a moverse hacia adelante.




LOS RUMBOS

Imaginemos que se coloca la proa a la derecha del viento, o sea, que se coloca el barco con la amura a la izquierda: el lado de la izquierda es el de barlovento (1). Cuando la proa forma un ángulo de 35-40° respecto al viento real, está en el rumbo más cerrado al viento: la ceñida a rabiar, la que permite remontarlo. En este rumbo todas las velas están cazadas a hierro, el aire se percibe más intenso, porque el viento de avance se suma al viento real, aprovechando al máximo el viento aparente. El barco tiende a escorarse más y el desplazamiento lateral es mayor. Al presionar, alejando de la botavara la barra del timón (2), y al intentar rumbos cada vez más abiertos, las velas están cada vez más lascadas (aflojadas), disminuye la desviación y la caída hacia sotavento. De los 50° en adelante está en el sector de la bolina abierta o ceñida abierta. Al seguir apoyando en la caña del timón, se llega a hacer que el barco sea sacudido por el viento a 90°, esto es, al través (verticalmente), el nombre de este rumbo. Presionando aún más, se entra en el terreno de los rumbos portantes, aquellos en que el empuje del viento es determinante, la intensidad percibida del viento es sensiblemente menor, el desplazamiento del barco disminuye y se convierte en fuerza impulsora, porque el barco ahora se desplaza, pero en la dirección del avance. Hasta los aproximadamente 120° al viento, se está al largo, que, de ordinario, es el rumbo más rápido. En este momento se tiene la mayor fuerza propulsora: viento aparente y viento real se suman de modo provechoso y la resultante de las fuerzas está más cerca de la dirección de avance. Al seguir apoyando en el timón, se encuentra el gran largo, hasta 160° al viento; sirven las mismas consideraciones hechas para el largo, aunque el empuje del viento aparente es menor. Cuando el viento golpea sobre la popa, es decir, en torno a los 180°, se está en el rumbo de popa o en «fil de roda». Las velas están completamente lascadas, la botavara está casi perpendicular al eje de proa a popa. En estas condiciones la vela mayor y el foque pueden tener distintas amuras, lo que se dice llevar velas de oreja de burro.

A pesar las apariencias y de la forma de llamarse este rumbo, es menos ventajoso de lo que parece: la velocidad es menor que la que se realiza navegando con ángulos más estrechos al viento (en regatas es preferible alargar la calle, haciendo dos largos, en vez de bajar a popa o a «fil de roda»), porque las velas sólo van empujadas por el viento y no se crea ninguna fuerza añadida. Además, si se sigue presionando en el timón (y es fácil hacerlo, si no se tienen referencias o una gran experiencia al timón), el viento sacudirá el barco y en consecuencia, las velas, no ya del lado derecho sino del izquierdo. De este modo se pasará de una navegación de amura a babor a otra de amura a estribor. Por este motivo, las velas también pasarán de un lado a otro. Y, si el cambio es involuntario, existe el peligro de llevarse un buen golpe en la cabeza con la botavara, percance siempre desaconsejable, especialmente con viento fresco. Además, si la botavara golpea las jarcias con mucha fuerza, puede romperlas y hasta ocasionar el desarbolado o pérdida del mástil.


[image: ]


[image: ]


[image: ]

Una vez que ha tenido lugar, voluntaria o involuntariamente, la trasluchada de las velas, en ese momento se está en popa, pero con la amura a la derecha. Si se orza entonces (un método infalible para recordar cómo se orza con el timón de caña es BBO = Barra hacia Botavara, la barca Orza) (3) y se cazan las velas, como consecuencia, se volverán a recorrer todos los rumbos vistos ya, pero en el sentido opuesto: popa, gran largo, largo, de través, ceñida abierta, ceñida a rabiar.

El ángulo aproximado de 90° entre el largo y el gran largo se llama ángulo al viento o ángulo muerto. Navegar es imposible y, si se intenta hacerlo con el barco en marcha, las velas comienzan a escasear, esto es, a hincharse por el lado contrario (4) y el barco va más lento. Si se orza aún más, las velas flamean, sacuden con violencia y se sigue perdiendo velocidad hasta que se termina parando. Éste es el mejor método para detener un barco de vela: proa al viento y velas en banda sin tensión (5). Antes de pararse, un barco con proa al viento navega una distancia aproximada a tres veces su longitud. El bordear (6), o bien, la navegación de bolina, o «en ceñida», alternando las amuras a estribor y a babor, permite superar el viento y alcanzar cualquier punto del horizonte. La maniobra que permite pasar de una amura a otra, atravesando con la proa el ángulo muerto, se llama virada.


NO SOLO TIMÓN

En la determinación de la dirección de un barco, intervienen muchos factores, además de la posición de la pala del timón (1). Según y cómo trabajen las corrientes de agua, el casco tiende a reposicionarse en relación con el viento: si el casco se ha movido hacia sotavento, se dice que el barco es orcero o ardiente, y, por el contrario, se dice que es propenso a la arribada, si se ha inclinado hacia barlovento. Esto sucede también si hay oleaje de través: las corrientes del agua trabajan como si el barco estuviera escorado (A) (2). Si el casco está hundido de proa, resulta ardiente (B), si está hundido de popa, resulta propenso a la arribada (C) (3). Si la lámina de la orza se baja, el cascoesulta más ardiente (D); si se levanta resultará pujero o propenso a la arribada (E) (4). Con las velas, si se tensa la mayor, hace orzar (girar a barlovento) (F) y, si se tensa el foque, hace pujar, como ya se ha visto al hablar del centro vélico y del centro de deriva.
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ARMAR EL BARCO


Ahora que el barco, como objeto, es más o menos conocido, se puede empezar a armarlo (y no a montarlo), o sea, a ponerlo en condiciones de navegar. Premisa importante: es mejor no andar sobre el barco en seco (en tierra), para evitar la deformación del casco. Dadas sus dimensiones, hasta se puede armar una orza girando alrededor, sin necesidad de entrar dentro. Además, para no echar a perder el casco con la arena o con el terreno en que está apoyado, se aconseja armar el barco cuando está sobre su propio soporte, el asiento rígido que tiene la forma de la carena, o sobre el carro de varada y de remolque (1).
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ARBOLAR

La primera cosa que hay que hacer es arbolar: colocar el mástil en su sitio y regularlo. En los barcos de poco más de seis metros, el trabajo puede hacerse a mano, pero es necesario que colaboren todos los miembros de la tripulación.

Con el mástil tumbado horizontalmente (2) es mucho más fácil revisar el estado en que se encuentran sus partes más altas, como los retornos de las drizas; ver si los terminales de las jarcias están en sus sitios dentro del perfil del mástil (3), el estado de las crucetas (4), y hasta para colocar posibles catavientos en la parte más alta.

En muchos barcos de competición, con frecuencia el mástil está dividido en dos piezas y se arma sin jarcias, basta con insertarlo en las guías a propósito y asegurarlo al casco. La vela mayor no tiene driza, el mástil se mete dentro de su lugar y se hace todo cuando la antena está todavía en posición horizontal (5 y 6).
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En los barcos armados a sloop, lo primero que hay que hacer es poner a la vista todos los elementos o maniobras: jarcias, drizas, etc. (7).

En este momento hay que procurar mirar hacia lo alto y que no haya ramas o cabos que obstaculicen el movimiento del mástil.

Luego se pone el mástil en posición vertical. Para hacerlo, se coloca el pie en un punto fijo que haga como de gozne, se ponen las manos sobre la cabeza del mástil y, deslizando alternativamente las manos, se va hacia el punto fijado. Cuando está de pie, se sitúa en el flanco del barco y se apoya en la carlinga (8 y 9) donde, por regla general, hay un perno que hace de firme y que se aprieta lo antes posible. El perno para la botavara está vuelto hacia popa. Si el mástil atraviesa la cubierta, deberá pasar antes a través de la fogonadura de la cubierta. Mientras un miembro de la tripulación sostiene derecho el palo, otro asegura el estay y las jarcias (10, 11, 12, 13, 14 y 15). En este momento el mástil ya está en condiciones de sostenerse en pie por sí solo y se puede proceder a su regulación por medio de cuñas que le dan la inclinación precisa. Antes de izar las velas es necesario poner la proa al viento. De este modo, se pueden subir con el menor esfuerzo posible evitando que se hinchen y se enganchen en el aparejo.
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LA REGULACIÓN DEL MÁSTIL

Antes de nada, es necesario ver si el palo está centrado, esto es, derecho en el sentido babor–estribor del casco. El sistema más práctico consiste en marcar sobre cada uno de sus lados una longitud igual, medida desde el punto de sujeción del estay hacia popa. Después se sujeta a la driza de la vela una cinta métrica y se lleva tensa hasta el mástil. Se mide la distancia entre la cabeza y el punto marcado al lado derecho y el marcado en el lado izquierdo. Si los datos son iguales, el mástil está centrado; si no es así, se debe soltar la jarcia, aflojando previamente el tensor de la parte más corta y tensar la otra. Sin un instrumento de medir, se puede llevar la driza de la vela al ángulo derecho entre el espejo de popa y la amura y fijarla con esta longitud. Después se efectúa la medición a la izquierda y se controla el centro. En las operaciones que siguen a ésta, la regulación del mástil cambia según el tipo de barco, el número de jarcias y de las condiciones atmosféricas en que se navega. Para los novatos lo mejor es que pregunten a un experto cuál será la regulación ideal para cada circunstancia. Con todo, como punto de partida, las jarcias se regulan de tal modo que, con el estay tensado al máximo, el mástil no se apoye en la vela maestra. El paso siguiente ya se hace navegando. En condiciones de viento medio, alrededor de 10-12 nudos, el mástil debe estar rectilíneo y no hacer ningún tipo de curvaturas; además, con el barco inclinado, la jarcia de sotavento no debe estar en banda, esto es, no debe bailar. Una vez terminada la regulación y, en todo caso, antes de navegar, en muchas ocasiones habrá que meter cuñas (entre la fogonadura y el mástil, para fijar la posición y evitar que haya juego en el sentido longitudinal), o regular la tensión con un cabo (como en la fotografía).
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EL FOQUE

Lo más frecuente es que, a la hora de armar lo demás, se empiece por el foque: es su tensión de driza la que más contribuye a darle al mástil su adecuada situación longitudinal (16). Se localiza el ángulo de amura (no es agudo como el ángulo de pena y, a diferencia del ángulo de puño del mástil, tiene relinga o garruchos), se asegura con un grillete o con una gaza o estrobo (que es un trozo de cabo) a su punto de amura, situado hacia popa, junto al estay (17). Se recorre después la base y, llegados al ángulo del palo, se atan las escotas con un as de guía (gaza de amante) o con nudos de a ocho (nudos saboya) para bloquearlas (18 y 19). Las escotas pasan entre las jarcias (si la vela tiene el puño hacia popa del mástil, pasan por el exterior) y se les obliga a entrar en los puntos de escota, cuya posición, por regla general, puede ser regulada y tienen la función de dar siempre el ángulo justo de trabajo de la escota respecto a la vela de proa (se verá más adelante cómo funciona). Después de haberles hecho un nudo de seguridad, las escotas se dejan en el pozo o bañera. Se asegura la driza al puño de pena (20, 21 y 22) y se iza la vela. En muchos tipos de barco, la relinga del foque es un pequeño cabo de acero que, cuando está armado, sustituye al estay sosteniendo el mástil. Es muy importante, por tanto, sobre todo en estos casos, que la driza del foque sea cazada a hierro hasta el fondo (23, 24, 25 y 26). Para agilizar esta operación, el proel puede tender el estay a mano, haciendo fuerza con un pie sobre la proa, al tiempo que tensa la maniobra durmiente hacia sí; mientras tanto el timonel guinda, esto es, caza hasta el fondo la driza (27). Pero si, por el contrario, la relinga del foque es textil, su tensión se regula en función del viento; cuanto más aumenta éste, más se caza la driza.
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LA VELA MAYOR

A continuación se pasa a armar la vela principal. Se reconoce por su mayor superficie y por las vainas o fundas de los sables, que, por lo general, no tiene el foque (28).
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La amura (29) (el ángulo entre el mástil y la botavara) está a 90° (con frecuencia lleva el distintivo del fabricante); si la base está embutida en la botavara, tiene el grátil a ambos lados. Desdoblando la base se llega al ángulo de puño o ángulo de escota. Se coloca en orden la vela de forma que la amura esté hacia el mástil y el puño hacia la popa del barco. Luego se une la amura al cabo o al hierro (esto cambia de un barco a otro), que la aseguran en su posición entre el mástil y la botavara (30). Si la base va envergada en la canaleta de la botavara, se debe proceder haciendo entrar el grátil de la base empezando por el ángulo de puño. El mejor sistema es trabajar en pareja: uno coloca la base en condiciones de hacerla entrar y de correr la relinga en la canaleta, mientras el otro tira del puño hacia la extremidad de la botavara (varea). Llegados a este momento (y vale tanto para las velas con base libre como para las que la tienen envergada) se enfila el tensor de la base (así es como se llama, con una sorprendente originalidad, esta maniobra que regula la tensión de la base) en el puño y se tensa ligeramente, solo hasta hacer desaparecer los pliegues verticales de la base (31, 32 y 33).
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Se descorre la baluma y se insertan las varillas o sables en sus vainas (34 y 35). La correspondencia entre las vainas y los sables se halla poniendo los segundos sobre las primeras: si el sable es solo un poco más corto que la vaina, se mete en su sitio. Si el sable tiene forma angular, la parte más estrecha es la que va hacia proa. Para evitar perderlas durante la navegación, se meten hasta donde su parte más externa se pueda hacer entrar bajo el ala situada más a popa de la vaina. En las velas más modernas el sable superior, por regla general, es apuntado (36 y 37), esto es, largo desde la baluma a la inserción con el mástil, sistema que permite tener mayor superficie vélica en la parte superior, donde el viento sopla con mayor intensidad. El sable apuntado se asegura con una cinta regulable: en general se tensa más cuanto menos viento hay.

Desde la amura se extiende la envergadura hasta la pena. Esta operación es fundamental para evitar que la vela se enrolle sobre sí misma impidiendo ser izada. Si sobre el agujero reforzado de la amura hay otro agujero, se arma el cunnigham, un artificio que ayuda a regular la forma de la vela cuyo funcionamiento se explicará enseguida (38). Por regla general, un extremo de su cabo está fijado sobre la botavara o sobre la cubierta y otra parte, después de haber pasado por su sitio en la vela, se reenvía (es decir, se desvía con una pequeña polea a la bañera, 39).
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La pena de la vela está siempre reforzada por la tablilla: hoy es una lámina de metal o varias capas de tejido resistente. Se asegura el grillete de la driza desde la vela a la pena y, teniendo cuidado de que la envergadura entre bien en su canal de paso, se izan algunos centímetros de vela (40).

La escota de la vela debe estar ya armada en este momento. Pero también aquí vale el dicho «todo barco tiene su sistema». Uno de los métodos más usados modernamente es el del cunnigham, un aparejo con varias pequeñas poleas, unas sobre la botavara y otras sobre el casco; la escota se asegura con un nudo en as de guía o gaza de amante y, después de haber sido pasada por todos los puntos de la polea, termina a través de un trabaescotas (41, 42 y 43). Ésta debe estar bien lisa, no tener ni cuellos ni estar sujeta y, cuando una vela se iza, tampoco las escotas deben estar trabadas, sino libres. En el extremo de la escota de la vela, como de todas las escotas, un buen nudo de freno –por ejemplo, uno de ocho (saboya)– impide que la escota se salga de la polea y ya no pueda ser recuperada. El nudo de la escota frena el movimiento de la botavara antes de que ésta golpee las jarcias; también en caso de trasluchada involuntaria el mástil permanece en pie. Si el plano de las velas del barco prevé la existencia del carro de la escota de la vela mayor (una pequeña polea armada sobre un carril transversal que permite algunas regulaciones que se verán enseguida), éste va asegurado en el centro del barco.
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Por último se arma la trapa (vang), una maniobra por lo general de varios canales de paso, que une la botavara con el pie del mástil (44 y 45), cuya función es doble: modificar longitudinalmente la flexión del mástil y, en consecuencia, la forma de la vela; y, en segundo lugar, impedir que la botavara se suba demasiado durante el rumbo de popa. Enseguida se verá su funcionamiento.
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ORZA Y TIMÓN
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Si la orza y el timón pueden ser levantados, es posible también armarlos en tierra (46, 47 y 48). De otra manera, hay que subirlos a bordo y meter el barco en el agua, bien con carrito para varar y arrastrar el barco o con rodillos neumáticos sobre los que hacer mover el barco, o bien levantándolo entre varias personas. En todo caso, es fundamental que el barco no sea arrastrado por el terreno (49).

Además de afearse estéticamente, una obra viva deteriorada es menos veloz, porque el flujo del agua, en vez de correr con libertad a lo largo del barco, encuentra obstáculos que frenan el paso y aumentan el roce. Lo dicho vale también para el timón y la orza. Cuanto más intacto está su perfil, mejor trabajan.

Una vez que el barco flota libremente, el timonel sube a bordo, al tiempo que el proel, arrastrándolo por una verga o jarcia, lleva el barco a un lugar donde sea posible armar el timón y la orza, manteniéndolo siempre con la proa al viento (50). Algunos barcos tienen la orza basculante (de eje) que permanece siempre dentro de su caja (el recipiente del casco que la encierra) y se accionan con su movimiento de sube y baja mediante dos maniobras o cables. Pero si la orza es de sable, va metida en su caja y el lado más grueso y redondeado es el anterior. En ambos casos, la orza será bajada sólo lo que sea suficiente para dar estabilidad al casco, que, de este modo, rola y se desplaza menos, pero sin que toque el fondo (51).
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Siempre, mientras el proel mantiene parado el barco, el timonel coloca y aprieta los machos del timón en las hembras y enfila la mecha del timón a través de la limera y en ella la caña y la manivela de giro. Es muy probable también que el timón sea de tipo basculante y que su movimiento se regule mediante dos pequeños cabos metálicos. Para bajarlo vale lo dicho para la orza (52).

En este momento, después de haber comprobado que todas las maniobras están en su punto, ya se está listo para navegar.




ANTES DE HACERSE A LA MAR





COSAS NECESARIAS A BORDO

Antes de hablar de la verdadera y propia salida, es necesario tomar nota de lo que hay que embarcar. Ante todo, un salvavidas para cada miembro de la tripulación. Además de ser obligatorio por ley (1) es muy útil para solucionar las primeras averías, ya que puede ser muy difícil poner derecho un barco y un salvavidas ayuda a ahorrar energías.

Segundo, una pagaya o canalete, un remo que se usa independiente, sin necesidad de apoyarlo en el escálamo o tolete. Es útil para maniobrar en aguas bajas cuando deriva y timón tienen que estar levantados (2).

Tercero, un achicador (3), el instrumento para sacar el agua fuera del casco. Existen de muchas clases. En el caso de que no se haya encontrado, hasta la parte de debajo de una botella de plástico puede solucionar el problema en un apuro.

Cuarto, un atuendo a propósito. Si, como es aconsejable, la salida al mar se efectúa durante la estación propicia del verano, bastan tres prendas fundamentales: un par de pantalones cortos vendrán bien para evitar que el antideslizante del casco irrite la piel o eche por tierra la costumbre del baño; un par de zapatillas con suela de goma para proteger los pies del calor de las partes metálicas de la cubierta, y un par de guantes de vela para evitar que las escotas se ceben en las palmas de las manos.


[image: ]


[image: ]


[image: ]


[image: ]

Quien prefiera estar algo más abrigado (el frío es siempre un compañero poco amable) puede ponerse también un traje de neopreno de media manga y, para evitar que se lo coma el antideslizante, muy goloso de neopreno, siempre vendrá bien ponerse encima los pantalones cortos (existen también complementos especiales) (4).

Pero, si se decide salir durante los meses más fríos, será conveniente adquirir un buen impermeable que impida al agua y al viento llegar a la superficie corporal. Además, una sudadera térmica, por ejemplo de polipropileno o de poliéster, calzado y guantes de neopreno y un gorro de lana completarán la vestimenta (5).

Conviene estar provisto también de un cuchillo de vela con clavija y destornillador para abrir los grilletes y nudos; un mechero para quemar las puntas de los cabos y, así, impedir que se deshilachen, y unos alicates multiuso, si se quiere estar bien equipado para cualquier eventualidad (6).
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LAS CONDICIONES METEOROLÓGICAS

Las condiciones más favorables para realizar la primera salida en barco de vela es el viento de mar o de lago (7a), más o menos perpendicular a tierra, con unos 10 nudos de velocidad. Para medir la intensidad del viento, el instrumento más indicado es el anemómetro, del que existen en el mercado modelos diferentes en cuanto a calidad y precio. Quien no lo tenga, puede aguzar la vista; cuando el aire sopla alrededor de 10 nudos, comienzan a aparecer las «ojeras»: entre las pequeñas olas formadas por el viento, empieza a romperse alguna prominencia y comienzan a formarse unos pequeños fragmentos de espuma blanca. Si no se ven «ojeras» o solo aparece alguna, es el momento de salir. Es mejor evitar también los días con viento inferior a los tres nudos, porque el barco se movería con demasiada lentitud o se pararía por completo. Para quien navega las primeras veces, está desaconsejado y casi prohibido aventurarse a la mar con viento de tierra, esto es, si sopla de tierra, hacia el largo o viento de popa (7b). La razón está en que, en caso de dificultad o avería, el barco se desviará lejos de la costa y con una pagaya delante es muy dificultoso atracar. Es mejor evitarlo, a no ser que se sea ya muy experto. En un lago, que tenga sus márgenes no muy lejanas, este consejo tiene un valor relativo, porque el viento de tierra para una ribera es viento de lago para la opuesta.
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Es también una buena norma no elegir un día con tiempo inseguro, con posibles golpes de viento o temporales a la vista. Para las primeras salidas, es aconsejable asimismo evitar las playas muy frecuentadas o las completamente desiertas. En el primer caso, la salida se convertiría en una carrera de obstáculos y, en el segundo, no habría nadie para ayudar en caso de necesidad.

El mar tendría que estar tranquilo y poco movido. Es desaconsejable aventurarse a salidas rocambolescas si hay grandes olas que rompen: para superarlas se requiere mucha práctica, en esos casos es mejor regresar.





EL TIMÓN DE CAÑA

El funcionamiento del timón de caña requiere un poco de práctica. Las primeras veces, uno está algo desorientado: si se gira la caña hacia la derecha, el barco se mueve hacia la izquierda, y viceversa. Esto se debe a que la caña situada a la derecha desplaza, o mejor, angula hacia la izquierda la pala del timón. Por tanto, ésta encuentra la corriente de agua con un cierto ángulo (para que el timón funcione es necesario que el barco se mueva). Conviene recordar «barca quieta, no gobierna» y, para aminorar la mayor resistencia que se ha originado, la pala tenderá a colocarse paralela a la corriente del agua, obligando a la popa a girar y por tanto a la proa. Además, su forma de ala origina fuerza de arrastre que contribuye a la rotación (8).
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CONVIENE SABER

Una última norma: jamás abandonar el barco, ni siquiera cuando la tierra está cerca y es fácil llegar a ella. Incluso volcado, un barco flota mejor que una persona y, en medio del mar, es más fácil avistar unos restos de unos metros de longitud que una cabecita pequeña. La única excepción es cuando el barco se hunde.




LA SALIDA


El objetivo es llegar cuanto antes a aguas libres, donde las olas son menos difíciles de superar y donde el timón y la orza pueden bajarse sin miedo.

Para hacerlo, conviene elegir un lugar en el que no haya obstáculos en el entorno y, en cualquier caso, es mejor dejarse llevar por barlovento para no virar encima. Si el viento es completamente perpendicular a la costa, la elección de salir con amura a estribor o a babor depende del timonel, que, en cualquier caso, deberá comunicárselo al proel (1a). Éste, además de saber cómo comportarse, si se ha dado cuenta de la existencia de algún obstáculo tapado por las velas, como un bañista, otro barco, etc., se lo advierte al timonel, quien podrá optar por una solución distinta. En el caso en que el viento llegue a tierra angulado respecto a la perpendicular, se sale con la misma amura de la parte de la que sopla el viento. Ejemplo: si el aire viene más de la izquierda, se sale con amura a babor, y viceversa (1b). Naturalmente, lo dicho no tiene valor si existen obstáculos que fuerzan la elección (1c).
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SALIDA DE TIERRA

► La salida de bolina o de ceñida

El proel arrastra por el estay la barca, manteniendo la proa al viento hasta que el agua sea suficientemente alta para permitir bajar un poco la lámina de la orza y la pala del timón. El timonel, entre tanto, está en la bañera y se sienta a barlovento sobre el borde, delante de la vela mayor, que, al igual que el foque, estará todavía «en banda» (sin tensar). Coge con la mano de popa la caña del timón y, con la de proa, la escota de la vela. El proel, situado a la altura de las jarcias, continúa sujetando el barco con éstas. Cuando el timonel está preparado, el proel coloca la proa del barco «a la arribada» y, aferrándose a las jarcias, sube a bordo, mientras el timonel equilibra el peso del compañero, situándose en el centro del barco, algo a sotavento. Luego el timonel se sitúa a barlovento y, alejando de las velas la caña del timón, hace arribar el barco, al tiempo que el proel caza el foque. Obrando así, el centro vélico se sitúa muy a proa, con lo que el barco, como se ha visto en el capítulo II, se hace más propenso a la arribada, evitando el peligro de pararse contra el viento, cosa que sucedería, por el contrario, si se cazara la vela mayor de golpe: ésta traslada el centro vélico hacia popa del centro de deriva, haciendo el barco muy «ardiente».

Cuando se ha conseguido un poco de marcha, se cazan a hierro las velas, procurando no pegar el foque a las jarcias o a las crucetas y, sin más, se empieza a navegar (2).

► La salida con viento de través o de popa

La salida con viento de través se hace de la misma manera, con la diferencia de que las velas se cazan algo menos y no es preciso bajar la lámina de la orza por completo para navegar correctamente.
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La salida con viento de popa tiene la ventaja de no precisar la orza. El barco es llevado al agua, siempre con viento de proa, y sólo se aleja de la costa lo que sea preciso para bajar la pala del timón. Siempre con las velas «en banda», el timonel comunica al proel el modo de partir y éste hace virar el barco hasta poner la proa en la dirección deseada y luego sube al barco. El foque y la vela mayor serán cazados solo un poco. La botavara estará a 90° respecto al eje perpendicular del barco, procurando evitar que toque las jarcias. Para evitar una trasluchada involuntaria y un más que probable golpe de la botavara en la cabeza, es aconsejable navegar «a un largo», rumbo mucho más seguro y veloz (3).
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SALIDA DESDE UNA BOYA

En el caso de que el barco esté anclado o amarrado a una boya, se prepara con la proa al viento, a no ser que (y es un caso muy raro) la corriente no sea la principal fuerza. Tras haber armado el barco, con la orza y el timón completamente bajados, y una vez decidido en qué dirección navegar, conviene siempre dejar soltar la boya a barlovento. Se puede hacer de dos maneras. Primera: el proel coge el cabo de amarre de proa y lo dobla en dos, luego lo lleva al centro del barco por barlovento. Caza el foque para que el barco navegue y, mientras el timonel comienza a navegar, él recupera el doblado del cabo tirando por uno de los extremos.

Segunda: para hacer bajar la proa a sotavento, se caza el foque por la parte no elegida, o sea, a barlovento (4a). En cuanto el barco comienza a virar, el proel afloja el foque a barlovento (4a1) y lo caza a sotavento, seguido después del timonel que caza la vela mayor (4b). Si el barco empieza a moverse marcha atrás, es necesario que el timonel ponga la popa en la dirección deseada: basta recordar que, marcha atrás, la popa va en la misma dirección que la pala del timón (4c).





SALIDA DESDE UN MUELLE

Si se está atracado y el muelle está a barlovento, la partida sigue las mismas pautas anteriores: se arman las velas y demás apéndices y, cuando el barco está preparado, el proel aleja del muelle la popa con un golpe contra el muelle y caza el foque; entre tanto, el timonel está atento para que la popa no se dé contra el embarcadero.

En los demás casos, el mejor modo de salir es trasladarse a aguas libres con las pagayas o remos y, una vez allí, empezar a manejar las velas.
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LA NAVEGACIÓN





LAS PRIMERAS BORDADAS: «A LA ORZA SE CAZA, A LA ARRIBADA SE AMOLLA»

En cuanto se llega a aguas libres, se empieza a tomar contacto con el timón y a regular las velas, iniciando un rumbo de través, sirviéndose, como punto de referencia, de los catavientos, que deben estar perpendiculares al eje de proa-popa; luego se toma un punto de mira en la tierra, estable y de fácil e inmediato reconocimiento. Una vez fijada la ruta, se terminan de regular las velas, que es fácil que solo estén izadas a media driza en los primeros recorridos, sea porque el viento cambia continuamente de dirección, aunque solo sea unos grados (pero suficientes para exigir una nueva regulación de la vela), ya sea porque se ha orzado sin cazar las escotas debidamente. En ese caso la vela tira, esto es, la parte más cercana a su envergadura con el mástil «escasea», es decir, da señales de querer inflarse a barlovento (1).
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Si se sigue orzando o si se afloja la escota, la parte anterior de la vela se orienta de forma decidida a barlovento. En este caso se dice que la vela «está en facha» o que «se toma en facha».

El sistema más usual de regulación consiste en cazar la vela casi a hierro, después se va largando la escota poco a poco, hasta que la vela «tira». Para concluir, se caza un poco más para eliminar los pliegues. La vela «está lista» (2).

Es conveniente tener muy clara esta idea: rumbo y regulación de las escotas son dos caras de la misma moneda. Si una vela escasea, se puede actuar de dos maneras. Primera: el timonel arriba; segunda: se cazan las escotas.

El resultado es el mismo: se cambia el ángulo de incidencia del viento. Como es lógico, en «ceñida a rabiar» o «bolina estrecha», solo se puede actuar sobre el timón. La decisión de modificar la ruta o de actuar sobre las escotas depende de lo que se prefiera hacer en aquel momento.
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LOS CHIVATOS O ‘TELLTALES’

Si bien las velas están especializadas en decir si el rumbo es demasiado estrecho o si están demasiado lascadas, no dan, por el contrario, ninguna señal especial si están demasiado cazadas de escota respecto al rumbo. Pero la argucia humana ha resuelto este silencio.

Hoy día en casi todos los foques existen uno o dos pares de cordoncillos de lana, colocados unos diez centímetros por detrás del estay y contrapuestos en altura unos dos centímetros; son los llamados en inglés telltales, que significa «cuentista», «chivato», pues su misión es precisamente contar si la vela está en perfecta situación.

Trabajan siempre en pareja, a pesar de que, en realidad, ambos se mantienen separados aunque en la misma vela: un cordón está situado en la cara derecha de la vela y, de ordinario, es verde; el otro está en la izquierda y, si es de color, suele ser rojo (en el mar, para indicar la derecha y la izquierda, se usan precisamente estos dos colores, verde y rojo). Los cordones reciben el aire que bate sobre los dos lados de la vela: cuando está a punto, el viento cae en forma laminar y los dos cordones están paralelos entre sí (A). Si, por el contrario, la vela está demasiado amollada o el rumbo demasiado orzado, será la parte de barlovento la que primero se hace turbulenta, por lo que el cordón de barlovento empezará a ser sacudido en todas las direcciones (B). Y viceversa, si la vela está muy cazada, o el rumbo es demasiado arribado, es el cordón de sotavento (C) el primero en dar señales de nervio-sismo, porque es de este lado de donde empieza a soplar el aire con movimiento turbulento. Los telltales funcionan muy bien hasta un largo, pero, de gran largo o de popa, dejan algo que desear: la vela no es nunca un deporte matemáticamente exacto. Si los cordones son solo un par, se suelen situar hacia la mitad de la verga o línea de inserción. Si son más de una pareja, la superior se sitúa hacia un tercio de la altura a partir de la pena, y la inferior hacia un tercio a partir de la amura. El comportamiento de cada pareja de cordones en función de la posición dirá cómo se debe actuar a la hora de regular el foque para dejarlo a punto. Se verá más en detalle al hablar de los puntos de escota.
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¿BASTA UNA MANO?

El brazada es la cantidad de cabo que hay que recuperar para ponerlo «tesado» o que hay que soltar para tenerlo «amollado». En una maniobra, el recuperar más de una braza puede resultar complicado para un timonel novato, porque no se puede hacer ayudar con una tercera mano. En la práctica, basta pasar la parte de escota que no trabaja, llamada cola, de la mano de proa a la mano del timón sujetándola entre la caña del timón y la palma de la mano; seguir recuperando escota, siempre con la mano de proa, y pasarla al lado de la anterior, y así sucesivamente hasta que se haya cazado lo suficiente. Algunos, como si fuera un sujetador de escodas de emergencia, se sirven de los dientes: solución que tiene la ventaja de garantizar la eterna gratitud del dentista.
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¿QUÉ SE CAZA PRIMERO?

Si el barco es un catboat (barco de un solo palo) el timonel tiene poco margen de elección. En el caso de ser un sloop (balandro con aparejo marconi), la primera vela que hay que izar al viento es, casi siempre, el foque, que, por regla general es también el primero en «escasear». Por eso es necesario que el proel regule primero esta vela de proa y, a continuación, el timonel se ocupe de la vela mayor, aflojándola hasta que no espolee y luego cazándola hasta hacer desaparecer los pliegues.
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EL LARGO O CEÑIDA

Del través inicial, el timonel orza progresivamente colocando la caña del timón en dirección de la vela. El proel caza el foque y el timonel, la vela mayor. Si las cosas se han hecho bien, cuando las velas se han tensado a hierro, el barco navegará de bolina (o de ceñida): el foque está cerca de las jarcias y ya no puede recuperarse más allá; la vela mayor está en el centro, pero no a barlovento de la mediana (3). Todavía es imposible orzar, porque las velas empiezan a escasear y ya no pueden ser cazadas. Si el foque empieza a coger cuello, hay que arribar un poco, sólo un poco: pasar continuamente de la proa al viento, al través, hará de la estela del barco un serpenteo.

Como se ha visto, es el rumbo más ceñido y menos confortable. El viento aparente que se percibe es el máximo, el viento real y el viento de desplazamiento tienen casi la misma dirección y sus efectos se suman. El movimiento de las olas golpea ambos lados de la embarcación a barlovento; el casco golpea al bajar, en el seno de las olas que, con frecuencia, rompen a bordo. En este rumbo, la componente del viento que hace que el barco se desvíe es más importante que la que lo hace avanzar. Por la velocidad no se puede hacer mucho, como no sea regular las velas lo mejor posible; pero la desviación puede corregirse de varias maneras. Ante todo, la tripulación se sienta a barlovento, más o menos en el centro del barco. Es mejor que se concentren los pesos: disminuyen el balanceo y el cabeceo que despilfarran energía y hacen que el barco vaya más lento. Las piernas estarán juntas, los brazos pegados al cuerpo y puede ser que las espaldas del timonel y el proel estén en contacto. Esto permite que la tripulación se mueva al unísono (4). Con viento inferior a 10 nudos, debería bastar con que la tripulación esté sentada en el borde de barlovento para contrarrestar la escora del barco. Si el viento refresca con alguna ráfaga, timonel y proel se echarán todavía más fuera del borde usando las correas o anillas que están en el fondo de la bañera para bloquear los pies (5 y 6). Cuando las ráfagas se paran o si se entra en una estancada (disminución transitoria de la intensidad del viento), es necesario volver a meter el cuerpo dentro del barco (7), so pena de un vuelco a barlovento. Si no es suficiente para adrizar el barco sujetarse a las anillas, el timonel puede hacerle algo más complicado su trabajo al viento lascando la vela un poco de escota. Así el plano vélico pierde potencia y el barco se adrizará. El mismo resultado se puede obtener si se orza ligeramente y se hace que las velas espoleen. Recuerde: una inclinación excesiva, debida a unas velas demasiado cazadas, no da más velocidad.
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Cuanto menor sea la fuerza de escora, menor será la necesidad de estar a barlovento. Si en barlovento son demasiados los dos fuera, el proel se mete en el centro de la bañera, mientras el timonel permanece fuera para controlar las velas y las olas (8). Estas últimas ceñidas pueden hacer disminuir mucho la velocidad y, si rompen las olas sobre el mascarón de la proa, la hacen bajar. Entonces es necesario que el timonel mantenga bajo control el barco: si es necesario, orza un poco para superarlas y luego presiona enseguida, después de la cresta de las olas, para volver a adquirir velocidad. Pero hay que recordar esto siempre: decisión no quiere decir violencia. Todas las regulaciones, tanto las de ruta como las de maniobra, deben ser hechas de forma segura y decidida, pero siempre con suavidad. El barco, cuando no se cumplen sus deseos, es como un niño caprichoso: primero disminuye velocidad y luego, si se sigue sin entenderlo, se para.
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Si el viento es muy escaso, el timonel y el proel están a sotavento para dar forma a las velas con la inclinación engendrada por su propio peso y se sientan lo más cerca que puedan del mástil. Esto hace disminuir la superficie bañada del barco, levantando del agua la popa.

LA VIRADA

Como se ha visto ya, el método para superar el viento es la bordada: navegar de ceñida alternativamente a babor y a estribor. Para pasar de una amura a otra, se efectúa una maniobra que se llama virada o, más exactamente, virada de viento. Durante este cambio de ruta, la proa del barco atraviesa el ángulo muerto, que tiene una amplitud de unos 90° (por tanto, después de la virada, la nueva ruta será al través de la anterior). Como en este sector la barca no dispone de más propulsión que su propia inercia, si el barco va lento, se corre el riesgo de que la maniobra falle; por eso la virada hay que realizarla siempre con cierta velocidad. Lo primero que hay que hacer al prepararse para cambiar de amura, es mirar alrededor: no debe haber ningún obstáculo a barlovento. Es conveniente también buscar a barlovento un punto de referencia, en la tierra o en el mar, hacia el que dirigirse después de cambiar de ruta (9). El timonel pregunta «¿pronto a virar? ». Cuando el proel tiene en la mano la escota del foque preparada y ve que puede pasar al otro lado, responde «¡preparado!». Entonces el timonel grita «¡viro!», y empieza a orzar de forma decidida, pero suavemente, sin angular demasiado la pala del timón que, de otro modo, resultaría un freno para el avance. Cuando el foque empieza a empujar, el proel afloja la escota de sotavento y, mientras la botavara pasa de un lado al otro, él va también al lado opuesto, que resultará ya ser el nuevo barlovento y se coloca detrás de la nueva escota que habrá que cazar. El timonel mantiene la caña en la misma posición; pero ahora, en vez de orzar, arriba: la botavara ha atravesado la mediana, por tanto la proa ha superado la dirección del viento y el barco está sobre amuras nuevas. Éste es el momento de cambiar de posición, pero ¡hay que mirar adelante y no girarse nunca hacia el espejo de popa!
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Con la mano de proa sujeta la escota de la vela mayor y con la de popa sujeta la caña del timón, que deberá seguir inclinada hasta lograr que la proa enfile el punto de referencia tomado antes de virar. Mientras gira el cuerpo, pasa el timón por detrás de la espalda y la mano que era de proa (la que sujeta la escota) coge también la caña del timón y sujeta las dos durante unos segundos. Apenas se haya sentado sobre el nuevo borde a barlovento, con la mano que antes sujetaba el timón, cogerá ahora la escota de la vela mayor. Éste es el momento para que el proel cace el foque en relación con el nuevo rumbo (10, 11, 12 y 13).

Ahora ya se sabe teóricamente en qué consiste la bordada y cómo se le hace frente, pero, para conocerla de verdad, se necesita mucha práctica y cada vez que se salga a navegar a vela ir aprendiendo la práctica y los nuevos detalles. El mar nunca es el mismo, igual que el viento, y el único modo de conocerlo de verdad es la experiencia. Lo bonito de la vela es que se puede salir sólo para hacer unas bordadas. Ir sin meta fija, gozando del mar, del sol, de la compañía. Pero es muy probable que las ganas de disfrutar al máximo del barco lleven a observar atentamente todo lo que rodea: las condiciones atmosféricas, la puesta a punto de las velas cada vez de forma más exacta y adaptada a las posibilidades del barco.





DE TRAVÉS Y A UN LARGO (EL LASCO)

Éste es el momento de volver al través inicial (14). Pero ahora ya navega con más conocimientos. Sabe que, si yendo de ceñida, puja para hacer llegar el aire a 90° respecto a la ruta que lleva, el viento aparente es menor. Saben también que hay que mantener las velas flojas mientras no empiecen a escasear, para enseguida cazarlas un poco con el fin de no hacerlas pujar más, y que el foque, gracias a los telltales o chivatos, dice cuándo está regulado correctamente (15). También sabe que, para arribar de modo decidido, es conveniente que el timonel lasque primero la vela mayor, porque es la manera de que el centro vélico se traslade a proa del centro de deriva y que enseguida el proel debe hacer lo mismo con el foque (para orzar es todo lo contrario: se caza primero la vela mayor y luego el foque). Para las pequeñas correcciones de la ruta, por el contrario, es el foque el que se regula primero y, a continuación, la vela mayor. ¿Sabría decir por qué el barco es más veloz? Y además de las escotas ¿qué otras regulaciones se pueden hacer sobre las velas y sobre el barco?


SI EL BARCO SE PARA EN LA VIRADA

Si el barco no llevaba suficiente velocidad, o si el movimiento de la orza no ha sido bastante decidido, es probable que se pare a contraviento. En ese momento es inútil actuar sobre el timón («barco parado, inútil gobernarlo»), lo único que cabe hacer es esperar a que empiece a navegar hacia atrás y, en ese momento, decidir hacia dónde dirigir la proa, orientando la pala del timón hacia el lado contrario. Cuando se navega hacia atrás, la popa irá en la misma dirección en que se haya puesto la parte más a popa de la pala del timón. Para hacer caer la proa de modo más eficaz, se puede cazar el foque a barlovento sobre el lado opuesto a aquel donde está la caña del timón. Lo importante es que en ese momento se haya decidido ya hacia qué parte ir. Se puede volver a las anteriores amuras para enseguida reintentar la maniobra, o bien terminarla correctamente de la manera escrita. Está en sus manos decidir: quien maneja el timón es quien debe tomar las decisiones. En todo caso, cuando el barco vuelva a estar de ceñida, hay que aflojar la escota del foque a barlovento y cazarlo lo justo a sotavento. Esta solución del foque en facha puede resultar útil también en el caso en que el viento, demasiado suave, no sea capaz de darle al barco suficiente velocidad para terminar la virada. Si el proel, cuando el barco está proa al viento, sostiene durante algunos momentos el foque sobre las anteriores amuras, la proa girará con más facilidad a sotavento.
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Las respuestas son éstas. El viento que actúa sobre las velas origina una fuerza que, como se explicó en el capítulo II, puede ser descompuesta en dos componentes: una es la de propulsión, que hace avanzar el barco; la otra es la de desplazamiento lateral (o de escora, según se mire). Si, de ceñida, la fuerza generada por el flujo de aire está más orientada hacia la escora, porque esta componente es superior a la de propulsión, a medida que la ruta se amplía, la fuerza transportadora de las velas está siempre más orientada hacia proa. En esos momentos la propulsión es mayor, al tiempo que el escorado y el desplazamiento lateral se reducen (16). El barco va más rápido y, al desplazarse menos de lado, sus líneas de agua pueden actuar mejor haciendo que el barco sea más hidrodinámico. Si se reduce el desplazamiento, también se puede tener más trapo desplegado, disminuye la necesidad de vaciar de viento las velas (solución ventajosa, pero que, muchas veces, hace que el barco vaya más despacio) y, si el rumbo es bastante amplio, hasta se podrá izar el spinnaker, como se verá en el capítulo próximo.
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Disminuyendo la escora, se reduce la necesidad de tener levantada la lámina de la orza (17). De través y, más todavía, a un largo, a medida que se arrían las velas, se puede levantar la orza, en el primer caso, cerca de un cuarto, y en el segundo, la mitad aproximadamente. La cantidad justa de lámina hundida se aprende con la experiencia. Se puede levantar mientras que no empiece a escorar, cosa que se nota enseguida observando la estela que deja el barco: si, en vez de marcar un camino derecho, parece dirigirse a barlovento, significa que hay poca orza trabajando. Una vez que se ha encontrado la posición adecuada, una señal hecha con un rotulador sobre la orza o sobre el cabo de maniobras será el mejor indicador para las salidas siguientes (18). Cuanto más se ensancha el rumbo, tanto más se pueden engordar las velas. ¿Qué significa eso? Que se puede hacer que su perfil tenga más papo aflojando un poco, si es posible, la driza y la base de la vela mayor. Si las velas funcionan mejor de ceñida, porque están flacas, es decir, tensas de driza y de base (y más cuanto más fuerte sea el viento), para los rumbos rápidos, rinden más si están infladas (19). Un vela gruesa es más potente que una flaca: las líneas fluidas de sotavento tendrán que correr más para alcanzar su otra mitad al final de la vela. Esto causa una mayor depresión y supone mayor fuerza propulsora. Pero el exceso no compensa: si el flujo es demasiado rápido, un papo excesivamente grande puede provocar el alejamiento de las líneas fluidas, con lo que el movimiento resultaría turbulento. Además, una vela demasiado potente conlleva un considerable efecto de escora y, como ya se sabe, de ceñida; no conviene añadir escora, porque ya hay suficiente. En los rumbos amplios, por el contrario, el viento aparente disminuye de intensidad, por lo que es ventajoso un perfil más potente de velas (20). Es importante engordar las velas de acuerdo con la amplitud del rumbo, pero, en caso de duda, mejor menos que más.
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ORZA HUNDIDA: EFECTOS

¿Qué sucede levantando la orza? Primero, se reduce la superficie bañada: aumenta la velocidad y, a mayor velocidad, menos lámina se precisa; los aviones más veloces tienen alas más pequeñas que los lentos (1a, 1b). Segundo, si la orza es basculante, el centro de deriva se atrasa: entonces el barco resulta menos ardiente y necesita menos correcciones del timón (2). Tercero, posteriormente disminuye el desvío. Basta observar este tipo de apéndices para darse cuenta de que tienen perfil de ala (como en la foto) y generan propulsión. La fuerza resultante está dirigida a barlovento, perpendicular a su superficie. Esto sucede porque, por mucho que se corrija la escora, nunca se elimina por completo. Por eso la orza nunca encuentra la corriente de agua totalmente de punta, sino un poco angulada a sotavento (3a, 3b). Aplicando el mismo razonamiento se entiende cuál será la resultante de la fuerza propulsora de la orza (3c). Por eso, cuando el barco se escora, la fuerza propulsora de los apéndices tiende a aumentar el escorado. Si sobre los barcos con «proa de gota de agua» este efecto no es importante en relación con el adrizamiento producido por el peso, sobre una orza y a mucha velocidad puede llegar a tener mucha importancia.
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PLANEADA

Es muy probable que en este rumbo, una deriva pase de una navegación que porta bien (21) a una navegación planeadora (22), esto es, a elevarse de proa por encima de la ola y a dejar la ola de atrás dentro del espejo de popa. En estos momentos, la flotación ya no se debe al empuje del principio de Arquímedes, sino a la acción de las moléculas de agua sobre la parte inferior de la obra del barco (23), y la velocidad máxima no está ya vinculada a la línea de flotación. Los rozamientos se reducen y el barco alcanza velocidades de dos cifras; la tripulación traslada su peso a popa y se lo pasa en grande. Cuanto más viento hay, más dan las olas ese empujón de más y mayores son las posibilidades de entrar en planeada. También los barcos con orza «de gota de agua», con olas y viento fresco, corren el riesgo de hacerlo.
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LA POPA, LA TRASLUCHADA Y EL SPINNAKER

Desde el gran largo hay que seguir pujando y, consecuentemente, regulando las velas. Cuando el viento golpea el espejo de popa, desde los 165° a los 180°, se está en el llamado rumbo de popa o «a fil de roda» (24). La botavara debe estar casi perpendicular al eje de proa-popa, un poquito hacia popa, solo lo que sea preciso para mantenerla alejada de las jarcias. También el foque está muy lascado, tanto que puede pasar de una amura a otra. Como el viento llega exactamente de popa, el barco sigue su ruta indiferente a que sea por la amura de babor o la de estribor. En este rumbo, para exponer la mayor superficie posible, el foque y la vela mayor pueden tener amuras opuestas. En ese caso se dice que se navega a «oreja de burro» (25). El proel apunta el foque, es decir, lo mete ligeramente a fuerza a sotavento, o (visto que, con el viento en popa a filo, es inadecuado hablar de barlovento o de sotavento para definir los lados del barco), hacia el lado opuesto a la botavara. El rumbo es espectacular, pero hay que tener cuidado, porque, si se orza demasiado para evitar una trasluchada, el foque deja de arrastrar y, para mantenerlo lleno, se corre el riesgo de encontrarse con las amuras de la vela mayor cambiadas y con el bandazo al acecho. Con popa a filo, es muy probable encontrarse con una trasluchada involuntaria. En las primeras salidas de modo especial, no es fácil tener referencias y por ello existe el peligro de pujar demasiado y empezar a navegar con las amuras equivocadas. La consecuencia es que la botavara pasa rápidamente de un lado a otro y, si no encuentra de camino alguna cabeza o no causa daños al aparejo, la tripulación puede considerarse muy feliz. Si el aire es persistente, es probable que esta maniobra involuntaria acabe con un vuelco. Las posibilidades de tener una trasluchada accidental crecen si hay un poco de oleaje, que siempre aumenta el balanceo del barco.
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Hasta que no se tiene familiaridad con las reacciones del barco, es mejor evitar la popa plena y andar al gran largo que, entre otras cosas, es más rápido, porque, de popa, las velas no arrastran, sino que solo son empujadas. A continuación se navega con este rumbo, procurando mantener el barco lo más plano posible: timonel y proel se sientan sobre sus respectivos lados opuestos y el de proa se cambia de sitio para hacer de contrapeso y equilibrar el casco (26).

En los barcos simples, que no pueden contar con velas añadidas, como el spinnaker que izan las escotas dobles, cuando los timoneles navegan en popa, mantienen el barco muy escorado a barlovento para ganar agua al meter la caña. Longitudinalmente, la posición de los pesos es bastante retrasada y, cuanto más intenso es el viento, más hacia popa debe ser la posición.
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La orza se levanta por completo con el fin de disminuir la superficie hundida, por lo que las resistencias y la velocidad aumentan (27). No debe, por tanto, oponerse al desplazamiento presente en la misma dirección de la marcha; pero, si la mar está muy movida, un poco de orza contribuye a reducir el balanceo.

La trapa está solo un poco apuntada para evitar que la presión del viento haga levantarse la botavara reduciendo la superficie vélica.

A pesar de todas estas recomendaciones, el rumbo de popa no es un rumbo equivocado, solo que exige mucha atención y los telltales o chivatos no funcionan.

Si piensa que está demasiado a la arribada, si ve que el cataviento de la cabeza del mástil señala que el viento viene de la misma parte de la botavara, en cuanto la vela empieza a escasear o a inflarse del lado opuesto, en ese momento están irremisiblemente cerca de una trasluchada. Hay que orzar enseguida llevando la caña del timón hacia la botavara.

LA TRASLUCHADA

La trasluchada voluntaria no es perjudicial de la manera que lo es la accidental. Durante la trasluchada, a diferencia de la virada, las velas siempre siguen imprimiendo movimiento, esto es, pasan del ángulo muerto. Por ello se exigen a la tripulación atención y coordinación. La virada de proa, en el caso de viento fuerte, de mucho oleaje o de mar muy movido (todo esto hay que confrontarlo dentro de las propias posibilidades, pues no son valores absolutos), siempre sigue siendo una alternativa válida para cambiar de ruta.
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Conviene empezar desde un gran largo (28). El timonel mira alrededor, y de modo especial a sotavento, para asegurarse de que no hay obstáculos y pregunta «¿preparados para trasluchar?». El proel controla alrededor del barco y si las escotas están preparadas. Cuando está preparado para la maniobra, responde «¡pronto! ». El timonel puja hasta que el viento da en popa a «fil de roda» (29). El proel hace pasar el foque a la otra amura y pone en tensión la otra escota. El timonel debe entonces hacer pasar la vela mayor. Hay dos posibilidades: una se lleva a cabo con viento ligero o con embarcaciones pequeñas y cuando la tripulación está acostumbrada a la maniobra; la segunda es más delicada, pero más segura para las cabezas de los marineros y para el aparejo.

Primer método: cuando el barco navega con el viento en popa «a fil de roda», el timonel grita «¡trasluchada!», y al tiempo que sigue pujando, coge con la mano de proa todo el conjunto de la escota de la vela mayor y hace pasar la botavara sobre la otra amura. Como alternativa es el proel quien puede hacerla trasluchar, cogiéndola de la trapa. En este momento todos deben estar muy atentos para tener la cabeza más baja que la botavara. Es importante que la vela mayor cambie de amura exactamente dentro de la corriente del viento. Si el timonel sigue haciendo virar la proa con el timón, ésta atraviesa el lecho del viento y el barco empieza a orzar. El timonel se pone a barlovento, siempre mirando hacia la proa.
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Para maniobrar la escota de vela y la caña del timón, el movimiento de las manos es muy similar al de la virada. El proel regula el foque para el nuevo rumbo y se coloca en posición de contrarrestar la escora (30).

Segundo método: si el aire es más intenso o la superficie vélica es difícil de manejar a mano, al acercarse el rumbo «a fil de roda», se caza rápidamente la escota de la vela mayor en el centro, para reducir la amplitud del movimiento incontrolado de la botavara de una amura a la otra. Es conveniente hacerlo cuando el barco está a popa llena y seguir pujando con el timón, para evitar que el barco vuelva decididamente a la orza, a causa del cambio de lugar del centro vélico. En cuanto la botavara está sobre la nueva amura, el timonel fila rápidamente la vela (los guantes de vela sirven para que no haya que recordar con demasiada frecuencia por qué las escotas se llaman así), tanto para reducir el golpe cuando la botavara llega al otro lado, como para no caer en una orzada excesiva (el barco, insensible a las correcciones, orza y se escora cada vez más, hasta terminar parándose a contraviento) o, lo que es peor, volcar.

EL SPINNAKER

Izar y regular el spinnaker, que los expertos en la vela suelen abreviar en spi, representa el objetivo final de un curso de iniciación a la vela (31). Es fundamental estar familiarizado con los movimientos del barco y saber cómo reacciona éste a los cambios de lugar de la tripulación: durante la maniobra de izar, timonel y proel deben moverse de pie y no dejar de navegar lo mejor posible.


CÓMO FUNCIONA EL SPINNAKER

Esta vela de proa tiene la forma de la mitad superior de un huso de esfera. A diferencia de las velas vistas hasta ahora, es simétrica. En cuanto a cómo está hecho, el spinnaker tira en el medio; su centro vélico está, más o menos, en el punto de intersección de las fuerzas de tracción ejercidas por la driza y las dos escotas, central en relación con la superficie. No se lleva insertada en el estay, sino que se amura sobre un tangón que extiende al viento su ángulo de amura (A). Los dos ángulos son iguales, por lo que solo su posición distingue la amura del puño. Para plegar la vela y controlar que sus tres ángulos no estén «abitados» sobre sí mismos, se descorren las balumas, que son de distinto color, por lo general, rojo y verde (B). Debe regularse de modo que el tangón sea siempre perpendicular al viento para ofrecerle la mayor superficie posible. Como trabaja más sobre el empuje que sobre la tracción, el spinnaker funciona mejor si es sacudido por el viento con un ángulo más o menos igual sobre ambas balumas. En realidad, esta vela trabaja mejor cuando cuenta también con su fuerza tractora; por eso el barco resulta más veloz al largo que a plena popa. Con todo, se trata de una vela sustancialmente redonda, hecha más para empujar que para arrastrar, por lo que es necesario pensar primero en cómo se comporta cuando hace de paracaídas (redondo y simétrico para ofrecer la máxima resistencia al viento, transformando el movimiento del viento de laminar en turbulento), y luego ver cómo se comporta cuando funciona como ala para generar tracción y, por lo mismo, mantener el flujo de aire en forma lo más laminar posible. Su componente de escora es casi nula en los rumbos más amplios, porque el empuje de la vela se desarrolla a lo largo del eje proa-popa del barco, más largo y más estable. Resulta más interesante cuando orza hacia rumbos siempre más estrechos hasta llegar al través; además su empuje resulta un freno, porque se vuelve hacia popa (C). La vela empuja en el medio, si no se lleva más o menos perpendicular al viento, se desinfla: cuando se navega al través la componente de escora es la máxima. La experiencia enseñará que, cuanto más fuerte es el viento, tanto más amplio debe ser el rumbo para mantener derecho el barco. Además, si el spi está muy envergado, la baluma descarga el viento sobre la vela mayor empeorando sus prestaciones. Suele estar hecho de nailon, un tejido ligero y elástico, más adaptado que el Dacron para una vela que tiene que ser de gran superficie, pero de poco peso, y ocupar muy poco espacio cuando no está izado. Algunas embarcaciones modernas usan el «gennaker», un spinnaker asimétrico, amurado sobre un botalón que se lleva aplicando los principios de regulación propios del foque a una vela que se comporta como un spi.
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CÓMO SE ARMA

El spinnaker se arma en tierra y se mantiene en la bolsa al pie del mástil (32) o, como sucede a menudo en las modernas embarcaciones, en el tubo lanza-spinnaker (33 y 34). La driza, completamente exterior y lista para largar, se asegura a la pena (35), los dos puños se unen a las dos escotas (36), que pasan por el exterior de las jarcias y, antes de llegar a la bañera, pasan a una polea de elevar la vela. El tangón, o tiene un sitio propio, o se mantiene en la bañera. Su forma simétrica permite traslucharlo con facilidad, ya que puede funcionar en ambos sentidos. La parte que se puede abrir a ambos lados se llama penol de la verga (varea) y se abre mediante unpequeño cabo que actúa sobre ambos pistones de cierre. Se sujeta a la anilla que está sobre la cara de proa del mástil, mientras que la otra parte sirve para hacer correr la escota de la amura que toma el nombre de braza. El amantillo regula el tangón en sentido vertical, para mantener la amura a la altura del puño de la vela y ambas, paralelas al mar (38). Por encima de las orzas de deriva con embudo de lanzamiento, la driza de después del tesa-escotas que está cerca del timonel entra en el tubo desde la popa hacia la proa y su cola se fija en el centro del spinnaker para reabsorberlo en el tubo cuando se amaina (39 y 40).
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CÓMO SE IZA

Conviene izar mientras se navega entre un largo y con viento de popa, cuando el viento aparente es mínimo y las velas saben dónde han de estar.

El timonel está en pie, agachado sobre sus piernas. Maneja el timón sujetando la caña entre los muslos, al tiempo que recupera la driza (41). Cuando el spi ha sido izado, coge la braza (la escota de barlovento) y la escota y, sin dejar de timonear con las piernas, empieza a regularlo. Entre tanto el proel mete la escota de barlovento en la varea, sujeta el amantillo y la contra, y arma el tangón sobre el mástil (42, 43 y 44). Levanta la orza y, por fin, le coge al timonel los dos cabos para regular la vela y la controla por barlovento (45). El timonel sigue a sotavento e intenta dirigir el barco siguiendo el spinnaker (46). Empuña también la escota de la vela mayor y, si hay poco viento, ayuda a la botavara a que permanezca abierta. El foque, que en este rumbo es muy poco eficaz, se caza a sotavento.
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Si el barco no está dotado de boca de carga, las maniobras cambiarán según el spi tenga que ser izado de barlovento o de sotavento; o sea, depende de dónde esté situada la bolsa de la vela respecto al rumbo del barco. El modo de izarlo de sotavento no ofrece diferencias respecto al modo recientemente explicado; pero, si hay que armar el spinnaker de barlovento, en el momento de izarlo, el proel coge toda la vela, teniéndola arrebujada y, en cuanto el timonel está preparado para izar, lanza la vela hacia arriba en dirección de la proa, de forma que, al tiempo que se levanta, gire delante del estay para situarse en la amura apropiada. Es ésta una maniobra que solo hay que efectuar cuando ya se tiene gran confianza en la izada a sotavento, con mucho, más sencilla.

CÓMO SE LLEVA

Las necesidades del spi se pueden entender por su manera de desinflarse. Si escasea el costado de entrada (el situado encima del tangón) y empieza a girar hacia el centro de la vela, quiere decir que la vela está demasiado floja de escota o que se está siguiendo una ruta demasiado orzada: sea como sea, para el susceptible spinnaker, el viento llega demasiado de proa. Pero, si escasea la parte del centro, quiere decir que está «a la sombra» de la vela mayor, o que el viento no «ilumina» el spi. La causa es el tangón demasiado «estayado», es decir, inclinado a proa. El remedio consiste en cuadrarlo, llevarlo hacia popa cazando el brazo. Por regla general, el tangón se estaya para orzar (¡sin dejarle nunca tocar el estay!) y se cuadra para arribar (47). El ideal es conseguir llevar el spi «con la oreja». Eso significa que se afloja hasta que empieza a «hacer la oreja», esto es, a escasear solo en la parte superior del borde de entrada (48). Esta vela precisa continuas regulaciones y toda la atención: tiene una especial tendencia a desinflarse en cuanto uno se distrae. Si la braza se puede apretar, la escota tiene que ser movida constantemente por el proel, y el timonel tiene que estar preparado para seguir las indicaciones del proel que siente la vela en sus propias manos y está pronto para arribar si la oreja resulta demasiado grande. En el caso contrario el spi se desinfla del todo y, para volver a inflarlo, hay que tirar con decisión y cazar bien la escota. Si no se hace así, la vela empieza a batir como loca y hasta puede «encaramelarse», girando como el papel de un caramelo alrededor de sí misma y alrededor del estay.
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LA TRASLUCHADA VOLUNTARIA

Tiene lugar en popa, cuando la presión del viento sobre las velas es menor. El proel pasa la braza del tangón y la escota al timonel, que mantiene la vela a tope, como si estuviera izada, actuando sobre los cabos y sobre el rumbo, sin tirar demasiado para no provocar una trasluchada involuntaria. El proel hace trasluchar la vela mayor y después abre los dos penoles de verga del tangón; se libra la braza de uno y el otro se separa del mástil (49, 50, 51 y 52). Entonces hace girar el tangón, con el chafaldete como pivote; sujeta la nueva braza (la escota de la amura anterior) en el antiguo penol de verga. Empuja el tangón hacia proa y engancha en el anillo el penol que libre (53). Luego vuelve a coger en la mano la escota y la braza y la tripulación ya puede volver a navegar con comodidad (54).
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CÓMO SE ARRÍA

Conviene navegar a un largo, con el viento por la aleta. Los métodos son varios, dependiendo de si el barco tiene embudo de recogida de velas o no y de si se pretende arriar a sotavento o a barlovento

► Embudo: el timonel coge la driza del spi y empieza a arriarla. Con esta operación se vuelve a meter la vela en el tubo de lanzamiento y el proel puede, de este modo, liberar el tangón del mástil, quitar el amantillo, abrir el penol de la varea para hacer salir la braza y volver a poner en su sitio el tangón.

► Sin embudo, a sotavento: el proel libera la braza y, mientras el timonel arría la driza, él recupera el spi desde abajo y lo hace entrar en la bolsa que está en la base del foque. Cuando se ha guardado en la bolsa todo el spinnaker, quita el tangón y libera el amantillo y la braza (55, 56 y 57).
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► Sin embudo a barlovento: el timonel quita el tangón del mástil y libera el amantillo y la braza. Mientras el timonel comienza a arriar, el proel va metiendo de nuevo la vela en la bolsa.




CUANDO EL VIENTO ARRECIA


El principio es muy sencillo: cuanta más fuerza toma el viento, tanto más se debe reducir la escora y el desplazamiento lateral. En cuando a lo que hay que hacer para llevar a la práctica ese principio, será necesaria alguna explicación más compleja; pero es preciso comprender que todas las operaciones que se realizan tienden a ese fin.

Cuando aumenta el viento, el perfil que da fuerza de movimiento a las velas tiende a trasladarse hacia popa. Éste es un efecto que hay que mantener dentro de unos límites, porque reduce el avance y aumenta la escora. Como primera medida, se actúa sobre las velas para «adelgazarlas», haciendo que su perfil sea menos poderoso.




LA VELA DE PROA

El foque tiene dos regulaciones posibles. La primera es la driza: poniéndola en tensión, lo que se hace es extender su envergadura. Esta maniobra disminuye la curva que el borde del envergado de la vela hace a sotavento y hacia popa, por culpa de la presión del aire; esto es útil porque añade potencia a la vela, pero no lo es tanto para tener una vela que rinda bien de ceñida y que escore poco (1). Cazando la driza o, en barcos que lo permitan, poniendo en tensión la amura, el perfil de la vela traslada su concavidad hacia proa. Si, con viento ligero, la flecha máxima de la vela está, más o menos, a mitad del perfil, cuanto más aumente el viento, tanto más habrá que forzarla hacia proa mediante la tensión de la driza (2).
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La segunda regulación se da por la escotera, que no todos los barcos tienen (3). Cuanto más aumenta el viento, tanto más se traslada el cuadro de escotas hacia popa. Encima de obligar a desenvergar más la baluma, la base se aplana haciendo menos potente la vela. Además, se mantiene paralelo el canal entre la baluma del foque y la vela mayor (4), lo que garantiza el mejor rendimiento de la relación entre la vela de proa y la vela mayor. Si el canal está demasiado cerrado, el foque descarga sobre la vela mayor y si, por el contrario, está demasiado abierto, la corriente de aire se separa de la superficie de sotavento de la vela de popa y hace turbulento el flujo de aire.
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EL PUNTO DE ESCOTA

Con viento medio ligero, el punto de escota debe estar situado de modo que la escota trabaje sobre la prolongación de la bisectriz del ángulo de puño. Llevándolo más hacia proa, se consigue dar más tensión a la baluma y hacer más papuda la base; y viceversa, si se traslada hacia popa, se tensa la base y se abre la baluma, aumentado la desenvergadura, o sea, esa tendencia que tienen todas las velas a abrirse por su parte alta, torciéndose como hace la pala de una hélice. La posición correcta del punto de escota se lee también en los telltales o chivatos: si se mueve primero el cordón superior de barlovento, significa que la vela es demasiado papuda en la parte alta y que hay que irla adelgazando hacia la pena, arrastrando hacia delante el punto de escota. Por el contrario, si el primero que se mueve es el cordón de barlovento de la parte de abajo, el perfil deberá ser adelgazado en la base, retrasando el punto de escota.
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LA VELA MAYOR

Para adelgazar la vela mayor existen varios métodos. El ideal sería regular progresivamente todos los cabos de modo que la forma de la vela cambie uniformemente en todas las direcciones.

También aquí se actúa sobre la driza para trasladar hacia delante el papo y aplanar la envergadura. Junto con la driza, que con frecuencia está fijada en la cabeza del mástil, se regula el cunningham. Con viento suave está aflojado; pero, cuanto más fuerte sopla el aire, más se pone en tensión y su efecto es muy similar al de la driza.

Otra posible maniobra es con el tensor de la base de la vela. Su función es doble: adelgaza la base de la vela y baja su zona portante, efectos ambos que son buscados cuando el aire coge más fuerza; ambos reducen la escora (5).

La siguiente regulación es la de la trapa o apagavela (vang). Por su posición diagonal, su fuerza se descompone en dos direcciones. En ceñida, cuando es cazada, tira de la troza de la botavara hacia el mástil, cosa que origina una flexión de la cabeza del mástil hacia popa y del penol de la verga hacia abajo: esta doble acción baja el centro de empuje de la vela y da tensión a la baluma. La primera es útil, sin ninguna duda, con viento fuerte; la segunda puede ocasionar una disminución excesiva de la desenvergadura de la vela. Conviene acertar con la elección más conveniente (6).
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En los rumbos amplios, la trapa está apuntada para mantener la botavara paralela a la cubierta y evitar, de este modo, perder superficie vélica útil. La maniobra última (solo en el orden de presentación), antes de llegar a la reducción de la superficie del velamen, es el carro de la escotera de la vela mayor (7). Pero los barcos que están dotados de este tipo de regulación, para contrarrestar rachas de viento imprevistas que pudieran ocasionar una excesiva escora y hasta el vuelco, con la tripulación completamente a barlovento, en vez de largar la escota, llevan todo el carro de escotas un poco a sotavento y cazan ligeramente la escota. El carro de escota o trasto, permite abrir y cerrar la vela sin actuar directamente sobre la escota y, así, modificar su forma. Cuanto más a sotavento está el carro de escotas, tanto más poder pierde la vela. Cuando el viento arrecia, la botavara tiende a desplazarse a sotavento y la parte alta de la vela a desenvergar en exceso. Para impedir esto sin el carro de escotas, hay que cazar mucho la escota, para que trabaje más en sentido horizontal que vertical, dando tensión a la baluma, lo cual aumenta la escora. Llevando el carro a sotavento, la escota trabaja más en sentido vertical sobre la baluma y controla mejor su forma (8).
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Los barcos sin carro de escotas están dotados frecuentemente de arquillo. En general, con viento ligero, el arquillo se lleva cazado, para mantener la botavara lo más cercana posible a la mediana del barco; pero, cuanto más arrecia el viento, más hay que lascarlo para permitir que la botavara se abra a sotavento y, de ese modo, lograr descargar mejor la vela mayor (9).





EL TRAPECIO

Por si echarse afuera sujetándose con las correas no es suficiente, en la mayor parte de las derivas dobles y en algunas simples, hay un sistema eficaz para reducir la escora: es el trapecio (10). El nombre, más que a la figura geométrica alude al circo. El proel y, en las orzas más modernas, también el timonel, gracias a una especie de embrague con un gancho a la altura de la pelvis (11), se sujetan a este aparato que les permite exponerse por completo fuera del barco y quedarse en contacto con el casco únicamente gracias a los pies.


EL MEOLLO

En muchas balumas hay un pequeño cabo con un enganche de plástico; esta maniobra llamada meollo o meollar impide que el lado de salida de la vela golpee con fuerza influyendo negativamente en las prestaciones de la vela. Si la baluma empieza a vibrar con un zumbido parecido al de un helicóptero, se caza esa gaza hasta que la vela deje de sacudir, después se sujeta con fuerza. Si esta maniobra está demasiado tensa, las velas tienden a formar una especie de uña en la baluma, un pliegue demasiado grande que obstaculiza la salida del aire a barlovento, reduciendo su eficacia.
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Es fundamental mantenerse con las piernas relajadas para secundar los movimientos del barco. El sistema que regula la altura del trapecio se maneja mientras se navega para permitir mantenerse, en la medida de lo posible, paralelos al agua.

Ante todo, quien va a colgarse del trapecio se engancha con el mosquetón y saca el busto a fueraborda para poner en tensión el cabo que lo sostiene (12a). En ese momento, pone la pierna de proa sobre el borde del casco, apoyada en la jarcia u obenque, y luego la estira, llevando el cuerpo hacia atrás (12b). La escota del foque está siempre sujeta en la mano del proel, que la maneja para regular la vela y para mantener el equilibrio. Cuando el cuerpo está estirado y casi todo su peso recae sobre la pierna de proa, la otra pierna se mueve a lo largo del borde del barco (12c). Lo ideal sería mantener las piernas lo más juntas posible, pero, para hacer prácticas, basta con mantener los pies separados una anchura no mayor que la espalda. Cuando las dos piernas están estiradas, con la de proa más tensa para evitar resbalar hacia delante, quien está en el trapecio se estira lo más posible hacia fuera (13).

Para volver al barco basta flexionar la pierna de popa, equilibrándose con la manilla y la escota, al tiempo que la pierna de proa permanece estirada hasta que se está en contacto perfecto con el casco (14).

Antes de virar, hay que procurar separarse del trapecio para no quedar aprisionado a sotavento después de la virada. Si no se toma en cuenta esto, ¡mejor prepararse a nadar y a enderezar el barco!
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MANIOBRAS FIJAS

Como ya se ha dicho, sobre las maniobras durmientes o jarcias muertas se trabaja mejor en tierra que navegando; pero es fundamental saber regularlas. Antes de zarpar, según la intensidad del viento, se debe decidir qué tensión conviene dar a las jarcias firmes o fijas. Cada barco tiene su propia regulación y el mejor método es dejarse aconsejar por los expertos en esa clase de barcos o competir en regata con barcos similares o, simplemente, probar los dos bordos y observar (15). El mejor modo de ver cómo repercute sobre la velocidad una determinada maniobra es probarla en carrera con otro barco. En teoría, la tensión de las jarcias altas aumenta con la velocidad del viento. Las crucetas acuarteladas, ligeramente anguladas hacia proa, empujan el mástil hacia popa en su punto de unión, mientras que la cabeza de las jarcias tiende a tirar de él hacia abajo en el punto de encapilladura (el lugar donde están enganchadas). Cuanto más crece la tensión de las jarcias, tanto más importantes son estos efectos. El mástil tiende a curvarse como un plátano y esto da más tensión al estay, una reducción al conjunto de cabos, menos tensión a la baluma de la vela mayor y un aumento de la envergadura (16).
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REDUCIR LA VELA

La toma de una serie de rizos es una maniobra que reduce la superficie de la vela. Lo hace de la mejor manera posible para disminuir la escora: la lleva hacia abajo y al centro de la barca. Se efectúa cuando hay viento tan recio y sostenido que impide la navegación con toda la superficie vélica desplegada. Practicar la operación primero en tierra y después navegando con viento ligero ayuda a adquirir confianza en esta maniobra cuando hay que realizarla con tiempo más comprometido. En tierra se hace con la proa al viento, pero, navegando, es mejor hacerlo con el barco en movimiento para poder gobernarlo; y conviene hacerlo en ceñida abierta.

El tensor de puño, o sea, el cabo que pasa por el ojal de popa de la línea de rizos y que se convierte en el nuevo tensor de base, es mejor armarlo en tierra, si se prevé que habrá que hacer la maniobra durante la navegación.

Se larga la trapa y se fila un poco la escota para disminuir la tensión de la driza de la vela que se está largando, hasta que el garrucho de la amura de la serie de rizos pueda fijarse a la troza de la botavara. Se le vuelve a dar tensión a la driza y después se somete a fuerza el tensor de base, haciendo que el ojal de rizos pase a ser el nuevo puño de vela. La parte sobrante de la vela se ata con un nudo de rizo, debajo de la botavara, con la ayuda de los envergues.

Durante la maniobra, si se realiza en plena navegación, todo bate con estruendo. No hay que dejarse impresionar: solo es ruido y no hay peligro: si los aparejos del barco están sanos, no es fácil que haya daños, con tal de que el tiempo que se emplee en coger los rizos no sea demasiado largo.
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EL REGRESO


La vuelta a casa después de una jornada de navegación es casi como una salida, pero al revés. Todas las operaciones del principio se vuelven a hacer, pero en sentido contrario. Timón y orza se van levantando para no chocar con el fondo según el barco se va acercando a las aguas con poco calado. Se para el barco orzando con la proa al viento y lascando por completo las velas. Conviene habituarse a regularlas sobre la marcha. Si se arrían las velas y se ponen proa al viento, el barco seguirá todavía avanzando unas tres veces su eslora total. Conviene recordar que es más fácil hacer volver un barco cazando un poco las velas que pararlo con una vela excesiva; no lo olvide, ¡los barcos de vela no tienen freno! Si el regreso se efectúa en una playa, el proel se echa al agua y agarra el estay o las jarcias a barlovento para mantener el barco en contra del viento. El timonel baja y va a buscar el carro o los rodillos neumáticos para halar el barco y, entre los dos, lo llevan a tierra (1 y 2). Si la llegada se hace en un muelle, el timonel se acerca de lado a velocidad moderada, con las velas lascadas y parándose proa al viento. El proel se agarra al borde del embarcadero y salta a tierra para sujetar el barco por las jarcias mientras el timonel lo balancea (3). Si no se está muy seguro, hay que amainar las velas y acercarse a tierra remando con las pagayas.
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Siguiendo siempre en orden inverso los pasos que se siguieron antes de salir a navegar, se arrían las velas en el orden en que se izaron, se adujan las escotas y se tensan las drizas, si se puede, mejor lejos del mástil: sus sacudidas cuando sopla el viento fuerte no son agradables y no hacen ningún bien a los aparejos. Si la salida fue en agua salada, se debe echar unos cubos de agua dulce a las velas y al barco, ya que la sal y la arena hacen más dificultoso el girar de las poleas. A continuación, se secan bien las velas, dejándolas armadas al aire un buen rato; pero sin permitir que flameen demasiado. Si se dejan plegadas estando húmedas pueden ser víctimas del moho y de los hongos. Todas las velas se enrollan, comenzando por la base, en un tubo de plástico y luego se guardan en bolsas (4, 5 y 6). El foque se enrolla sin tubo, alrededor de un cabo, a partir del puño de driza y, cuando se ha formado un rollo ordenado y sin pliegues, se apoya en la relinga sobre las velas y se guarda en la bolsa. La vela, se dobla después de haberle quitado los sables. Se empieza por la base, extendida a barlovento respecto al resto de la vela, con dos personas de rodillas, una a cada lado. Cada uno hace correr la mano más cercana a la pena, unos cincuenta centímetros a lo largo del borde exterior de su lado de la vela. Se hace lo mismo con la mano situada más cerca de la base. Se mete por debajo de la vela la mano situada más lejos del cuerpo y, después de haberla levantado, se lleva hacia la base alrededor de la mano que está en tierra. Se hace otro pliegue y se lleva sobre el anterior. Se continúa doblando, procurando extender las tiras de la tela con la mano, hasta que se llega a la pena. Por fin, a partir de un lado, se pliega y se enrolla toda la vela para hacer un paralelepípedo que quepa dentro de la bolsa (7, 8, 9, 10, 11 y 12). Si el barco se deja a la intemperie sobre su soporte, el carro o sus viejos neumáticos, es mejor dejarlo con la proa algo levantada o bajada y cubrirla con una lona para que la bañera no se llene de agua (13 y 14).
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LAS PREFERENCIAS DE PASO


Como en cualquier situación humana o cualquier deporte, también la navegación a vela tiene su código del mar, contenido en el llamado Código para prevenir los abordajes en el mar, publicado en el Boletín Oficial del Estado n° 172 de 20-7-1965, con correcciones posteriores en el n° 191 y 276. Existe también un Reglamento de Regatas de la International Yacht Racing Unión.

En lo que se refiere a la vela «de recreo», se pueden resumir en estas cuatro reglas fundamentales que son aplicadas en los casos en que haya peligro de colisión.

1) Los barcos de vela tienen preferencia sobre los barcos de motor. Pero en el caso de que el barco de motor tenga dificultades para maniobrar, será el barco de vela el que debe ceder el paso y mantenerse alejado.

También es prudente mantenerse alejado en el caso de que se tengan dudas razonables de que el barco a motor haya iniciado ya las maniobras o de que no haya entendido bien nuestras intenciones.

2) Si dos barcos de vela navegan con amura diferente, es el barco con amura a babor (izquierda) el que debe mantenerse alejado y maniobrar para ceder el paso.

Hay que recordar que la precedencia se pide gritándole al otro barco «¡agua!». El que tiene derecho de paso no muda su rumbo y cruza la proa del que cede el paso en el menor tiempo posible (1a).

3) Si dos barcos están en la misma amura, el más rápido, o sea, el que adelanta, es el que debe maniobrar para mantenerse alejado (1b).

4) Cuando dos barcos están en la misma amura, es el que navega a sotavento el que tiene libertad para maniobrar, mientras el que navega a barlovento debe mantenerse alejado (1c).

Para recordar sin ninguna duda el derecho de precedencia, puede ser útil escribir en la botavara el modo de comportarse. Sobre el lado de estribor (derecho) de la botavara que el timonel tiene a la vista cuando navega con amura de estribor, se puede escribir «Pasa». Sobre el otro lado, que el timonel lee cuando navega con amura de babor, se puede escribir «Cede el paso», o más corto todavía, «¡No!».
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LAS EMERGENCIAS


En las primeras salidas, de un modo especial, determinados comportamientos del barco pueden dar la impresión de que está fuera de control, hasta el punto de que se pueden llegar a vivir momentos considerados dramáticos. Pero las más de las veces se reducen a «mucho ruido y pocas nueces». He aquí cómo se afrontan estas situaciones.




EL VUELCO

La causa suele ser el viento. Si aumenta de improviso y la tripulación no vacía pronto las velas, no orza o no se echa fuera del casco, la presión del viento es superior a la fuerza de adrizamiento del casco. El resultado es un vuelco a sotavento.

Puede suceder que un día de viento racheado, mientras el timonel y el proel están completamente fuera para equilibrar la escora colgados del trapecio, el viento amaine de repente. La tripulación, materialmente, se echa encima de su cabeza el barco, haciéndolo volcar a barlovento.

Una tercera causa puede ser una maniobra mal realizada, como la trasluchada. Especialmente con el spinnaker, el barco puede empezar a balancearse ostensiblemente. Si el proel no baja un poco la orza para amortiguar el movimiento de péndulo, puede volcar, generalmente a barlovento: cuando el spi no está a la sombra de la vela mayor.

Por último –aunque son situaciones que deben evitar los principiantes– olas muy altas que golpean las amuras de lado pueden hacer volcar el barco. Durante las primeras salidas en prácticas, el vuelco podría ser provocado voluntariamente para coger confianza en la maniobra que conlleva el volver el barco a la posición de navegar.

En cualquier caso, es muy importante no dejarse llevar por el pánico y darse cuenta de que, hasta cuando uno se queda debajo del casco, hay suficiente aire para respirar, mientras que, si se está debajo de una vela, basta con levantarla un poco y seguir una de sus costuras hasta el borde.

Para explicar brevemente cómo se resuelven estas situaciones, en vez de hablar de timonel y proel, hablaremos de más pesado y más ligero. En el caso de barcos de un solo tripulante, forzosamente el timonel es el más y el menos pesado.

SOTAVENTO

Cuando el vuelco es inevitable, o cuando la tripulación está en el agua, se largan todas las escotas y contraescotas, para no tener las velas tirando durante la operación de adrizamiento y se baja toda la orza. El más ligero se dirige al pie del mástil y lo sostiene para evitar que el barco, en vez de quedar a 90° respecto al mar, se vaya a los 180°, «quilla al sol». El más pesado se sube encima de la orza, y se queda lo más cerca que pueda del casco para no presionar demasiado sobre la lámina; para equilibrar, mientras se tira hacia fuera, agarra con la mano la escota a sotavento (el lado que queda fuera del agua) del foque, que puede aproximarle el hombre que está en el agua. Es muy importante que se hablen, para hacer saber si están preparados para desempeñar su trabajo o si existe algún problema.

En cuanto el barco empiece a adrizar, el más ligero, que estará entre la botavara y el casco y sujeto a un punto fijo, como las correas o la carlinga, sigue el movimiento del barco que lo levanta a bordo. Una vez a bordo, su primera preocupación será equilibrar el barco. Si el que está en la orza es rápido, puede saltar a la bañera en cuanto se dé cuenta de que el barco se está volviendo a poner derecho. Si el que está a bordo no es bastante rápido para equilibrar el desplazamiento del peso, la consecuencia puede ser otro vuelco a barlovento. Las primeras veces, se aconseja que el más pesado espere a subir a que el barco esté ya derecho, sirviéndose para hacerlo de una escota o del espejo de popa, si es de tipo abierto (1).

Si la bañera no es autovaciante, hay que eliminar el agua del barco con un achicador, reordenar las maniobras y volver a navegar.

BARLOVENTO

En este caso, el mejor modo de adrizar el barco es arrastrar la proa hacia el viento. Nadando con los pies, uno de la tripulación gira la proa y el otro ayuda empujando la popa en el sentido contrario. Es necesaria mucha precaución, porque, mientras se adriza el casco, la velas pueden tomar aire de golpe y lo más seguro es que esto haga pasar la botavara del lado donde se encontraba al lado de sotavento (lo hace con mucha rapidez, por tanto, ¡cuidado con las cabezas!) y, muy probablemente, el paso de la vela, si no se equilibra pronto, acabe en un nuevo vuelco.

Si no es posible poner la proa al viento, se procura también poner el barco derecho; pero los papeles de la tripulación se invierten: el más pesado se pondrá a bordo para equilibrar el barco (manteniendo la cabeza agachada para evitar la botavara, y mejor si la mantiene delante del mástil), mientras que el más ligero saltará sobre la orza e intentará adrizar el barco, ayudado por el viento que empuja las velas (2).
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«QUILLA AL SOL»

En el caso de vuelco completo a 180°, lo primero que hay que hacer es pasar sobre el casco una escota del foque hasta llegar a la parte de barlovento. La tripulación sube sobre el casco en esa parte de barlovento y, equilibrándose con la escota, pone el barco a 90°. Si, a causa del efecto ventosa de casco y agua resulta difícil mover el barco del agua, conviene trasladar los pesos hacia proa para intentar levantar la popa. Cuando el barco está de nuevo con el mástil paralelo al agua, hay que proceder ya como en el caso visto para el vuelco a sotavento. Es probable que la orza se haya metido por completo en su caja. En ese caso, la persona más ligera debe hacerla salir entera, como cuando se navega de largo, y, de ese modo, permitir que el más pesado salte encima de ella. Si por cualquier motivo no se logra adrizar el barco, hay que pedir ayuda antes de que se agoten las fuerzas o el frío impida moverse.
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LA GUIÑADA Y LA EXTRAARRIBADA

Ambas son situaciones en que el barco está fuera del control de la tripulación. La primera es la más probable y la menos peligrosa y puede darse en cualquier rumbo. En caso de una maniobra equivocada o de una racha de viento no controlada pronto por la tripulación, que deja la vela con demasiada fuerza, sin reducir el trapo, el barco tiende a orzar rápidamente, trasluchando de forma decidida. Esta cabriola termina cuando la embarcación se para proa al viento y con las verlas gualdrapeando.

La segunda sucede solo con viento de popa y con viento sostenido. La consecuencia más probable de este brusco empujón a popa es una escorada accidental (el timón deja de gobernar) y, a diferencia de la guiñada, las velas siguen funcionando. Los daños para el barco y para la tripulación no suelen ser nada raros.


PETICIÓN DE AYUDA

Puede suceder que haya que pedir ayuda. En esos momentos es conveniente conocer la señal internacional de socorro. Estando de pie, si es posible, se tienen los brazos extendidos y se cruzan sobre la cabeza con movimientos en aspa, amplios y decididos. Es mejor subirse sobre el casco: cuanto más alto se esté, más fácil será que se vea desde lejos.







SEÑALES METEOROLÓGICAS


El deporte de la vela precisa de dos cosas: el agua y el viento. Dos elementos que siempre se encuentran puntualmente en las previsiones meteorológicas.

Conocer los principios básicos que regulan el funcionamiento del tiempo atmosférico ayuda a divertirse más en el barco y a navegar con mayor seguridad. Sería deseable que, antes de salir al mar, la tripulación se informara de las condiciones atmosféricas que les esperan, escuchando el boletín de información marítima que emite varias veces al día Radio Nacional o los Centros de Comunicación Radio Marítima de las distintas Autonomías, con las que el buen marinero debe estar familiarizado.

Como se ha dicho al principio del libro, el viento es un desplazamiento del aire. Se mueve siempre de una zona de alta presión a otra de presión más baja. La presión es la fuerza-peso de la columna de aire que actúa sobre una superficie determinada. En la Tierra y a nivel del mar, la atmósfera ejerce sobre cualquier superficie, una presión uniforme de 1,013 kilogramos por centímetro cuadrado. El instrumento para medirla es el barómetro y las líneas que unen los puntos de igual presión se llaman isobaras.
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La columna de aire que pesa sobre cualquier punto de la superficie terrestre puede cambiar de espesor, a causa del calentamiento y de las fuertes corrientes. Si la columna de aire es más alta, también la presión que actúa sobre esa superficie circundante será mayor (zona de alta presión o anticiclón), si disminuye, la presión será menor (zona de baja presión o depresión). Podemos imaginar las zonas de altas presiones como las montañas y las de bajas como los valles. El aire se mueve de las zonas más altas a las más bajas; pero no lo hace de forma rectilínea. La rotación terrestre obliga al aire a moverse con movimiento curvo. En el hemisferio Norte, el aire que sale de una zona de alta presión se mueve en la dirección de las agujas del reloj, yendo del centro de la zona sometida a presión más alta, hacia las zonas periféricas que están sometidas a presión menor. Del mismo modo, en las zonas periféricas de una depresión, el aire se moverá hacia la zona central, donde la presión es más baja, pero rotará en sentido contrario a las agujas del reloj (1).

Esta situación hace que donde se encuentran dos zonas de distinta presión haya viento, un movimiento de aire que intenta equilibrar la diferencia de «altura» entre las dos zonas. Cuanto mayor sea la diferencia de presión, tanto más fuerte soplará el viento. Mirando un mapa del tiempo, incluso de los publicados por los diarios, cuanto más cercanas están las isobaras (esto es, cuanto más pendiente es la montaña de aire), tanto más intenso es el aire, y viceversa.

Para simplificar: el aire puede ser caliente o frío, húmedo o seco. El aire caliente es menos denso y, por tanto, más ligero que el frío, del mismo modo que el aire húmedo es menos pesado que el aire seco: una molécula de agua, que tiene un determinado volumen, pesa menos que el aire contenido en ese mismo volumen. Análogamente, un cubo de arena seca pesa más que el mismo cubo lleno de arena mojada. Por eso las masas de aire frío y denso son de alta presión y las de aire cálido y menos densas, de baja presión. La zona templada entre las latitudes medias está comprendida entre las altas presiones tropicales y las bajas presiones polares. A pesar de ello, por causa de fenómenos no del todo conocidos, el aire caliente meridional y el aire frío de más al norte, en vez de moverse paralelamente, empiezan a introducirse el uno en el otro, girando alrededor del punto de presión más baja, que es la mayor propagación hacia el norte del aire caliente. Observando un mapa del tiempo se ve que las perturbaciones atmosféricas que llegan a los mares situados alrededor de Italia, se desarrollan en el Atlántico norte y al noroeste del mediterráneo. Las perturbaciones se mueven siempre hacia el sureste y llevan siempre el mismo camino. Tanto es así que existe una ley, la de Buy-Ballot: en el hemisferio norte, con la cara al viento, tenemos a derecha las bajas presiones y a la izquierda las altas (2, 3 y 4).
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LA ROSA DE LOS VIENTOS

Ante todo, conviene estar familiarizado con la rosa de los vientos. El origen de esta especie de memorándum sobre la dirección del viento se remonta a las primeras navegaciones en el Mediterráneo, aunque todavía se discute si fue codificado en Creta o en Malta.

A partir del norte, a 0°, está la Tramontana; siguiendo en el sentido de las agujas del reloj, de norte a este, a 45° so pla el Grecal; a los 90° este, el Levante; al sureste (135°), el Siroco o Simún; al sur (180°), el Austro o Mediodía; al suroeste (225°), el Lebeche; al oeste (270°, el Poniente y al Noroeste (315°), el Maestral o Mistral.

Los 360° del horizonte pueden dividirse en cuatro cuadrantes de 90° cada uno: de 0° a 90° tenemos el primer cuadrante; de 90 a 180° el segundo; de 180 a 270° el tercero, y de 270 a 360° el cuarto.
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Un frente cálido, o sea, de aire con temperatura más alta, se desplaza girando (el centro de la depresión es el eje de rotación) hacia el Nordeste, dentro de la zona de aire más frío, en tanto que el frente frío persigue al frente cálido girando hacia el sur, sureste, alrededor del centro de bajas presiones. En el momento en que el frente frío se acerca al frente cálido, el aire frío, más denso, se mete por debajo del caliente que es obligado a ascender y la humedad que contiene empieza a condensarse, originando las primeras nubes altas. El frente frío se mueve más de prisa que el aire caliente, por eso tiende a cerrarse encima, dando lugar al llamado frente ocluido, que empieza donde se juntan el frente cálido y el frío (5). He ahí el paso de la perturbación más típica, imaginando que el observador esté situado en un punto situado más al sur que la oclusión..

El barómetro empieza a descender, la temperatura sube y los vientos se organizan desde el segundo cuadrante y empiezan a aparecer las primeras nubes altas. A medida que el frente cálido se acerca, la presión continúa descendiendo y la temperatura subiendo, los vientos son cada vez más meridionales y los sistemas nubosos se hacen más compactos y bajos. En las proximidades del paso del frente cálido aparecen las primeras lluvias, la temperatura sube un poco más y la presión desciende más lentamente. Entre los dos frentes, la temperatura y la presión son estables, los vientos tienden a rolar hacia el sur, y luego hacia suroeste. En general, el viento tiende a amainar y la lluvia se interrumpe para volver a empezar en el entorno del frente frío. Cuando esto sucede, la temperatura desciende bruscamente y la presión empieza a subir. El viento cambia del suroeste al noroeste y luego cada vez más al norte, mientras que los fenómenos nubosos tienden a desparecer muy pronto.
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GLOSARIO


A

ABARLOAR: colocar un barco paralelo al muelle o a otro barco.

ABATIMIENTO: ángulo comprendido entre el plano longitudinal del barco y la dirección de su movimiento real.

ABATIR: separarse del rumbo o del viento.

ABITAR: amarrar un cable a una bita (piezas cilíndricas fijas en cubierta para fijar en ellas los elementos de amarre).

ABORDAR: echarse un barco encima de otro.

ABOZAR: fijar una boza para que un cabo o amarra estén «tesos» mientras se amarran.

ACHICADOR: recipiente con que se achica.

ACHICAR: sacar el agua del interior de un barco.

ACOLLADOR: cabo con el que se regula la tensión de las jarcias.

ACOLLAR: regular la tensión de las jarcias.

ACUARTELAR: abrir el ángulo de las jarcias para que trabajen con más exactitud.

ADRIZAR: poner derecho un barco.

ADUJA: rollo o madeja de cabos.

ADUJAR: enrollar un cabo.

AFERRAR: sujetar. Plegar una vela alrededor de una verga o mástil

AFIRMAR: sujetar, por ejemplo, el mástil con cuñas.

ALARGARSE EL VIENTO: crecer en sentido favorable.

ALEGRAR: aflojar un cabo para destensarlo.

ALETA: cada lado del barco que converge en la popa.

ALINEARSE: maniobra para ponerse en la estela de otro barco.

ALMA: interior, núcleo de un cabo: cordón resistente alrededor del cual se enrollan otros cabos.

ALUNAMIENTO: curvatura cóncava o convexa de la vela.

AMADRINAR: acercar un barco a otro.

AMAINAR: disminuir el viento; caer.

AMANTILLO: cabo que mantiene horizontal una percha por un extremo.

AMARRA: cabo con que se sujeta un barco al muelle o boya.

AMARRAR: asegurar con cabos el barco.

AMOLLAR: aflojar cabos o drizas.

AMURA: parte exterior del casco entre la proa y ⅛ de la eslora.

APAGAPENOL: aparejos o jarcias de labor, situados en las relingas para aferrar la vela. También, brioles de fuerza.

APAREJAR: poner las jarcias y velas a un barco.

APAREJO: conjunto de cabos, velas, arboladura, etc.

APOPAR: inclinarse a popa.

APROAR: inclinarse un barco hacia proa. Poner rumbo hacia proa.

APROAR A LA MAR: mantener la proa de un barco a poca velocidad, con mar agitado, en dirección próxima a la dirección del viento.

ARBOLADURA: conjunto de mástiles.

ARBOLAR: poner los mástiles.

ARDIENTE: barco con tendencia a irse de orza.

ARFAR: levantar un barco la proa.

ARNÉS: chaleco de marinero.

ARQUILLO: especie de argolla de la popa sobre el timón que impide que la escota entorpezca el funcionamiento del timón.

ARRIAR: bajar aparejos mediante cabos.

ARRIBAR: girar el timón para alejar la proa de la dirección del viento.

ARRIDAR: tensar al máximo un cabo, amarra o jarcia.

ARRIZAR: tomar rizos, disminuir la superficie de una vela plegando parte mediante rizos.

ARRONZAR: caer un barco a sotavento.

ASIENTO: diferencia entre el calado de popa y el de proa.

ATAGALLAR: navegar muy forzado de vela un barco.

ATOCHARSE: no correr bien un cabo por algún obstáculo.

ATORARSE: atascarse, pararse un cabo.

ÁURICA: tipo de vela trapezoidal, envergada por arriba al pico, por abajo a la botavara y por la caída de proa al mástil.

AVANTE: la parte de la proa de un barco. Navegar avante: cortar el agua con la proa. Tomar por avante: dar el viento de proa.

AYUNTAR: empalmar los chicotes de dos cabos.

B

BABOR: lado izquierdo del barco visto de popa a proa.

BALANCEO: movimiento del barco de babor a estribor.

BALIZA: señal natural o artificial; suelen ser paralelepípedas o troncopiramidales.

BALLESTRINQUE: tipo de nudo hecho para amarrar a un palo o para levantar una viga.

BALUMA: lado más largo de una vela; desde el puño de pena al puño de escota.

BANDA: cada uno de los dos costados de un barco.

BAÑERA: especie de pozo de la cubierta donde está la tripulación.

BAO: madero de babor a estribor que une las cuadernas opuestas de la cubierta.

BAQUESTAY: cable que sujeta el mástil desde el tope a la popa.

BARLOVENTEAR: navegar contra el viento.

BARLOVENTO: lado de donde viene el viento.

BATIDERO: refuerzo de tela en el centro inferior de la vela.

BAUPRÉS: palo que va en ángulo de proa a mástil sobre el que se monta el botalón.

BERMUDIANA: vela triangular, sin pico y alargada (= marconi).

BICHERO: palo largo con gancho en un extremo que ayuda a atracar y desatracar.

BITAS: (ver abitar).

BOCEL: roldana, polea.

BOLINA: jarcia de labor que se aplica a la relinga de la caída de proa de la vela.

BORDA: espacio recorrido bajo una misma amura.

BORDADA: espacio recorrido a rumbo de ceñida entre virada y virada.

BORDAR UNA VELA: tensarla (tesarla).

BOTALÓN: palo o percha redonda que se monta hacia fuera de las vergas.

BOTAVARA: percha asegurada a la popa en la que se enverga la relinga de la vela.

BOYARÍN: flotador amarrado al ancla que indica dónde está anclada.

BOZA: cabo ligero usado en las maniobras iniciales.

BRACEAR: hacer girar las vergas y orientar las velas.

BRANDALES: cabos largos con que se afirman los obenques.

BRAZA: cabo que fija las vergas y las hace girar horizontalmente; trozo de cabo que se gana en cada golpe de tensado o que se cede al amollar.

BRIDA: jarcia firme, tirante que descarga la fuerza de otra jarcia.

BULBO: engrosamiento de la parte inferior de la orza fija (= orza de gota de agua).

BURDA: jarcia fijada por arriba en la encapilladura del palo y por abajo en cubierta, hacia la popa del mástil.

C

CABECEO: movimiento de proa a popa de un barco.

CABILLERO: plano con agujeros donde se insertan las cabillas o palos a los que se sujetan los cabos.

CABO: cable o cuerda de sujeción.

CAER: perder barlovento; dirigir la proa a estribor o babor accionando el timón.

CAÍDA: los lados de la vela, según caigan a proa o a popa.

CALADO: distancia desde el fondo de la quilla a la línea de flotación.

CALAR: arriar, bajar.

CAMISA: parte externa de algunos cabos que resiste mejor la abrasión.

CANGREJA: vela de cuchillo trapezoidal, izada en el palo de mesana y sujeta por dos relingas.

CAÑA: palanca fija a la pala del timón y que sirve para manejarlo.

CARENA: parte sumergida de un barco.

CARLINGA: punto resistente donde se apoya el mástil y que transmite al casco la fuerza del viento.

CASCO: parte exterior del barco resistente al mar.

CASTAÑUELA: bita en forma de T, fijada a la cubierta (cornamusa).

CATAMARÁN: barco con varios cascos.

CATAVIENTO: indicador de la dirección del aire.

CATBOAT: barco de poco calado y un solo palo situado muy a proa.

CAZAR: cobrar o «tesar» un cabo; poner tirante una vela con las escotas.

CEÑIDA: navegar de bolina.

CEÑIR: navegar ganando el viento.

CEÑIR A RABIAR: orzar lo más posible sin que las velas dejen de portar.

CHICOTE: extremo libre de un cabo.

CIAR: recular, dar marcha atrás.

CLAREAR: colocar en orden, disponer, por ejemplo, las cabos.

COBRAR: tirar con fuerza de un cabo o cadena.

CODASTE: palo grueso vertical situado en el extremo de la quilla.

CODERA: cabo de amarre que se lanza desde el barco al muelle para la operación de atraque.

COFA: plataforma desde la que se maniobra las vergas altas y se vigila.

CORNAMUSA: castañuela.

COSTADO: banda.

CRUCETA: madero fijo lateralmente al mástil a distintas alturas.

CUADERNAS: piezas curvas que forman la armadura del barco.

CUNNIGHAM: artificio que ayuda a mover los cabos que regulan la forma de las velas.

CUTTER: tipo de barco de recreo parecido al balandro, pero más simple

D

DEGOLLAR: rasgar o romper una vela cuando es el único modo de no zozobrar.

DERIVA: desplazamiento lateral de un barco por efecto de la corriente; a veces se llama así la orza, tomando el efecto por la causa.

DERROTA: rumbo, camino.

DESABITAR: soltar un cabo amarrado a una bita.

DESAMARRAR: soltar las amarras.

DESAMURAR: lascar o alargar amuras y escotas.

DESARBOLAR: quitar los mástiles.

DESCOLCHAR: separar los cordones constitutivos de un cabo.

DESENCAPILLAR: retirar el nudo de una amarra del noray.

DESENGRILLETAR: quitar el grillete de una cadena.

DESGUINDAR: arriar a cubierta un mastelero.

DESPASAR: quitar una amarra o cabo de una guía o roldana.

DESVIRAR: cambiar la dirección de un cabo para que trabaje en el sentido opuesto al que trabajaba.

DRIZA: cabo flexible cuya función es izar o arriar las velas.

DURMIENTE: parte de un cabo que permanece quieta mientras se confecciona un nudo.

E

EMBICAR: inclinar la verga de una vela para que no sea paralela a la cubierta.

EMBUDO: recipiente preparado para recoger las velas y lanzarlas.

EMPOPAR: dar la popa al viento.

EMPUÑIDURA: cada cabo firme de los puños altos o grátil de la vela o de los extremos de las fajas de rizos sujetas a las vergas.

EN BANDA: sin tensión.

ENCAPILLADURA: lugar donde se

enganchan las jarcias firmes; acción de encapillar; unir las encapilladuras de las jarcias.

ENGRILLETAR: unir con grilletes dos trozos de cadena o cabo metálico.

ENMENDADA: corrección de la ruta girando un número de grados la proa hacia babor o estribor.

ENROCAR: clavar el ancla en el fondo.

ENTENA: vara de madera compuesta de elementos en la que se enverga una vela latina.

ENVERGADURA: acción de envergar; conjunto de envergues.

ENVERGAR: atar las relingas a un estay, palo o botavara; se hace con garruchos, ollaos u ojales por donde se pasan los cabos.

ENVERGUE: cabo usado para envergar.

ESCÁLAMO o TOLETE: barra fija en el borde, para sujetar los remos.

ESCANDALLO: vara para medir la profundidad del agua.

ESCANDALOSA: vela triangular envergada por encima de las otras.

ESCASEAR: cambio desfavorable del viento que afecta al rendimiento de las velas; dar señales las velas de insuficiencia de aire.

ESCOBÉN: agujero de la proa que da paso a los cables.

ESCORA: inclinación de un barco a una u otra banda.

ESCORAR: inclinarse un barco hacia una banda.

ESCOTA: jarcia de labor, firme que sirve para cazar la vela.

ESCOTERA: pieza con varios brazos, fijada a la cubierta, a la que se fijan cabos y escotas, dando vueltas sobre esos brazos

(= cornamusa).

ESLORA: longitud interior del barco.

ESPEJO DE POPA: superficie plana donde se coloca el timón.

ESTACHA: cable que une un barco a otro fondeado.

ESTAY: cabos casi siempre metálicos que sujetan el mástil hacia proa.

ESTAYAR: tesar a aflojar los estayes.

ESTRIBOR: lado derecho mirando de popa a proa.

ESTROBO: trozo de cabo suelto; anillo hecho a un cabo para engancharle algo.

F

FACHA: superficie de una vela que mira a proa.

FACHEAR: mantener parado el barco contraponiendo velas.

FALCA: tabla del borde superior de la cubierta.

FALTAR: romper, soltar.

FILAR: soltar, aflojar, dejar salir despacio.

FILÁSTICA: elemento principal de un cabo.

FLAMEAR: no portar; no aprovechar el viento; para que las velas porten deben formar ángulo con la corriente.

FOGONADURA: agujero en cubierta por donde pasan los palos a la carlinga.

FOQUE: vela triangular que se larga a proa de la mayor.

FRESCO: viento continuo de fuerza 6.

G

GARGANTA: cuello de una polea.

GARRUCHOS: ganchos fijos a la relinga del grátil que fijan las velas al palo.

GAVIA: vela que va en el mastelero mayor de un barco

GAZA: anillo practicado con un cabo. Equivale en realidad a nudo.

GORUPO: nudo al revés, muy fácil de soltar.

GRÁTIL: borde de la vela que se une al mástil.

GRILLETE: pletina doblada en U con ojales a cada lado para meter un perno roscado que sirve de cierre.

GROERA o IMBORNAL: agujero que da paso a un cabo.

GUALDRAPEAR: flamear.

GUARDACABOS: anilla con garganta por la que pasa un cabo.

GUINDAR: elevar un mastelero para colocarlo sobre un mástil.

GUIÑADA: girar o desviar bruscamente el rumbo que lleva un barco.

H

HINCHADA: vela gruesa que porta bien.

HOCICAR: hundir la proa.

I

IMBORNALES: agujero de desagüe en la cubierta.

IZAR: hacer subir una vela cobrando cabos.

J

JARCIA: conjunto de cabos que actúan juntos; son firmes, de labor, muertas, de respeto, trabadas; en general significa cordaje.

JARCIAR o ENJARCIAR: poner las jarcias.

JUANETE: mastelero, verga y vela que van encima de las de otras velas.

L

LANZACABOS: cañón que lanza un cabo hasta unos 30 metros.

LARGAR: aflojar, soltar amarras, escota, boya, etc.

LARGO: viento que se recibe angulado con la quilla.

LASCA: nudo doble.

LASCADO: flojo.

LASCAR: filar, dejar salir un cabo o escota.

LATINA: vela de cuchillo, triangular, oblicua.

LEVAR: recoger el ancla.

LIGADA: unión de dos cabos.

LIMERA: agujero en la popa por donde pasa la caña o mecha del timón.

LÚA: revés de las velas por donde van cazadas al viento.

M

MANGA: anchura de un barco.

MANIOBRA: operación realizada sobre los aparejos; los propios cabos y aparejos.

MARCHAPIÉ: cabo pendiente de una verga y fijo al penol; tiene estribos para apoyarse los marineros y actuar con manos libres.

MARCONI: tipo de aparejo consistente en un palo alto y botavara corta…

MASTELERO: palo menor sobre los principales.

MÁSTIL: palo mayor.

MECHA DEL PALO: extremo que apoya en la carlinga.

MECHA DEL TIMÓN: eje sobre el que gira.

MEDIANA: eje longitudinal que divide el barco en dos partes.

MEOLLAR: cuerda fina usada para forrar los cabos y para los chivatos o telltales.

MESANA: palo junto a popa de un barco de tres palos y también la vela envergada en él.

MILLA MARINA: unidad equivalente a 1.852 metros.

MORDAZA: dispositivo metálico que bloquea una cadena o cabo metálico. MOSQUETONES: garruchos.

N

NAVEGAR A UN LARGO: con el viento por la aleta (= navegar de bolina).

NAVEGAR DE BOLINA O DE CEÑIDA: ciñendo el viento al máximo.

NERVIO: cabo que hace las veces de jarcia firme.

NORAY: cilindro pesado fijo al muelle para sujetar los cabos de amarre.

NUDO: unidad de velocidad equivalente a una milla por hora.

NUDO MARINERO: lazo hecho de modo fácil de soltar; llano, doble, de angula, etc.

O

OBENQUE: cabo de acero de las jarcias firmes.

OBRA MUERTA: la parte de un barco que emerge del agua.

OBRA VIVA: la parte sumergida.

OJO DE GAZA: abertura de un cabo doblado sobre sí mismo.

OREJAS DE BURRO: dos velas con viento en popa una a babor y otra a estribor.

ORZA: plancha regulable que sobresale por debajo de la quilla cuya función es ayudar a desviarse un barco, a veces equivale a deriva; son de eje o de sable.

ORZAR: cambiar de rumbo hundiendo más o menos la orza; navegar a orza =

navegar con la proa al viento; ir a orza = orzar; orza de avante = a popa del trinquete; orza de popa = cabo que lleva el car de la entena; barco orcero = barco ardiente = con la proa hundida.

P

PAGAYA: remo de barca de vela que no precisa ir sujeto.

PALA: plancha orientable del timón.

PALO: mástil.

PALOMADURA: ligadura que une la relinga a la vela.

PASACABO: guía de una polea por donde trabajan los cabos.

PASAMANO: cabo o listón de cubierta que sirve para agarrarse.

PENA: extremo superior de una vela.

PENOL: punta o extremo de una verga.

PERCHA: palo cilíndrico unido al mástil que atraviesa en diagonal una vela.

PICO: verga de algunas velas, que forma ángulo de unos 40° con el mástil.

POPA: parte trasera del barco.

POPERO: barco propenso a la arribada.

PORTAR: empujar, tomar viento las velas de modo que empujen.

PROA: parte delantera del barco.

PROEL: marinero que maneja los elementos de proa.

PUJAMEN: parte de una vela que va de puño de amura al puño de escota.

PUÑO: ángulos extremos de las velas: puño de escota, puño de amura, según se fijen.

R

RABIZA: cabo unido por un lado a un objeto y por el otro libre para ser atado a algún otro sitio.

RACA: anillo que corre por un palo o cabo arrastrando objetos.

RASTRERAS: velas cuadradas adicionales.

REDUCIR TRAPO: plegar vela para disminuir su superficie.

RELINGA: cabo cosido a los bordes de una vela para protegerla.

REMADA: movimiento de la caña del timón a un lado y a otro (está prohibida).

RESENTIDO: palo o verga que no sirve por haberse doblado por encima de su límite de flexibilidad.

RETORNO: dispositivo que cambia la dirección en que trabaja un cabo.

REVIRAR: volver a virar.

RIZO: pliegue de la vela para disminuir su superficie; tomar rizos: efectuar la operación de disminuir la superficie vélica.

ROLADA: cambio de dirección del viento.

ROLAR: cambiar de dirección el viento.

ROLDANA: polea; rueda acanalada por la que trabaja un cabo.

RUMBO: dirección que sigue un barco; andadura.

S

SABLES: tablillas que, enfiladas en sus vainas perpendiculares a la baluma, impiden que la vela se pliegue.

SALTAR: arriar un poco un cabo para destensarlo («destesarlo»); cambiar bruscamente el viento

SENO: curvatura de un cabo.

SINGLADURA: distancia recorrida por un barco en 24 horas.

SLOOP: tipo de yate de un solo palo con vela mayor y foque fijado en la cabeza del palo.

SOCALLAR: dar sacudidas las velas cuando les falta aire.

SOTAVENTEAR: maniobrar para poner el barco a sotavento.

SOTAVENTO: dirección contraria a la del viento.

SPINNAKER (spi): vela de proa semiesférica usada para navegar en popa o por la aleta; tiene su punto de amura movible.

T

TANGÓN: percha exterior y perpendicular al mástil, para navegar en popa.

TARQUINA: vela trapezoidal envergada al palo y extendida con una percha que la cruza en diagonal.

TERCEROL (faja de): trozo de vela que se pliega sobre sí misma o se enrolla en la

botavara cuando se quiere reducir su superficie.

TESAR: tensar.

TIMÓN: órgano de gobierno y dirección del barco formado por una pala, un eje o madre, una mecha y una caña.

TOLETE: hierro o cabilla insertado en la falca donde se inserta el remo.

TOMAR POR LA LÚA: trasluchar.

TRAPA (vang): retenida de cabo sobre las escotas de sotavento para impedir que la vela baile; por eso le llaman apagavelas.

TRAPECIO: dispositivo del que se cuelga la tripulación para contrarrestar la escora.

TRASLUCHAR: soplar el viento por la cara que poco antes estaba a sotavento; la consecuencia es el frenazo, que obliga a cambiar rápidamente las velas.

TRAVÉS: rumbo o dirección perpendicular al eje del barco.

TRIMARÁN: barco con tres cascos.

TRINCA: cabo que sirve para trincar.

TRINCAR: amarrar, sujetar.

TRINQUETE: palo situado junto a proa; la verga que cruza ese palo; la vela que se enverga en ella.

TROZA: collar de hierro o gaza de cabo que sostiene una verga.

V

VAINA: costura en los bordes de una vela por la que se inserta un cabo; costura donde se insertan los sables.

VANG: trapa.

VAREA: penol de una verga.

VELA: superficie amplia de tejido, cosido aerodinámicamente para aprovechar el viento; sus clases son muchas: trapezoidales, cuadradas, triangulares, áuricas, bermudianas, latina, tarquina, foque, spinnaker.

VERGA: percha en la que se embute el grátil de una vela.

VIENTO: movimiento de las masas atmosféricas; viento a fil de roda: sopla de proa a quilla; viento de amura: de proa sobre las amuras (las velas no portan); viento de bolina: proviene del entorno de la proa y permite navegar a un largo; viento a las cuadras: perpendicular a la quilla; viento por la aleta: proviene del entorno de la popa; alargarse el viento = rolar a popa; ceñir el viento = orientar las velas para que porten sin flamear; escasearse el viento = girar a proa, perder viento las velas; mantener el viento = mantenerse a barlovento; meter el viento = caer de orza; tomar el viento = conseguir que las velas porten y dejen de flamear.

VIRADA: maniobra que permite pasar de una amura a otra atravesando con la proa el ángulo muerto.

VIRAR: manejar el timón y las velas para cambiar de rumbo.
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