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LECCIONES DE NAVEGACIÓN
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FIGURA 1
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Role persistente: Reconociendo un role de este tipo, A vira y navega hacia el nuevo viento. El barco B, por el contrario, sigue el role. A medida que el viento sigue girando a la izquierda, B va rodeando la baliza (ruta del gran circulo) mientras que A vuelve a virar y le da bueno a la baliza.

FIGURA 2
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Estrategia: La estrategia correcta en un role persistente es navegar hacia el lado de donde empieza a soplar el viento nuevo, aunque haya que pasar por la popa de los demás barcos asumiendo un alto grado de humildad.

Estrategia ante un role persistente.

En un role persistente, el viento se mueve gradualmente en una dirección. Los roles persistentes son causados por el movimiento de los sistemas, el desarrollo o decaimiento de una brisa marina o el efecto de la tierra sobre la brisa marina. Cuando el compás indica un rolo en una dirección, la correcta estrategia es navegar hacia la nueva dirección del viento. Navegar en la dirección del nuevo viento supone navegar dando malo. Hay que estar navegando malo hasta estar entre la flota y el nuevo viento. La figura 1 muestra porqué consiguiendo estar entre el nuevo viento y la flota la situación es llamada “ dentro del role”. Aquellos barcos que no naveguen en la amura mala hacia el nuevo viento durante un role persistente acabarán haciendo lo que se llama “la ruta del gran circulo” (rodear la baliza en terminología gerardiana). ¿Comprendéis marranones?. A ellos les dará bueno y bueno pero no progresarán mucho hacia la baliza.

Cuando te encuentres en la ruta del gran círculo, lo que tienes que hacer es virar y navegar a lo malo. Tendrás un terrible ángulo, cuando hagas esto, y pasarás a muchos barcos por la popa. Pero a todos los que pases por la popa podrás adelantarlos en la medida en que estés dentro del role y éste se establezca definitivamente.

Se necesita coraje para virar cuando está dando bueno para navegar dando malo. Muchos navegantes sienten una prohibición sicológica contra el virar y cruzar por la popa de otros barcos. Pero si te das cuenta que estás ante un role persistente, ese es el precio que debes pagar para meterte entre el role y la flota. La clave para la victoria en un role persistente es virar rápido y con una firme convicción. Siempre hay que tener un ojo sobre las indicaciones del compás en un role persistente. Hay que mirar el compás y los barcos a barlovento. Si el compás indica un role persistente, y a los barcos a barlovento les da bueno respecto a ti, vira. Aunque tu estarás yendo por malo, vira y trágate la soberbia. Tu estarás haciendo dinero frente a otros que siguen la ruta del gran círculo. Mira la figura 2.

En el role persistente consiste en cambiar un ángulo malo momentáneo por otro, posterior, mucho mejor. Mira la figura 3. 

Si el role te coge a sotavento de la flota en un role persistente, haz tu error corto en el tiempo. No te cuelgues esperando un role contrario a menos que pienses que el role es oscilante. 

Hay que tener cuidado en no navegar hacia el role tan largo como para pasar el layline (línea directa hacia baliza). Dado que el viento está rolando, la layline se está moviendo acercándose hacia ti. Si la sobrepasas, los barcos a sotavento estarán mejorados y te pasarán por sotavento. Mira la figura 4.  

FIGURA 3
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Role persistente. Antes del role los barcos están empatados. Cuando el role comienza B continúa navegando bueno en la ruta del gran círculo y A vira a malo para meterse dentro del role. Se puede observar que el ángulo de A2 es mejor que el B3 en la amura de estribor y, del mismo modo,  el de A3 mejor que el de B2 en la amura de babor. ¿Véis marranones?. 

FIGURA 4
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Excepción al principio. Navegar en regata no responde a una ciencia exacta; ningún principio se aplica siempre, ni siquiera, navegar hacia el nuevo viento en un role persistente. Si el desarrollo de una brisa marina supone un role a la derecha de 20º en una ceñida, uno debe virar, amurado a babor, hacia el nuevo viento. Sin embargo si es en una popa hay que trasluchar, amurado a estribor, lejos del role. Y si la misma brisa origina un role adicional de 40º al inicio de la segunda ceñida, uno debe permanecer amurado a estribor lejos del role, para obtener una posición en cabeza y a sotavento para hacer el recorrido en una amura a rumbo directo. Nunca hay que ir al nuevo viento si el role resultante pone el barco por encima del layline. Si dos vientos están soplando simultáneamente, el barco debe ser conducido para adquirir la mejor posición de aproximación en el viento que está soplando en la baliza de barlovento. Hay, obviamente, muchas más excepciones. La más fundamental redefinición del principio sería, navegar hacia el nuevo viento (incluso a ceñida abierta) si la baliza está a barlovento; en caso contrario hay que navegar hacia la baliza al más rápido ángulo posible (normalmente un través cerrado).

Véase la figura 5.

Una ligera brisa del suroeste estaba soplando al inicio de de la cuarta manga de las series del campeonato de 1969 de Soling en Los grandes Lagos, pero inmediatamente después de la salida un nuevo viento de 15 nudos del norooeste, apareció. Estabámos amurados a estribor una vez hubimos salido por el lado de la favorecida baliza de salida, pero alertados por el inicio de un nuevo viento que favorecía a los barcos de barlovento, viramos inmediatamente para navegar al nuevo viento. Se produjo un role persistente y nosotros volvimos virar a barlovento de la flota y por un momento pensamos que teníamos la posición ideal, dentro del role y a barlovento. Poco después, sin embargo, a medida que el role aumentaba, nos dimos cuenta de que estábamos en la popa de los barcos a sotavento que habían conseguido hacer un rumbo directo, quedándonos en la peor posición. (Stuart H. Walker – Adnaced Racing Tactics)

FIGURA 5
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Reglas para la estrategia de popa. En primer lugar hay que asumir la amura que permita un rumbo lo más próximo al directo a baliza (si el viento de popa ha rolado a la izquierda  : amura a babor; si el viento está más a la derecha    : amura a estribor). Si un role persistente es esperado hay que asumir la amura que nos aleje del nuevo viento hasta el nuevo layline (el layline al óptimo ángulo en el nuevo viento que como hemos dicho antes cambia con el role). Cuando haya que trasluchar en el nuevo layline, el barco estará en la posición más ventajosa para hacer rumbo a la baliza si el role se ha establecido. Si el role es progresivo, el acercamiento a la baliza se iniciará cerca del layline, a un rumbo más y más alto (más de través) a medida que nos aproximamos. Hay que permanecer en el exterior y a sotavento de los otros barcos, a diferencia de la ceñida que había que ganar el interior a barlovento.

 Cuando haya dudas acerca de que el role persistente vaya a ocurrir, hay que observar el resto de los barcos para detectar roles persistentes en los extremos del campo de regatas.  Cuando los barcos en la amura contraria están navegando a un ángulo peor (más altos) que el nuestro , o barcos en nuestra amura que navegan en un ángulo mejor (más bajo), hay que trasluchar. Ellos están experimentando un role persistente y nosotros estamos navegando hacia él en esa amura. Hay que trasluchar para alejarse del nuevo viento. Ver figura 6.

FIGURA 6.


La salida. Las regatas son, de modo frecuente, ganadas o perdidas en el primer cuarto de la primera ceñida. A ese estado de la regata, navegando unas millas en la dirección equivocada puede causar una pérdida irreversible, una pérdida que puede dar lugar a una serie de malas decisiones. La causa más corriente de ese desastre es un fallo o falta de habilidad en la observación de cómo se está desarrollando la regata. Si ocurre un role persistente, o algunos barcos reciben un role oscilante o geográfico mientras otros no, paliar el desastre depende del tiempo que se tarde en detectar el cambio y del tiempo que se tarde en seguir a los líderes que lo hayan detectado. Continuar en el lado bueno de un role persistente y progresivo es incrementar la pérdida; una inmediata respuesta es esencial. Estar alerta es el secreto del éxito. Justamente después de la salida, el patrón debe mirar alrededor y quitar la mirada del compás para observar que están haciendo los barcos de la amura opuesta. El desarrollo de un  role es fácil de ver después de que la flota se ha repartido, pero difícil de detectar en la melé de la salida y la confusión y jaleo con los barcos vecinos. El lema de la primera parte de la ceñida (un lema que necesita un arranque en un lugar correcto de la línea de salida) debe ser, ¡ve fuera donde puedas ver y marcar!.

Es muy fácil esperar, muy difícil virar a la primera indicación de problemas, a la primera indicación de un role persistente al lado contrario del campo de regatas. Muchas excusas son posibles: el viento parece mejor adelante; dará malo luego (con lo cual se está justificando seguir por bueno ahora); las olas son confusas para la virada en este momento; no podemos virar en esta encalmada. La esperanza, de hecho, es que si ignoramos el problema, éste desaparecerá.

Muchos high-performance barcos requieren mucha atención en la caña. Este es particularmente cierto justamente después de la salida, cuando otros barcos están perturbando. No obstante, si no hay nadie más competente para este menester, el caña debe esforzarse en mirar sobre sus hombros. Ningún aumento de velocidad, ninguna ventaja táctica sobre los barcos de alrededor, pueden justificar un fallo en la detección de un cambio en la  dirección del viento. Idealmente, algún miembro de la tripulación debería ser el responsable de mirar a los barcos en la otra amura y a los que están en el weather quarter
  de nuestra amura. Esta observación debe ser continua, pero es particularmente importante cuando la regata comienza. Cuando el observador detecta un cambio significante, el caña debe echar un vistazo.

Un role revelado por los barcos de la amura contraria debe ser interpretado. Con los datos previamente tomados (dirección del viento o rumbo compás) y obtenidos antes de la salida, indicaciones de la aparición de factores ODSSSIC
, previa experiencia en las mismas aguas, son todos datos muy valiosos. ¿Es el lift (role bueno) o el header (role malo) que está afectando a la competición una indicación de un role persistente u oscilante?. ¿La oscilación es del rango de las que había antes de la salida o está fuera de ese rango?. ¿Esta confirmada por los barcos vecinos o empezará a confirmarse pronto?.

Tres posibilidades existen que requieren respuestas distintas:

1. El role detectado está en el rango de oscilación esperada (si es debido a un verdadero viento oscilante o debido a la larga variación inducida por la mezcla de dos vientos – brisa marina y viento dominante)  y que nos está afectando a nosotros de la misma manera que a otros barcos. Obedece al compás -continúa mientras da bueno, vira cuando de malo. Esta la respuesta más usual y es consistente con la recomendación de “toma lo conseguido cuando lo hayas conseguido”. En una figura posterior os lo explico marranones. Si tu posición con respecto a la flota mejora, vira para consolidarla
; si tu posición se deteriora , continúa. Cuando a los barcos en la misma amura les da malo o a los de distinta les da bueno, vira; en caso contrario, continúa.

2. El role detectado esta en el rango de las oscilaciones esperadas pero está afectando a otros barcos de manera distinta a ti. La respuesta  consiste en utilizar la diferencia en la distribución del viento en aventajar la posición. Asume el bordo que mejore tu posición relativa a la flota. Cuando los barcos en la misma amura les da bueno o en distinta amura les da malo (pero a ti no), vira, en caso contrario, continúa.

3. El role detectado está fuera del rango de oscilación esperado; tu puedes estar o no afectado. Ver figura.

FIGURA 7
               OSCILANTE

ROLE PERSISTENTE PROGRESIVO

La respuesta adecuada es asumir que el role persistente y progresivo se está desarrollando y que tu debes navegar hacia él. Cuando a los barcos en la misma amura les da bueno y en la contraria les da malo, vira; en caso contrario, continúa. ¿Véis marranones?.

El compás táctico o el reloj de la dirección del viento es muy útil en la evaluación de los cambios significantes en la dirección del viento, junto con la relación del barco con otros y la distancia. Indican si el rango del role esta dentro o fuera de las observaciones previas y si es o no un role persistente. Dado que indica la dirección del viento, indica también la oportunidad de una virada para el control táctico en el encuentro con otros barcos. Es esencial la evaluación de la velocidad del barco, dado que pérdidas o ganancias pueden ser erróneamente atribuidas a cambios en la velocidad del barco si los cambios en la dirección del viento no son detectados. Y, además, es esencial en la gestión de un verdadero viento oscilante. Sin embargo, la mayor tarea en la ceñida en muchos vientos debe ser extraída de la posición relativa con otros barcos, no por el dictado del compás o el reloj. El compás no puede detectar un role operativo en el otro lado del campo de regatas.

Preocupación única por el compás puede facilitar decepciones. Con el compás tu regateas sólo, preocupado solamente del viento en que te llega, ignorando los cambios en el viento a distancia, como si un role en la vecindad no fuese importante, como si el viento recibido por otros barcos no afectase al resultado de la regata. Y, además, el problema adicional del compás es que no distingue entre las oscilaciones que se persiguen de aquellas otros grandes roles que conducen al desastre. En el fragor de la batalla, cuando tu deseas cualquier cosa que permita una ventaja, es fácil leer el compás bajo el espejismo de la obtención de beneficios. Si el compás no muestra la ventaja obtenida por un role por los barcos situados en tu “weather quarter”, tu pensará que el role no durará; y si el compás no muestra el role malo que afecta a los barcos en la amura opuesta a una milla de distancia, entonces ellos virarán en tu viento, no tu en el de ellos.

El compás no es un instrumento diabólico, de acuerdo. Puede ser usado con mucha utilidad, por aquellos que mantienen un control sobre él y sí mismos. Una apropiada cantidad de suspicacia en todo es necesaria. Mira alrededor cuando el rumbo del barco y dirección del viento es el esperado. Y mira alrededor cuando no lo es. Más importante, mira alrededor siempre. Recuerda que estás intentando batir a otros barcos y que debes batirlos en su viento, no en el tuyo. Cuando los barcos en tu weather quarter les da bueno bajo el rango esperado, no les des otros cientos de yardas (quizá 10?); vira!. Las cosas no pueden ir siempre a tu favor – recapacita acerca de lo que crees que tu compás está indicando. Espera lo peor, y cobra lo que tu ya has conseguido. Bonito, ¿verdad marranones?.

FIGURA 8


Role en la salida. Este es el efecto que produce un role a la izquierda en la salida. Como veréis, cuanto más a sotavento, más ventaja.

FIGURA 9


Role en la salida. Este es el efecto que produce un role a la derecha en la salida. Como veréis, cuanto más a barlovento, más ventaja.

FIGURA 10


Role en la salida (consolidación). ¡Cuando hayas conseguido algo, cógelo!. La forma de consolidar la ventaja es virando. Observad la ganancia con respecto al barco de barlovento. ¿No os recuerda el gráfico a una salida en una de las mangas en Valencia?.  

FIGURA 11


Role en la salida (no consolidación). Si no coges lo que has ganado y el viento está oscilante, el role contrario vuelve a poner a los barcos igual que al inicio. ¿Véis marranones?. Todo esto se puede decir igual para los roles a la derecha respecto de los barcos a barlovento.

Salida con viento oscilante. Después de ganar tres regatas de una serie de invierno por largos márgenes, estuvimos desastrosos en las tres salidas siguientes. Estaba soplando viento de 18-20 nudos del noroeste, pero más tarde a lo largo del día el viento caía en velocidad y las oscilaciones largas y menos frecuentes. Un role hacia atrás apareció diez minutos entes de la salida en la cuarta regata, y desde entonces no había vuelto a rolar. Elegimos salir amurados a babor por el lado de la baliza (figura S1).

FIGURA S1

A medida que nos aproximábamos a la línea, nos dimos cuenta de que en seguida estaríamos en viento limpio y por delante de los amurados a estribor. Sin embargo, cuando estuvimos encima era evidente que a los dos barcos más próximos les estaba dando bueno y tuvimos que pasar por su popa.  Luego emergimos en viento limpio y un role contrario se desarrolló. Nosotros navegamos en bueno por delante del resto de la flota. El siguiente role otra vez atrás, pronto apareció, tuvimos que navegar malo y nos encontramos lejos a sotavento, con la mitad de la flota cientos de yardas delante. Nosotros tuvimos que virar debajo de loa barcos amurados a estribor cuando reconocimos que les estaba dando bueno.
En la quinta regata, el viento esta otra vez atrás (a la izquierda) y desde cinco minutos antes de la salida. Para evitar la secuencia que habíamos tenido saliendo amurados a babor en la regata previa, empezamos amurados a estribor, a la muy favorecida baliza. La salida fue perfecta y al tiempo, pero a medida que nos felicitábamos, a la flota le empezó a dar bueno a barlovento nuestro. Un gran role se desarrollaba a la derecha y alejaba a la flota a barlovento nuestro. Cuando el role volvió a la izquierda, nosotros casi estábamos en el layline. Dos barcos nos cruzaron cuando nosotros volvimos a babor y entramos terceros en la baliza de barlovento.

En la sexta regata, en similares condiciones, determinamos salir al lado del barco del comité en un role oscilante a la izquierda. Esta táctica nos permite virar en el subsiguiente role a la derecha. Desafortunadamente, nuestro tiempo y posición fue un poco retardada y cuando sonó el disparo, nosotros estábamos a una eslora del barco del comité con varios barcos delante. Tuvimos que virar ala amura babor para tener viento limpio. Emergimos en un role malo, pero inmediatamente el viento volvió a rolar a bueno; mientras nos daba bueno, la flota entera viró, ahora a nuestra izquierda, y les dio bueno delante nuestro. Nos quedamos colgados y cuando el viento volvió a rolar ya estábamos en el layline. Cuando viramos, el único barco que teníamos que batir cruzó y viró delante nuestro.

Antes de la salida, el barco debe estar perfectamente preparado y la tripulación suficientemente entrenada para que durante la regata el patrón no deba prestar ninguna o casi ninguna atención a ellos. El táctico y él deben mirar continuamente alrededor a medida que la línea se aproxima, no solamente para llegar en el tiempo y lugar deseados sino también para detectar cualquier role en el momento de la salida. En viento oscilante, lecturas del compás es esencial para el éxito en la salida. Un plan de salida debe ser desarrollado que sea consistente con la dirección del viento previa a la salida, pero también para permitir la adaptación a un role que surja al cruzar la línea o después de ello.

La formulación de un plan efectivo requiere un estudio adecuado de las variaciones del viento previo a la salida. Tiempo suficiente hay que tener para determinar todo el rango de variaciones en las dos amuras leyendo el compás. O al menos un rango completo en una amura. Con esos datos hay que calcular una media entre los extremos para cada bordo. Dado que esa media determinará las viradas debe ser exacta y el grado de exactitud dependerá del número de observaciones. Aunque las oscilaciones están sujetas a momentos fortuitos, la frecuencia aproximada se puede estimar. Cuanto más viento duro mayor frecuencia en las oscilaciones. Si se da un role antes de unos pocos minutos de la salida, puede ser razonable pensar que continuará por algunos minutos después. Sin embargo, si el viento ha persistido desde una dirección por cerca del intervalo esperado, un role contrario puede ser anticipado en el futuro inmediato. El plan en primera instancia prever una buena salida salida con el viento existente. Y en segunda debe prever una virada inmediata.

La peor salida en viento oscilante es aquélla en que no se puede virar. Por tanto amurados a estribor en el lado de la baliza o a sotavento de la masa de la flota en cualquier punto de la línea, deben ser evitados. Una salida a estribor en el lado de babor, aun cuando esté favorecido en un role a la izquierda, es una salida en el bordo malo (llevando el barco lejos del siguiente role), y no permitirá virar al bordo bueno. ¿Parece difícil de entender verdad marranones? Lo explico. Si aparece un role a la derecha, toda la flota estará en él por delante nuestro. Ver figura 9. Si aparece un role a la izquierda, que sería el que nos favorece, lo correcto es salir amurados a babor y cruzar la proa de la flota. ¿Veis?. Lo difícil es predecirlo.  Además lleva al barco dando bueno hasta el nuevo role. Sin embargo, si el role a la izquierda se ha presentado por un período aproximado al intervalo entre dos roles, la salida a babor debe realizarse esperando un role contrario en la aproximación o mientras se pasa la proa de los amurados a estribor. Un bordo inmediato a la amura de estribor se debe hacer si se observa que a los de la amura de estribor les da bueno. Un salida segura si un role a la izquierda está terminando, es amurados a estribor en el lado del comité a barlovento de la flota. El barco será rolado a bueno en el inminente role a la derecha.

Cuando el lado del comité está favorecido en un role a la derecha, una salida allí es siempre apropiada. Figura S2. 


FIGURA S2

Si el role ya ha ocurrido (y puede ser esperado que continuará por unos minutos) una salida a sotavento de la flota lleva al barco al lado bueno en el siguiente role a la izquierda. Figura 8. Sin embargo, esta técnica tiene el riesgo de que los barcos a barlovento intentarán impedir la virada cuando el role aparezca. Si el role a la derecha ha aparecido durante varios minutos, una salida en el lado de barlovento es esencial. Una virada a la amura de babor será posible si el viento rola a la izquierda.

Pautas.

Comienzo de role a la derecha:

· amura de estribor

· sotavento de la flota pero en posición que permita un bordo

Final role a la derecha:

· amura de estribor

· barlovento de la flota

Comienzo de role a la izquierda:

· amura de babor

Final de role a la izquierda:

· amura de estribor

· barlovento de la flota.

Si por cualquier razón estas ideales pautas de salida no son posibles, uno debe estar preparado, antes y durante la salida,  para hacer lo mejor cuando aparezcan los roles. La regla básica es estar preparado para el role bueno sin respeto al viento sucio. Un bordo lejos del role bueno en cualquier momento del tramo de ceñida, pero particularmente después de la salida produce pérdidas irrecuperables. El compás debe ser leído tan pronto como estamos en ceñida y alguien debe estar mirando alrededor para observar la orientación de otros barcos en línea de cada uno. Importante en cualquier tramo de la ceñida, deben ser particularmente observados los que están en el weather quarter y los que están siendo cruzados. Si se produce un role bueno el bordo debe ser continuado. Una virada a al amura de babor para escapar del viento sucio, sólo debe ser hecha si un role a la izquierda se produce o pronto en uno a la derecha. Hacer una en un role a la derecha de hace rato es desastroso. Si aparece un role  a la izquierda hay que hacer una virada inmediata. Esta es una respuesta obvia cuando, en la amura de estribor, un role  a la izquierda aparece después de uno a la derecha. La amura de babor hay que abandonarla tan pronto como sea evidente que un barco o barcos que se espera cruzarlos por proa no se pueden cruzar. (Esta es una excepción al usual dictado para las salidas amurados a babor – Manten el rumbo por popa de los que no puedes cruzar por proa).

En definitiva, planea una aproximación que te permita la adquisición de la virada al role bueno después de la salida. Determina la media de la dirección del viento para cada amura y el intervalo entre roles. Mantente a sotavento de la flota pero cerca de la línea. Una última modificación en el plan resultará posible si tu estás libre de control por barcos vecinos y bastante cerca de la línea para optar por una nueva posición aun en el último minuto. La orientación de otros barcos a la línea, y el flameo de otros barcos en la línea, son útiles indicadores de los últimos roles. En los últimos minutos el test de la dirección del viento aproándose no es posible pero sí lo es navegar a una amura. El barco es el mejor instrumento en los últimos minutos para observar la dirección del viento. Si en los últimos minutos aparece un role a la izquierda, el barco que detecta primero el cambio en la dirección del viento es el que está en lado de la baliza y pasará amurado a babor a todos los barcos por la proa.        

Viento duro. Con viento duro los hombres sustituyen a los muchachos, o mejor dicho, las buenas tripulaciones a las peores. Coordinación y precisión hacen posible el aprovechamiento de las fuerzas disponibles; la ausencia de estas habilidades deviene en el desastre. La renta de las regatas con viento flojo depende fundamentalmente de la estrategia. Con viento moderado, la velocidad del barco es lo importante. En una brisa, la habilidad con la caña determina el resultado. La velocidad es también, todavía, importante. El barco mal navegado, mal trimado, mal balanceado, es más lento que los de los competidores y la regata está perdida en unas pocas yardas. De los tres factores determinantes el la performance de la ceñida, velocidad, ángulo y escora, éste último es el más importante con viento duro. El barco mal gestionado no sólo se mueve contra el viento de forma más lenta, sino que debido a la escora, ausencia de balance, y ausencia de velocidad, le impide alcanzar un ángulo suficientemente abierto para que las fuerzas hidrodinámicas (filetes de agua que circulan por la orza) contrabalanceen las grandes fuerzas aerodinámicas de las velas. Con cada racha, el barco se acuesta a sotavento. Pobremente balanceado, se necesita excesivo ángulo de timón para mantenerlo a rumbo, y cuando vas en popa, pequeñas variaciones en la dirección del viento o en la conformación de las olas pueden conducir a una desastrosa trasluchada. Velocidad y apropiada gestión del barco van mano sobe mano. El barco debe estar tan trimado que con la rachas debe salir disparado hacia delante, con mínima escora, mínima orzada, y mínimo ángulo de timón. Ninguna ventaja táctica o estratégica puede compensar la ausencia de trimado.

Dado que la velocidad es esencial para reducir la deriva y la escora, las consideraciones tácticas debe girar sobre el mantenimiento de la velocidad. La proximidad de otros barcos debe ser evitada no solamente por perturban el viento (velas flameando) sino porque interfieren en el mantenimiento del rumbo deseado. Barcos en sotavento, particularmente, deben ser evitados; en la ceñida ellos necesitan pinchar, que es la mayor causa de  incremento de la escora, y en la popa ellos nos impedirán caer, que es la única satisfactoria respuesta a la carga de las rachas. Si el precario balance que mantiene la velocidad, y que impide la escora y la deriva, no se pierde, las maniobras deben hacerse gradualmente y los ajustes en el trimado de modo sincronizado. La proximidad a otros barcos requiere abruptas maniobras y ello siempre produce perder velocidad con el riesgo de tumbadas o trasluchadas.

La velocidad, por tanto, es esencial en la salida y en cualquier tramo de una regata con viento duro. Las enormes fuerzas laterales aerodinámicas producidas cuando las velas están cazadas, realmente sobrepasan la mínima fuerza hidrodinámica producida por la orza a baja velocidad. Los filetes de viento circulan por las velas a una velocidad superior que los filetes de agua por la orza. El barco que se aproxima a la línea de salida lentamente, debe caer durante un período de tiempo para entrar en velocidad; de otra manera el soportará un excesivo ángulo de escora. El barco que tiene las velas flameando en la línea antes de la salida estará allí durante mucho tiempo después de la señal y se quedará detrás de los barcos que han salido disparados con velocidad. Por tanto, una aproximación larga es lo correcto. Quizá en una ceñida abierta hacia el centro de la línea es la forma más segura. Esto permite el mantenimiento de la velocidad, permitiendo pequeños ajustes en el rumbo, tiempo distancia, y evitando el lado congestionado de la línea. Los barcos que se cuelan a barlovento deberían ser pasados, con velocidad, por sotavento para ganar la posición segura a sotavento, por la mayor velocidad  que llevamos al llevar un ángulo más abierto. Cuando te aproximas a la línea el lado de sotavento debe ser protegido. La presencia de un barco a sotavento impide el inicio de la obtención de velocidad pues no podemos caer, conduciéndonos a un rumbo más alto del óptimo, mayor escora y pérdida respecto de la flota. Una salida amurados a babor con virada puede ser apropiada en viento duro, porque permite una aproximación y una salida libre de la rémora de barcos a sotavento. Si la línea es suficientemente larga, un hueco puede ser encontrado fácilmente. La salida amurados a babor con virada es la técnica correcta cuando está favorecido el lado de estribor. Una salida en cuña, insegura en otras situaciones, es algunas veces útil con viento duro. La flota aproximándose a la línea a una velocidad inferior a la máxima, frecuentemente deriva mucho más de lo que quisieran, abriendo hueco en el lado de barlovento permitiendo al barco que hace  cuña escapar con pocos problemas. Cualquiera que sea el plan de salida, debe ser pensado para que permita la continuación del bordo inicial, de tal modo que la primera virada no necesite ser realizada hasta que se haya conseguido separarse de la flota.

Una vez en la ceñida las viradas deben ser evitadas, particularmente las frecuentes viradas o las viradas en la compañía de otros barcos. Excepto en mar sin olas, una virada temprana sólo está justificada si hay un role oscilante importante o hay clara evidencia de un role persistente en el lado contrario del campo de regatas (o, además, si la posición del barco es mala por estar en viento sucio de otros barcos). Los roles persistentes se pueden presentar cuando se produzca una alteración en la velocidad del viento, cuando aparece un chubasco (en la presencia de un sistema mayor de bajas presiones), o cuando la costa está cercana. 

En la ausencia de indicaciones para virar, la mejor estrategia, como en vientos flojos, es continuar; el resultado a perseguir será pocas viradas y pocos vecinos. Una cuidadosa vigilancia hay que prestar a los barcos en la amura opuesta, tanto si vamos a babor como a estribor, pues las maniobras abruptas en los cruces no sólo ralentizan la velocidad sino que son peligrosas. Hay que estar preparados para amollar la mayor y caer para pasar por la popa de un barco que cruza. Hay que evitar virar cerca del lado de sotavento de otro barco, a menos que la virada sea perfecta. La mejor posición de control es en el weather quarter, el barco de delante debe ganar considerable distancia antes de hacer una virada segura. La última virada hay que hacerla antes de la layline para tener una aproximación en corto. La congestión cerca de la layline, particularmente la “starboard-tack parade”
, debe ser evitada tan largo como sea posible. Ver figura 12.

FIGURA 12


En la popa, al igual que en la ceñida, hay que mantener la velocidad con los mismos métodos, evitando la tendencia a la orzada que produce la escora y el excesivo ángulo de timón. Y, además, utilizando las olas para aumentar la velocidad. Cuanta más velocidad, más estabilidad y menos escora. Lo anterior requiere mantener el barco subiendo y bajando. Cuando el barco vaya más rápido que las olas hay que evitar la espalda de las olas, pero teniendo cuidado con el rumbo alto que produce la inmersión del casco, el desplazamiento de la resistencia lateral hacia delante, combinándose con el movimiento del agua por la popa para retardar el progreso del barco hacia delante, con alto riesgo de orzada. Cuando el barco se mueve más lento que las olas, esto significa que hay que mantener la posición en la cara de la ola, abriendo el rumbo, el casco flota y se produce el desplazamiento de la resistencia lateral hacia popa y la combinación con el empuje de la ola acelera la velocidad. El mantenimiento de la posición correcta sobre las olas requiere libertad de movimientos en la caña para navegar a diferentes rumbos seguros y con mucha velocidad. Por tanto, como en la ceñida, otros barcos deben ser evitados. Antes de tomar la baliza de barlovento es importante decidir que rumbo se va a tomar. Y una vez establecido el rumbo debe ser mantenido. La gran ventaja de tomar la baliza el primero es evidente en viento duro: la libertad de elegir el rumbo más adecuado en cada momento, subir en las calmas y bajar en las rachas y siempre directo a baliza. 

En la baliza del través, si se puede planear, hay que planear y lo antes posible. En el través, el curso óptimo para planear es el rumbo a sotavento de la línea a baliza porque el viento aparente se aproará en las planeadas, aumentará el ángulo de escora y el resultado final será navegar más altos. También, ese rumbo es el que nos llevará al interior de la baliza que conduce a la popa. Aunque es fácil y seguro navegar alto sin planear, al principio, en el tramo del través, lo cual facilita caer y planear más tarde, las pérdidas al principio significan que otros barcos estarán alrededor e impedirán la libertad de elección de rumbos óptimos (unos estarán a barlo y nos obligarán a subir, otros a sota y nos impedirán caer). Dado que el barco gana estabilidad con el planeo y puede tolerar un rumbo más alto que el esperado, también ello permite separarse de los barcos vecinos que están a la izquierda. Por ello, cuanto antes se entre en planeo, mejor. Si el spinaker puede facilitar el planeo, hay que izarlo (cosa difícil con nuestro barco pues en ese tramo al través no lo iza nadie), el barco derivará hasta que el planeo se consiga, y entonces hay que usar las olas y las rachas para hacer el rumbo lo más directo posible. Aun si la baliza no se puede alcanzar con el spinaker subido, bajándolo y/o flameándolo cuando el barco está acercándose a la baliza dará buenos resultados porque la inercia del barco nos meterá en ella. 

En la aproximación a la popa, las trasluchadas, deben hacerse mediante un giro amplio y gradual. El spinaker debe estar centrado, la escota y la braza mordidas, el barco debe girar a medida que se pasa la botavara y mantener la popa hasta que el tangón ha sido colocado. La mayor y el génova deben ser ordenados y el spinaker bajado adelantándose a la entrada en baliza de sotavento. Se producen muchas pérdidas por alcanzar la baliza sin la maniobra preparada o dando un giro abrupto que obliga a iniciar la ceñida muy a sotavento. Un giro abrupto, perdiendo la velocidad y escorando produce más pérdidas que un giro muy amplio. Si otros barcos están cerca, pídeles un amplio espacio para hacer un giro amplio: están obligados a darlo en circunstancias de viento fuerte. Con viento fuerte la posición exterior, quizá, es más preferible para dar un giro más gradual que preserva mejor la velocidad y te permite iniciar la ceñida más a barlovento.

Con viento fuerte hay que decidir por qué lado se va a hacer la popa. Como hay que evitar trasluchar con spi, es preferible, una vez elegido el lado, trasluchar primero con el génova antes de izar el spi. La mayor hay que cazarla con la contra para evitar el twist superior que produciría muchas oscilaciones y el spi muy cazado y sujeto. El barco debe navegar tan alto como sea posible para permitirle planear o surfear pero con mucho viento esto es posible incluso navegando bajo. Cualquier desviación sobre el rumbo directo devendrá en pérdidas. Si se duda, hay que tomar la amura de babor,  después de trasluchar el génova, a mitad de recorrido trasluchar el spi y esto permitirá encontrarse con la flota en la aproximación a la baliza amurados a estribor. De esta forma se evitan maniobras peligrosas en la aproximación a baliza. La última trasluchada debe ser muy anticipada a la baliza pues un giro de 180º en la baliza trasluchando en viento duro es desastroso y seriamente comprometido.

La locura del viento duro (extraido del libro de Dave Perry “Winning in One-Design”)

Le preguntaron a Paul Elvstrom que cuando prefería regatear y contestó: En una tormenta, cuando el viento arranca las ostras de las rocas.

Viento duro es adrenalina, es ausencia de descanso y es dar revolcones por el agua fuera de control. Algunos tripulantes utilizan cascos de hockey y rodilleras porque es la guerra. También supone rotura de mástiles y botavaras. Finalmente son emociones. Nadie puede disimularlas. Tu puedes ver gente preparando la maniobra de sus barcos con el control y la anticipación  debidos y otros son tan biológicos que necesitan pasar por el cuarto de baño antes de subirse al barco. Y después, es el cansancio, el relax, el dolor y el estar exhausto. 

Éxito y velocidad en viento duro es la combinación para los siguientes ingredientes. Primero, tu tienes que amar esos días. Tu debes examinar lo que está ocurriendo con el viento y luego trabajar en consecuencia. Segundo, tu tienes que trabajar extra para preparar el barco para que no se rompa. Mira el material para ver si pude resistir las cargas de trabajo que va a soportar; repasa todo. Piensa que por cada hora que tengas que navegar en viento duro debes emplear el doble en revisar el barco.

Una vez revisado todo hay que navegar. Es simple cuanto más navegues en viento duro mejor lo harás. Eliminarás malos hábitos y conseguirás mejorar las técnicas a medida que salgas a navegar en  esos días. Y mira como navegan otros en esas circunstancias.

Aquí expongo algunos pensamientos, observaciones y técnicas que yo aplico en viento duro. En la ceñida usa el génova para dar potencia al barco y usa la mayor para llevar el barco sin escora. El carro del génova hay que llevarlo un poco atrás para poder aplanar por abajo y poder abrir la baluma por arriba. Abriendo el carro se abrirá el slot entre las dos velas lo cual dará velocidad a costa de ángulo de ceñida.  Manteniendo el stay tenso y, también, el backstay aplanará el génova. Con grandes olas y rachas, cuando el barco es difícil para la caña, amollando un poco el génova se consigue quitarle presión al timón. Por el contrario, llevando muy cazado el génova se consigue velocidad si el timón funciona bien.

La forma de la mayor debe ser totalmente aplanada con twist en la baluma. Cazando el rizo de fondo y/o el pajarín se aplana la parte baja y se abre el sable bajo. Cazando el cunnighan, se mueve la bolsa hacia delante y se abre la baluma arriba. Flexando el palo se adelanta la bolsa con lo cual se amplia el slot en la parte trasera de la mayor y el génova. Las grandes arrugas causadas por esta técnica son correctas, son llamadas frecuentemente arrugas de velocidad. El resultado es un slot ancho sin mover el carro del génova hacia fuera, cosa que en muchos barcos no se puede hacer. Aplicando presión al backstay se aplana la parte superior de la mayor y se abre la baluma. Demasiado backstay puede invertir el génova con mucha tensión de stay y, también, puede invertir la mayor con mucha flexión del mástil. Se cuidadoso en no sobrepasarte.

La contra debe estar muy cazada, así que es posible que la botavara no suba cuando se amolla la escota de la mayor. Lo cual permite velocidad. El caña pone el barco a máxima velocidad basándose en el génova, todo el mundo a la banda y el mayor controlando la mayor para llevar el barco plano. ¿Os suena marranones?. Cuando carga la racha y el barco tiende a escorar se amolla la mayor hasta que el barco se estabilice y salga hacia delante y luego se caza lentamente. Enseguida que el barco camina sin escora, navega duro, cae un poco y vuelve a trimar duro. Cuando las fuerzas del agua en la quila y el timón y las del viento en las velas vuelvan a aumentar, amolla un poco para relajarlas. Habrá ocasiones en que la mayor irá flameando. No te preocupes Gerardo, usa la mayor para mantener el barco plano y navega con la potencia del génova. Ya se que lo sabes. 

Lo peor que puede ocurrir en viento duro es perder la velocidad. Tropezando con una ola o dejando que el barco escore y orce es la mejor forma para conseguir un parcking en el mar. La caña es crítica, tanto como para concentrarse durante una hora o algo más en una regata. El agua salada salpicando en los ojos ocupa más atención que el rumbo. No ayudan nada las gafas, sin embargo una botella de agua de bicicleta con agua dulce para refrescar los ojos puede ser interesante.

A medida que se aproxima una ola que te puede parar, debes mirar lo que hay detrás. Si se aproximan un tren de tres o cuatro olas, yo abro un poco el rumbo para mantener la velocidad y momentum. Esto implica amollar la mayor, para llevar el barco plano, y un poco el génova para aligerar el timón. Si detrás de la ola hay una zona plana sólo hay que amollar la mayor cuando la ola golpea y luego cazar rápidamente y apretarse arriba en la banda. 

Habrá poderosas razones para virar pero piensa que en una virada mal hecha se pierde mucho con viento duro. Primero gana la máxima velocidad y nunca vires con escora. Mira a barlovento y que esté plano, no montañoso. Que todo el mundo esté preparado. Durante la virada todo el mundo debe pasar a la banda contraria rápidamente. Arranca después de la virada aunque las velas no estén llenas. Es preferible escorar un poco a barlovento y arrancar con el barco plano que llenar las velas y arrancar con mucha escora. Abre después un poco el rumbo amollando la mayor. Si la tripulación es lenta en pasar a la banda o el barco escora mucho deja la mayor en banda flameando hasta estar plano. Recuerda la ausencia de escora es la clave del éxito y no te preocupes porque la mayor flamee. Los primeros treinta segundos después de la virada son críticos. El caña debe mirar hacia delante y navegar bien. Demasiada gente se preocupa por la colocación de la tripulación y el cazado de velas y es un error. El caña debe ocuparse exclusivamente de ganar velocidad con la ayuda de la mayor. Recuerda que un barco plano acelera rápidamente. Por el contrario si no se sale con velocidad empiezan los problemas, el barco escora, entra de orzada, se para, hay que abrir el rumbo, vuelve a orzar, se vuelve a parar... Desde antes de la salida mueve el barco plano y siempre con velocidad.

FIGURA 13


Figura 13. En la figura 13 se aprecia la gestión del barco con roles oscilantes. Respecto de los roles persistentes, este asunto ya se trató en la figura 6. Por resultar evidente el gráfico omito comentarios innecesarios.

En relación a la amura a tomar después de montar la baliza, hay que decir que depende de donde esté soplando el viento respecto del rumbo directo. Si en la ceñida, la amura de estribor ha sido más larga que a babor, es que el viento a rolado a la derecha, por tanto, la amura de babor está favorecida en el inicio de la popa. En ese caso hay que trasluchar en la baliza con el génova y subir el spi aunque el tangón se monte después. En caso contrario se continúa amurado a estribor, subiendo el spi sin dificultad. En cualquier caso, todo depende de cómo esté soplando el viento respecto al rumbo directo a baliza. Ver figura 14.

Durante la popa habrá que trasluchar en función de los roles oscilantes tal como indica la figura13 y, la aproximación a la baliza de sotavento debería hacerse amurado a estribor para tener la preferencia y no tener los problemas que tuvimos en la Copa del Rey. ¿Recordáis marranones?. El problema de la trasluchada en baliza que tanto nos preocupaba no es tal. Me explicaré. Vamos amurados el último trayecto a estribor; no nos debe preocupar la proximidad de la baliza si bajamos el tangón y llevamos, en las últimas esloras, en casi popa redonda el spi sujeto con la braza y la escota; seguimos amurados a estribor porque, aunque no tengamos tangón, lo que manda es la mayor colocada en la banda de babor. Subimos el génova, seguimos amurados a estribor (el tangón se puede bajar a medida que se sube el génova) y en baliza, trasluchamos el génova y soltamos (no se puede disparar) la escota del spi para recogerlo al doblar la baliza por sotavento del génova ya trasluchado. ¿Comprendéis marranones?.

FIGURA 14


Viento flojo. Regatear con viento flojo requiere osadía, el coraje de tus convicciones. Puede ser excitante, desafiante, intrigante si se adquiere talento para ello. En ningún otro aspecto de las regatas se requiere tanta disposición, confianza y determinación para conducir el barco. Con estos rasgos el éxito en regatas con viento flojo puede convertirse en algo regular, si no está el Polillón; en caso contrario la frustración y los fallos serán inevitables. Regatear con viento flojo requiere un planteamiento sencillo para resolver el asunto de acuerdo con el plan de regata, y menos consideraciones a roles o variaciones en la fuerza del viento. Debido a que hay abundancia de variables en el viento flojo, el plan no debe introducir más. Si el mismo plan es utilizado semana tras semana, el porcentaje de éxito será más alto que si continuamente se hacen modificaciones en respuesta a cualquier variación del viento en fuerza o velocidad. 

La peor regata que recuerdo fue una en la cual cada intento de corregir un error producía una secuencia de nuevos errores. No recuerdo otra ocasión en la que tomé la baliza de barlovento tan lejos de la flota. La confianza en mi mismo se había roto por la regata del día anterior y por el barco a sotavento que teníamos en la salida que nos había forzado a orzar después de la salida. Nosotros tiramos por el lado de la izquierda con otros barcos buenos pero sin un propósito claro que pueda recordar. La mayoría de la flota iba amurada a babor y pronto experimentaron un ligero aumento de la fuerza del viento y un role bueno. Nosotros pensamos que era un role persistente y que lo mejor que podíamos hacer meternos dentro. Habiendo navegado la primera cuarta parte de la primera ceñida en la dirección equivocada, estábamos ahora en el momento de consolidar la ganancia obtenida sobre todos aquellos que habían iniciado la regata correctamente (es decir a la izquierda). En el momento que llegamos al layline el viento empezó a caer y a dar malo.  Nosotros concluimos que nuestro movimiento original había sido correcto, que deberíamos haber continuado hacia la izquierda y que ahora, en otro role progresivo, deberíamos volver al sitio de donde veníamos. En ese momento, de la regata, los que habían ido desde pronto amurados a babor estaban cruzando cientos de yardas arriba a estribor, y como nosotros caímos a la izquierda, los que se habían amurado antes a estribor estaban cruzando lejos arriba a babor. Yo había tratado los dos roles como roles persistentes mientras que barcos en cado lado del curso, con el coraje de sus convicciones, navegaron como si fuesen roles oscilantes.

De esta elemental experiencia se derivan muchos de los principios que determinan la ganancia de los días de viento flojo.

Tira hacia el lado favorecido (el lado con más viento) con convicción.

1. Evita el centro.

2. Si hay dudas, tira por la costa.

Mantén el barco en movimiento.

1. Estate lejos de otros barcos.

2. Chequea la dirección del viento continuamente.

3. Trima las velas continuamente.

Mantén la estrategia planeada.

1. No vires en las encalmadas o en el viento de otros barcos.

2. Asume que los roles detectados son oscilantes, a menos que la ganancia esperada esté obtenida.

3. Vira sólo cuando:

a. La ventaja esperada es adquirida.

b. Un aumento de viento (con o sin role) es detectado en el otro lado del campo de regatas.

Mira alrededor continuamente.

Mantente a sota en traveses y largos.

1. Navega lejos del nuevo viento así tendrás un mejor ángulo cuando llegue.

2. Desvíate hacia el nuevo viento sólo en la ceñida.

La primera lección es que aunque haya que pagar para seleccionar el curso correcto antes de la salida, si la ceñida es razonablemente larga, no importa mucho qué lado eliges. Aquí es donde la determinación y las convicciones profundas son necesarias. Es muy fácil dejarse intimidar por un inoportuno traspié y asumir que estás yendo hacia otro. En viento flojo, los roles son de difícil persistencia, a menos que vayan acompañados por un aumento del viento, por lo que deben ser tratados como oscilantes. Con o sin la confianza de que estás haciendo las cosas correctamente, hay mucho que perder en los cambios y mucho que ganar en la continuidad, así que la solución práctica es asumir que el viento volverá rolar de vuelta para continuar con un navegando en el role bueno.

Segundo, hay que pagar por elegir un lado u otro del campo de regatas. La ventaja que se puede de  en el medio del campo de regatas  será un curso en viento perturbado por los barcos a ambos lados y requerirá frecuentes viradas que bajarán la velocidad del barco. Más importante, sin embargo, son los efectos de los roles. En cada oscilación el barco más lejos del rumbo directo (hacia el role) es el que más gana. Lo hemos visto en algunas figuras anteriores.

Así que, si puedes conseguir el lado favorecido, mucho mejor. Hay que prestar atención a los factores ODSSSIC que son los que dirán que lado está favorecido antes de la salida. Cuando existan dudas tu debes seleccionar el lado de la costa. La brisa aparece al principio en la superficie del agua al lado de la costa. Las condiciones estables sobre agua fresca aíslan el viento hacia arriba, mientras que las turbulencias térmicas sobre tierra caliente lleva el viento a la superficie.

Las ventajas de elegir un lado del campo de regatas serán obtenidas solamente con constancia. Y la oportunidad de continuar, libre de viento perturbado de los barcos de delante, depende del éxito en la salida. Por tanto, una buena salida en viento flojo, con viento limpio amurados a babor y/o lejos de otros barcos es de vital importancia. Enseguida, hay que navegar hacia el lado favorecido más rápido que nuestros competidores. Si hay una ventaja, tienes que perseguir lo mejor de ella, pero no cayendo en el viento de alguien. Si en algún momento has alcanzado una mancha donde aparece un soplo de viento, normalmente se irá. Dado que con poco aire, el viento es aleatóriamente distribuido en un área dada, el hecho de que aparezca en un sitio en particular puede significar simplemente que es menos probable que aparezca allí otra vez.

En tercer lugar, mira alrededor continuamente. Aunque es normalmente mejor navegar sin tener en cuenta nada, ignorando la competición, el viento en el agua, y el compás, tu debes ser el primero en detectar un cambio significante cuando éste ocurra. Una calma es una condición temporal a menudo debido al conflicto de dos presentes y activas corrientes de viento, o a una inversión la cual se puede disipar en cualquier momento. Si el viento aparece con fuerza, tu debes estar posicionado para obtener el primer y gran beneficio de él. Mira alrededor, mira a los barcos a ambos lados del campo de regatas, los barcos de otra flotas, los barcos que cruzan el horizonte, el humo en la costa,  y los cambios de color en la superficie del agua. No te vayas al otro lado del campo de regatas a menos que estés seguro de que se de una supuesta ventaja allí cuando tu llegues, pero mira hacia allí.

Cuarto, vira cuando tu hayas obtenido lo que esperabas; una ventaja significante sobre todos los barcos que están en el medio y deberían perder y sobre todos los barcos que iban en el otro lado y podrían haber ganado. Toma lo que has conseguido cuando lo hayas conseguido. Pero no seas apresurado. Manten el rumbo hasta que estés seguro de que has conseguido lo que esperabas. Recuerda que los barcos en tu wheater quarter están actualmente mejor de lo que parecen, dado que con viento flojo tu no puedes virar a 90º y cruzarles. La única circunstancia que garantiza un bordo previo a la obtención de una ventaja significante, (o alcanzar el layline) es la presencia de un aumento en la fuerza del viento en el lado contrario del curso. Si este aumento en fuerza es acompañado por un role hacia el otro lado del curso, un role persistente puede ser presumido, una pérdida mayor debe ser aceptada, y un bordo inmediato para evitar futuras pérdidas debe ser entendido. Sin embargo, a menos que un significativo aumento de viento, diferente de las variaciones previamente notadas, es detectado, cualquier aparición de roles, debe entenderse como oscilante. Entonces, con cada role malo una mayor ganancia (mirad las figuras de los roles) (la ventaja esperada) será notada en relación con los barcos en el weather quarter y el barco debe ser virado. Con un role bueno la amura debe ser continuada en la expectativa de un role inverso y una ventaja posterior.

Los mismos principios se deben utilizar para el través y el largo. Decide anticipadamente en el través si es mejor ir a barlovento o a sotavento del rumbo directo, si el comienzo de la popa debe ser amurados a estribor o babor (mirad las figura 14) entonces toma la dirección deseado y mantenla. Otra vez, el peor lugar para ir es por el centro. Las ventajas del viento limpio y una rápida llegada de viento pueden ser disfrutadas por aquellos que están en las extremidades de la flota.

Recientemente, durante un regata de larga distancia nosotros invertimos casi una hora en un tramo del través con viento flojo. Los barcos que se desviaron de la costa, (a sota) fueron los que más ganaron. Pero los barcos que iban a barlovento ganaron la regata. Aquellos que estaban en el medio, alternativamente orzando y cayendo para protegerse de los que querían pasar con una efímera mancha de viento fueron pasados por ambos lados. Se necesita coraje para hacerlo bien con viento flojo. Tu debes desear ignorar la ganancia hecha por otro barco el cual espúreamente aparecen delante en un aumento evanescente de viento. Para ahuyentar eso es preciso ser paciente par que las fortuitas variaciones de viento te aparezcan en tu posición. 

En la salida de una regata de Soling, Ford y yo estábamos atados por el liderazgo por delante de los otros 26 competidores. El viento del norte estaba cayendo y convirtiéndose en una brisa intentando rolar sobre la superficie. Ford estaba sobre la congestionada baliza de sota cuando yo arranqué libre por el medio de la línea. Continué amurado a babor  en la corriente favorable, marcando a Ford que estaba a unos cientos de yardas a popa ya sotavento. Hicimos dos bordos para ponernos al través y a barlovento, entre él y la baliza de barlovento y cuando claramente en el layline tiramos un bordo hacia ella. Ford continuó y cuando nos aproximábamos a la baliza él estaba un cuarto de milla atrás. Pero el viento casi desapareció en la vecindad de la baliza. El viento soplaba del norte todavía a unos cientos de yardas a barlovento del layline de estribor, un poco más arriba del río al oeste. Doblamos la baliza y nos deslizamos hacia delante en la amura de babor en dedos de viento que daban bueno y que periódicamente penetraban del norte (figura 15). Walker es el que relata.

FIGURA 15


Ford dobló la baliza todavía a un cuarto de milla y tiró hacia el oeste a 30 º de nuestro curso. Cuando él empezó a moverse, nosotros trasluchamos para marcarle; cuando él murió nosotros trasluchábamos hacia el viento, donde barco tras barco se estaban deslizando al este del rumbo a baliza. Cuando el viento cayó en el este, empezó a soplar al oeste y Ford empezó a moverse. Nosotros trasluchamos hacia él y desde una posición unos cientos de yardas más adelante trasluchamos otra vez dado que el viento se reforzaba al este. Nosotros estábamos siempre justamente más allá del borde de la superficie del flujo de aire lo cual llevaba a Ford más atrás inexorablemente. Finalmente cuando fuimos hacia el este, el viento se rellenó en el oeste, y Ford y la regata se deslizaron hacia allí.

Como caña, yo había violado las reglas básicas: tirar por un lado o por el otro, manteniendo el rumbo y navegar lejos del viento en un largo y así estaría a sotavento cuando el viento llegase. Yo había justificado mi técnica por mi presunción de necesidad de marcar a mi único rival. Por tanto yo había demostrado que, a pesar de estar por delante y a pesar de la excusa, con viento flojo tu no puedes tener éxito si revoloteas de un lado al otro. Dado que el viento sopla de la popa y lo perturban todos los barcos, tu debes adquirir el mejor posición potencial, no en el medio, donde el viento se ha cortado, y no en una posición que requerirá un rumbo de popa redonda en la aproximación a baliza. La distancia puede ser perdida, pero no la posición. Tanto los barcos que continuaron al este con un temprano viento de ventaja y aquellos que se habían obstinado en navegar por el oeste por la ventaja de un viento tardío, nos pasaron. 

Mi error fue más fundamental, sin embargo. Yo había sustituido precaución por osadía. Un pecado cardinal con viento flojo. Yo estaba más preocupado por retener lo que tenía en lugar de utilizar las oportunidades que eran evidentes. Esta es una característica del caña que va por delante y una que es totalmente inútil para el éxito con viento flojo.

En la salida, cada caña está determinado para conseguir viento limpio y posición sin tener en cuenta a sus rivales. A medida que se mueve hacia arriba, más mira hacia atrás, y más está preocupado por defenderse que por atacar. La ventaja viaja a los competidores, en la medida en que el leader sacrifica oportunidad tras oportunidad en orden a estar entre los competidores y la baliza. Cuanto mayor es la amenaza del competidor que gana gradualmente a unos cientos de yardas a popa que la de uno que está marcado a unos pies de la popa?. La protección es sensible tanto en viento moderado como en viento duro, cuando ganancias y pérdidas son usualmente graduales y limitadas, pero es desastroso en viento flojo, cuando las ganancias son dramáticas e ilimitadas.

El elemento final en la navegación con viento flojo es la velocidad del barco. Dado que con viento flojo las mayores variaciones en la velocidad son posibles, la atención a la velocidad tiene grandes recompensas. Y dado que con viento flojo es casi siempre deseable mantener un rumbo constante, la velocidad del barco debe tener especial atención. Empezar tácticamente enredados con otros barcos es no solamente innecesario, sino indeseable. De hecho, uno de los factores determinantes de la velocidad del barco es viento limpio y por tanto la separación de otros barcos. La velocidad depende del sostenimiento del flujo de aire en el sotavento de las velas. Pero con viento flojo consiste en una serie de aceleraciones y desaceleraciones lo cual interfiere con ese mantenimiento del flujo de aire. También, cuando el viento varía ampliamente en fuerza y dirección, las velas frecuentemente no son trimadas correctamente o no tienen la forma adecuada de ataque. La sobreimposición de la perturbación creada por los barcos vecinos retrasa o impide el establecimiento del flujo necesario para la aceleración.

Dado que muchos barcos están pobremente trimados y poco preparados para recibir el poco viento que sopla en estas circunstancias, la atención a un apropiado trimado paga muchos dividendos. Es necesario tener un buen indicador de viento. Se puede usar el humo de un cigarrillo. Una buena técnica que he utilizado desde hace poco tiempo es lanzar semillas secas de cardo al aire. (A ver dónde encontramos semillas de cardo?. No valdrán, para ese menester, pendejos de marranona?. No se.). El génova es un buen indicador. Este debe ser llevado a la mano y constantemente movido como indican los catavientos. A menos que el flujo de viento se haya establecido, el spi debe permanecer estibado; una vela con forma es necesaria para iniciar el flujo de aire y el spi no tiene forma inherente. La botavara debe permanecer alta para no romper la baluma. Ambas velas deben ser ajustadas continuamente sin perturbar el rumbo del barco para asegurar que cuando el viento llegue será utilizado al máximo.

Con viento flojo, decide donde quieres ir, mantente separado de otros barcos, y tira hacia delante, tan eficiente como el aire fluctuante te permita.              

LA VELA MAYOR DE GERARDO.

(Trimado y ajustes por el patrón Villamón)


El efecto sustentación.



En un ala el efecto sustentación se produce por la mayor distancia que deben recorrer los filetes de aire por la cara superior respecto de la inferior. Si al final se igualan las capas de aire, la superior debe recorrer la distancia en igualdad de tiempo, es decir a mayor velocidad y esa mayor velocidad produce una depresión (menor presión) que tira del ala hacia arriba. Ya se que se puede explicar mejor, pero no se trata de presumir sino de clarificar.

En una vela ocurre lo mismo, los filetes de viento que circulan por sotavento de la vela lo hacen a una velocidad superior que los que pasan por barlovento. Los de la parte interior de la vela no se pegan a ella por lo que el recorrido es inferior y, sin embargo, los del exterior, los de sotavento, irremediablemente deben recorrer ese camino superior pegados a la vela, a mayor velocidad, produciéndose una menor presión que tira de la vela hacia fuera, es decir hacia sotavento “arrastrando” al barco hacia delante. Nos podríamos detener en explicar, también, que los vectores de fuerza son superiores en el ataque de la vela, es decir, en la parte del grátil, más que en la salida de baluma, pero creo que no es necesario. 

Mecanismos de la vela mayor. La vela mayor tiene diferentes zonas de ajuste y, a su vez, distintos mecanismos para efectuar el trimado.

Tres zonas:

· zona alta

· zona media

· zona baja

Mecanismos:

· escota

· carro

· contra

· cuningan

· pajarín

· rizo de fondo

· back stay

· driza

La zona alta de la vela se controla fundamentalmente con los siguientes mecanismos:

La baluma se cierra y abre con la tensión de la escota, pero la parte alta de la vela abre y cierra de modo exclusivo con el backstay. Más backstay y la vela abre, menos y la baluma se cierra. Con viento duro la alta tensión del back abre la baluma y deprime la vela en esa zona con lo que se aligera la escora del barco y se aligera el timón. 

La zona baja de la vela se embolsa y aplana con el pajarín y el rizo de fondo. Con viento muy ligero conviene llevarla algo plana, embolsada con vientos medios y muy plana con viento duro: mucho pajarín reforzado con el rizo de fondo que aumenta la zona de tensión 30 centímetros más en sentido oblicuo.

Efecto del pajarín y del rizo de fondo.


La zona intermedia de la vela se embolsa y aplana fundamentalmente con las tensiones de la contra y el backstay, aunque en nuestro barco, debido al grosor del palo, la contra poco hace en este aspecto. Es, fundamentalmente, el backstay el que actúa en esa zona de la vela. Sin embargo, en el Tango la contra tenía mucha efectividad en la curvatura del palo.

Efecto de aplanamiento del backstay en la vela.


Efecto conjunto de pajarín, rizo de fondo y backstay.


Efectos de la tensión de la driza y del cuningahn.


La driza y el cuningahn. Estos mecanismos sirven para adelantar la bolsa. La vela mayor mueve la bolsa hacia delante con un rango muy inferior al del génova. La bolsa debe estar entorno al 45 por 100 y si se precisa algo de potencia relativa, habrá que situarla al 40 por 100. No obstante lo anterior, estos mecanismos son imprescindibles a medida que aumenta el viento. El aumento de viento atrasa, de modo considerable, mucho más que en el génova, la bolsa de la mayor. En primer lugar, hay que actuar dando tensión a la driza (ojo, por que se cierra la baluma y habrá que contrarestar con escota y backstay) pero, cuando el viento aumenta, la tensión de driza sólo actúa en la parte superior y, por ello, habrá que empezar a cazar el cuningahn. Por otra parte, cuando la tensión de la driza coloca la galleta en la marca de medición sólo se puede actuar para este menester con el cuningahn. Los barcos de regatas llevan las medidas al máximo y, en consecuencia la driza sólo se utiliza para colocar la galleta en la marca de medición, usando, exclusivamente el cuningahn para adelantar o atrasar la bolsa. Por otra parte cuanto mejor son las velas mejor respuesta se obtiene del cuningahn con recorridos muy cortos. En los catamaranes buenos, con velas de mylar el cuningahn se utiliza mucho para deprimir la mayor en las rachas, pues amoyando se abre considerablemente la baluma en la parte alta. 


Bolsa atrasada 45 por 100.


Bolsa adelantada 40 por 100.

Bolsa para diferentes vientos.


Bolsa para poco viento 0 – 6 nudos.


Bolsa para vientos medios 6 – 15 nudos.


Bolsa para viento de más de 15 nudos.

La escota y el carro. La escota se utiliza para el ajuste fino de la vela. La preforma de la vela se debe ajustar con los mecanismos mencionados anteriormente, quedando para último lugar el ajuste mediante escota. La escota se debe cazar hasta que el sable superior esté paralelo a la botavara mirando desde abajo de ésta. No obstante, con viento duro es conveniente amollar un poco y darle twist a la parte alta de la baluma para deprimir la vela y conseguir dos efectos importantísimos:

· disminuir la escora y

· aligerar el timón
 cuando aumenta el viento.

Lo anterior es cierto con una vela no tan embolsada como la nuestra. Con nuestra mayor no podemos dar twist pues es necesario aplanar a tope previamente y esto no se consigue si no está totalmente cazada la escota. Si la bolsa se pudiese absorber sólo con el backstay, mantendríamos la escota para jugar con el twist pero, desde luego, Gerardo no puede debido al embolsamiento que tiene la preforma. Si encargamos otra vela, en algún momento, será bastante más plana.

El carro, en primer lugar, establece el ángulo de ataque de la vela y aquél se determina por los catavientos. El catavientos más importante es el del sable superior. El carro consigue la posición correcta cuando el citado catavientos se esconde unos 2 o 3 segundos por cada segundo que aparece. En segundo lugar, a medida que aumenta el viento el carro y, después de haber agotado las posibilidades del twist con la escota (en nuestro barco nunca), sustituye a la escota en el control de la escora y la presión en el timón. Hay que mantener una fluida conversación con el caña para ver como siente el barco. Si es muy ardiente por razón de la escora y la presión en la vela hay que abrir el carro hasta conseguir la sensación de ligereza en el timón (los ingleses lo llaman sentirse en el Groove – en el Surco). Pero este punto es muy sensible y, a veces, no es fácil encontrarlo. Tiene toda la razón Gerardo cuando dice que la mayor cuando estorba es mejor que no porte. Lo vimos en Valencia con el barco de Iñaqui Castañer. Iba primero, con 22 nudos, y la mayor flameando. Claro está con un flameo de mayor plana que es casi no flamear. La nuestra, como no aplana lo suficiente, flamea mucho y eso resta velocidad. 


Salida de viento del

Sable superior

La salida de viento es más abierta cuanto más alto en la vela. El sable superior es el más abierto pues el viento tiene un gradiente de velocidad más alto a 18 metros de altura que en la superficie. También porque cuanto más arriba en la vela,  menos deflexión produce el génova, sobre todo en aparejos fraccionados. El trimado correcto de la vela se consigue cundo el sable superior está paralelo a la botavara. Aunque, esto último, no es del todo cierto, pues ocurre que a 18 metros de altura puede haber, y normalmente lo hay, un gradiente de dirección del viento además del gradiente de velocidad. Es decir, el viento sopla con unos grados de dirección diferente. Esos grados indican hacia donde va a rolar el viento. El viento de superficie está subordinado al viento predominante que es el que sopla arriba. Si hay un gradiente de dirección ocurre que las velas portan de modo distinto a una amura respecto de la otra. Por tanto en una amura habría que sobre cazar el carro y en la otra amollar el carro para compensar el dicho gradiente de dirección.

En fin, marranones la próxima será el génova de Angel.  

El génova de Angel.


Mecanismos de control del génova. Esta vela tiene cuatro controles que inducen tensión según se indica:

· escota (tensión de color rojo) abre y cierra la vela en función del viento,

· driza (tensión de color verde) que adelanta y atrasa la bolsa,

· carro (tensión de color azul) que abre y cierra la baluma y

· backstay que le da o le quita curvatura al stay.

La escota. La escota abre y cierra la vela en función del viento y, por ende, en ceñida, aplana y embolsa la vela para un viento dado. La indicación del trimado correcto la dan los catavientos que, en principio deben funcionar de modo paralelo, aunque, como siempre, esto no es del todo correcto. Lo explicaremos. Pero para hablar de la escota vamos a suponer que trabajan todos de forma paralela.

   Catavientos de punteo 




en ceñida



Catavientos de sota siempre pegado

a la vela




   

Catavientos de velocidad en ceñida

El catavientos de sota siempre debe estar pegado a la vela, mientras que el catavientos de barlovento debe estar paralelo si se desea velocidad antes que punteo. Por ejemplo, en la salida, con poco o mucho viento, en mar con ola, con viento racheado o en rumbos no de ceñida. Por el contrario, debe estar levantado hacia arriba cuando se desea ceñir a rabiar, con vientos intermedios, sin ola, después de la salida, cuando se ataca o nos ataca un barco y el ángulo es importante y, siempre, con viento estable en rumbo de ceñida.

Si el catavientos de barlo se cae hay que cazar y si se pone vertical hay que amollar. Esto que parece sencillo se complica si se tiene en cuenta que hay que contar con los cambios de viento y las reacciones del caña, tanto por dichos cambios o por otras circunstancias de la regata. El encargado de trimar el génova debería estar en la maneta, salvo cuando llevamos un rumbo franco con viento estable, en cuyo caso, es más importante la banda si sopla algo de viento. Es importante señalar que la colocación del génova se sistematiza si se toma como referencia la proximidad a las crucetas. Por eso algunos barcos llevan unas marcas de cinta aislante en las cruzetas a 2, 5 y 10 centímetros de la parte más saliente.

No obstante lo anterior, es muy importante ajustar adecuadamente el slot o canal entre el génova y la mayor:


SLOT O CANAL 


Como veis en la figura anterior, el génova es una vela muy importante, no solo por la potencia que le da al barco sino también por que mejora el rendimiento de la mayor. La mejora de tracción de la vela mayor se produce por el chorro de viento que mete el génova en la cara de sotavento de la mayor. Como veis en el dibujo, el génova estrecha el slot de paso del viento. Eso hace que los filetes de viento deban circular a una velocidad superior al tener que pasar una determinada cantidad de aire por un espacio inferior. El aumento de velocidad induce una depresión en la vela mayor que le da potencia (la palabra potencia es una mala traducción de power en inglés; en realidad habría que traducirla por poder de tracción ¿verdad Alex?). Por tanto, cuanto menor sea el canal, con vientos flojos o medios, mejor será el rendimiento de la mayor. Ahora bien, en la vela no todo es cierto. Si se estrecha mucho el slot puede ocurrir que los filetes de aire choquen contra la cara de sotavento de la mayor y esto es peor porque, no sólo no ayuda, sino que frena el barco. Con vientos medios, el génova siempre debe ir cazado al máximo. Fijaos en las fotos y vereis como el génova va siempre muy apretado contra los obenques en la parte baja. Con viento flojos (0 – 6 nudos) hay que abrir, no sólo el génova sino también la mayor debido a que el viento no tiene la fuerza suficiente para acelerar en el slot y lo más probable es una entrada en pérdida. A partir de 6 nudos el slot debe ser lo más estrecho posible.

Con viento duro hay que deprimir siempre la mayor. Hay que abrir el slot a toda costa para no mejorar la potencia de la mayor. Esto se consigue cazando mucho la escota, pues hay que aplanar, y soltando carro. Evidentemente el slot se abre por arriba (twist) que es por donde más falta hace. Un truco que leí hace tiempo en un libro consiste en cazar el génova con la escota del spi como escota principal; el tiro es totalmente hacia fuera; y luego trabajar con la escota y el carro para ajustar el twist y el slot. Cazando escota reducimos o aumentamos el slot y moviendo el carro ajustamos el twist. Esto resuelve también el asunto de la polea mágica. ¿Verdad Gerardo?. Angel manos a la obra.

El carro. Ya hemos advertido que el carro está íntimamente ligado a la escota y sirve para abrir y cerrar la baluma, por tanto para dar o no twist a la vela y para regular el trabajo conjunto de los catavientos de la vela.

En principio diremos que adelantando el carro se cierra la baluma y atrasándolo se abre, se le da twist en la parte alta. Con vientos medios la única ocupación del carro consiste en hacer trabajar la vela de forma homogénea de arriba hasta abajo. Si adelantamos el carro la vela se caza de arriba si lo atrasamos se abre. Por tanto si el catavientos de barlovento de abajo trabaja correctamente, que es el primero que hay que ajustar, miraremos al de arriba y si está caido (no trabaja), habrá que ir adelantando el carro hasta que se sitúe en la posición correcta. Puede ocurrir que trabajen bien el de abajo y el de arriba y, sin embargo, el de en medio esté a por uvas. No es problema del carro, es problema de la curvatura del stay que se corrige cazando backstay.

La driza y el backstay. Considero, quizá por que me ocupo de la caña, que estos son instrumentos importantísimos a los que no les prestamos la debida atención. Voy a intentar explicarlo sin hacerme líos. La driza controla la colocación de la bolsa (Fuerza de color verde en la figura) y el backsatay el sag en inglés, la curvatura del stay.

El rango de la posición de la bolsa en el génova, como ya dijimos, es mucho más amplio que en la mayor. Va de 30 o 35 por 100 al 48 por 100. Os preguntareis porque no pones el 50 por 100. No lo se, creo que es por que un 50 por 100 no daría una salida plana y, por ello, los libros más interesantes que he le ido hablan del 48 por 100.

Los filetes de aire entran en el génova y lo más importante es que circulen pegados, a gran velocidad, por distancia y compresión, por la cara de sotavento del génova. Está demostrado que una superficie curva en el ataque de la vela produce un efecto de adherencia superior en dichos filetes de aire, mientras que una superficie plana produce una adherencia inferior. Todo esto está relacionado con la distancia a recorrer y la velocidad de los filetes de aire que comentábamos anteriormente. El ejemplo es el de la cuchara que se acerca a un chorro de agua por la superficie curva. Si la vela tiene la bolsa adelantada al 30 o 35 por 100 el riesgo de pérdida de los filetes de aire es mínimo y máximo cuando la bolsa está atrasada:

Bolsa al 45 por 100.

Esta vela no admite fallos,

si el ángulo de ataque no es el

correcto, la vela entra en pérdida

en seguida, pero ciñe mejor.

Bolsa al 30 por 100.


Esta vela admite rectificaciones

de rumbo pues la pérdida de 

adherencia es inferior, pero ciñe

peor.

Cuando se dice que la bolsa adelantada da más potencia – poder de tracción – a la vela se debe entender que admite más ángulos de entrada del viento. En condiciones de mar con ola, viento racheado, en las salidas o con un caña inexperto, que no es el caso, el rumbo del barco se modifica continuamente respecto del viento y, por tanto, la vela debe aguantar esos grados de divergencia en el ángulo de ataque sin pérdidas de adherencia. También con viento duro, poco viento o navegando por la noche. En esos casos es preferible una vela potente, es decir, una vela que aguante los pequeños cambios de rumbo sin desprendimientos. El backsatay suelto también ayuda pues le da curvatura al stay y mejora la adherencia.

Ahora bien, en ceñida, con mar con poco oleaje y viento estable, y, por supuesto, con un caña como Dios manda, hay que entrar en el Groove. El Groove o Surco es una sensación buena del barco. En algún libro decía que es como pegar con una raqueta de tenis; no lo se porque nunca he jugado al tenis; pero decía que hay golpes que salen bien y no sabes con qué parte de la raqueta has pegado.

En definitiva, es sentir que ciñes con buen ángulo y sin perder velocidad, cosa que ocurre en contadas ocasiones. Ya hemos visto que el catavientos de barlovento tiene dos posiciones: velocidad – paralelo, y punteo – oblicuo hacia arriba. Pues bien, para ceñir con máximo ángulo –puntear- es necesario que la bolsa esté al 48 por 100, pero, en ese caso, no se admiten errores de ningún tipo pues la entrada en pérdida es automática con cualquier despiste de algún grado en el ángulo. Esto sólo lo podremos hacer cuando el reloj del ángulo aparente esté absolutamente estable: el mar con poca ola, el viento estable, en ceñida, todos a la banda y el patrón descansado. Por supuesto, el backstay debe estar cazado lo justo para eliminar el sag o curvatura del stay.    

El trimado del spi de Rubén.



     Angulo de ataque

    Altura del tangón

       Barber hauler

Escota

Mecanismos de control. Los mecanismos de control del spi son los siguientes:

· la escota

· el barber

· la altura del tangón y

· el ángulo del tangon al viento.

En primer lugar hay que decir que el comportamiento de esta vela es muy parecido al del génova en determinados rumbos y muchas veces nos cuesta trabajo comprenderlo por la forma tan especial que tiene. Pero no deja de ser una vela con tres puntos de sujeción, una baluma, un pujamen y un grátil. Sobre todo al través hay que compreder la vela como si se tratase de un génova.

El trimado es bastante distinto para una popa, respecto de un través porque la tracción, también, es diferente. Mientras que en el través la vela funciona por flujo laminar, es decir, la tracción la producen las capas o filetes de aire que circulan por la cara de sotavento  a más velocidad como explicamos en el génova, y del mismo modo ocurre navegando al largo pero con más riesgo de entrar en pérdida, no es así en popa. En popa la vela funciona por empuje del viento en la cara de barlovento, de ahí que el rendimiento, con vientos flojos sea muy inferior, con vientos medios más bajo y compensado sólo con viento a partir de los 15 nudos. Es decir, hasta 15 o 16 nudos no es efectiva la vela en popa redonda. Por tanto, el ángulo de ataque varía en función de la intensidad del viento. 

Más o menos podemos decir que, para hacer un rumbo a la baliza de sotavento (popa), con vientos flojitos, de 0 a 3 nudos, es mejor no levantar el spi; es mejor ir a un través de 125º – 135º con el génova pues éste no se cae y, sin embargo, el spi para el barco al provocarse la caida del mismo. Aunque el spi se infle momentaneamente, el viento no tendrá fuerza para dar arrancada al barco.  

A partir de 4 o 5 nudos el ángulo de ataque del spi debe ser de 130º, aumentando hasta 140º a los 8 o 9 nudos y, de ahí, paulatinamente hasta los 170º cuando se llega a los 15 nudos de velocidad del viento. Los 170º se mntienen aunque suba el viento hasta que lo importante no sean unos grados sino evitar la trasluchada con viento duro.

Todo esto, lo he explicado para comprender el funcionamiento de la vela. Sólo a partir de 15 nudos funciona por empuje y con menos viento predomina el funcionamiento por flujo laminar.


Comportamiento por empuje.

Zona de desprendimientos

Comportamiento por flujo laminar.

Así las cosas, cuando la vela funciona por flujo laminar es importante, al igual que en el génova, el ángulo de ataque, y tanto más cuanto más atrasada esté la bolsa, es decir, cuanto más alto esté el tangón. La altura del tangón hace las funciones de driza en lo que se refiere a adelantar y atrasar la bolsa.

Hablemos de la colocación del tangón. El tangón debe estar casi siempre perpendicular al viento aparente. ¡Ojo!, el patrón lo coloca en función del reloj, que es exacto en cuanto al aparente, pero ocurre que, sobre todo en popa, el viento aparente, no el real, puede tener un gradiente importante en altura. Es decir, puede ser diferente a 18 metros de altura respecto de la parte más ancha de la vela. Por eso, se colocan unas lanillas en los obenques, a la altura máxima a la que pueda llegar Gerardo, para comprobar el aparente en la parte más importante de la vela, que es la parte baja.

Entre 60º y 90º de aparente, el tangón debe ir sobre cazado 15º; de 90º a 120º hay que ir disminuyendo ese dato y, a partir de 120º hasta 180º perpendicular al aparente. Ejemplo: a 90º de aparente, el tangón a 15º de crujía; a 100º de aparente, 20º de crujía; a 110 de aparente 25º de crujía y a 120º de aparente 30º de crujía (perpendicular). El por qué de esto supongo que es porque entre 60º y 120º la vela está muy cazada por la escota y esta técnica facilita la adherencia de los filetes de viento por la zona de la baluma. La zona de la baluma tiene mucho desprendimiento (mirad la figura en flujo laminar), máxime si la escota está muy cazada, quizá sea esa la razón.

La altura del tangón.

La altura del tangón conforma la forma de la vela en el grátil, en el ángulo de ataque, y, por tanto, se persigue una forma homogénea en la mayor parte del grátil. Por su especial configuración, la parte menos efectiva es el tercio superior, la campana. Ya hemos visto, en la figura, que cuando el funcionamiento es por flujo laminar, la parte de la baluma tiene mucho desprendimiento, de ahí que para obtener el mejor rendimiento del spi haya que amollar escota al máximo, hasta el punto de flameo del grátil, para conseguir que los filetes de aire se peguen lo más posible en la salida de baluma. Si la vela está cazada, se producirá un desprendimiento casi a mitad de vela. Es decir, la parte del tercio de baluma no trabajará. La escota hay que soltarla paulatina y gradualmente hasta llegar al límite, al punto de flameo del grátil, para que trabaje la mayor superficie posible. Pero el desvente del grátil no se produce de forma homogénea como en el génova, pues la forma del spi en el grátil es redonda, pero se cierra más por la parte superior. Por tanto, la forma ideal de la vela, en la parte del grátil debería ser la que más se aproxime a la siguiente idea de perfil:


Al estar más cerrada al viento, la parte superior de la vela, si se desventa el lugar marcado en rojo, la oreja, quiere ello decir que el resto del grátil está trabajando al límite; si soltamos más escota entraría en pérdida todo el grátil. Por tanto, basándonos en la forma ideal, el desvente de la parte superior debe servir de indicador de que el resto del grátil está trabajando al máximo y de que los filetes de aire llegan a la mayor distancia posible cerca de la salida de baluma.

El floter tiene una forma casi ideal, pero el spi no. La forma del spi es más redonda. Pero en cualquier caso, la altura del tangón debe ser la que produzca un desvente en el tercio superior de la vela.

La altura del tangón, vuelvo a repetir, abre y cierra el grátil, actúa como la driza en el génova. Y, además, abre y cierra la curva vertical del grátil. Por tanto, si lo llevamos alto el perfil del vertical del grátil será redondo y el desvente se producirá en la zona de la barriga, trabajando mal toda la vela, tanto por forma demasiado redonda como por desvente en una zona muy importante. Si lo bajamos, la zona de desvente irá subiendo a medida que la forma vertical del grátil se aproxima a la forma ideal. Estamos dando tensión al grátil y, con ello, la vela se aproxima a la forma de diseño. Llegará un momento en el que el lugar de desvente sea donde lo hemos justificado y ahí se debería quedar la altura del tangón. Ni que decir tiene que el movimiento del tangón, en altura, debe ser paralelo, moviéndolo tanto con el amantillo como con el carro. Si seguimos bajando el tangón, el grátil adquiere más tensión, la bolsa se adelanta, el ángulo de ataque se cierra, mucho más por arriba y el desvente se producirá por una zona superior a la ideal. Si recordáis, esta técnica adelanta la bolsa y permite usar, igual que en el génova, un abanico de rumbos más amplio. Pero no es el punto óptimo de rendimiento de la vela. Quizá con viento sea adecuado no llevar el spi al límite pues el caña debe negociar las olas. 

¡Pero que apuntes más buenos me están saliendo!.

Nos queda la escota y el barber. De la escota ya hemos hablado, indirectamente, al hablar del tangón. La escota hay que llevarla al máximo rendimiento de la vela, es decir, procurando que el desprendimiento de las capas de aire se acerque, lo máximo posible, a la zona de salida de baluma. Con viento flojo se dice que el spi flota (de ahí lo de floter) porque se amolla tanto que casi no hay que hacer tracción con la mano.

Fijaos, marranones, en la figura del flujo laminar. La inflexión que produce la vela en la dirección del viento es enorme. Muchísimos grados más que el génova yendo al largo. Por tanto, el riesgo de desprendimiento de los filetes de aires, que circulan por sotavento, en la mitad trasera (la de la baluma) es, también, altísimo. Si esto se produce, la mitad de la vela no trabaja. Además, el desprendimiento produce turbulencias; los filetes de aire de barlo no se acoplan con los de sota debido a las turbulencias de los primeros; los de barlo salen de la vela y añaden más turbulencias en la cara de sota de la mayor; la mayor tampoco trabaja. Colapso de velas: pérdida de velocidad. Por todo ello, lo más importante es llevar el spi al límite, amollando la escota hasta que la oreja flamee cada 3 segundos.  

El barber hauler (ese gran desconocido). Pero hombre, si funciona igual que el carro del génova. Si se caza, se cierra la baluma por la parte superior; si se amolla se abre la baluma por el mismo sitio y se le da twist al spi. Mirad la figura siguiente y observad el moviento de la tensión inducida por la tensión de la escota del barber:

Efecto de la tensión del barber en la baluma.


Como se puede apreciar, cazando el barber se consigue lo mismo que adelantando el carro del génova: modificar el ángulo de tiro de la vela; dar más tensión en la zona de la baluma; cerrando la parte de la baluma de la vela. Amollando se abre la baluma, se aplana la vela y se le da twist a la parte alta de la baluma.

Por qué no nos ocupamos del barber debidamente. Porque Rubén no ve desde su posición la baluma. Desde la bañera tampoco se puede ver la baluma del spi. Creo que la única solución es que Rubén (o Antonio) adelanten la posición algo más para observar el spi al completo y de esa forma dar instrucciones a la bañera para que se cace o amolle el Barber.

No obstante lo anterior, las reglas de manejo del baber son las siguientes:

· en popa, totalmente cazado pues la vela trabaja por empuje y cuanto más cerrada esté mejor,

· al largo, con vientos flojos o medios, totalmente cazado pues hay que reducir el slot de viento que el floter conduce a la cara de sotavento de la mayor,

· al través, amollado ajustando la curva de la baluma a una linea imaginaria paralela a la cara de sota de la mayor (Gerardo debe ayudar a trimar pues ya se ve sólo desde la bañera  la curva de la baluma)

· de ceñida abierta, totalmente suelto, pues hay que bajar el tangón con lo cual el ángulo de tiro es suficiente para que la baluma no se abra en exceso,

· con viento duro de popa, cazado para que el spi no se mueva y el barco no se balancee (el tangón también hay que bajarlo un poco pues ya no se pretende que el spi trabaje al máximo sino de controlar el barco),

· con viento fuerte del través, si se puede llevar el spi, cosa difícil,  amollado y la escota muy cazada, para aplanar la vela y darle twist arriba, menos potencia.

Nota del autor:

En fin, todo esto es lo que humildemente se del manejo de las velas que he intentado transmitir sinceramente. Lo del trimado lo he escrito sin ningún libro delante para no estar condicionado y poder recoger algo de nuestra experiencia sin intérpretes. Y, por ello, no dudo, marranones, que podréis descubrir otros aspectos escondidos o equivocados en mis planteamientos que mejorarán el conocimiento de este arte tan complicado. ¡Ojo!. Una cosa es la teoría y otra distinta la práctica. Hay barcos alrededor, condiciones cambiantes, desventes y otras circunstancias (velas desgastadas o deformadas) que deben moldear lo expuesto. 

Gradientes de velocidad y dirección del viento.

(Extraído de Championship Tactics de Gary Jobson
, Tom Whidden
 y Adam Loory
)

En muchas ocasiones la lectura de los instrumentos hay que hacerla con mucha cautela. Un importante trabajo de los instrumentos consiste en la medida del medio ambiente, y ciertamente el medio ambiente puede cambiar de semana en semana e, incluso, de día en día. Cuando no estás seguro de que los instrumentos están dando los números correctos del target de velocidad en polares confía en tu intuición y navega intentando sentirte rápido. 

Algunos días encontrarás que la velocidad de polares no parece la correcta. Es decir, sales a navegar y te encuentras que navegas bien a 5,4 nudos, pero tu reloj de polares te indica que debes navegar a 5,7 nudos. ¿Qué indica esto?. ¿Están los instrumentos funcionando mal?. Posiblemente, pero si han sido calibrados correctamente en el pasado, la primera sospecha debe centrarse en un cambio en el medio ambiente. Uno de los cambios más normales en el medio es debido a la existencia de un gradiente en la velocidad del viento. Un gradiente en la velocidad del viento es el cambio de fuerza del viento en altura. Si el viento en el tope del mástil, donde el lector está colocado, es más fuerte que el promedio de viento en el plano vélico, entonces la velocidad del barco será inferior a la que marcan las polares. 

También, si tus instrumentos normalmente leen ángulos equivalentes en las amuras opuestas cuando vas de ceñida excepto en algunos días, la razón de la inconsistencia podría ser un gradiente de dirección del viento, es decir, el cambio de la dirección del viento en altura. Si el ángulo del viento es mayor en la amura de estribor que en la de babor, entonces sabrás Gerardo que  el nivel superior de viento, el del tope del palo, está soplando más hacia la derecha que el viento en superficie.

Hay que intentar corregir la sensación derivada de la lectura de los instrumentos mirando los rumbos de los barcos de alrededor. Por ejemplo, si sientes que el viento sobre superficie está soplando más flojo que lo que están leyendo los instrumentos, eso será una buena indicación  de un alto gradiente de fuerza del viento en altura. Mira alrededor, y piensa: “no parece un día de 14 nudos, da la impresión de que sólo soplan 10 nudos”.

El gradiente de velocidad y el gradiente de dirección frecuentemente van aparejados; no es normal ver el uno sin el otro. Reconocerás un gradiente de dirección del viento, en ceñida, si el ángulo del viento aparente en una amura es inferior al de la otra, o si tus catavientos en la parte de arriba del génova rompen en una amura y no en la otra, mientras el carro del génova está en la misma posición a ambos lados del barco.

Es fácil reconocer ejemplos extremos de gradientes de velocidad y dirección; sin embargo, muchos navegantes olvidan los efectos indirectos del fenómeno, los cuales son muy importantes en muchos campos de regatas. El reconocimiento de pequeños gradientes de ángulo y velocidad es una potente herramienta que puede ser usada ventajosamente para alcanzar un alto nivel de perfeccionamiento en la táctica. Primero hay que explorar los elementos que producen los gradientes de ángulo y velocidad. Una vez que se han comprendido y aprendido a esperarlos, empieza a ser muy fácil de reconocer la extensión de lo que está ocurriendo.

Muchos navegantes tienen una visión bidimensional de las condiciones de viento – cuánto está soplando y de dónde -. Incomprensiblemente, se cree que lo que los instrumentos nos están indicando es lo que está ocurriendo en la superficie. Pero esto es incorrecto. En la relativamente corta distancia de nuestras velas se están produciendo importantes interacciones entre las condiciones del agua, el viento y las masas de la tierra colindante. Aun en barcos de vela ligera con mástiles de sólo 8 o 9 metros sobre el agua, se notan los efectos de los gradientes de ángulo y velocidad. Es importante saber integrar lo que ocurre en el agua partiendo de los datos de la información obtenida del tope del palo.

El gradiente de ángulo se nota normalmente cuando el viento aparente del reloj te dice que estás navegando con un ángulo muy pequeño y el génova está portando bien pero con problemas en la parte baja. Contrariamente, cuando haces un bordo, si el reloj indica un ángulo muy amplio de ceñida y estás teniendo dificultades con la parte alta del génova, ocurre lo mismo. Por ejemplo, si el ángulo óptimo de ceñida es de 28 grados y tu viento aparente dice que navegas a 35 grados mientras que los catavientos bajos del génova están rompiendo, entonces estás experimentando un gradiente de dirección. Tu puedes confirmar tu hipótesis dando un bordo. Si el aparente es más pequeño que lo normal y los catavientos inferiores no rompen, debes confirmar que el viento está soplando en una dirección distinta en el tope del palo respecto de la superficie.

La detección de un gradiente de dirección indica dos cosas:

· primero, que debes esperar un viento de fuerza superior en el tope del mástil, dado que el gradiente de dirección va acompañado de un gradiente de velocidad,

· segundo, si el viento normalmente llena los vacíos, el viento de superficie rolará y seguirá la dirección del que sopla arriba.

El gradiente de velocidad va acompañado con el de dirección porque el viento en el tope del palo sopla más regular que el viento en superficie. La fricción de la superficie del agua ralentiza el viento de superficie, causando el gradiente de velocidad. Los efectos de la fricción de la superficie son más pronunciados cerca del agua. Si se tomasen lecturas mucho más altas que el tope del mástil el 

Probablemente, la circunstancia más evidente de la existencia de un gradiente de ángulo y velocidad es el relleno con el viento de una brisa marina en un día cálido de primavera. Los elementos clave están ahí: aire cálido arriba y agua fría abajo produciendo un gradiente térmico. El agua enfría el aire inmediatamente por abajo, haciéndolo más pesado que el aire cálido de arriba. En el hemisferio norte la brisa marina rola hacia la derecha tan pronto como se establece. Dado que el aire cálido arriba puede moverse fácilmente, precederá al aire frío de abajo en los cambios de dirección e intensidad. Con el establecimiento de un brisa marina, verás en los instrumentos del tope del mástil el viento a 15 o 20 grados a la derecha respecto del de la superficie. Acompañado a esto hay un alto gradiente vertical de velocidad, en el cual el viento a 15 metros de altura puede ser un 40 o 50 por 100 más fuerte que en la superficie.

Cuanto más cerca esté la costa más se realza el desarrollo de la brisa marina. El aumento de fuerza de la brisa marina se fortifica por el viento mezclado, en el cual la mezcla turbulenta de aire frío y caliente permite establecer la brisa (rellenar) hacia la superficie. Otra vez, uno tiende a pensar en la brisa marina desde una perspectiva bidimensional moviéndose a través de la superficie. En términos tridimensionales, la brisa marina se rellena también hacia la costa y este aspecto de refuerzo vertical en el viento es fundamental en la comprensión de los cambios que van a suceder en la dirección y fuerza del viento. A medida que la brisa marina se desarrolla totalmente, el gradiente de dirección disminuye a cero y el gradiente de velocidad cae un 15 o 20 por 100 de diferencia entre el viento de superficie y la velocidad a 15 metros de altura. Desde la perspectiva del ejemplo de la brisa marina podemos extrae las siguientes conclusiones:

1. Los gradientes de dirección y velocidad casi siempre van parejos.

2. En el hemisferio norte el viento arriba está rolado hacia la derecha, más o menos, un 90 por 100 del tiempo.

3. El sentido del gradiente de velocidad es indicativo de la dirección de futuros roles.

4. La presencia o ausencia de gradientes de velocidad y ángulo es un buen indicador de la aparición de roles persistentes u oscilantes, respectivamente.

Aunque los instrumentos del barco pueden parecer desequilibrados ante gradientes de velocidad y ángulo, ellos pueden todavía dar importante información de velas y trimado, y también para enriquecer la táctica y el desarrollo de la regata. Por ejemplo, el reloj puede estar dando 14 o 15 nudos de viento lo cual aconseja un génova medio, pero si miras al viento de la superficie y te das cuenta que es menor quizá sea más apropiado meter el ligero No. 1.

Cuando los instrumentos indican que el viento arriba es más fuerte hacia la derecha que el viento en superficie, tu táctica debería ser proteger el lado derecho del campo de regatas de forma agresiva, porque el gradiente de ángulo a la derecha te está diciendo que el viento se moverá hacia allí. Cuanto más grande sea el gradiente, más pronto el viento de superficie rolará y se alineará con el viento de arriba.

El problema es que cuando navegas a la derecha del campo de regatas amurado a babor, el performance
 del barco parecerá muy pobre. Pero tienes que hacer lo imposible y pagar mucho para acercarte a la derecha, porque siendo el barco más a la derecha de  la flota estarás metido en el role cuando ocurra, debiendo pagar mucho más cara la posición el resto de la flota. Cuando se navega en condiciones de gradiente de dirección, puedes mejorar tu performance trimando tanto la mayor como el génova de modo distinto en cada amura. Si el viento tiene un gradiente a la derecha, el trimer de génova verá los catavientos de arriba desventados en seguida, y se frustrará intentando conseguir el trimado correcto. Esto es porque el tope de la vela está experimentando el efecto parecido a un role malo respecto de la parte baja de la vela. Si estás amurado a estribor, el barco se sentirá mucho mejor dado que la parte alta está experimentando algo parecido a un role bueno respecto de la parte baja.

El gradiente de ángulo dicta ajustes asimétricos en las velas para los dos bordos. El carro del génova debe colocarse en sitio distinto en las diferentes amuras. En la amura de estribor, donde da bueno arriba, el carro del génova debe moverse hacia atrás y abrir la baluma arriba. En la amura de babor, debe moverse hacia delante para cerrar la baluma. Un aviso importante: no hay que exagerar el twist de la vela pues el barco perderá velocidad. Llevar el barco asimétricamente va contra lo que hacen muchos tripulantes que es marcar la posición de los carros para asegurar consistencia en los bordos. Ya lo sabes Angel. Lo que anticipé en el trimado de la mayor y tiene aquí su explicación correcta.

La táctica de Rubén.

Los navegantes desean llevar la caña del barco. No todos los navegantes desean ser tácticos, sin embargo, porque es difícil hacer bien la táctica. Llevar la caña es estar en una posición dulce. En muchos barcos, no en todos, el caña no trabaja, psíquicamente, de forma tan dura como el resto de la tripulación; él o ella están secos, desarrollan un placentero negocio con el viento y las olas y ganan crédito cuando el barco termina bien. El táctico, por el contrario, está en una posición de alta presión; él o ella reciben los efectos que se derivan de la diferencia de ganar o perder. La tripulación puede estar trabajando bien y el barco ir rápido pero si el táctico hace mal una maniobra en cualquier momento de la regata, el barco podrá terminar con un pobre resultado.

Más aún, un barco rápido siempre hace parecer al táctico brillante. Es fácil ganar regatas cuando el barco simplemente apunta en la línea de salida y navega por delante de los competidores el resto de la regata. Pero muchos barcos actuales navegan a la misma velocidad, en una banda estrecha de rating. Sin embargo, para ganar regatas necesitas un superior manejo del barco y una mejor táctica.

Usando las mejores tácticas conseguirás pegarle a barcos más rápidos que el tuyo.

Hay dos aspectos a tener en cuenta en la regata. El primero es aquél que persigue el camino más rápido en función de la estrategia basada en el viento y la corriente. El segundo es aquél que persigue ir por delante de los otros barcos en función de plan táctico. Cómo navegar en la regata es un compromiso entre estrategia y táctica. Muchos tácticos se complican la vida intentando hacer regatas muy complicadas. La prioridad principal es que el barco navegue rápido en la dirección correcta tan a menudo como sea posible, y procurando estar entre tus competidores y la baliza. Es difícil complicarse la vida si se tienen estas prioridades siempre en mente.

En cualquier barco, se requiere disciplina en el patrón para dejar la gestión de la regata a otra persona. El patrón debe dar un alto grado de control del barco. Desafortunadamente, muchos patrones creen que ellos son también tácticos. Alguno que conozco manejaría el barco él sólo si pudiese (es una mera traducción). Pero los barcos modernos requieren una atención importante en la caña. Navegar bien obligará al caña a esfuerzos que le ocuparán todo el tiempo. Si tu eres patrón, recuerda que para ganar hay que delegar todas la tareas excepto la caña.

Los 12 metros de la Copa América demostraron la ventaja de tener un táctico. Los 12 metros se conducían como camiones; dado que son barcos pesados y lentos para acelerar, requerían gran concentración para llevar la caña bien. Por esto, barcos ligeros como el J24 o el S35s no necesitan tanta concentración porque no son camiones. En consecuencia, el táctico debe ser el único que mire alrededor fuera del barco y se convierta en los ojos y los oídos del patrón.

Un patrón como Dennis Conner, el cual es un táctico creativo por derecho propio, no puede mirar alrededor lo suficiente para desarrollar, con carácter previo, una táctica de gran diseño como puede ser, por ejemplo, lo concerniente  al final de la primera ceñida. Tom Whidden
 dice: “Dennis toma rápidas ojeadas, pero pienso que es importante darle continuamente respuesta del control de otros barcos y cuáles son las opciones. Si él está haciendo su trabajo bien, él no debería preocuparse mucho acerca de la táctica. Si yo estoy haciendo el trabajo bien, yo le estoy alimentando de información suficiente para que él tome la última decisión”. 

Herramientas del táctico. Hay seis herramientas básicas que darán información suficiente acerca de la posición entre la competición y la próxima baliza: 

· las instrucciones de regata,

· la carta del campo de regatas,

· las tablas de mareas,

· papel y lápiz para notas,

· un compás de marcaciones y

· un par de juegos de tacking lines para monitorizar a la flota.

Se necesita estudiar las instrucciones de regata para saber los diferentes recorridos que el Comité puede elegir, la posición de las balizas, la lista de reglas en vigor, el tiempo límite y los procedimientos de salida. Si un barco que estás marcando de repente navega hacia un determinado rumbo hacia otra baliza, debes tener una copia de las instrucciones de regata en la mano para saber si le debes seguir o no. Muchas regatas se han perdido por no estudiar las instrucciones de regata y muchos desastres han ocurrido porque la gente ha asumido que todas las regatas funcionan del mismo modo.

Una carta del campo de regatas y las tablas de mareas son necesarias para diseñar los rumbos de compás entre balizas y conocer cuando vamos a navegar con corriente adversa o con corriente favorable. No tardarás mucho en reconocer la utilidad de tener un papel y un lápiz en tu bolsillo. Tus notas deben incluir el rumbo, los rumbos entre balizas, los rumbos de ceñida, las listas de cosas que hay que cambiar o arreglar entre regatas y las protestas.

Papel impermeable es lo mejor, así como algunos prefieren escribir en una pieza de plástico adherido a la cubierta, o directamente sobre la cubierta (ni se te ocurra) con un rotulador no indeleble.

Un compás de marcaciones es para el táctico como una calculadora para el contable. Recientemente, los compases electrónicos permiten calcular la distancia ganada o perdida respecto otros barcos de manera muy sencilla. Por ejemplo, mirando a través del compás y tomando una marcación al casco de tu competidor; esperando unos minutos y tomando otra marcación en el mismo sitio del casco; si tu ves al otro barco a la izquierda, tu estás ganándole si los números del compás están decreciendo; si ves el barco a tu derecha, y los número están creciendo, entonces le estás pasando.


Un compás de marcaciones puede ser también usado para juzgar  si puedes cruzar o no por delante de otro barco. La siguiente figura muestra cómo el patrón del barco amurado a babor se da cuenta de que puede pasar por delante del barco amurado a estribor.



En lugar de preocuparse de ganancias o pérdidas de pies o pulgadas, el táctico debe ser útil al patrón ofreciéndole información de cómo se están ganando o perdiendo. “Yo descompongo cualquier cambio en la posición en dos componentes”, dice Tom. “Piensa en tu barco y en los otros barcos situados en los raíles de  unas vías de tren. No son vías normales pues la distancia entre las vías  puede variar. Por tanto, cuando el otro barco está ganando, imagínate que o él está yendo más rápido sobre su raíl o que está cambiando la dirección de su raíl más cercano al nuestro, está punteando. Lo que yo llamo la distancia entre raíles es el calibre, y lo que yo llamo yendo sobre el raíl es el rango. (No se si he traducido bien calibre y rango). Esto es la sensación importante que hay que dar al patrón. Cuando le digo a Dennis que un tipo nos está ganando, él no dice Okay, él dice, ¿cómo nos está ganando?. Yo le tengo que dar una buena impresión que le permita tomar decisiones para neutralizar el asunto (abrir velas, puntear más, virar ...)”

Para juzgar tu velocidad contra otros barcos entre el tuyo y la costa, hay que tomar una referencia visual  en los objetos de detrás. Esto se llama “hacer árboles”. Se hace mirando al otro barco y la línea de costa del fondo. Si los dos parecen pasar los objetos de la costa al mismo tiempo, los barcos están yendo a la misma velocidad; el otro barco estará yendo más rápido si los objetos, como los árboles, se van escondiendo detrás de él y tu estarás “haciendo árboles” si los árboles van apareciendo delante de él.

Las líneas de tack son la última herramienta básica que el táctico utiliza para mantenerse entre la competición y la próxima baliza. Dibujadas en la cubierta, las líneas de tack son un valioso instrumento de referencia para determinar si los otros barcos están delante o detrás, o si tu puedes virar y tirar hacia la baliza.

Las líneas de tack son tres juegos de ángulos dibujados en la cubierta, usados para ver otros barcos y las laylines. Las líneas de tack deben ser dibujadas en fuera en la cubierta en ambos lados del barco. Cuanto más largas sean más exactitud darán.

Para dibujar las líneas de tack, necesitas crear una línea base que corra paralela a la línea de crujía. Esa línea puede encontrarse tirando un cabo desde el palo al backstay. A continuación, usa un transportador de ángulos para dibujar los ángulos de ceñida que el barco puede hacer con viento flojo, moderado y fuerte, por ejemplo 44º para 8 nudos, 41º para 10 nudos y 38º para 16 nudos o más
.

El siguiente juego de líneas representan los ángulos de virada con las diferentes intensidades de viento. Hay que hacer esto doblando los ángulos anteriores 76º, 82º y 88º. De este modo el ángulo de virada para 10 nudos sería 82º. Las líneas que representan tus ángulos de virada  son aquéllos que tu debes mirar para determinar si has alcanzado el layline. Volviendo al ejemplo, en 10 nudos de viento, tu necesitas saber si es el momento de virar si estás dando un ángulo de 82º, para lo cual hay que alargar la línea hacia la baliza y ver si estás delante o detrás de la extensión de la línea. NOTA: Todo esto está muy bien pero nosotros tenemos, no sólo el ordenador que lo puede decir con absoluta precisión, sino también el compás electrónico del barco y el manual de marcaciones: si la diferencia de grados tomando una marcación a la baliza, es superior a 82, etc, etc.. El patrón usa la rueda pero siempre con hipótesis de 90 grados. Tendremos que tecnificarnos un poco.

El siguiente juego de líneas se obtiene añadiendo 90 grados a las primeras y serían 128º,  131º y 134º. Y, después, coloca otro juego de líneas en la otra banda.
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El primer juego de líneas sirve para determinar si puedes cruzar por delante de otro barco que se aproxima o debes pasar por popa. 

El juego de líneas centrales sirve para determinar si estás pasado o no de los laylines.

Y el último juego de líneas indican si estás por delante de otro barco a barlovento tuyo y en la misma amura.

NOTA: Lo que sí tendríamos que tener en mente son las líneas de la trasluchada, pues ahí siempre vamos a ojo de buen cubero.  

Creo, que todo esto lo podemos hacer con el compás de marcaciones de forma sencilla. Sobre todo porque en el barco no hay una superficie plana para utilizarla para este menester.

Tanto los navegantes de vela ligera como los de barcos grandes se pueden beneficiar de las líneas de tack marcadas en el casco, y son rápidas y fáciles de usar para juzgar situaciones de cruce. Son muy útiles cuando no se tiene tiempo para calcular y el patrón está muy ocupado intentando mantener la velocidad o sorteando situaciones, como después de la señal de salida cuando hay que tirar un bordo o cuando te acercas a la baliza de barlo con otros barcos. Es importante saber si pasas por delante o por popa o si ya has llegado al layline y puedes hacer el bordo sin entrar en conflicto con otros barcos.

Aunque se navegue con tripulación inexperta, se necesita la persona que haga alguna de las funciones de táctico. Incluso un tripulante inexperto puede ayudar si le das cosas específicas para observar como “Mira los barcos 2940 y 7077”; o preguntas cosas concretas como “¿Hay más viento en la izquierda o en la derecha del campo de regatas?. Mira los barcos que llevan más escora o los que están yendo más rápidos”.

“Cuando llevo un tripulante nuevo”, dice Gary, “Intento hablar de lo que estoy haciendo y de cómo estoy interpretando lo que está ocurriendo en el campo de regatas. De esta forma mi tripulante puede tener una idea del proceso de mi pensamiento y de lo que estoy observando.” No digas “Preparados. Vámonos”. En su lugar ayuda a tu tripulante diciendo “Damos un bordo porque nos daba malo” o “Damos un bordo porque se está acercando un tren de olas “ o “Vamos a virar porque nos afecta la corriente” o “Hay un montón de barcos en la derecha, vamos a virar y estar con la flota”. 

Hablar es una importante labor del táctico. El silencio a menudo desciende en un barco cuando las cosas van equivocadas; los barcos que lo hacen mal están casi siempre muy callados. Es muy importante mantenerse hablando cuando el barco lo está haciendo mal. Si permaneces callado porque eres sensible a lo que está ocurriendo al lado, la moral de la tripulación se caerá y ese perjudicará el nivel de intensidad necesario para la regata. Cuando el barco lo está haciendo mal, asume la responsabilidad, y permanece trabajando, sin carga, para recuperar lo que has perdido.

Los tácticos deben intentar mantener sus comentarios y sensaciones siempre. Crear una cadencia. En otras palabras, no puedes estar callado durante 20 minutos y hablar durante 2. Presenta diferentes opciones. Mira el viento, anticipa situaciones de cruce, juzga la performance del barco tomando lecturas de otros barcos. Habla lo suficientemente alto para que te oiga y te entiendan los de la bañera; no le susurres al patrón. Cuando planees el siguiente movimiento, como levantar el spi o virar, la tripulación necesita oír tus intenciones y así estarán preparados.

Adicionalmente a hablar contínuamente y alto, el táctico debe estar preparado para escuchar, dice Gary. “El debe hablar generalmente con un tono convincente. El debe predecir que va a ocurrir, lo cual da confianza a la tripulación y facilidad. Cuando digas lo que va a ocurrir no debes mostrar pánico en la voz y nunca debes ser sarcástico. El sarcasmo destruye a la tripulación. Es infeccioso y muy pronto, nadie gusta a nadie más”.

De acuerdo, hablando abiertamente pone al táctico en la picota, porque todo lo que dice se abre al análisis de una segunda opinión por el resto de la tripulación. “Mis experiencias en el 80 pies maxi Matador son de lo más divertidas y diversas que haya tenido”, dice Gary, “porque había una gran presión para tomar elecciones. Había 25 tripulantes que eran excelentes navegantes con sus propias ideas de cómo la regata debía ser analizada”.

Dado que el táctico es la persona que habla más abordo, el trabajo de controlar la atmósfera usualmente cae sobre sus espaldas. La tripulación necesita algún tipo de relajo a lo largo de la regata, porque cualquiera desarrolla adrenalina y bastante excitación. El humor ayuda, pero debes tener cuidado no caer en el fuera de control. No se debe permitir ver algún descamisado en el raíl hablando y riendo levantado. Algunas veces el táctico debe calmar las cosas y conseguir que la tripulación se vuelva a concentrar. Es importante distinguir cuando la emoción está ayudando o perjudicando. No se debe dejar caer a cualquiera en medio de una guerra de inspiración profunda de bromas.

La confianza. Poco importa cuanto sabes de táctica y estrategia pues no las usarás para lo mejor de tus habilidades si el patrón no confía en ti. Hay momentos en que una ventaja sólo puede obtenerse con una maniobra inmediata. En esos casos el táctico debe tener autoridad para hacer cosas sin consultar al patrón, pero pocos patrones se dejarán llevar por un extraño fácilmente. “Aun con Dennis Conner”, dice Tom, “hay veces que me hago cargo de una situación inesperada y le digo: Vira ya. No hagas preguntas. En esos casos él debe creer en lo que estoy diciendo y hacer lo que le digo. Pero he navegado tantas veces con él la Copa América que no cuestiona mis palabras”.

La mejor manera de ganar la confianza del patrón es navegar mucho y aprender lo máximo de táctica o estrategia y, sobre todo de los errores.

Jim Kilroy, el propietario del maxi Kialoa, es un hombre de negocios y se ha dado cuenta que en los barcos grandes lo mejor que puedes hacer es delegar algunas responsabilidades. Es demasiado grande para un tipo. Después de haber navegado diferentes regatas y de ganar una invitación permanente al barco, Kilroy me dijo: “Mira tu vas a hacer determinadas cosas que estarán mal y harás otras que estarán bien. Espero que tu hagas más cosas bien que las que haces mal. Así que voy a confiar en ti y si tu dices vira, yo viraré”.

Una de las cosas que Gary hace para ganarse la confianza de la tripulación es predecir los acontecimientos. Navegando a un role a la izquierda y pasando un montón de barcos es una gran hazaña. Pero aun algo menos espectacular, como es parando a un competidor con el viento sucio y causándole dos viradas extras antes de llegar a layline puede darte el respeto y la confianza de la tripulación.

A medida que la tripulación se hace más eficiente, hay más presión sobre el táctico, porque pequeños y desapercibidos errores en el manejo del barco significan que el táctico ha perdido la regata. El táctico es el único que pierde la regata en cualquier caso con tripulaciones expertas.

Efectivamente, cuando navegas con gente inexperta, hay también presión en el táctico. Tom dice que la presión proviene de él, más que de la tripulación. “Las tripulaciones menos expertas no tienen las mismas expectativas que la tripulación de un 12 metros, pero debes intentar inspirarles enseñándoles lo que unos pocos movimientos pueden hacer”.

“Cometer un error mientras navegas con Dennis Conner y los mejores navegantes que él puso en el barco, es una calamidad”, dice Tom. “Si cometes un error, tu serás colgado para siempre. Dennis me presenta como el único táctico americano que perdió la Copa América. La decisión que más me desgarró me hizo fue en la última regata de la Copa de 1983. Yo defiendo lo que hice, no porque sea sensible al hecho, sino porque si estuviese en la misma situación, hubiera hecho lo mismo”.  

El timón del caña.

Navegar contra el viento es un arte que requiere tanto sensibilidad del barco como la habilidad de integrar información de diferentes fuentes. La maestría del caña en la navegación incrementa el número de opciones tácticas de que pueda disponer.

En un barco grande, el caña debe navegar en lado de barlovento, tanto con un timón de caña como de rueda. Verás que la mayoría de los buenos navegantes se sitúan a barlovento, porque desde esa posición pueden ver las olas, sentir el viento en la cara, notar la presión del timón y la escora del barco en relación al horizonte. Sentado a barlo también permaneces fuera del aire turbulento del slot. No mejorarás tu habilidad táctil hasta que no navegues sentado a barlovento. Pon los instrumentos tan lejos posible como para poder leerlos. Esto te permite navegar teniendo en cuenta muchos factores como los catavientos, olas, ángulo de escora, instrumentos, velas, y tu campo de visión elimina la necesidad de mirar atrás. Si tienes que girar la cabeza y cambiar tu visión para ver otras cosas te tendrás que volver a reorientar cada vez que hagas eso. 

Cuando navegues debes desarrollar una buena postura. Si navegas con rueda es mejor estar a barlovento de la rueda con lo cual verás los catavientos. De este modo, tu puedes ver sobre la tripulación en el raíl, concentrarte en las olas y las rachas que llegan hacia el rumbo del barco y sentir el viento en la cara. Esta posición te da una mejor sensación sobre la rueda a la que te daría si estuvieses en el centro. En un barco con una gran rueda, si la aprietas contra la pierna, creando fricción, obtendrás una mejor moción de la navegación. Sin embargo, la mejor posición para navegar es en la estés más confortable.

Si empiezas a sentir pérdida de circulación de la sangre en determinadas partes del cuerpo es tiempo de cambiar de posición. Algunas veces poniéndose de pie unos minutos es suficiente. 

La hipnosis de los catavientos. Demasiados cañas se obsesionan con los catavientos. No se trata de no usarlos, pero cuanto menos dependas de ellos, mejor te sentirás. En barcos grandes, hay que poner catavientos en cada tercio de ataque del génova, a dos pies del grátil. Normalmente, hay más de un juego de catavientos en otros sitios del génova, pero estos son usados por los trimers, no por el caña. Los catavientos en los obenques también ayudan. La persona que utiliza diferentes indicadores del performance del barco, como los relojes de velocidad, ángulo, rumbo, las olas, el horizonte, el ángulo de escora, y puede procesarlos mientras navega, será un buen caña.

Las velocidades de la ceñida. Piensa en la actividad de los catavientos como si fuese un cambio de marchas de un coche. Moviendo el barco uno o dos grados, el caña cambia de marcha, dependiendo de las condiciones de viento y de las necesidades de velocidad:



Pinchando

Máximo punteo

    Groove o surco

    Máxima velocidad

Primera marcha. El catavientos de sotavento se colapsa cada medio segundo, mientras el de barlovento tira hacia popa. Esta marcha se utiliza para acelerar cuando el barco va lento, y se necesita recobrar potencia extra después de unas olas, o acelerar después de un bordo lento.

Segunda marcha. Ambos catavientos tiran hacia atrás. Usa esta marcha para acelerar, también cuando tu estas cerca de la velocidad máxima y las condiciones requieren máxima velocidad, como por ejemplo, cuando se aproximan olas o necesitas caer a por viento limpio.

Tercera marcha. El catavientos de barlo se sube unos 45º y el de sota tira hacia atrása. Una vez hayas conseguido la velocidad deseada, pon el barco al viento de este modo. Esta marcha se usa durante la mayor parte de la ceñida para puntear.

Cuarta marcha. El catavientos de barlo sube verticalmente y el de sota permanece hacia popa. La parte delantera del génova se acuartela. Este es el modo de super puntear, usado cuando necesitas deprimir en viento duro, tomar ventaja en un vacío de viento  o meter a un competidor en tu winward quarter (recordad, a sota y un poco más atrás).

Mientras el caña mete marchas, los trimers deben también ajustar la forma de las velas. Por ejemplo, cuando a un barco le pegan las olas, el caña caería a la segunda marcha para acelerar y los trimers, simultáneamente, deberían amollar el back stay para embolsar la mayor, adelantando la bolsa. Cuando el barco se recobra, el caña debe pasar de la segunda a la tercera marcha, mientras los trimers vuelven a cazar el back. Por eso es tan importante la comunicación del caña con los trimers.

“De todos los factores que utilices navegando de ceñida”, dice Gary, “el que yo estudio más es el ángulo de escora. Tanto si navegas en un barco grande o en un dinghy, durante el día o la noche, encuentra el ángulo correcto de escora para tu barco. Tu aprenderás esto estudiando la performance de tu barco contra otros. Una vez conozcas el ángulo de escora correcto, intenta conseguirlo utilizando el peso, la navegación y el trimado de las velas. La escora es una combinación de las tres. Cuando navego con cualquier barco de ceñida, empleo el 40 por 100 de mi tiempo preocupado por el ángulo de escora, 10 por 100 mirando los catavientos (mucho de él mirando a la veleta de tope de palo porque los cambios de dirección se notan antes arriba) (ver capítulo de gradientes), 20 por 100 mirando alrededor la aproximación de olas y rachas, 10 por 100 revisando la maniobra para estar seguro de que mi tripulación no comete errores y el 20 por 100 restante pensando en táctica.”

Cuando regateas es difícil, incluso para el mejor caña, mirar a muchos instrumentos; debes concentrarte en un par de ellos clave. Los dos más importantes son la velocidad del barco y la del viento. Tom dice que prefiere el viento real, si es posible, dado que no estará afectado por la aceleración o desaceleración, así como el indicador del viento aparente. Si tu haces una carta de peformance del barco para diferentes rangos de viento, o si tienes el VPP de tu barco (que lo tenemos y de ahí salen las polares), conocerás aproximadamente que velocidad debes alcanzar en cada intensidad de viento. Por ejemplo, si el patrón ve que el viento sopla a 16 nudos y conoce por la experiencia que la velocidad del barco debe ser 6.8 nudos, el caña debe empezar mirando 6.8 en el indicador. (El VPP también da la velocidad teórica).

Navegar de ceñida es un negocio continuo entre ir alto y lento o ir bajo y rápido. El rumbo más rentable será el que te lleve a la baliza más rápido.  Los instrumentos electrónicos te dirán el rumbo preciso para navegar con cada viento.

El ángulo óptimo depende de la fuerza del viento y de las condiciones del mar. En mar plano, por ejemplo, es más rentable ir más alto (menos velocidad que el VPP) que en el mar revuelto (más velocidad que el VPP). Esto te dará un mayor progreso de ceñida, pero también significa que tu velocidad sobre el agua es menor que la que llevarías sobre mar con olas. “Algunos cañas se sorprenden cuando sugiero que debemos navegar a una velocidad más baja”, dice Tom. “Ellos no pueden entender que debemos ir más despacio. Lo que realmente estoy diciendo es que vamos a puntear un poco más alto a  costa de velocidad y ver si eso nos produce mejor progreso a barlovento.”

Como regla general, los cañas navegan demasiado finos, esto es, alto y lento. Esto es porque mucha gente está obsesionada con puntear cuando navega de ceñida. De lo que no se dan cuenta es que puntear es un efecto neto, no es de verdad a donde apunta el casco. Implica la velocidad del barco sobre el agua y cómo  la quilla interactúa con el plano vélico. Cuando el táctico dice no estás punteando bien, tu no debes llevar el barco tan alto, porque esto significa que irás más lento y la quilla no creará inducción a orzar.

Puntear un barco bien, supone, lo creas o no, caer y amollar las velas despacio; no puedes puntear si no alcanzas velocidad primero. Cuanto más rápido vayas, crearás más viento aparente. La velocidad extra hace tu quilla más eficiente y así se genera inducción a orzar. De hecho, si creas inducción a orzar en la quilla tu harás un rumbo más alto, porque tu casco apuntará más alto al tener menos deriva. Una vez conseguida la velocidad tu puedes orzar más creando más escora, moviendo la tripulación hacia atrás y cazando las velas para mover la bolsa hacia atrás.

La comunicación. Definitivamente, no es deseable que cualquier tripulante intente comunicar cualquier cosa; no es bueno para la concentración del caña. Solamente dos o tres personas deben hablar con el caña: el táctico, los trimers y el navegante. Durante una regata, el caña se debe concentrar en navegar el barco rápido; el táctico debe reportar la táctica; el navegante debe comunicarse primeramente con el táctico; y los trimers deben hablar directamente con el caña acerca de la velocidad. El resto de la tripulación debe hablar solamente si hay algo en el rumbo que debe ser considerado. Cualquier idea de la tripulación debe ser filtrada por el táctico. 

Navegar en un barco grande es un deporte de equipo. El patrón no puede hacer nada cuando está navegando. Tiene que delegar responsabilidades. Si se establece una jerarquía de comunicaciones, tendrá que oír lo que es esencial y no gastar su tiempo en la distracción. También tiene que estar libre para indicar lo que cada uno debe hacer.

De hecho, el caña no necesita hablar con la tripulación. La información debe volar desde él y también a él. La cosas obvias que debe decir son, “el barco va flojo” o “nos encontramos con mucha potencia” o “no puedo navegar con el génova tan cazado a esta velocidad”. Estas son las cosas que tienen que ser sentidas al tacto de la caña; cualquier otra persona tardará mucho tiempo en darse cuanta de lo que va mal. Tom dice que él sabe lo que siente a la caña cuando el barco va lento: “Fuera de la caña yo solamente puedo sospechar”.

El caña debe ser cuidadoso en determinar el trimado de las velas. El trimer de mayor, por ejemplo, mira la vela continuamente todo el día y puede obsesionarse con sus únicos problemas. Es irónico que el patrón pueda mirar arriba y decir “Hummm, necesitamos un poco más de twist”. El trimer debe ser capaz de hacer que  vela pinte perfecta, pero no puede sentir los efectos en el barco. Otra cosa que el patrón puede determinar mejor que cualquiera es el ángulo de escora. Un miembro de la tripulación puede mira el inclinómetro y ver cuantos grados está el barco de inclinado, pero el caña puede decir, “pienso que el barco iría mejor con un poco menos de escora”. Otra vez, lo que es importante es la presión en el timón, en la sensación del barco.     

La presión en el timón es la clave para conseguir llevar el barco en el “Groove” (un estado donde el performance del barco es el correcto). Lo primero que hay que hacer cuando se navega en un barco es marcar la rueda para saber en todo momento cuantos grados de timón necesita el barco. Marcar los grados del timón requiere el trabajo de dos personas. Una persona marca las líneas correspondientes a 3, 4 5 y grados en la rueda, con cinta aislante de diferente color, tanto a babor como a estribor. La otra persona mueve para ello el timón a esos diferentes grados. 

La tendencia a orzar óptima es la correspondiente a 3 o 4 grados. Con los modernos y grandes timones una tendencia superior a 4 o 5 grados es burda; 3 o 4 grados dará un poco de tendencia y facilitará al caña la oportunidad de sentir cuando está en el Groove.

Los grandes timones son armas de doble filo. Manteniendo el ángulo correcto, generan fuerza de ceñida, pero moviéndolos mucho crearán gran colapso en las líneas de agua. Cuanto mayor sea el timón, mejor ceñirá y más perderá cuanto más pobre sea la caña.

Un buen caña navegará a una velocidad, por ejemplo a 6.8 nudos. Un caña inexperto, o alguien que está cansado y no navega bien, irá a 7.1, luego a 5.8, más tarde a 7.2, es decir, nunca lleva el barco en el Groove. Así que la velocidad es la gran referencia para navegar bien. El mejor caña está con una velocidad constante que no varía más que dos décimas de nudo del target de velocidad que intenta mantener.

Si tienes solamente 2 o 3 grados de tendencia a orzar, probablemente no será suficiente para sentirte en el Groove; un ángulo tan pequeño, no creará la óptima tendencia a orzar. Las fórmulas para añadir presión al timón deberían ser escorar más el barco, mover el peso hacia delante, o trimar las velas de forma que den más potencia, soltando drizas, aflojando el back, lo cual afloja el stay, mover el carro a barlovento y aflojar la escota de la mayor, etc..

Por ejemplo, si estás navegando un día con vientos flojitos y te cuesta trabajo encontrar el Groove, pon unos pocos tripulantes en el raíl de sota e inclina el barco algo más. Ello dará mejor forma a las velas y mejor tacto al timón.

Uno de los trucos de Gary es mover tripulantes dentro de la cabina a sotavento, cuando no tiene tacto en el timón los días de poco viento, porque el barco se balancea con cualquier ola y de esta forma se baja el centro de gravedad. Es realmente rápido el efecto, pero hay que rotar los tripulantes de abajo para que no se aburran o se duerman.

Los mecanismos de la caña. Algunos cambios de rumbo son muy pequeños, casi inapreciables, como cuando quieres pinchar suavemente. Y otras veces, como cuando viras, debes mover el barco por medio de un largo cambio de rumbo. Básicamente, hay tres formas de hacer que el barco cambie de rumbo. 

Con la rueda. La desventaja que que este mecanismo es un brazo. Tan pronto como giras la rueda, los filetes de agua se separan y el timón se colapsa. En general, la rueda debe ser usada lo menos posible para girar el barco. Una buena forma de practicar es navegar con un vela ligera sin timón. Te sorprenderá el control de navegación que se puede conseguir con las velas y la escora.

Con las velas. Dependiendo de cómo trimes y manejes las velas se producirán grandes efectos en el rumbo del barco. Se pueden usar las velas para girar el barco: si quieres que el barco orce hay el viento, caza la mayor y amolla el génova; si quieres hacer lo contrario, como en el momento de doblar la baliza de barlovento, amolla la mayor y deja cazado el génova. Estarás usando las velas para mover el centro de esfuerzos y pivotar el barco sobre la orza (centro de resistencia).

Con la escora. Cambiando el ángulo de escora es otra forma de girar el barco. Cuando un barco está sin escora, el perfil bajo el agua es simétrico, y tiende a ir recto sobre el agua. Tan pronto como escora, sin embargo, el perfil bajo el agua se torna asimétrico y los filetes de agua hacen que el barco gire. La escora del barco a barlovento abre el rumbo del barco y la escora a sotavento lo mete al viento. Esta es la razón por la cual el aumento de escora induce tendencia a orzar. Los barcos pequeños responden rápidamente a los movimientos del peso de la tripulación, así que el los cambios en el ángulo de escora son muy importantes para virar el barco. En barcos grandes la respuesta es inferior, pero todavía puedes mover el peso de la tripulación para facilitar los bordos, especialmente con viento flojo.

Cuando estés navegando, usa todos los métodos para hacer cualquier cambio de rumbo, aunque sea un pequeño cambio. Esto ayudará al barco a ir lo más rápido posible. En los barcos grandes,  los que el cambio de peso de la tripulación no produce cambios significativos, mantén una firme tenaza sobre la rueda y no permitas que el barco se deslice a otro rumbo. Un toque ligero en la rueda, no es un toque correcto.

In the Groove (en el Surco). Todos los navegantes han experimentado momentos en los cuales parece que el barco navega sólo, yendo años luz más rápido que en la competición. Estar en el Groove es un estado subjetivo donde el barco se siente bien y el performance mejor. Es como pegarle a una pelota de tenis por el sitio dulce de tu raqueta. Tu no necesitas conocer exactamente donde está ese sitio, pero sabes cuando pegas con él.

El logro del caña es llevar el barco en el Groove lo máximo posible. Puedes hacer el Groove amplio y fácil de encontrar  si la bolsa del génova hacia delante para darle un ángulo más amplio de ataque. Afloja el backstay y/o incrementa la tensión del grátil cazando la driza. Esto hará redonda la vela en el ataque y hará mas sedado el movimiento de los catavientos. Ello también permite hacer funcionar la vela eficientemente sobre un rango más amplio de rumbos. 

Un Groove ancho es una buena idea cuando el caña es inexperto (que no es el caso) y es un momento duro para mantener el barco al viento. Un Groove ancho es también necesario cuando se navega con olas o con viento racheado, cuando no puedes evitar estar fuera del Groove durante un determinado porcentaje de tiempo. Cuando se navega de noche, es también una buena idea con una entrada de génova embolsada, porque no podrás negociar las olas al ser invisibles.

La desventaja de una vela así es que no se puede puntear. Y algunas veces el catavientos de barlovento parece insensible a los cambios de rumbo. En ese caso, el grátil es demasiado redondo para esas condiciones. Reduciendo la curvatura del stay, tu aplanas la entrada del génova, lo cual incrementa la habilidad para puntear. Se incrementa la habilidad de puntear en un barco grande cazando el backstay, lo cual reduce la curvatura del stay. No obstante, recuerda que cuanto más aplanes la entrada de la vela más difícil es estar en el Groove, porque deberás prestar mayor atención al ángulo de ataque del viento.

El canal de manejo del génova es muy estrecho cuando un pequeño cambio de rumbo mueve los catavientos  y los presenta como si navegásemos de muy alto a muy bajo. En otras palabras, si el catavientos de barlovento está hacia arriba, indicando que navegas muy alto, y tu sólo has apuntado 1 o 2 grados antes que el catavientos de sota se caiga, indicando que navegas muy bajo, entonces la vela tiene una entrada muy recta. Si puedes mover el barco 3 o 4 grados entre que los catavientos de barlo y sota de colapsen, entonces la entrada del génova es probablemente correcta. Pero si tu no notas ningún efecto con cambios de rumbo de 10 grados o más, o bien si la vela flamea cuando intentas puntear tan alto como otros barcos, entonces la entrada es demasiado redonda.

Tendencia a orzar y a arribar: Encontrando el balance.

Cuando navegas de ceñida, el barco debe ir recto hacia arriba con 4 o 5 grados de rueda a barlovento. Esta poca tendencia a orzar no sólo le da feeling al caña, si no también crea tendencia a ceñir y previene la deriva.

Más de 5 grados de tendencia a orzar hará tu barco más lento. Para reducir la tendencia a orzar, usualmente un problema con viento duro cuando el barco además está inclinado, puedes hacer lo siguiente:

1. Aplanar la mayor (y el génova) tensionando el backstay y la contra.

2. Mover la tripulación hacia fuera y hacia popa.

3. Aplanar el barco pinchando un poco más y amollando el carro a sotavento.

4. Rizando la mayor.

Si tienes poca o neutral presión en la caña, o menos de 3 grados de tendencia a orzar, puedes incrementar la presión haciendo lo siguiente:

1. Inclinar el barco el barco moviendo la tripulación a sotavento.

2. Moviendo la tripulación hacia delante.

3. Haciendo la mayor y el génova más potentes amollando back y contra.

4. Cazando el carro a barlovemto.

Para estar en el groove, evita pinchar, especialmente si el viento está racheado o el mar con ola. Dado que el movimiento del barco está constreñido por el momento de inercia, una vez que estás navegando despacio el problema se agudiza y puede ser difícil aumentar la velocidad. Intentar puntear alto con viento racheado o con mar con ola, es como navegar con un génova que está con una entrada tan plana que el margen de error es muy estrecho. Y cuando las condiciones son variables, es difícil encontrar el groove cuando te has salido de él; si dudas navega un poco más bajo.

Navegando en condiciones duras.

Para mantener el barco sin deriva, la clave es navegar plano. En condiciones de viento, la manera de hacer esto es hacer banda dura. Es conveniente mantener a la tripulación en el límite del raíl. Es poco confortable pero muy efectivo.

La siguiente  alternativa es quitar potencia a las velas aplanándolas. Cazar las drizas, backstay, contra y cuningham. La siguiente etapa es amollar el carro hacia sotavento. En barcos con backstay puedes mantener el carro en el centro y amollar escota para dar twist a la mayor. De esta manera consigues que no porte la vela en la parte superior donde hace mayor fuerza de escora. Si con ello no se consigue amolla la escota de la mayor hasta que la vela flamee. Al génova se le puede quitar potencia atrasando el carro y dando twist a la parte alta hasta que flamee.

Gary recuerda los match series contra Nueva Zelanda con Cris Dickson. “Estábamos navegando en la bahía de Aukland con 20 nudos de viento, y Dickson estaba delante. Notamos que se aproximaba un chubasco y dije a mi tripulación que amollasen los carros lo máximo posible. Eso no era tarea fácil en barcos como éstos, dado que la tripulación tenía que liberar una polea y luego volverla a poner. La tormenta pegó, metiendo 40 nudos y lluvia. Estábamos navegando contra un barco que casi no veíamos. Pero los esfuerzos dieron su premio. Mientras que la mitad alta del génova no trabajaba porque estaba flameando, el barco estaba plano y alcanzamos a Dickson el cual estaba tumbado con su raíl en el agua”.

Si el tramo es suficientemente largo, y sabes con seguridad que el viento no va a caer, es mucho mejor quitar potencia metiendo un génova menor o rizando la mayor. Reduciendo vela, no sólo aumentarás la velocidad si no que disminuirás la escora.  Menos superficie vélica es más velocidad con viento duro.

Siempre hay un argumento tras otro en muchos barcos acerca de rizar o no. Si piensas que es momento de rizar, en lugar de argumentar, simplemente hazlo. Un rizo bien organizado, en el que todo el mundo conoce su trabajo de antemano, no tarda mucho y no se pierde mucha distancia. Después de un rizo rápido y poco duro, puedes comprobar si el barco tiene mejor performance en la competición. Si tienes un largo recorrido de ceñida es mejor tomar un rizo y hacer el test. Si te quedan pocas millas de ceñida a la baliza, es quizá mejor no rizar.

Practica con cambios de velas y procedimientos de rizos dando y quitando potencia a tus velas y mira como vira el barco. En muchas regatas, encontrarás que un determinado plan de velas no es lo suficientemente versátil. Una de las situaciones más duras es cuando la salida está con viento duro unas millas mar adentro y la baliza de barlovento al lado de la costa. Te preguntarás: ¿“Podemos ir colgados un rato aplanando las velas hasta alcanzar la zona de menos viento y mar más calma cerca de la costa, o es suficientemente buena la tripulación para empezar con un génova pequeño y luego cambiarlo por uno mayor cuando el viento afloje?. Cuanto más practiques mayores alternativas tendrás en la elección.

Navegando a través de olas.

Con olas, debes navegar con un barco grande alto en el frontal de la ola y bajo en la cara posterior. Cuanto más grande el mar, más tienes que pensar en cómo navegar cada ola. Cuando navegas de ceñida contra las olas, obviamente deseas navegar de la forma que menos te afecten las olas por su acción. Haz esto navegando un poco más alto en el frontal de la ola y más bajo en la parte de atrás. Navega entre las calmas entre olas cuando sea posible. Sin embargo, lo peor que puedes hacer es doblar el timón demasiado cuando te golpea una ola. Ambos, el timón y la ola te pararán el barco.

Necesitas tener un visión amplia y anticiparte a lo que está ocurriendo. Cuando estás navegando un barco, debes mirar cinco o seis olas por delante y al mismo tiempo negociar las que están entrando. Dile e tu táctico que te avise cuando una ola está viniendo, en el caso de que las pierdas de vista; también pregunta por las zonas de calma.

Otra regla de oro es mantener el barco con poca tendencia a orzar cuando navegas con olas. Generalmente, esto significa usar menos superficie vélica de la que usarías en mar plano. Mucha gente piensa que tiene que poner más potencia en mar con olas pero esto crea un montón de escora. La reacción natural es reducir la escora pinchando, pero cuanto más pinchas más paras y paras el barco. Tu necesitas la superficie vélica que te permita caer para buscar velocidad sin dar potencia al barco y al mismo tiempo navegar el barco contra las olas sin tendencia a orzar y sin escora.

Si te encuentras en un área donde hay olas extremas, y es difícil atravesarla, la recomendación de Gary es virar e ir media milla lejos del lugar. A menudo, los lugares con olas extremas están localizados debido a la corriente, el fondo o el tránsito de barcos. Vete a por velocidad, haz banda dura  y toma las olas a un ángulo del casco. No siempre pienses en pinchar. Las regatas se ganan y pierden cuando la flota va a por estas zonas, así que aprieta los dientes y recuerda que ello no durará siempre.

Si tienes que navegar con olas, Tom advierte que no hay que navegar a través de todas las olas. Apunta el barco un poco más bajo que en circunstancias normales y, de esta forma, podrás mantener la velocidad. Los trimers tienen mucho trabajo, cuando el barco pierde velocidad deben amollar las velas.

Virar.

Un barco grande tiene mucho momento y, por tanto, mucha inercia. Usa la inercia de tu barco para maximizar las ganancias de barlovento virando más lento que un barco de vela ligera. Prolongando el giro, ganas distancia a barlo en el medio del bordo. Cuanto más pesado sea el barco, más lento debe ser el bordo, pero no debes tardar demasiado o te costará acelerar después del bordo. Generalmente, la mejor forma de virar un barco grande es meterlo al viento despacio y después girar rápido después de pasar el ojo del viento, para tener las velas portando enseguida después de virar. Cuanto más ligero sea el viento, más deberías acuartelar el génova para entrar rápido en el nuevo curso.

Una pregunta muy corriente en muchos cañas de grandes barcos es, “Debería navegar en el bordo de manera que ayude a la tripulación a colocar el génova, especialmente cuando el viento sopla al máximo rango del pesado N.1?”. Tom dice, “Absolutamente no”. Gary dice, “Absolutamente! Dado el equipamiento, la forma de las velas, la fuerza del viento y las olas, hay un límite el la velocidad de la tripulación para colocar el génova. Si el barco no vira bien, o si el génova se atasca pasando, creo que es mejor mantener el barco colgado alto por un segundo o dos para dar tiempo a los que tiran del génova para colocarlo. Tan pronto como la baluma supere las crucetas, mantén un curso alto para permitir trimar el génova. No permitas que el génova flamee en las crucetas y el mástil porque crea turbulencias que paran el barco. Una vez que el génova está colocado cae y acelera.

Esto es particularmente necesario en barcos pequeños, pero en barcos de 12 metros que tengan buenos winches y cuatro fornidos guys que tiran de la vela estoy de acuerdo con Tom”.

Cuando navegas en un bordo con un barco grande, debes estar en tu posición a barlovento (que será de sotavento) hasta que el génova porte de nuevo.

Después del bordo, el táctico de un barco grande debe dar el curso de compás del nuevo rumbo. En seguida que la vela porta, salta a barlovento y mira todo aquello que puede ayudar a meter el barco en el groove. Navega alto y rápido tan pronto como sea posible. Con poco viento, navega más bajo que de ceñida, con las velas un poco amolladas para conseguir velocidad. Con viento duro, navega sólo un poco más bajo y más próximo al ángulo de ceñida.

El barco sombreado en 1 marca 275º y en 2 marca 270º





El barco sombreado en 1 marca 90º y en 2 marca 95º
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El táctico de A toma 3 lecturas para determinar si puede pasar 





En la situación A el táctico mira a través de la línea y observa que pasa por delante de B. En la situación B el barco B puede virar sin problemas porque está delante de A. La situación C dice cuándo puedes virar al layline.








� Son los que están a barlovento un poco más atrasados.


� Es un anacronismo que recuerda datos, derivados de los factores más importantes, tomados antes de la salida y apuntados en un sitio visible:


si el viento es inestable y Oscilante


si habrá un role persistente debido a un cambio en la fuerza del viento (Dying: cayendo), o debido a las tres eses (Sea breeze: brisa marina, Squall: chubasco, o Shoreline: la proximidad de la costa), o debido a una entrada de una Inversión que haga caer o aumentar el viento y


si la Corriente es significativa 


� Lo hicimos una vez en Valencia. ¿Os acordáis marranones?.


� El follón en la layline de los barcos que se aproximan amurados a estribor a la baliza y que tantas veces hemos sufrido. ¿Os acordáis marranones?.


� El timón debe tener unos 4 o 5 grados de compensación de la tendencia a orzar. Cuando aumenta el viento aumenta la presión sobre el timón precisándose más timón para mantener el rumbo de ceñida.


� Tripulante en tres Copa América.


� Táctico en tres Copa América con Dennis Conner y presidente de North Sails.


� Manager General de UK Internetional Sailmakers.


� Lo siento no hay traducción adecuada.


� Tom Whidden fue táctico de Dennis Conner en  3 Copas América.


� Las del Kawan según polares serían 44, 40 y 38.
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