ESCUELA NAVAL “ARTURO PRAT"

CARTILLA DE PROCEDIMIENTOS DE OPERACION DE YATES DE
INSTRUCCION CLASE “LUDERS YAWL 44"




INSTRUCCION DEL AREA DE ACTIVIDADES PROFESIONALES

Objeto:

Propdsito:

Promulgar los Procedimientos de Operacion deg/ébss de instruccion
Luders Yawl 44.

Publicar material de instruccion.

Documento anterior. No hay

Alcances

Tareas

Este manual esta disefiado como una combinacidnsthieiccion y de
operacion. La informacion que contiene entrega go#éa para la
operacion y empleo correcto del yate Luders Yawljrthnera segura y
eficiente durante los ejercicios de instrucciénjqups de navegacion en
Chiloé, regatas y navegacion recreacional.

Los oficiales, cadetes y personal de apoyo eradatcdeberan regirse
por el presente manual, en el desempefio de susriesa bordo. Al ser
un documento de trabajo, todo el personal que aemplepresente
manual, debera estar atento a las correccionesdficaziones que se
efectien en el yate. Debido al dinamismo de lasvidatles de

entrenamiento de navegacion del yate, los usudebgresente manual
deberan proponer los cambios a la brevedad a daudafde Actividades
Profesionales, con el formato del manual.

Este manual tiene la intencion de iniciar la estaimecion del
entrenamiento a bordo de los yates de la EscuelalNbasado en el
DIVPRODEINST 3120.2 de la Academia Naval de los WBE. en

Andpolis, el cual fue traducido, adaptado y acraalo.

Rodrigo Sepulveda Haugen
Capitan de Fragata (R)
Jefe de Actividades Profesionales



PROCEDIMIENTOS DE OPERACION DE YATES DE INSTRUCCION
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* Procedimiento breve de operacion del
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* Procedimiento breve de operacion del anemémetro



Capitulo 1

OBJETIVOS DEL ENTRENAMIENTO DEL CADETE A BORDO DEN YATE

100.-

101.-

102.-

108.-

Objetivos.

Disponer de una plataforma segura para emtremto practico a flote en un
medio nautico que permita enfrentar todas las radlales y peligros que no
pueden ser experimentados en una sala de clasesilador.

Desarrollar en el cadete las habilidadesaliéegno de una embarcacién menor,
gue entre las mas importantes se encuentran en:

Prevision Pensar adelantado de manera tal de estar ercoores de
enfrentar cualquier situacion que aparezca.

Vigilanciaz  Preparacion acabada para enfrentar condicioogsuynstancias
gue razonablemente se puedan esperar.

Sentido comun Un sentido de proporcién y de entendimiento de la
importancia relativa de la tarea a efectuar.

Liderazgo La habilidad para dirigir los esfuerzos de otroanteniendo una
atmosfera de cooperacion, conducente a la dparegitosa de
una unidad naval.

Sentido de responsabilidad e iniciativa Reconocimiento de la
responsabilidad individual y de una oportun@c&m frente a
ella.

Desempefio profesional Incluye aspectos de marineria, maniobras,
comunicaciones, nomenclatura nautica, vocesatalmy
procedimientos reglamentarios de a bordo.

Proporcionar al cadete el conocimiento nemegara un desempefo exitoso a
bordo de las unidades operativas.



200.-

201.-

202.-

203.-

204.-

205.-

206.-

207.-

208.-

CAPITULO 2

RESPONSABILIDADES DEL PERSONAL Y ORGANIZACION DE L&

GUARDIAS

CAPITAN DEL YATE

Debe ser un oficial calificado y asignadoapasumir la responsabilidad por la
seguridad de una unidad de instruccion de la Esddaval y de su dotacion
embarcada, tal oficial debera asumir la respofidadi equivalente a la de un
comandante de un buque operativo de la Armadahites de acuerdo al Tratado
lll de la Ordenanza de la Armada. Cada vez qu€apitan de Yate calificado
esté a bordo y asignado a una unidad de instmuet@dla Escuela Naval, tiene
toda responsabilidad por la seguridad de la unydael su personal embarcado, a
menos que quede explicitamente especificado enlognmento en que esa
responsabilidad sea delegada en otro oficialicatib.

RESPONSABILIDAD DE LA NAVEGACION

La navegacion correcta y segura de la unidad dsruction es de

responsabilidad permanente del Capitdn del YatndC una manera de
garantizar el cumplimiento de su responsabilidaebed asegurarse que las
publicaciones y cartas de navegacion estén acadalizy a bordo antes del
zarpe, que la planificacion y preparativos estémpietados antes de iniciar la
navegacion y que la situacion en la carta seadkes forma continua y exacta
durante toda la navegacion.

CADETE NAVEGANTE

El cadete navegante sera responsable ar@amian del Yate de todas las
obligaciones y responsabilidades descritas enitaloT3 del Capitulo IlI, del
Tratado Séptimo de la Ordenanza de la Armada ptadas para el yate. A
continuacion se trataran algunas de ellas:

El cadete navegante asesorara al Capitaviadely al cadete Jefe de la guardia
respecto de la derrota del yate, como también lepago que el yate se
dirigiese a un peligro, el mejor rumbo a gobealajandose de el.

Mantendra la situacién actualizada de lagi@side la unidad ya siendo por
situacion visual, radar, GPS u otro medio aprapiad

Previo a navegar por canalizos sefializadmssos, que normalmente requieran
empleo de préactico para buques mayores, debardiastodas las fuentes de
informacion disponibles para conocer las disposes de navegacion del lugar.

Estar siempre atento al calado versus prafadddel lugar, en especial cuando
se aproxime a la costa.



209.-

210.-

211.-

212.-

213.-

214.-

215.-

216.-

217 .-

218.-

219.-

220.-

Mantener el libro de registro de céalculogja® las situaciones y calculos
efectuados con el propésito de navegar el yatdfoema segura, con los
resultados y fechas involucradas. Este libro dpst® formara parte de los
registros oficiales de la unidad.

Las obligaciones anteriores del cadete Nategae ninguna manera releva al
Capitan del Yate de las responsabilidades dedarisiad y navegacion segura
del yate.

ENTRENAMIENTO

El Capitan del Yate esta a cargo de todonakeeamiento. El organizara y
entrenard a la dotacién de acuerdo a las instmesi de entrenamiento
establecidas por la Jefatura del Area Profesional.

ORGANIZACION DE LAS GUARDIAS

El cadete 2° al mando de la unidad estatdetajo la supervision del Capitan
del Yate, el rol de guardia para el periodo deuiesion.

La dotacion se dividira en dos trozos, catade ellos tendra un cadete Jefe de
Guardia, quién sera responsable de la organizgcsupervision del personal a
Su cargo.

Un tipico rol de guardia a dos trozos, seacad continuacion. Este sistema
permite a la dotacion tiempo suficiente para ew@irey descansar, como también
mantener la unidad durante la navegacion.

0200 — 0800 (6 horas)
0800 — 1200 (4 horas)
1200 — 1600 (4 horas)
1600 — 1800 (2 horas) Solamente navegacion diurna
1800 — 2000 (2 horas) Solamente navegacion diurna
1600 — 2000 (4 horas)
2000 - 0200 (6 horas)

ROL Y PUESTOS DE GUARDIA

El Capitan del Yate establecerd, por mediaudledocumento los puestos de
guardia y zafarranchos. Se estableceran todasrtargencias tales como
colision, incendio, y cualquier otra averia quededa suceder por mal tiempo o
varada.

Cada persona tendrad asignado con nombreataast y ser calificado para
llevarlas a cabo por medio de instruccion y ergneiento previo.

Sera del cadete 2° al mando mantener eledjuhrdia y puestos asignados
actualizados y notificar al Capitan del Yate delguier cambio para su
conocimiento y aprobacion.



221.-

222.-

223.-

El cadete 2° al mando publicara el Rol der@aay la Asignacion de Puestos en
un lugar visible y protegido, para que toda laadwin puedan tomar
conocimiento de él.

BITACORA DE NAVEGACION

Tal como el bitacora de un buque operatilbjtécora de navegacion debe ser
un completo registro diario en el cual deberélsscrita cada hecho y suceso de
importancia o interés que concierne a la dotagj@peracion y seguridad de la
unidad, o que pueda tener algun valor histéridocdtlete navegante es el
responsable de llevar actualizado éste bitacara co

a.

b.

Heridas o accidentes o bajas de oficiales, dotagiasajeros o visitantes a
bordo.

Todo tipo de fenomeno atmosférico inusual, refi@oes extraordinarias,
etc.

El avistamiento de marcas o sitios notables, falwgares habitados y
todos los peligros a la navegacion, registranda,hdemarcaciones y
distancias.

Cualquier sonda, cuyo registro sea importante, laonaracteristica del
fondo.

Después del fondeo, registrar las demarcacionéstandias, que permitan
las exacta posicion de la unidad en la carta

Al estar fondeado con mal tiempo, el esfuerzo smmet la maniobra de
fondeo, etc.

El tiempo empleado en cualquier maniobra, ejerciciootra actividad
efectuada, preparacion para entrar a puerto, oefgnidigar de fondeo,
zarpe, recuperacion de la maniobra de fondeo, meijga de la unidad
para zarpar, 0 mal tiempo, etc.

Todos los cambios de velocidad de la unidad, viefvielocidad y
direccidn) y cambios de velas.

Todos los rumbos adoptados (los rumbos y demamesideben ser leidos
como grados magnéticos, a menos que se indigagalmanera)

Todos los accidentes con pérdidas de cualquier tipopérdida o dafio
serio del material, vestuario o viveres de cualgip®, con la descripcion
de la circunstancia.

El varado de la unidad, con la descripcion dereuaistancia.

Consulte el Anexo “C” del presente capitulo, pgeamplos de llenado del
Bitacora de Navegacion.



CAPITULO 3

CARACTERISTICAS Y EQUIPAMIENTO DEL LUDERS YAWL 44

300.- CARACTERISTICAS GENERALES

Los yates de la clase Luders Yawl 44, son empkgdmcipalmente para la
instruccion de cadetes en procedimientos de nai@yaa vela, maniobras
basicas y de los equipos instalados a bordo. &asteristicas principales son:

CARACTERISTICAS DESCRIPCION

Eslora Total 44’ 25" (13,47mts)

Eslora entre perpendiculares 30" 1" (9n16)

Manga maxima 10'10,5° (3,31 mts)

Calado 6" 3/8" (1,83 mts)

Desplazamiento (vacio) 22.260 Ibs (10.083,7 kgs)

Altura del palo desde cubierta 52°3" 925nts)

Altura palo desde linea de

flotacion

Altura del ojo de un hombre de | 11° (3,35 mts.) a proa

6'de altura (1,83 mts.) 9 (2,74 mts) en cockpit
10 (3,05 mts) a popa

Peso lastre de la quilla 9850 Ibs.  (4.462 kd=no

Motor propulsor

YANMAR DIESEL MARINE 3JH3E

36 HP a 3650 RPM

Hélice
Maximo RPM 2500 RPM
Velocidad de crucero 5,5 Nudos

Capacidad de combustible

1 estanque de 80 ltdiz@ltie 60)

Capacidad agua de bebida

1 estanque de 80 Itapdeidad

Consumo de combustible

4 lts./hora a 5 nudos; /At a 3 nds

Autonomia a 5 nudos

75 millas nauticas

Autonomia mas eficiente

90 millas nauticas

Capacidad max. segura (crucer

D)

11 personas

Capacidad max. segura (local)

16 personas




301.-

302.-

303.-

304.-

305.-

DATOS TACTICOS (Por medir curvas evolutivas)

TABLA DE REVOLUCIONES DEL MOTOR - VELOCIDAD XTE

RPM Motor Velocidad yate Consumo

Lts./Hora
(App.)

1000 3,0 1.5

1500 3,5 1.8

1750 4,0 2.2

2000 4,5 2.5

2250 5,0 3.0

2500 5,5 3.5

NOTA: NO SE DEBERA

EXCEDER LAS 2500 RPM, A

MENOS QUE SEA UNA

EMERGENCIA

2900 | 6,0 45

EQUIPAMIENTO DEL YATE

EQUIPOS DE CONTROL DEL YATE

El capitulo 8 entrega una descripcion detalladacdatroles del yate y
equipamiento de ingenieria cuando el yate navegaotor. El capitulo 5
describe los controles de velas y jarcias cuahglate navega con viento.

EQUIPAMIENTO DE CUBIERTA

a.- MANIOBRA DE FONDEO

1.- Elementos de la maniobra

1 ancla Danforth de 12,5 kgs. en compartimuede pozo de
babor.

50 mts. de linea de nylon de %", 10 mescddena de 3/8".

2 cornamuzas estan instaladas a proalpazar firme la
maniobra de fondeo.

2.- Procedimiento de fondeo:

Verifique el grillete que une la linea denfieo a la cadena del
ancla, tenga el pasador del grillete con el alarebrbuen estado.
La cadena debe permanecer unida al ancla todengbdi.

Aduje el resto de la linea de fondeo en cubier@asggure el
chicote de la linea de fondeo a la base del mastil.



Mida la cantidad de linea de fondeo necesaia fondear
(aprox. 5 — 7 veces la profundidad del lugar)

ii.- Ponga una persona a proa con el ancla @man
iii.- Aproe el yate al viento y pare la viada.

iv.- Cuando el yate se haya detenido, lentamemte el ancla en el
agua hasta que descanse en el fondo. (CUIDAREgUrese de
mantener sus pies libres de la linea de fondeo)

v.- Con un poco de movimiento con el motor hatias, entregue la
cantidad de linea calculada (5 a 7 veces lapdidad del
lugar) y haga firme la linea en una de lasamwmsas de proa,
con varias vueltas. Esto hara que las ufastsgren en el fondo
e incremente el agarre del ancla.

vi.- Pare el movimiento del motor hacia atréasedure la linea de
fondeo en las cornamusas.

vii.-En caso que esté calado el palo Mesana, izanth vela del
mesana, permite balancear el yate aproandolo al wie
mientras esté fondeado.

Virando el ancla: Vire la linea de fondeothapie ésta esté a pique.
Posteriormente se puede laborearla a un molpagtefacilitar en la

maniobra. Al ejercer suficiente fuerza en l@éimle fondeo, hara que
la cafia del ancla se ponga en la vertical limyasus ufias del fondo.

Cuando se fondee en lugares con fondos irreggitde roca, amarre
una linea a la cruz del ancla, de manera thbdear primero las ufias
en el caso que quede trabada en el fondo. Amaadoya al chicote
libre de la linea y arréjela al agua, la cuadpra aproximadamente
sobre el ancla fondeada. Mas de una vez tengr&mplear un
molinete para liberar el ancla del fondo el&ar

Las siguientes son las 6rdenes e informes:

I.- Por el Jefe de la Guardia:
Profundidad, tipo de fondo, cantidad de linedchdeo a
emplear, 1000 yardas — 500 yardas de distangimto de
fondeo. Distancia al punto de fondeo cada 80rsdos después
del reporte de “500 yardas al punto de fondeo”.
“Preparase para fondear”, un minuto antes dedar.
“Fondo”, en el punto de fondeo.

ii.- Por el hombre en la maniobra del ancla:



“Ancla trabajando o garreando”

“Cadena trabajando a... (proa, amura, cuadr Ble o Eb) con
... (Poca fuerza, mediana fuerza, con fuerza)”

“Ancla a pique”, “A la pendura”, “Arriba clara”, Ancla en
cubierta”

5.- Lasefal diurna de fondeo se iza mientra&stsefondeado. Durante
la noche, se enciende una luz de fondeo emteta baja, visible
a proa 180°.

6.- Elementos de maniobras para amarre y remolque

El yate tiene 2 cornamusas, 2 guia espias y daswas instalados a
proa y en ambos costados. A popa tiene una cormamus guia

espias. Se complementa a lo anterior 4 cabos deni@le 12 mts.

para amarrarse al muelle y 2 cabos de 16 mm. daté6para ser
empleados como spring. Estos cabos tienen lastlmag minimas
necesarias, por lo tanto no deben cortarse a mguessea una
emergencia.

7.- Equipo de cubierta:

Los siguientes elementos de cubierta equipgatal

Nivelay 1

Motones 14
4 montados permanentemente en la base del palo
mayor, usados para maniobrar los rizos e izar |la
mayor
4 montados en la botavara del mesana y paralizar
la vela mesana.
4 grandes/2 chicos para izar spinaker y genoas o

foques.
Molinetes 8
Manillas de molinetes 3 manillas simples
Bichero 1 trincado bajo cubierta
Cafa de emergencia 1
Sillin de maniobras 1

Amarras para velas 8




Cornarnusa

Tangdn de spinaker
[Trincado en cubierta)

Escotilla de
| Proz

Ducte artilzcidn
[Cachimba)

Fazamanos

Escotilla da
Receso

Car;tn punto Winche Barient #21
escota genoa Driza de mayar
Wi rizhie
Eariant #16
Wi miche O/
Bariert 16
4]
Wyl m:hie 1
BEarient #25 _|
pr—
=) _ FParol de
rnaniobras
Wi mchie
Barient #24

Traveler Faibhes PR



306.- EQUIPOS DE NAVEGACION

a.- Compas magnético de 6 pulgadas marca DarGantistellation,
instalado inmediatamente a proa de la rueda delgm. El interruptor se
de la luz del compas, encuentra en el tablewtistgbucion de la cabina

b.- GPS Garmin 128, montado en la cabina sohreeka de cartas
c.- Corredera, ecosonda y viento aparente Raym&Tn60 TRIDATA.

La corredera tiene el sensor en el casco y la i@ encuentra fija en el
cockpit por la banda de babor, visible al timoiedte instrumento permite
medir la velocidad del yate en el agua en el ragd a 60 nudos,
registrar millas navegadas acumuladas en el rargd d 99.999 millas
nauticas, registrar millas navegadas en un traydeterminado y otras
caracteristicas como la temperatura del agua.

El ecosonda tiene el sensor en el casco y lalafifada en el cockpit por
babor. Este instrumento mide profundidades eargjo de 0,8 a 180
metros.

El anemdmetro y veleta del viento aparente, tgrgesensores en la perilla
del mastil y la pantalla en el cockpit por babasteEinstrumento permite
medir la direccion y velocidad del viento aparentgento relativo
direccion y velocidad al trabajar en conjunto cocdrredera.

d.- Ademas tiene otros elementos de navegacion:

1 par de prismaticos.

1 Cuerno de niebla.

Elementos (paralelas, compas, lapiz grafito, .etc.)

1 Compas magnético de mano marca IRIS para decianes
1 barémetro (idealmente)

Ver el capitulo 4, para una descripcion completa yprocedimiento de
operacion de los instrumentos.

307.- LUCES DE NAVEGACION

1 luz blanca con arco de 225° hacia proa, eréstim

1 luz blanca con arco de 135° hacia popa, erpapa.

1 luz verde con arco de 112,5° de la proa hastréber, en la mura de Eb.
1 luz roja con arco de 112,5° de la proa hadmhaen la amura de Bb.

1 luz tricolor con arco de 360° en el tope destha

El interruptor se encuentra en el tablero de distibucion de la cabina.

Luz de fondeo.

1 luz blanca con arco 360° en el tope del mastil.
El interruptor se encuentra en el tablero de distiucion de la cabina.



308.-

309.-

310.-

EQUIPO DE COMUNICACION

Transceptor de VHF Maritimo ICOM IC-
M602, es el medio primario de comunicacion
del yate con estaciones terrestres y moviles
maritimas.

EQUIPO DE SOBREVIVENCIA.

a.-

b.-

C.-

Un botiquin de primeros auxilios estibadoaodbina.
11 chalecos salvavidas aprobados por la DGTMM.

Una balsa salvavidas inflable RFD Beaufort ASEVA PLUS costera

para 8 personas, tipo maleta que se guarda etedbmdel yate. Durante
navegacion se trinca a popa. Esta balsa tienestems manual de inflado.
Antes de tirarlo al agua, asegurese de amarrandeda accionadora del
inflado a un punto firme del yate, lancela fuer& aestado y tire de la
cuerda para iniciar el inflado de la balsa.

La balsa contiene los siguientes elementos:

3 bengalas rojas manuales
Achicador

Kit de reparacion

2 esponjas

Ancla de mar

Botiquin de Primeros Auxilios
Pito

Capacidad para 8 personas
Peso 43 kgs

Tamanfo de balsa empacada: 70 x 41 x 26 cms.

A cada miembro de la tripulacion se le debemrtegar un arnés de
seguridad antes del zarpe. El arnés debera sev dsaante la navegacion
por todos los miembros de la dotacion que estéibierta entre el ocaso y
el orto, durante mal tiempo y a discrecion del f@fia cargo. El arnés se
engancha a una de las dos lineas de vida quenafodargo del yate. No
debe enganchar el arnés a los nervios o a las lades candeleros.

PIROTECNICOS

a.-

Todos los pirotécnicos estan disponibles eoamtainer de plastico, en un
cajon de la mesa de cartas. La cantidad y tipordabeumplir con las
Ultimas disposiciones de la DGTMM.

EQUIPO CANTIDAD
Rocket 2

Bengalas diurnas y nocturnas 2
Marcadores de humo 1




311.- EQUIPAMIENTO DE HABITABILIDAD

a.- Egquipamiento de cocina y comedor
El siguiente equipamiento es el listado recomdodal cual puede ser
modificado de acuerdo a las necesidades o facdgladel area de
instruccion.

Ollas y sartenes

Una olla de 5 litros con tapa

Una olla de 3 litros con tapa

Una olla de 2 litros con tapa

Una olla de 1,5 litros con tapa

Un sartén de 25 a 30 cm@.con tapa
Un sartén de 20 cnm@.con tapa

Dos fuentes para mezcla — grande y mediana
Fuente para horno 20 x 35 x 5 cms
Una tetera

Un tostador de pan

Utensilios de cocina

Espatula

Cuchardn ranurado de cocina
Cucharon sopero

Cuchillo del pan

Cuchillo filetero

Cuchillo chico

Tenedor de cocina

Abridor de botellas con sacacorchos
Abridor de tarro

Un colador grande

Taza de dos medidas

Pelador de papas

2 tablas para cortar de plastico

Miscelaneos

2 par de guantes toma ollas

4 pafos de cocina

1 jarro para agua de 4 a 5 litros

1 botella de plastico de 2 litros con tapa

1 fuente de plastico con tapa para ensaladas

Cajas de plastico para 2 docenas de huevos

2 Cajas de plastico con tapas para comida fria

1 fuente redonda con tapa para lechugas

3 cajas de plasticos con tapa para galletas uggegotros.
2 cajas de plastico grandes capacidad 2 Lts.qpemaar arroz, pure, etc.
3 cajas de plastico con capacidad Y% Lt.

1 biddn colapsable capacidad 5 Lts. para agua
Bolsas para basura



Servicio individual

10 cuchillos

10 tenedores

10 cucharas soperas

10 cucharas de té

10 platos de fondo de melamina
10 platos de sopa de melamina
10 pocillos de melamina

10 jarros melamina

b.- Cocina

Los yates estan equipados con cocinas de dosagoees y horno a gas
licuado. EI empleo de la cocina es sumamente $enpro puede ser
peligroso sino se toman ciertas precauciones.

i.- La cocina es alimentada por un balén de gasatio de 5 Kgs.,
situado en el pafiol de popa Bb, a través de udaggy manguera y
valvula de corte. Esta uUltima debe estar siempreada, excepto
durante el periodo de uso de la cociBsta medida de seguridad
evitara la intoxicacion de las personas y/o riesgde explosion
ante la  posibilidad de que algunas de las valvulade los
gquemadores de la cocina hayan quedado involuntariaemte
abiertas.

ii.-  Encendido de la cocina.
- Verificar que las valvulas de paso de los quemadestén cerradas.
- Abrir la valvula de corte.
- Encender un fésforo y acercarlo al quemador qugusa encender
y al mismo tiempo abrirla valvula correspondiente.
- Regular la intensidad de la llama de acuerdo edaerido.

c.- Cocinando Mientras se prepare comida en la cocina duraate |
navegacion, el cocinero debera usar botas y pantida tenida de agua.
Esto, permitira evitar que el cocinero se queme knéventualidad que se
de vuelta una olla con comida caliente duranteascara excesiva o viraje
no esperado.

d.- LavaderosHay dos lavaderos en el yate. Un lavaplatos gtéeubicado al
lado de la cocina y un lavamanos a proa en el campento del bafio.
Las llaves del lavaplatos y la llave del lavamasé® entrega agua de
bebida.

e.- RefrigeracionPara la refrigeracion de los alimentos a bordajtgiza un
mantenedor de acero inoxidable. La renovacién eatstde bloques de
hielo seco asegurara la mantencion de los alimentos

f.-  Arnés para el cociner@&sto puede ser cualquier faja de lona o cuena, q
pasando por detras del cocinero, le permita percesrfeente a la cocina.
Esto es necesario para la seguridad del cocinemmaétiempo.




Capitulo 4

EQUIPOS ELECTRONICOS Y PROCEDIMIENTOS DE OPERACION

400.- Todos los equipos electronicos de a bordtnslgzates Yawl, son alimentados
por una fuente de 12 VDC, proveniente del bancoaterias de a bordo.

401.- ECOSONDA/CORREDERA/CRONOMETRO

La unidad maestra que contiene el visor/panel
control/transceptor/procesador del transductor
del ecosonda y corredera RAYMARINE ST 60
TRIDATA, esta montado en el cockpit por la
banda de babor.

La unidad maestra se puede programar para
mostrar la profundidad del lugar desde el
transductor / quilla / linea de flotacion en metros
o pies. Ademas se puede habilitar una alarma
audible/visible para profundidades maximas y/o
minimas y de fondeo. Muestra la tendencia de
incremento o disminucion de la profundidad
graficamente por una flecha. Esta informacion se
muestra en el tercio superior del visor del
instrumento. Al encender el instrumento desde akbaléctrico de la cabina,
inmediatamente entregara la profundidad del lugaer,acuerdo a la ultima
programacion.

En la unidad maestra la corredera registra laciddo en el agua la cual se
visualiza en el segundo tercio del visor del insgnto. La distancia recorrida,
temperatura del agua y crondmetro con cuenta liggrgsgara regatas, se
visualizan en el ultimo tercio del visor.

Al encender el instrumento desde el panel eléctleecta cabina, inmediatamente
comienza a entregar informacién de la velocidatstadcia recorrida.

Advertencia: Con el objeto de obtener una infoligrasegura, la corredera debe
calibrarse después de un periodo de mantenciéneen, tde acuerdo a las
instrucciones del manual de operacion de la coraede

Para informacion mas detallada de la operacionirdgtumento, remitirse al
manual de operacion disponible en la Bibliotecanicsc

En el apéndice 5 se adjunta el procedimiento rekughe operacién del ST60
TRIDATA



El anemémetro RAYMARINE ST 60

entrega la intensidad y direccién del
aparentes/verdadero 'y en
conjunto con los datos de la corredera,
se puede obtener VMG (Velocity Made
Good). Ademas tiene una alarma de
intensidad y/o angulo de viento méaximo

El encendido del anemometro se efectia
desde el panel eléctrico de la cabina e
inmediatamente entrega informacién de
velocidad y direccion del viento.

Para informaciéon mas detallada de la
operacion del instrumento, remitirse al

402.- ANEMOMETRO
viento
y minimo.
ST60 Wind
instrument
manual de operacion disponible en la bibliotecanicéc
En el apéndice 6 se adjunta el procedimiento redmntie operacion del
anemometro.
403.- GPS

El GPS Garmin 128, es una herramienta de navegagie puede guiar a su
destino, entregando informaciones utiles parada@$a del navegante y la toma

de decisiones del capitan de yate.

GPS 126
ER DT
0249 0_815
0249 5._0%
TRE SFD

COVE S

0. 25 . 25
TRH UHG
551 I S

12 CHAMMEL

El GPS se encuentra instalado por la
banda de babor del cockpit.

El tiempo de adquisicion de la

posicibn al encenderse en una
posicion distinta a la que se tenia al
apagarse, demora alrededor de 5
minutos.

El tiempo de adquisicion de la

posicion al encenderse en la casi
misma posicion que tenia al apagarse,
es de 45 segundos.

El tiempo promedio de adquisicion de
una posicién durante la navegacion,
es de 15 segundos y una exactitud
méxima de 15 metros.

Dado lo extenso de la explicacion de la operacéh instrumento, solo se
entregaran algunos términos empleados en el maeuaperaciones, el cual se
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recomienda leerlo detenidamente para su corre@eoiPn e interpretacion de
la informacién entregada por el GPS.

El Manual de Operacion estéa disponible en el sié@iblioteca Técnica de los
yates y también a bordo.

Demarcacién La direccién del compas desde la posicién acéuah punto
definido.

Rumbo navegado (CMG) La demarcacién del compas desde la posicion de
inicio de la navegacion a la posicion presente.

Error de Track (XTK) . La distancia fuera del track deseado, a uno de su
lados.

Track deseado (DTK) El rumbo de compas entre los puntos de inicieey d
llegada.

Tiempo estimado de arribo (ETA) La hora estimada de recalada al punto de
destino.

Tiempo estimado en ruta (ETE) El tiempo restante a un punto de destino, de
acuerdo a la velocidad actual.

Velocidad sobre tierra La velocidad obtenida relativa a una posicioretgre.
Velocidad efectiva (VMG) Velocidad a la cual se navega en la direccion del
punto de destino.

EQUIPO VHF MARITIMO

TRANSCEPTOR VHF MARITIMO

El equipo de radio VHF maritimo es un ICOM IC-M6@Rie esta instalado en
la cabina sobre la mesa de cartas por la bandstiileoe.

( I— VHF MARINE  IC—mafiia H \
Function ﬁ —4’? |f - sl £I..
display ———— ’i
Speaker = |nH
‘ ‘—\ k& WATEHPHLOF £_I[[=]][:l @
e — 2100 1| H] 1
o ?CDN'I: rﬂ@' / r— [__Jle[_—
MIC 4 | ‘ {//— \- gt VOL saL ‘<|\ / \7 Fg [~ l
connectar—————= e -\E '/ — tﬁss
Raeons vy Uﬁt” s |

e

CAUTION: NEVER connect o
other microphonas hers, such as
the optional HM-127, may cause
damage to the transceiver.

@ TECLA DE POTENCIA DE TRANSMISION.

- Al presionar cambia la potencia de transmision albaja. (Algunos
canales estan ajustados a baja potencia solamente).

- El uso secundario de la tecla es que permite @ biwtones efectuar
funciones secundarias.



(2) CONTROL DE VOLUMEN. Ajusta el nivel de audio.

@ CONTROL DE SQUELCH. Ajusta el nivel en el cualrelel de ruido
electromagnético no activa el circuito de recepcidero si una sefial de
radio. Este nivel se llama el umbral de ruido. |Sijeste se efectia mas alla
de éste nivel, se degradara la recepcion de seiwdesarias.

@ TECLA DE CANAL [CH/WX/U/IC].
Selecciona y cambia los canales regulares o canéighpo (no hay
en Chile) cuando se presiona momentaneamente.
- Mientras se mantiene presionado la tecla [H/LJesmme para
seleccionar uno de los tres grupos de canalesaregutie manera
secuencial (Canales USA, Internacional y Canada)

@ SELECTOR DE CANAL. Al girar la perilla permite selcionar
canales de comunicacion, ajustar los contenidesatis de operacion, etc.

@ TECLA DE CANAL 16/09.

- Cuando se presiona selecciona el canal 16.

- Cuando se presiona por 1 seg. selecciona canal 09.

- Al estar seleccionado el canal 09, se presion8@&ys. y entra a la
programacion del canal, para definir un nuevo catalllamada
(CALL).

- Mientras se presiona la tecla [H/L], se ingresa garbgramacion de
asignacion de nombres a los canales de comunicacion

- Al presionar, mientras se enciende el equipo, geesa al modo de
ajuste.

@ TECLA DE ENCENDIDO. Presione para encender o apabequipo.
TECLA CLR.  Presione para borrar la funcion ingas

TECLA DE SOCORRO. Al presionarla durante 5 segsiva una sefial de
auxilio DSC (Digital Selective Call). Para mas imfmcion ver manual.

TECLA DE FUNCION. Después de ser presionada, adks funciones
secundarias de algunas teclas. En la pantallaagpkréetra “F”.

(1) TECLA DE MENU DSC. Al presionarla activa o desaatal menti DSC.

Se recomienda consultar el Manual de Operacionedeipo que esta
disponible en la Biblioteca Técnica.



b.- MICROFONO CONTROL REMOTO

ol

El micréfono control remoto HM-127, permite
controlar al equipo IC-M602 desde su posicion y
ademas la opcion de ser empleado para funciones
de intercomunicador.

0000

Descripcion de teclado.

(D Tecla de encendidoPresione durante 2 segs.
para encender o apagar el control cuando el
IC-M602 esta encendido.

(2 Interruptor PTT . Presione y mantenga para
transmitir, depresione para recibir.

(@ Teclas de seleccion arriba/abajé .

Presione para cambiar el canal, modo de ajusteriolais, etc.

Presione para ajustar nivel de audio o squelchpusss de haber
presionado [VOL] o [SQL]

Presione para ajustar brillo del LCD y luminosiditeclado, después
de presionar [VOL] durante 1 seg.

En modo de ajuste, cambia lo ajustado del itentsieleado.

Verifica los canales sefializados (tags) o cambdiréccion del escaneo
durante el modo SCAN.

@ Tecla de seleccién canal 16/09

Cuando se presiona selecciona el canal 16.

Cuando se presiona por 1 seg. selecciona canal 09.

Al estar seleccionado el canal 09, se presiona3psegs. y entra a la
programacion del canal, para definir un nuevo cdadlamada (CALL).
Mientras se presiona la tecla [H/L], se ingresaa gflogramacioén de
asignacion de nombres a los canales de comunicacién

Al presionar, mientras se enciende el equipo, geega al modo de
ajuste.

(® Tecla de seleccién [CH/WXDW e U/I/C].

Selecciona y cambia los canales regulares o canaeghpo (no hay en
Chile) cuando se presiona momentaneamente.

Mientras se mantiene presionado la tecla [H/L]sioree para seleccionar
uno de los tres grupos de canales regulares de ranaseuencial

(Canales USA, Internacional y Canada)

Empieza el programa dualwatch o tri-watch cuandgresiona por 1

seg.

Detiene el programa dualwatch o tri-watch cuandpresiona de nuevo.

(® Tecla de seleccion [LO/DXIC eSCRY.

Cambia la funcion de atenuacion de recepcion dal €8 / OFF cuando
se presiona momentaneamente. En la pantalla apd@CGAL”



Activa la funcién de intercom, al presionar porf.s

Permite comunicarse con el IC-M602, al estar en anodercom,
presionar el PTT

Mientras se mantiene presionado HI/LO, activa wmeibn opcional de
codificador de voz.

(D Tecla de seleccion [SQeMONI el ]

Cambia el nivel del squelch co , después de haber seleccionado SQL
Presione durante 1 seg. para la funcion de moaitoendido.
Manteniendo presionada la tecla [H/L], presione I=cla
[SQLeMONIeL], para cambiar la funcién de bloqueo de las fones
del microfono ON / OFF. En la pantalla aparece “L”.

Las funciones [PWR], [PTT], [SQL], y [H/L] sigueactivas cuando las
funciones del microfono estan bloqueadas.

Tecla de seleccion [VOleDIM]

Con ¥ se ajusta el nivel de audio después de presivi@ir][
Presione [VOIleDIM] por 1 seg. para ajustar el brillo del LCD vy
luminosidad del teclado.

(9 Teclade seleccién [H/L]

@D Teclade [

Se

Al presionar cambia entre potencia alta y baja

Mientras se presiona esta tecla, habilita las mes secundarias de
otras teclas .

Cambia el estado de bloqueo del todo el tecladondetofono, al
mantener presionada la tecla [H/L], mientras seieaede el control
remoto. En la pantalla aparece “L” de manera initexmte. Las funciones
[PWR] y [PTT] siguen activas cuando todo el teclati microéfono
estan bloqueadas.

SCANeTAG]

Comienza o detiene el escan normal o prioritarendoe canales con tag
son programados.

Presionar [SCAMTAG] por 1 seg. para ajustar el canal seleccionado
como un canal con tag

Mientras presione [H/L], presione [SCANAG] durante 3 segs. para
borrar todos los canales con tags

recomienda consultar el Manual de Operacionedeipo que esta

disponible en la Biblioteca Técnica.



405.-

PROCEDIMIENTOS RADIOTELEFONICOS

a.- El cumplimiento de los procedimientos indicadon obligatorios. Estan
basados en TM-021 Cartilla Radiotelefénica del Ba&wWovil Maritimo.
El empleo de otros procedimientos o variantes a&dtablecido, estan
prohibidos porque de una manera u otra pueden cogdusion, reducir
confiabilidad y rapidez. Si el procedimiento detecen el manual no cubre
un aspecto especifico de lo requerido operaciomabmelebera aplicarse
iniciativa y sentido coman.

b.- Cuando sea necesario identificar cualquiea ldel abecedario, se debera
emplear la fonética estdndar usado en la Armada.

c.- Los numeros deberan ser transmitidos digitodigito, excepto cuando
hayan multiplos exactos de cientos y miles, quedpueser empleados
como tal.

d.- Los prefijos son palabras pronunciables ceSague tienen un significado
con el proposito de abreviar el tiempo en enviamemsaje.

PREFIJO PRONUNCIACION SIGNIFICADO

MSG Mensaje Indica un mensaje con desting al
capitan relativo a la actividad
gue realiza o0 a su navegacion.

AS o0 ESPERE (X) Alfa — Sierra Espere. Si se agrega un nimefro,
indica los minutos de espera

BT Bravo - Tango Se utiliza para separar las
distintas partes de la misma
transmision (doble guién)

CORRECCION Correccién Anule mi Ultima palabra o
grupo; sigue la palabra o el
grupo correcto.

CQ Charlie - Quebec Llamada general a todas las
estaciones.

ANULAR ESTA Anular esta transmision. Esta transmisién es wrerr

TRANSMISION anularla.

NEGATIVA (O) Negativa (0) No recibido. No

AFIRMATIVA (O) Afirmativa (0) Si. Autorizado.

RPT / REPITA Romeo- Papa - Tango Repito (o repito)

VERIFIQUE Verifique Verifique todo el mensaje (o
parte de él indicada) con el
originador y envie la version
correcta.

DELETREO Deletreo Deletrearé la siguiente palabrg
fonéticamente.

DAR Dar comprendido Hagame saber que recibié y

COMPRENDIDO entendi6é e mensaje

CAMBIO Cambio Este es el término de mi
transmision para Ud. y una
respuesta es necesaria. Siga Ud.;
transmita. Nota: todas las
transmisiones deben terminar
con CAMBIO o TERMINADO

TERMINADO Este es el fin de mi transmision
para Ud. y no se espera o
requiere respuesta por su parte.




Cuadro alfanumérico de fonética y Morse.

Letra| Fonética Morse Letra | Fonética Morse Letra | Fonética Morse

A ALFA - J YULIET R ROVIEO

B BRAVO -... | K KILO -- |S SIERRA

C CHARLI L LIMA -— | T TANGO -

D DELTA M MA IK -- U IUNIFORM

E ECO . N NOVEMBER -. \Y VICTOR

F FOXTROT| .-. |N NANDU - | W UISKI

G GOLF @) OSCAR - | X EXREI

H HOTEL P PAPA Y YAN KI

I INDIA . Q QUEBEK -- | Z ZULU

Nro. | Fonética Morse Nro. | Fonética Morse Nro. | Fonética Morse

1 UNO - | 4 CUATRO I Y 4 SIETE

2 DO .- |5 CINCO | ... 8 OCHO

3 TRE .- | 6 SEI -ee. 19 NUEVE
0 CERO | --—---

NOTA: Las silabas acentuadas van subrayadas.

406.- GUIA SOBRE EL USO DEL VHF EN EL MAR

407.- TECNICA DE LA COMUNICACION VHF.

a.- Preparacion. Antes de transmitir, piense lo que va a comunidar
prepare un apunte, evitando lentitud e interrupgsormgue afectan a la
disponibilidad del canal en uso.

b.- Escuchar. Siempre escuche el canal a emplear, para assgujae
esté libre para transmitir, evitando interrumpimemicaciones en curso.

c.- Disciplina. Para uso correcto de las comunicaciones y coefaros
reglamentos, se debe evitar:

i.- Llamar por canal 16 por motivos diferentesitaaciones de peligros
y seguridad.

ii.-  Comunicaciones, no relacionadas con segdriglanavegacion, en
canales de operacion portuaria.

iii.- Transmisiones no esenciales.

iv.- Transmitir sin identificacion correcta.

v.- Empleo de un canal con equipo deficiente.

vi.- Uso de lenguaje ofensivo.

d.- Repeticion Se debe evitar repeticion de palabras o frasesrms que
el destinatario lo solicite.

e.- Reduccion de potencia Cuando sea posible, se debe usar 1 W de
potencia. P. ej. Dentro de la bahia.
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Comunicaciones con estaciones costeras

i.-  Se deben seguir las instrucciones entregaolaka estacion
costera.

ii.- Las comunicaciones se deben efectuar eraehlicindicado por la
estacion costera.

iii.- Las comunicaciones se deben realizar ewaslal indicado por la
estacién costera, en caso que solicite cambioatelceste debe
ser confirmado por el buque.

Al recibir instrucciones de una estacion cospena detener la transmision,
no se pueden realizar mas comunicaciones, hastasgueotifique lo
contrario.

Comunicaciones con otros buques

i.- Durante las comunicaciones buque a buquepugjue llamado
debe indicar el canal para efectuar las transmasigosteriores. El
buque que llama debe confirmar la aceptacionatelcseleccionado.

ii.- Se debe asegurar que el canal seleccionstédibre.

Comunicaciones en situaciones de peligro

I.- Los llamados/mensajes de peligro tienen mtamt absoluta sobre
todas las otras comunicaciones y se debe manter@eguardia de
escucha.

ii.- Cualquier llamado/mensaje de peligro debe segistrado y
presentado al capitan del yate.

iii.- Al recibo de un mensaje de peligro, si esla cercanias, confirme
inmediatamente su recibo. De no ser asi, deje pasartervalo de
tiempo antes de confirmar recibo, para que buqu&s eercanos o
estacion costera, lo hagan sin interferencias.

Llamadas.

Cuando sea posible, las llamadas de rutina delsar efectuadas en
canales de servicio. So6lo al no haber disponitilida canales de
servicio, se podra usar el canal 16, siempre queestié siendo
ocupado por un llamado de peligro. En caso de tdifieultad en
establecer contacto con el destinatario, deje pasartiempo

adecuado antes de repetir el llamado. NO OCUPAR

INNECESARIAMENTE EL CANAL.
Cambio de canal

Si las comunicaciones no son satisfactoriasguedcambio de canal
y espere confirmacion.



k.- Deletrea

Si es necesario deletrear palabras, use la thbldeletreo que se
indica en el cuadro alfanumérico de fonética y Mors

.- Guardia de escucha

Se debera mantener escucha del canal 16 duemavegacion y
cuando sea posible, en puerto.

4408.- PROCEDIMIENTO DE COMUNICACIONES.

a.- [Establecer comunicaciones.

YATE TRITON DE YATE TRIDENTE, CAMBIO
YATE TRITON, CAMBIO

YATE TRITON DE YATE TRIDENTE, PASAR A CANAL XX,
CAMBIO.

YATE TRIDENTE DE YATE TRITON, PASO A CANAL XX, CMBIO
(UNA VEZ EN EL CANAL, EL YATE TRIDENTE LLAMA ...)

YATE TRITON DE YATE TRIDENTE, CAMBIO

YATE TRITON, CAMBIO

YATE TRITON DE YATE TRIDENTE, MANTENERSE POR MIGPA
DURANTE LA NAVEGACION HASTA CALBUCO, DAR SU
COMPRENDIDO, CAMBIO

YATE TRIDENTE DE YATE TRITON, COMPRENDIDO, CAMBIO

YATE TRITON DE YATE TRIDENTE, PASO A CANAL DE
ESCUCHA, TERMINADO.



b.-

Llamadas de emergencias.

Todo mensaje que se reciba precedido por unaasiegdlabras que a
continuacion se indica, concierne a la SEGURIDABbidndose poner
atencion al texto del mensaje y avisar al capitryate:

MAYDAY (SOCORRO). Indica que un barco, aeronave u otro vehiculo
esta en peligro y necesita “auxilio inmediato”, #&riun mensaje con el
siguiente formato:

» MAYDAY. Tres veces. (Se pronuncia MEIDEI)

» Nombre o distintivo de llamada. Tres veces

» Situacion del buque

* Naturaleza del peligro

» Auxilio necesario o cualquier otra informacién geentribuya a
facilitar el salvamento

PAN PAN (URGENCIA). Indica que la estacion que hace la llamada
tiene un mensaje “MUY URGENTE”, relacionado corséguridad de un
bugue aeronave u otro vehiculo, o de una persoméréun mensaje con

el siguiente formato:

* PAN PAN. Tres veces. (Se pronuncia tal cual)

» Nombre o distintivo de llamada. Tres veces

» Situacion del buque

* Naturaleza de la urgencia

» Auxilio necesario o cualquier otra informacién guentribuya a
facilitar el salvamento

SECURITE (SEGURIDAD). Indica que la estacion va a transmitir un
mensaje relacionado con la seguridad de la naw@agaci un aviso
meteoroldgico importante.

 SECURITE. Tres veces. (Se pronuncia sequiurité)

* CQ. Tres veces. (Se pronuncia charli kebec) o “Masolas
estaciones”, tres veces.

* Nombre o distintivo de llamada. Tres veces

» Naturaleza del informe de seguridad.
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Capitulo 5

VELAS Y JARCIAS DEL YAWL

VELAS Y JARCIAS

JARCIA FIJA

Obenque alto

El yate Yawl tiene un disefio basico de jarcia figd mastil
principal consistente en: Cruceta alta
« Un Estay de proa y un estay de popa. La tensidosen
estayes de proa y de popa es logrado por media de u
aparejo hidraulico, ubicado a popa
* El soporte del mastil hacia las bandas es efectoado
4 obenques. A cada lado del mastil hay dos crucetas
llamadas cruceta superior las que se encuentran nf&gaue medie |
cercanas a la perilla y crucetas inferiores laganest
mas abajo. Los obenques superiores recorren desde
los puntos de anclajes de la cubierta hasta |dgerj
del mastil. Los obenques intermedios van desde Ips
puntos de anclaje de la cubierta hasta la basasde
crucetas superiores y los obenques inferiores q
van desde puntos de anclaje de la cubiert
separados a proa y otro mas a popa hasta la base fle
las crucetas inferiores.

e

A

Luz de

Cruceta baja rmaniabras

El mastil Mesana, tiene aproximadamente la mitad
de la altura del méastil principal (8,5 mts.), tiene
solamente 4 obenques, dos a proa y dos a popa,

siendo los de popa los mas largos. Obengue

de proa

Fala mayor

Ambos mastiles tienen botavaras fijas. La botavara
de la mayor, cuando no esta en uso, es soportada po
un amantillo de topd.a botavara del mesana, es
soportada por la driza del mesana.

Obernque de

popa !

Obenques
bajos

Falo resana

LY Y

Los estayes y obenques son las jarcias fijas del
Yawl.

BOTAVARAS

La botavara de la mayor es de aluminio y hueca Bstho firme al mastil por

el pescante arbotante.

La escota de la vela mayor esta hecha firme erxtetrao de la botavara,

laboreada al carro del traveller y conducido hacia roldana en la botavara y
por medio de un aparejo con mordaza es hecha faimeubierta. Ademas

internamente pasan las tres lineas de rizos (ajbana y 2), el envergue del
puiio (outhaul) y amantillo de la botavara. Tiene danchos de rizo (babor y
estribor) para enganchar los ollaos de rizos delilkga de envergue.
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La botavara del mesana es de aluminio y esta lfifaegana por medio de un
pescante arbotante. La botavara esta soportadammomantillo de tope que nace
del penol del mesana y llega al extremo de la laogay laboreada por una
roldana y hecha firme a una cornamusa por su ladestribor. El pufio de
escota esta firme a un carro el cual es tensada lpppa por el outhaul y
laboreado por una roldana hacia popa y hecha frmmea cornamusa por babor.
La tension de la relinga de envergue de la velaanaese obtiene por la driza.
La escota del mesana esta hecha firme a cubiertsm@dio de un aparejo con
mordaza. La botavara tiene un cancamo en su extpare poner un retorno
cuando se apareja le vela estay del mesana y@edaku escota por éste punto.
A proa del mesana esta la driza del estay con umet® y cornamusa para
hacerla firmeActualmente el palo mesana, velas y jarcias asociglestan en
tierra por una conveniencia de rating para las cometencias

JARCIAS DE LABOR.

Las jarcias de labor en el mastil principal caiesen 7 drizas mientras que el
mesana solo tiene dos.

La perilla del mastil mayor tiene tres retornosd&l medio es para la driza de la
mayor y las de babor y estribor son para las dileaselas de estay; ademas
hacia proa por ambas banda hay dos motones poe @gendborean las drizas de
spinaker. Po el lado de proa y mas abajo se enmeauglramantillo del tangon del
spinaker

El palo mesana tiene dos drizas; una para el mgsatia para la vela estay del
mesana.

La siguiente es una lista y descripcion de la gadg labor como también otros
equipos necesarios para operar el Yawl:

ESCOTAS
Cantidad| Descripcion Cantidad Descripcion
1 Escota Mayor, 50 mts. de | 4 Escotas de spinaker
spectra trenzado de 12 pesadas, de 31 mts. de
mm. blanco spectra trenzado de 12
mm. rojo y verde
incrustado
1 Escota Mesana, 12 mts. de| 2 Escotas de spinaker
spectra trenzado de 10 livianas, de 17 mts. de
mm. blanco spectra trenzado de 6 mm.
rojo y verde incrustado
2 Escotas de genoa, 25 mts.
de spectrar trenzado de 16
mm. rojo y verde




DRIZAS:

Cantidad| Descripcion Cantidad Descripcion
1 Driza Mayor, 40 mts. de 1 Amantillo de tangon, de
Spectra de 12 mm. blango 28 mts. de Spectra de 10
mm. rojo incrustado
1 Driza Mesana, 20 mts. de | 1 Ajuste de carro del tangdn
Spectra de 10 mm. blanco de 14 mts. de Spectra de
10 mm. rojo
2 Drizas de genoa, 40 mts.| |1 Contramantillo del tangon
de Spectra de 10 mm. azul de 16 mts. de Spectra de
10 mm. verde incrustado
2 Drizas de spinaker, de 4(Q

mts. de Spectra de 12 mm.

rojo incrustado

RIZOS Y OTROS APAREJOS:

mts. de alambre inox. Y
aparejo.

Cantidad| Descripcion Cantidad Descripcion

1 Rizo aplanador Mayor, 14 | 1 Amantillo Mesana, de 11
mts. de dacron trenzado ge mts. de dacrén trenzado e
16 mm. blanco 6 mm. blanco

1 Rizo #1 Mayor, 18 mts. de | 1 Outhaul Mayor
dacron trenzado de 16
mm. azul incrustado

1 Rizo #2 Mayor, 24 mts. de | 1 Outhaul Mesana
dacron trenzado de 16
mm. rojo incrustado

2 Aparejo carro traveler 1 Aparejo Boom Vang de 14
Mayor, 8 mts. de Spectra mts. de Spectra de 12 mm.
de 4 mm. blanco blanco

1 Amantillo Mayor, de 11 1 Escota auxiliar de 6 mts.

de dacrén de 12 mm
trenzado blanco con
gancho en un extremo




ELEMENTOS AUXILIARES:

(0]

Cantidad| Descripcion Cantidad Descripcion

2 Red de amuras 1 Reaching Strut

2 Linea de seguridad, 1 Carfa de emergencia
armado desde proa al
cockpit de 10 mts. de
alambre de acero
inoxidable de 4 mm.

2 Carro c/pasteca movil de| | 4 Bozas de proa y popa de
4" para escota de 12 mts. de dacron de 3
spinnaker cordones de 16 mm blan¢

2 Carro c/pasteca movil de| | 2 Lineas de spring de 12
4" para escota de genoa mm. de dacron de 3

cordones de 12 mts.
blanco

2 Manillas de molinete de 1 Linea de fondeo de 50
10” de agarre doble mts. de tres cordones de

Nylon de 16 mm.

1 Manilla de molinete de 1 Cadena para anclas
10” de agarre simple galvanizada de 3/8 de 6

mts. de longitud

1 Tangones de spinaker 4 Defensas cilindricas d

11" x 26", blancas

(1%}




504.- Velas
Las velas del Yawl, se agrupan en tres clasiftcees:

1.- Velas de instruccion
2.- Velas de mal tiempo
3.- Velas livianas o de regata.

Las velas de instruccion incluyen la mayor y mas@a dimensiones moderadas
gue son empleadas la mayor parte del tiempo enaoneds seguras para navegaciones
cotidianas.

Las velas de mal tiempo (no disponibles) son peagidiiechas de material resistente y
pesado y empleadas en condiciones de mal tiemfas. iBtluyen una vela de capa, que
es una vela triangula pequefa. Esta es izadareastil en una posicion alta (sobre 1,8
mts. del pescante arbotante) y no se fija en lavaoa. No se fija su relinga de pujamen
y se maneja su escota como un foque. Para balaelcaparejo se iza un tormentin a
proa.

Algunas de las velas mas comunes para competeroiaslas genoa #1 liviana,
reaching, drifter, spinaker, foque del mesana yadg@r del mesana.

Nomenclatura de velas:

Vela mayor:

1.- Pufio de driza

2.- Pufo de amura

3.- Pufio de escota

4.- Relinga de gratil o envergue
5.- Relinga de pujamen

6.- Relinga de caida

7.- Vaina del sable

8.- Ollaos de Rizo Aplanador
9.- Ollaos del Rizo N° 1

10.- Ollaos del Rizo N° 2

Genoa

1.- Pufio de driza

2.- Pufio de amura

3.- Pufio de escota

4.- Relinga de gratil o envergue
5.- Relinga de pujamen

6.- Relinga de caida




505.- Genoa

Esta vela, conocida como vela de proa, esta izadagnentemente pero enrrollada en
un tubo-riel (gémini) sobre el estay de proa, y poemedio de un tambor hecho firme
en la parte inferior del gémini, al cual se encreeatiujado un cabo y laboreado hacia
popa. El pufio de escota, tiene permanentementafiécmes las escotas, y laboreadas
por los puntos de escotas y adujadas en el codkpiti desenrrollar la vela hay que
entregar sobre mano el halar del tambor del ewmlml]anientras se cobra la escota de
sotavento de la genoa. La vela tiene las marcasimiean la superficie vélica
correspondiente a una genoa #2 y #3. Para dismaasuperficie vélica o enrrollar por
completo la genoa, se debe cobrar con winche at kdal tambor enrrollador, mientras
gue se entrega por sobrevuelta en el winche regpdatescota.

506.- Mesana (No instalado)

La vela mesana es primariamente una vela paradesamfecto en el timon, pero es
efectiva con vientos a un largo hasta vientos @gelreu De sélo 94 pies cuadrados, el
mesana es una vela pequefia pero puede ser usadafestiyamente en variadas
condiciones de tiempo. En condiciones de viento foaste, el mesana con una vela de
proa (sin vela mayor), otorga al yate un balanemlidad de navegacion excelentes.
Este aparejo es llamado “jib and jigger”.

507.- [Foque balén

Es una vela empleada con vientos a un largo deNmaia bonancible y s;%
engancha en el estay de proa. Sus escotas pasamgmretornos hechos ~Z=%
fijos a unos cancamos “diamante”, donde a los susdefijan los retornos"*"%y\"-‘f
para las escotas y posteriormente a los molinetes. -

508.- Genoa de estay de tope

Esta vela es empleado con vientos a un largo d®lrena bonancible y esta disefiada
para que su uso volante. Esto es, que su relingadgue no se engancha en el estay.
El puiio de amura puede ser posicionado en un IpgEerente para ajustarla al viento.

509.- Spinaker de estay de tope

Esta vela es izada cuando se navega a un largendiglima a bonancible. Con un viento
de cuadra, un yate de regata puede elegir llevarveta de proa y es spinaker, una
forma muy eficiente de velamen doble a proa. Eiapr cuando sea ajustado para este
punto de navegacion agrega un segundo espacicgaaitizar el viento, mientras que la
vela de proa hace uso de cualquier viento que pp&siar bajo el spinaker.

510.- Spinaker del mesana (no disponible)

El “Minaker” o spinaker del mesana es realmente wela cuchilla que se iza con la
driza del estay del mesana. Cada pufio estd heohe fa escotas. La escota de
sotavento es laboreada a un retorno en el penal logtavara del mesana y de ahi a un
molinete. La escota de barlovento es laboreadaratamo de en el riel de barlovento



en un punto entre 5 a 6 pies a proa de la posogbtimonel. Esta posicion de la escota
de barlovento puede ser movida hasta que se logbptimo rendimiento de la vela.

511.- Estay del mesana (no disponible)

Esta vela es mas eficiente con vientos a un ld&gaenvergada con la driza de | estay
del mesana y su pufio de amura hecha firme poneatio a proa cerca de los obenques
del palo mayor. El pufio de escota es engrilletadamarrada a una escota que se
laborea por un retorno del penol de la botavaranmtegana y de ahi al molinete del

mesana. Recuerde siempre laborear la driza parvesutio del estay popel y la escota
por fuera de los obenques del mesana.

512.- Reacher (no disponible)

El reacher es excelente con ventolina o con patagmd con vientos a un largo o
cuadra(ventolina). Se engancha en el estay de tope.

513.- Drifter (No disponible)

Tipo de genova muy grande, de material liviano ytecdolsudo, que se establece
volante. Se usa con vientos suaves. (0-5 nudos).

514.- Spinakers

Estos estan disefiados para vientos empopados Yaagon Los yawl tienen dos en su
inventario. Uno liviano de 0.75 Oz. para vientoaraptes de hasta 21 nudos Yy otro de
1.5 Oz. para vientos aparentes hasta 27 nudos.

Sobre el spinaker se tratard mas adelante en lcapitu

515.- Vela de capa (No disponible)

La vela de capa es una vela pequeia para mal tidmapeela tiene una linea de pufio

de amura que se hace firme al pescante arbotapéenyite que la vela se ice 6 pies

cuando se enverga en el mastil. El puiio se hate fa& una escota y la vela se caza
como si fuera una vela de proa. La botavara deadgomse trinca a linea de crujia ya

gue la vela de capa tiene su relinga de pujamem.liBsta vela es empleada en

combinacion con un tormentin, y es controlada kedado la escota por medio de guias
de escotas hacia un molinete en cubierta.



Capitulo 6

MANIOBRANDO EL YATE A MOTOR

600.- INTRODUCCION

La habilidad de maniobrar una embarcacion de marargpetente, es una habilidad
gue todo oficial naval desea por orgullo profesignde autoestima. Es una habilidad
que cada uno debe desarrollar a través de afiasckcas, observacion y estudio. Este
capitulo abarca temas como las fuerzas involucradas las maniobras de
embarcaciones, las ordenes usadas por el oficipldete y sobre las maniobras mas
comunes empleadas a bordo.

601.- SEGURIDAD
SEGURIDAD PRIMERO, Y SIEMPRE

El marino novato debe aprender que la seguridad esas importante consideraciéon en
todo momento. Con la seguridad de su embarcacednpse en mente, debe desarrollar
la habilidad para reconocer a tiempo situacionepdligros potenciales y ser capaz de
tomar acciones correctivas oportungmsitivas y efectivas. Esta habilidad es

dependiente del entendimiento del movimiento nadatprincipios de maniobras de

buques y las caracteristicas de maniobrabilidadladeembarcacion involucrada.

Manteniendo en mente la seguridad del buque y deimuacion en todo momento,

hara que todos los que maniobren buques escojgmutiencia y cuidado con las

maniobras vistosas y llamativas. No hay duda qua maniobra de atraque con una
aproximacion con velocidad y una orden oportunadde atrds, es una maniobra
delicada en la cual se pueda sentir orgulloso @ lguejecuta; sin embargo, la
posibilidad de una simple falla que conduzca aolara de un vastago del motor,
candeleros doblados o personas heridas, puedenad®o suficiente para actuar con
cautela, prevision y empleo de un poco mas de temp

602.- FUERZAS EN LAS MANIOBRAS DE BUQUES

A.- Incluso en las situaciones mas complicadaspetiuctor de las maniobras
debe considerar las fuerzas basicas que afectpugdan afectar) a su
buque. La calidad de sus maniobras dependera enngedida en cuan
eficientemente emplea aquellas fuerzas que es cd@azontrolar, en
combinacion con la medida de prediccion y pernisigi de aquellas
fuerzas que no puede controlar.

(1) Fuerzas que pueden ser controladas por el condietmaniobras:

Motor

Timon

Bozas de amarre

Ancla

Velas

Habilidad de la dotacion

~poooTw



(2) Fuerzas o factores que no pueden ser controladas ponductor de

las maniobras y cuyos efectos deben ser estimadmssyderados:

a. Viento
b. Corrientes
c. Restricciones de espacio y profundidad

603.- EFECTOS DEL TIMON

A.-

B.-

El timon afecta al rumbo de un buque soéld Siugiue esta con velocidad
de gobierno o el flujo de agua desplazada pbéliae golpea el timon.

(1) Velocidad de gobierncse entiende como la velocidad minima que

debe llevar la embarcaciéon para que la accioniméint sea efectiva.
Varia con las condiciones del tiempo.

(2) El agua desplazada por la hélice golpea a la hétie cuando el

motor esta girando en direccion de avance.

La seleccion de una hélice de
babor o estribor para obtener un P T
efecto deseado, depende de qu@wdaavare ¢ Con viada AVANTE
el bugue esté con movimiento de

avance o retroceso. Cuando el

bugue esta moviéndose hacia

delante, el timon hacia la

izquierda de su posicion central

haréa que la proa caiga a babor; el

timon hacia la derecha, hara que

su proa caiga a estribor. Cuando . o
el bugue estd dando atras, ehnussams oonvae ATRAS
timén a la izquierda hara que la )

popa caiga a babor; el timén

hacia la derecha hara que la popa

caiga a estribor, no sin complicaciones, derivaglgeso de la hélice.

Cuando se maniobre en un canal o durante la iapacion a tierra, la
cantidad de timon a usar dependera de la razénaohbic de la proa
deseadaSIEMPRE recuerde que para una razén de cambio de pros a u
menor velocidad de la embarcacion, se requerirdnagor angulo de
timén.

604.- EFECTO HELICE-TIMON

A.-

Fuerzas laterales.

(1) El torque del eje propulsor, acoplada con las taristicas fisicas

del ambiente del fluido causa una fuerza perpefatiaila del eje.
En un yawl con motor avante produce una fuerzardateacia
estribor, y con motor atras, hacia babor.



(@)

B.-

La fuerza lateral es insignificante a velocidadeativamente altas
hacia delante, debido al incremento de la eficemsl timén, sin
embargo esto es mas perceptible a bajas velocidadesuerza
lateral es muy dificil de contrarrestar al dar stiadcluso con todo el
timon a la derecha.

El empleo del timén en conjunto con la hélkesealgunas veces confuso.
Los siguientes principios deben ser recordados:

1)

C.-

(@)

3)

El timon generalmente produce un gran efecto etudira la
velocidad del buque que el choque del flujo de atguba hélice con
el timon. Por lo tanto, use el timén de acuerda alifeccion de
movimiento (avante o atras).

A velocidades inferiores a la velocidad de gobiersloefecto del
choque del flujo de agua de la hélice con el timmuy apreciable.
Cuando la embarcacion esta detenido en el aguerca de eso, es
muy comun “empujar la popa a un lado u otro, celvagl timén una
banda y dando un golpe fuerte avante con el motor.

El timén no respondera a un movimiento atras, hqstada velocidad
sea superior a 2 nudos app.

Centro de giro

1)

(@)

A medida que una embarcacion cae, el torque prddupor la

hélice, en combinacion con la fuerza lateral pradiupor la hélice y
el timdn, gira en un punto a lo largo de su lineactujia. Este se
llama centro de giro.

Ubicacion del centro de giro:

En un Yawl estd a unos 45 cms. a popa del palo mggte punto se
mueve a proa muy poco cuando se navega a mototeayacerca de
la mitad de la eslora cuando se navega dando atras.

Navegando a vela el centro de giro esta a unosv0 a popa del
mastil. Sin embargo, esto varia con la combinad®relas.

605.- AMARRAS

A.-

En los buques, las lineas de amarre se lldespias”, a diferencia de las
embarcaciones menores que se denominan “bozas!.eRantos practicos
hablaremos de bozas ya que el manual trata denin@reacion menor.

Las bozas de amarre constituyen una fuerzduable de maniobras, que a
menudo son dejadas de lado por el conductor de olmas. Hay
oportunidades en que el apropiado empleo de laashie amarre seran la
clave para la maniobras de atraque o desatraque.

Las bozas de amarre son nombradas por siwidinegue estan laboreadas,
ubicacion y funcion donde corresponda.



D.- Todas las bozas son denominadas de a cuerdpfancionalidad, ellas
son:

(1) Amarras con mas de dos bozas.

Bozas cortas. Perpendiculares a la linea de cragaingiendo
la separacion del buque del muelle.

Bozas spring. Oblicuas a la linea de crujia, iregndo el
movimiento paralelo al muelle, hacia delante y
atras.

(2)  Amarras con dos bozas.

Boza de proa. Usadas en forma indistinta como bora o boza
Boza de popa spring.

E.- Las amarras de un buque o embarcacién menanigneradas desde proa
a popa, de acuerdo al punto de amarre en el bugaesferida al muelle.

F.- La figura a continuacion ilustra la numeracigmomenclatura de las
amarras a un muelle estandar, y las amarras dewh ka numeracion
estdndar empleada a bordo, es igualmente empleaddose yawl
independiente que seis bozas raramente se empleerll@s. La
configuracion normal es la de 4 bozas ilustradaleEjo a la derecha.

AMARRAS DE MUELLE COMUNES

YAWL QUE DEBE PERMANECER. ATRACADO YAWL QUE DEBE PERMANECER. ATRACADO POR
POR UN CORTO PERIODO DE TIEMPO TIEMPO PROLONGADO




La figura de abajo, muestra el efecto de tdimare una boza spring,
controlando el motor y el timén, de manera de mrartel yate paralelo al
muelle con movimiento atras. El principio de empiieoun spring descrito
puede ser muy util para el conductor de maniobmasbéener su punto de
giro cercano al muelle.

EMPLEO DE UNA BOZA PARA ATRACAR

POSICION IHICIAL COH BOZA
PERPENDICULAR A LINEA DE CRUJIA
e SEGUHDA POSICION COH BOZA
TRABAJAHDO COMO SPRING

e TERCERA POSICION

———— POSICION FINAL, AL COSTADO
DEL MUELLE

EL MOTOR ¥ EL TIMON ESTAH SIENDO CONTROLADOS DE MAHERA
DE MANTENER EL YATE PARALELO AL MUELLE.

UN METODO PRACTICO, ES CONTROLAR LOS MOVIMIENTOS HACIA
ADELAHTE ¥ ATRAS DE MAHERA TAL DE ETRACARSE COH UHA
LONGITUD DE LA BOZA MAS CORTA.

606.- EFECTOS DEL VIENTO Y DE LAS CORRIENTES

A.-

B.-

El yawl esta en dos medios, agua y aire. BVim@nto de uno de los dos,
resultara en un movimiento de la embarcacion réspde la tierra, a
menos que sea contrarrestado por otra fuerza. Dellial densidad del aire
es menor a la del agua, existe una relacion apedamde 10:1 de
abatimiento. Ej.: 30 nudos de viento equivale &cef de 3 nudos de
corriente. El conductor de maniobras no puede clamtrel viento ni la
corriente, pero puede predecir sus efectos y puodarlas a su favor o
tomar las medidas para minimizar sus efect@s yawls navegando a
motor son muy susceptibles a los efectos del viento

Consideraciones con la corriente:

1)

@)

En la ausencia de todas las otras fuerzas, un g@awtlientara en la
direccién de la corriente y si se le deja suelto @iopulsion, éste
girara presentando su mayor superficie en direcd@®ha corriente,

guedando practicamente perpendicular a la corriente

Debido a su naturaleza ciclica y transitoria, lagientes tienden a
causar efectos no previsibles. Donde haya coesentlas

irregularidades, remolinos o contra corrientesarseaipreciados al
haber obstaculos en el trayecto de la corrienteintensidad de la
corriente es mayor en aguas profundas.



C.- Consideraciones con el viento:

(1) Los efectos de viento y corriente son muy similagsin yawl es expuesto
al viento, el angulo con que la embarcacion finalimepresente hacia el
viento, dependera de la distribucion comparativdadsuperficie vélica a
proa y popa.

(2) Con el timén al medio y el motor dando atras, &llyse empopara hacia el
viento. Esto resulta por la ubicacién del centrogde a popa del mastil
mayor cuando se da atras. La hélice sostendrapla pantra el viento pero
la proa estara libre moviéndose de un lado a @stahque quede paralelo al
viento.

(3) No se apreciara ningun efecto del viento cuandoyasll navegue a
barlovento de obstaculos cercanos.

D.- Los efectos de la interaccién viento-corrierdependera de la velocidad
comparativa de los dos medios respecto de su fuezlaiva y la
distribucion a popa de del cuerpo sumergido opatige a la corriente y el
area vélica oponiéndose al viento, y el efectoedéstencia del cuerpo de la
hélice.

607.- ORDENES A LOS BOCEROS

Las érdenes que se indican mas abajo son payawincon dos bozas de
amarre. Si se utilizaren mas, éstas deberan sfgror su namero.

ORDEN SIGNIFICADO

“Largar la boza de popa” Es una érden para ququesestan en el
muelle o buque abarloado liberen la boza
del punto hecha firme

“Cobrar la boza de popa” Es una orden para losrosade popa,
para que recuperen la boza del muelle o
buque.

“Alivianar la boza de proa” Soltar la tension debbza permitiendo
un seno de hasta 0.5 metro.

“Amollar la boza de proa” Soltar la mayor partel@éension de la

boza sin dejar seno.

“Subir el seno de la boza de proaTirar de la boza, pero sin darle tension.
“Aguantar la boza de proa” Tensar a boza de proa

“Hacer trabajar la boza de proa’ Poner a la baalteatension, pero sin
llegar a su deformacion o ruptura,
regulando su tension aflojando en forma
controlada en la cornamusa.

“Hacer firme la boza de proa” Tome suficiente vaelh la cornamusa
de manera tal que no afloje, hasta el punto
de ruptura si es necesario. (Es
responsabilidad del timonel prevenir
aplicar mucha tension a la boza ya que
cortara la boza).

“Pasar la boza de proa” Pasar la boza al muelspgrar el lugar
donde encapillar

1S4




“Encapillar la boza de proa a la | Hacer firme la boza a un punto del muelle

bita, argollon, etc” definido

“Chicotear la boza de proa” o | Pasar otro chicote para reforzar la boza de

“refuerce amarras” proa. (esto se hace en prevencion a mal
tiempo)

608.- ZARPE DESDE UN MUELLE

A.- El timonel debera cumplir los siguientes paaotes de zarpar:

(1) Mirar alrededor de la banda libre y fijese en Ibstaculos y trafico que
debe evitar.

(2) Observar la direccion e intensidad de la corriénée el movimiento de
objetos flotando libremente en el agua o la inciida de alguna boya,
junto con las ondulaciones del agua alrededor dadma)

(3) Fijese en la direccion y fuerza del viento. (Veabdandera, humo, ondas
producto del viento o cualquier otro indicador waisen las cercanias)

(4) Decida como el viento y la corriente afectara avlya medida que
largue las bozas y cuando esté separado del muelle.

(5) Verifiqgue su costado libre de defensas u otras ©egaedadas, que
podrian poner en dificultad el zarpe. Se deber#icar que todas as
lineas de soporte tales como lineas de poderiet&atnangueras de agua
u otros.

B.- Si el yawl esta siendo alejado del muelle pbrviento o corriente, el
siguiente método es efectivo:

(1) Largue y recoja todas las bozas y déjese abais tgl muelle.
(2) Cuando esté claro del muelle, aléjese.

C.- Si el yawl estéa siendo apretado contra el lauel método mas efectivo para
superar las fuerzas externas

haciendo que el yawl se largue ZARPE CON VIENTO Y/O CORRIENTE ATRACANTE

de su amarradero rapidamente;,
es alejando la popa del muella@ @ @
y dar atras lo suficiente para :

2
alejarse del muelle ™ ”}:;
limpiamente. Un yawl tiene las CL; ?
mismas  caracteristicas dg—¢t 7
maniobrabilidad que un buque .

de una hélice y recuerde que el , H 5&;—
yawl retrocede en direccion a

viento quedando empopadad. =3y

Nota: Una boza spring a proa
puede ayudar a alejar la pop

del muelle, efectuando una—<

combinacion timon y motor.



609.- MANIOBRA DE ATRAQUE

A.- Pasos previos a la maniobra de atraque:
(1) Preparar al personal y el material requerido.

a.- Bozas de amarre
b.- Defensas
C.- Bichero

(2) Seleccionar el sitio de atraque.

(3) Apreciar la situacion y establecer un plan de manaio

(4) Maniobrar el yate a una posicion favorable de apmegion de acuerdo a
las condiciones presentes.

(5) Navegue en forma segura el yate hacia el sitiotrde|@e, empleando el
motor y timén de acuerdo a las fuerzas externagemtes y corrigiendo
la aproximacién planeada en la medida que se heggsaria, siguiendo
una rutina de verificacion y correccion. (Tenersprde que al yate le
cuesta detener su viada)

B.- Comentarios relacionados con los pasos arseguila maniobra de atraque.

(1) Preparativos: La preparacion del material incluye bozas de eenaefensas
para el costado de atraque (no ponerlas con demaasaterioridad),
defensas moviles, pabellén, banderas, etc. La reida del personal
incluye la verificacion de los puestos y resporigidiies para entrar a
puerto, asi como también otras indicaciones penti@se

(2) La seleccion del sitio de atraqueSi no se ha asignado un sitio especifico
para atracar, seleccione uno que permita el mepeficio para instruccion.
Las oportunidades para efectuar maniobras de a&rsgu limitadas, por lo
gue un maximo de experiencias deberian ser obtedrléstas.

(3) Estimar la situacion y formulacion de un plan de maiobra: La
estimacion debe considerar el viento, corrientelasanecesarias, bugues en
las cercanias, obstrucciones, restricciones deciespambo al muelle, etc.,
y el plan de be permitir modificarse de acuerdo@vas situaciones.

(4) La maniobra de atrague es la fase que distingue anyprofesional de la
maniobra: Comparado con la maniobra de atracarse al cosiadotro
buque, la mayoria de las otras maniobras son etatesen El timonel
encontrara muchas variaciones en su aproximacideredtes tipos de
mueles y combinaciones de viento y corriente quia Getraque debe ser
considerado un caso individual y que tendran sogi@s consideraciones en
su momento. Algunos principios basicos permitiratinaonel aproximarse
al muelle con cierta seguridad. Existen dos tippfiabilidades basicas que
él debe dominar, sin embargo, antes de de intsat@rimera maniobra de
atraque, y que son:

a.- Saber cdmo emplear las fuerzas controlatliggonibles para
maniobrar el yate.

b.- Tener un sentido de atencion para reconocensiderar,
dimensionar y compensar aquellas fuerzas que afedtanovimiento del



yate pero sobre las cuales no tiene control. Cuastis habilidades hayan
sido dominadas, el timonel estara listo par efedaananiobra de atraque.
Es de aprobacion general que una buena aproximesiéh90% de un buen
atraque. jjiTeniendo esto en mente, consideresia d&@ aproximacion!!!.

Esto puede ser comparado a la trayectoria de desseguido por un piloto
cuando se dirige a una pista o cubierta de vuetop@&ira decir que la
trayectoria de descenso es siempre la misma, peadtdra y actitud del

avion es cambiada para compensar todas las variatesideradas

anteriormente. Debe ser considerado que un bueto @kta siempre super
atento. Eso es, que se da cuenta de los camiacadiitud de la aeronave en
la medida que ocurra y lo compensa inmediataméntenismo se aplica a

un buen timonel.

Considere lo siguiente:

)] La velocidad puede ser muy engafiosa en el agua. Sea
conservador desde un principio; pare el motor tampry
pase la boza de proa a penas pueda, Los yawlsuirengran
inercia.

i) Recuerde que a medida que la velocidad del yateimliye,
mas timon es necesario para cambiar la proa. Bhtiobtiene
su efectividad de la cantidad de agua que fluyearsdedor.

i) Use solamente la cantidad de velocidad necesanma pa
controlar el yate. Evite aumentar la velocidad en |
proximidad del sitio de atraque.

Iv) A medida que la velocidad del yate es reducid@fexto de
las fuerzas variables que son no controlables soa wez
mas fuertes. Anticipese a esto y compense de acwaetd
situacion.

610.- MANIOBRAS EN AGUAS RESTRINGIDAS

A.-  Las maniobras en aguas restringidas estan pilagionadas con el tema
varada.
B.- Use una velocidad moderada mientras naveguageas restringidas,

una conduzca a una navegacion segura y una queng@wanos a
embarcaciones menores y estructuras aledanas.

C.- Tengaen mente los efectos del viento y dedaente.
D.- No pase pegado a las boyas.
E.- Recuerde que al retromarchar dando atrasyoctizrzas se distinguen

involucradas con el gobierno. Ellos son: Corriemteiante, fuerza

lateral, corriente de succidn y efecto del timoéa.dombinacion de estas
fuerzas es tal que es casi imposible retrocedemarlinea recta. Sin el
efecto del viento, el yawl retrocedera cayendo bBobaCunado deba
retroceder por un tramo muy largo, sera necesadsionalmente dar un
golpe avante y con el timén volver a meter al yatel track deseado.
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Capitulo 7

MANIOBRAS DE NAVEGACION A VELA

MANIOBRAS DE VELAS Y TIMON

El yawl es un excelente yate para navegacion @enmadtr. Con sus variadas
combinaciones de velas, bajo centro de gravedadcocde desplazamiento y
una quilla muy pesada ( 4313 kgs.) es también tanpay seguro si se conduce
apropiadamente. Cuando usted mira al plano de wedtel esta viendo una
ecuacion matematica. Este yate estd disefiado @asegar con el mesana,
mayor y velas de proa. Con éste plano de velasistamjo adecuadamente, el
yawl tiene un excelente balanceado. (Una palabradgiertencia, sin embargo,
el yawl no arribara sin abrir la vela mayor y mesactuando se navegue de
cefida).

Navegar puede ser soélo Viento
aprendido por medio de

practica y experiencia. Un ‘

requisito primario es saber de
donde viene el viento. Las
direcciones de la proa respecto

de la direccion del viento, son
las siguientes:

] \
Cenldi_! Cefiida
Por Estribor \ Por Babor

S

- Proa al viento
- Ceiido

- De través
- Aunlargo
-  Empopado

De Través De Través

A un Largo A un Largo

Se vira por avante al pasar la
proa del yate por el viento, y se
vira por redondo al pasar la popa por el vientar@o la botavara de la mayor
esta cazada por babor (el viento golpea por ladaedestribor), decimos que
estamos con una bordada por estribor, y cuandotévéra esté por estribor (el
viento golpea por babor), decimos que estamos amardada por babor.

Empopado

TRASLUCHADA

Existen tres métodos que pueden ser usados pahactrar, dependiendo de la
fuerza del viento.

Si navegando con viento de hasta 10 nudos, seagommnbiar la bordada
trasluchando, se gobierna lentamente con el tingya pasar la popa por el
viento, y la escota de la mayor se amolla. A medjda la proa va cayendo,
gradualmente se amolla la escota de la mayor.tElg@eda empopado. Cuando
la popa se aproxima a la direccion del viento,deota de la mayor es cazada



rapidamente, se traslucha la botavara, y se apuséanueva proa. Al mismo

tiempo, la escota de génoa de sotavento de ladol#erior, se debe largar y
cuando se infle por la otra banda se caza la esotsotavento de la nueva
bordada. Una vez estabilizados en la nueva bord&ddeben ajustar (trimear)
las velas, para el nuevo rumbo.

En vientos entre 10-15 nudos, el incremento deelacidad del yate, permitira
confiar mas en el timén que en las velas paréutiar. De acuerdo a esto, al
gobernar con el timon para pasar la popa por etwjda escota de la mayor se
amolla lo suficiente para evitar una escora exeestvando se navega muy
abierto al viento. Entonces, a medida que la p@gsa por el viento, la escota se
caza rapidamente hasta dejar la botavara a lineary&, coincidente al
momento en que la popa esta directamente al vidntoedida que el yate cae
hacia la nueva bordada, la escota de la mayor slaeando, de manera
controlada, hacia el nuevo sotavento. La génoadmunisma maniobra que la
anterior.

Con vientos entre 15-25+ nudos, el procedimientsiredar al anterior, pero se
debe seextremadamente cuidadosaen trasluchar la botavara. Si la escota no
es cazada diligentemente, se puede producir utentéotrasluchada que puede
dafar o destruir elementos de maniobras, y/o loegygeor, herir gravemente a
un tripulante desprevenido.

Si es posible, frente a vientos sobre 17 nudodiepaevirar por avante que
trasluchar, para mayor seguridad. Trasluchar psedpeligroso. Asegurese que
la escota de la mayor sea bien cazada, junto doooshvang, de manera tal que
no se levante y golpee el estay popel con la baleomendo pase la vela por el
viento. Si a la botavara de la mayor, se maniokstuidadamente y traslucha
con mucha fuerza, sin duda causara algun dafotatialg a la tripulacion.

Cuando maniobre, recuerde que los contornos declas deberan ser variadas
de acuerdo a la fuerza del viento, si es que sergqumprimir el maximo de
potencia al yate. Con vientos de hasta 10 nudowdks deberan tener un
contorno muy curvado. A medida que aumente el @jdas velas deberan ser
aplanadas, a modo de las alas planas de avionakadeelocidad. Para poder
cambiar la forma de la vela, con cierta facilided, velas son curvadas en los
mastiles o botavaras por medio de carros y purgossdotas. Al tesar o lazcar,
la driza o con el outhaul del pufio de escota dedgor, el contorno de la vela
puede ser cambiado. El lastre disponible (tripolagidebera ser empleado para
mantener el yate adrizado lo mas posible. Estoeptaga un mejor angulo de
atague de la vela con el viento, el yate ofrece ameresistencia a su
desplazamiento de acuerdo a su linea de disefio ¢l daaximo de resistencia
de la quilla al abatimiento. La excepcion ocurra g@ntos suaves; entonces se
asignara el lastre necesario a sotavento paraagueelas se hinchen y tengan la
forma aerodinamica para vientos flojos. El ajustelab pesos a proa y popa,
permitiran al yate desplazarse por el agua conieinm de resistencia. Este
ajuste es logrado cambiando el lastre hasta quelalencia de la ola de estela
sea minimizada, tomando el debido resguardo deunreeiatar la ola a proa. La
distribucion de los pesos en cubierta es preferitdeconcentracion, excepto
cuando se navega empopado con vientos fuertea @ioh es forzada hacia
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abajo por la presion del viento en las velas, lpgala tripulacion se siente a
popa.

AFINAMIENTO DEL PALO MAYOR

Otros de los aspectos importantes en la navegarivala, es tener afinado
correctamente el yate. El punto de partida eniehafiento del palo mayor, es la
caida del palo. Por experiencia, usted sabra gu#odzaida del palo hacia proa,
el yate tenderd a disminuir el timon a orzar: éado caer el palo a popa lo
aumentara. Un poco de timon es necesario con vieméwe si Ud. quiere
obtener lo mejor del yate. La caida del palo ensijene un mayor efecto en la
eficiencia de la vela, pero la cantidad de timoe tp caida del palo induce,
tendra un mayor efecto en la eficiencia del timoi&l un Yawl el mastil es
recto y las velas son cortadas cuadradas, per@ dt$dpe del mastil a la base
en la cubierta, deberd existir una caida de 66 Est®. puede variar levemente
entre los Yawl, debido a las diferencias en afirgntus y estado de las velas. El
ajuste mas comun es el tensionador hidraulico dpklp Este aparato es una
herramienta efectiva en regatas cuando se navegaientos de cefiida. En
condiciones de navegacion de crucero, ajuste kidorea 1.800 psi. Esta es la
presion normal de trabajo en todas condicioneda $iresion es mayor de la
indicada, libérela girando la perilla de alivio pieesion, cuidando de abrir s6lo
lo necesario para que se produzca el descensesi®mruna vez en la presion
de trabajo, debe asegurarse que la perilla quedéadp.

Al navegar con vientos a un largo o empopado, ésipn debera liberada en
forma controlada.

703.- EQUILIBRIO DE LAS VELAS Y EL CASCO

En el Yawl el timén balanceado dependera principabm de la relacién del
centro geométrico de la vela y el centro de lastescia lateral del perfil
hidrodindmico. Si la tendencia del yate es a offzarco ardiente), el timén para
contrarrestar es a sotavento, si la proa tiendeilzaa (barco blando), el timén
para contrarrestar es a barlovento.

El punto del centro geométrico de la vista latetal una vela es referida
comunmente como CV. El centro de resistencia latimlacasco es denominado
CRL y es el punto central en la parte sumergidacdsto en el cual puede ser
empujado transversalmente (perpendicular a la |@eearujia), sin girar. Al
ajustar las velas quedando el CV atras del CRIldywmioa que el barco orce y al
ajustar las velas con el CV a proa del CRL produgtre el barco arribe.

Los Yawls deberan tener una tendencia a orzar.pdgaefia tendencia a orzar,
hace que sea mas facil para el timonel sentirtel yaes también una medida de
seguridad, en el caso de que el timonel suelteddar de gobierno, el yate se
aproara automaticamente hacia el viento, perddotidad de avance y ganara
estabilidad.

Un factor importante a tener en cuenta es no exsed@s el angulo de timon del
yate para gobernar, esto afectara a la velocidhegcion.

Recuerde que un mal gobierno es una mal maniobra.



Capacidad de velas y brazo de adrizamiento

Las caracteristicas de una fuerte jarcia fija deyimtes Yawl, puede inducir a pensar
gue pueden portar una gran cantidad de velas @mog fuertes. Una revision de las
especificaciones de disefio revela que éste no emsel. Los Yawls estan en el
promedio en todos los aspectos entre sus tiposzagjligeramente mejor debido a sus
fuerte jarcia fija. La tabla que se presenta aiogation muestra la relacion entre el

viento relativo y las velas.

Capacidad maxima de porte de velas con escora’de 30

Momento de adrizamiento del yate a 30° = 33.000sft-

Vela Area | Brazo 15 17 20 25 30 35

ft2 Adriz. | nudos | nudos | nudos | nudos | nudos | nudos
Genoa #1 676 21 17.0 21.3 -- -- -- --
Genoa #2 582 20 14.0 17.5 24.4 - -- --
Genoa #3 492 20 11.8 14.8 20.7 32.5 -- --
Mayor rizo 0 420 25 12.6 15.8 -- -- -- --
Mayor rizo 1 312 22 -- 10.5 14.5 22.6 -- --
Mayor rizo 2 220 21 -- 7.1 9.8 15.0 22.0 29.6
Vela de capa 110 21 -- -- 4.9 7.5 11.0 14.8
Mesana 80 15 14 1.8 2.5 4.0 5.8 7.8
Tormentin 180 19 -- -- 7.2 11.3 16.4 22.2
Estay 150 13 -- -- 4.1 6.4 9.4 12.7
Palos/Jarcia 25 25 -- -- 1.3 2.1 3.0 4.1
Presion 1.5 2.1 3.3 4.8 6.5
deViento

Instrucciones: Seleccione cualquier combinaciénvelas que entregue un gobierno
balanceado y cuya suma de momento de la tabla,nsB&e.
Por ejemplo, con 17 nudos de viento:

Combinacién 1.- Genoa #1 y Mayor rizo 1
Combinacién 2.- Genoa # 2 y Mayor rizo 0

La eleccion dependera de las condiciones de aonoetdisminucion del viento.
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Capitulo 8

SISTEMAS DE INGENIERIA

SISTEMAS Y OPERACION

MOTOR

Cada Yawl esta equipado con
motor YANMAR  DIESEL
MARINE 3JH3E. Es un motor
de tres cilindros, con inyectore
de combustible, enfriado po
agua y que entrega una potend
méxima de 36 HP a 3650 RP
Esta acoplado al eje propulsd
por una caja de transmisio
hidraulica con una razon d
reduccion de 2.6:1 la transmisioi
opera en 3 posiciones, (avante,
neutro, atrds) La operacion 4
normal de acelerador, encendi

y apagado y control de

transmision, se efectia desde el cockpit. El sst@lm combustible es un

circuito cerrado para el retorno, y usa combustitdsel desde un estanque de
80 litros ubicado bajo la tapa de registro de lhietia entre las literas del

centro. El estanque es llenado por medio de unasaincon tapa, ubicada a

proa del cockpit por la banda de estribor. El nidel combustible se puede
obtener sondeando el estanque a través de una gordse encuentra en la
parte superior del mismo estanque.

En operacién normal, el combustible fluye desdesthnque de combustible a
través de una valvula de corte

de combustible hasta la popa FILTRO  BOMBA
del compartimiento  del PRIMARIA
motor. Hay un filtro primario D
de combustible 'y un |—

separador de agua. Este filtrp |
elimina la mayor parte de Iog

sélidos y contaminantes
liquidos en el combustible.
La contaminacién de agua es
recolectada en el recipiente
de vidrio debajo del elemento
de filtro y puede ser evacuada por medio de uneulaalde purga ubicada al
fondo del estanque. ElI combustible es conducidawe$ de una bomba manual
(usada para cebar) y después pasa por un seglimaldSste filtro de elementos
sélidos purifica el combustible de contaminantdglesé finos. EI combustible

INYECTORES

EOMEBA
INYECTORA

ESTANQUE RETORNO
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filtrado es canalizado a la bomba inyectora de awmtilble. Esta es una bomba
de desplazamiento positiva, que es movida por ébmabicada en la parte
superior del motor, que entrega la presion necesdei combustible a los
inyectores. El exceso de combustible es conducida aircuito de retorno al

estanque de combustible.

El motor es encendido por medio de las dos batdgas2 VDC. La llave de

encendido debe ser girada en sentido horario eagtamer tope “ON”, que es

para encender la bujia de encendido cuando el nastarfrio. Con la palanca
del sistema Morse en NEUTRO, se gira la llave déidaaen sentido horario

hasta el fondo “START”, soltdndola una vez que eton haya partido. Los

gases de descarga combinado con agua de enfriamdaiien ser verificados
saliendo del ducto de descarga por la popa. El mestgparado por medio de un
tirador ubicado al costado de la palanca del sstelorse, al tirar de él, corta el
paso de combustible a los inyectores. La posiciormal del tirador es

presionado al fondo.

El enfriamiento del motor es logrado por medio desistema de circuito de

agua salada y uno cerrado de agua dulce. El agoeades ingresada al circuito
por medio de una vélvula de corte ubicada en laldate babor, pasa por un
filtro, bomba de succidn, intercambiador de calealvula de corte de descarga
al mar. El circuito cerrado de agua dulce circuda ¢ intercambiador de calor

donde transfiere la alta temperatura del motorlgg @anenor temperatura, una
bomba de agua de desplazamiento positivo hacelanirelbagua por entre las

camisas del block y después al estanque de expamsiéado sobre el motor a
proa. No abrir la tapa del estanque cuando el nestidr funcionando. Desde ahi
el agua pasa por el termostato e ingresa nuevarpentel intercambiador de

calor, repitiendo el ciclo nuevamente.

El motor tiene dos alarmas asociadas con su operadina alarma audible de

baja presion se activara cuando la presion estéldgaj20 psi. La otra alarma

audible, es de alta temperatura del circuito deaadpl enfriamiento y que se

activara cuando la temperatura exceda los 65°dD. €u defecto encendera una
luz verde en el tablero.

AGUA POTABLE

El sistema de agua potable a bordo del Yawl, ctnsis un estanque de fondo
con capacidad de 80 litros, ubicado en linea dgacdetras del estanque de
combustible y que puede ser aumentado al habylitaonectar un estanque

colapsable de 40 litros, ubicado a proa debajo ade literas. El estanque

principal de agua, est4 conectado por medio devahailla de corte a una

manguera que la conduce a una bomba eléctricawd® gge se alimenta del

tablero eléctrico. La obtencion de agua dulce phtavaplatos, es activando un
interruptor que se encuentra al costado del gef@aglua. Para el lavamanos de
bafo, el procedimiento es igual al anterior.
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El estanque principal es llenado directamente am manguera, abriendo la
tapa de registro. El estanque puede ser drenadoseantina para vaciado de
mantenimiento.

El lavaplatos tiene ademas del agua dulce, una daormdnual de agua salada.
Esta bomba toma agua directamente del mar, porongiediin ducto y valvula de
admision fijos al costado de babor del yate. Seeidebmplear agua salada en
todas aquellas ocasiones que se pueda reemplagareetiulce.

SISTEMA DE GOBIERNO Y DE PROPULSION.

El gobierno del Yawl se efectia por medio de un@adjnes de cables de acero
y poleas, que conectan la rueda de gobierno adharael timon. El sistema con
cable es muy simple y muy confiable. Sin embargw, debera efectuar
inspecciones a las abrazaderas y pernos de sujdeidnanera ocasional. La
bocina de la mecha del timén tiene unas empaquetadtbricadas con agua de
mar. Es normal que una cantidad de 2 a 3 gotasnpusto se filtren por la
empaguetadura y caigan a la sentina. Cualquieas®msde endurecimiento del
gobierno debe ser informado para inspeccion. Si dpmrnes queden
inoperativos, se puede gobernar de emergencia dasgesicibn en que se
asoma la continuacion de la mecha el timén en dabia popa del timonel.
Cada Yawl tiene una cafa de emergencia que puedgasia a la mecha del
timon.

El eje de la hélice es una pieza sélida de acewe, apnecta la caja de
transmision a una hélice de paso fijo de 2 aspaduhricacién de todos los
descansos del eje se efectian con agua de mamhdcbe codaste esta sellado
por una empaquetadura lubricada por agua. Estaitpéria filtracion de agua
de mar de entre 1 a 2 gotas de agua por minutdg@eaaumento de esta
cantidad deberéa informarse. En el caso que seameqel eje puede ser trincado
para que no gire. Esto se logra alineando primaeoperforacion del eje cerca
de la caja de transmision y el hoyo existente emnplatina de la carcasa de la
caja de transmision. Después de efectuado estidrseuce un pasador, el cual
se refuerza con un alambre a la cuaderna de babwogvés de dos hoyos,
guedando trincado el eje.

La transmision es un sistema de reduccion hid@ulidGene una razén de

reduccion de 2.64:1 avante y de 3.16:1 atras. basmision puede ser

enganchada o desenganchada por medio de la pdemdarse, la cual debe ser
tirada hacia fuera para desenganchar y hacia dpateoenganchar. Dos cables
corren en forma paralela desde la caja Morse, undosl cables va hacia el

acelerador, y el otro hacia la caja de transmiskbempujar el acelerador hacia
delante engancha la marcha avante y después $& @jpsiso de combustible al
motor. Empujando la manilla hacia atras, enganahmarcha atras y despueés
ajustale nivel de combustible al motor. La palaangposicion vertical deja el

motor en ralenti y marcha neutral. El nivel de tcéie la caja de transmision
debe ser inspeccionada regularmente. Puede séicadai por medio de una

varilla de sonda de la caja transmisora.
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SISTEMA DE DRENAJE Y ACHIQUE

Todo los drenajes a bordo del Yawl, con la excepcié las descargas de la
bomba de sentina, son de gravedad. El drenajegdal @roducto del oleaje en la
cubierta principal, se evacuan por los rieles debndas. En las otras areas de
cubierta del yate se drenan por dos drenajes erertallbabor y estribor)
ubicado en el borde exterior del cockpit. El agua gntra al cockpit puede ser
drenados por medio de 4 drenajes en la cubierta. I&aexcepcion de los
drenajes de la cubierta de maniobra que drenaa filedrcockpit, cada drenaje
tiene su propio imbornal que pasa por la cubigktgunos de estos drenajes
tienen valvulas de corte. El lavaplatos y el Wi€nén drenajes por el costado
individuales (los dos por babor). Tanto como laacdel mantenedor de
alimentos como el agua que rebalse en el bafo,ackesentina.

La sentina se extiende desde donde el eje propuigasa al interior hasta las
literas de proa. La parte mas profunda de la sergsta justa a proa del
compartimiento del motor. En éste lugar estan taslias de achique eléctricas.
En algunos de los yates tienen una bomba de achigoeal.

Como norma, la sentina deben mantenerse limpiasbairas, aceite,

combustibles y excesos de agua. Una acumulaciémgda durante el dia es
normal.

SOLUCION DE PROBLEMAS

Las potenciales fallas de los sistemas puedenipeubordo del Yawl son tan

numerosos para ser tratados en detalle. Ademasanue ellos estan fuera de
las capacidades de ser solucionados por los misndeda dotacion. Por lo

tanto, los siguientes son los procedimientos deblpnsas mas comunes y
facilmente solucionables.

MOTOR

Una falla de partida del motor debido a probleméstecos, puede ser por falta
de corriente o falla del partidor. Si el partidsté&econgelado (caso improbable)
o quemado, el motor no podra ser encendido. EIndstgco por falta de

corriente deber4 comenzarse verificando todos &wes, los cuales incluyen
llave de partida, bornes de conexion baterias,esatiel alternador, cables al
partidor y solenoide del partidor. Cada uno debe isspeccionado por

continuidad y corrosion. El indicador de voltaje lde baterias revelara la (s)
bateria (s) si es el cadoa descarga de una o de ambas
baterias puede ser evitado recordando poner el
interruptor “Perko” en posicion “ALL” al hacer part ir

el motor y mantenerlo durante todo el tiempo que se
tenga el motor encendido, para asegurar que las dos &
baterias sean cargadas. Cuando se navegue a velse u
solo una bateria dejando la otra como reserva.




Adicionalmente, cuando esté conectado con podeieda, deje el interruptor
“Perko” en posicion “ALL”, asegurando asi la cadgalas dos baterias.

Una falla de encendido del motor debido a faltaaole es muy poco usual,
debido a la naturaleza del elemento del filtro. &nbargo, debido a que las
altas temperaturas producto de la compresion, @si¢a fuente de encendido, el
uso de la bujia de encendido para calentar elaaites de la partida, puede ser
necesario. Antes de encender el motor permita lgirkave de partida a la
posicion descrita anteriormente. Esto sera normalias frios o después de un
largo periodo del motor apagado.

Un problema asociado con combustible, puede send& comun y el mas
complicado y que signifique el no encendido delanetel apagado del mismo
de forma inesperada. El problema puede ser aguaiggoen una cafieria de
combustible; filtraciones en el sistema; una caferifiltro tapada; una falla
mecanica. Con la sospecha de un problema de cablbustomience por el
estanque de combustible y recorra el sistema hestayectores. En el estanque
de combustible, sondee el estanque para verifieal de combustible. Siga con
la cafieria de alimentacion desde el estanque kadié&ro de combustible y
separador de agua buscando filtraciones. En eb fllusque filtraciones y
verificar si la tapa del filtro esta4 estanca. Msiehay agua en el separador. La
presencia de agua sera tratada posteriormente.lé&icafieria hasta la bomba
manual por filtraciones. A continuacion verifiqué fdtro secundario por
filtraciones y cierre correcto. Después siga laec@fihasta la bomba inyectora
de combustible.

Si no se observan problemas hasta éste punto, mradseguir el siguiente
procedimiento. Suelte los dos pernos inferioredréaaje de la bomba inyectora
de combustible, entre 1 a 1 ¥z vueltas. Accioneohalim manual de combustible
y observe el flujo de combustible que fluye pordetnaje. El flujo debe ser
continuo y no interrumpido. La presencia de gomg®tdebido a burbujas de
aire, puede ser por un filtro y/o uniones mal aute$s, o el estanque de
combustible se haya vaciado pueden ser el probl&mel. flujo es débil o no
existe, eso podria indicar una cafieria o filtratap Si estos problemas no se
verifican, examine el diafragma de la bomba masulbhy desgaste.

Si todo hasta el momento esta bien y/o cuando g@uingado el aire, vuelva a
apretar los pernos de drenaje de la bomba inyeciz@apués, uno por uno,
remueva la cafieria de combustible de los inyeciohegya girar el motor. Si no
sale combustible de la cafieria, esto podria indinarcafieria tapada desde la
bomba inyectora de combustible, 0 muy posible aia fle la bomba inyectora.
Si nada se encuentra malo a éste punto, el probiiiea con los inyectores de
combustible o el combustible mismo. El reemplazo we inyector de
combustible no es materia para éste nivel. Siméats el combustible
contaminado no pueda ser solucionado con el yat@nthila navegacion. De
todas maneras, la identificacion del problema puselwir para agilizar las
reparaciones en puerto, y posiblemente en el mar.

La contaminacién del combustible es cominmenteagura. Este hecho puede
ser determinado inspeccionando le vaso de vidrib fiteo primario de



812.-

813.-

combustible y separador de agua. Las acumulacidaegjua de mas del 50%
del vaso, puede ser un buen indicador de contamdimagldo de acumulacién
de agua es normal debido a la condensacion enaglge®, pero sera poco y
tomara entre uno o dos dias en aparecer. Cuarstisgeche de tener agua en el
combustible, el motor no debera ser encendido @woiot a echar a perder el
motor. La descontaminacion del combustible a boedo dificil y no es
recomendable a menos que las circunstancias anexgi.

SISTEMA ELECTRICO

Debido a lo sencillo del sistema, el diagnésticudgroblema eléctrico a bordo
de un Yawl es normalmente directo.

Asumiendo que el equipo eléctrico o electrénicoeseuentre operativo, el
diagndstico de un problema eléctrico, se acota eguis el camino de
alimentacion eléctrica hasta su fuente, el banduatierias de 12 VDC.

Esto significa inspeccionar que todas las conesigngerras tengan sus puntos
de contacto limpios.

Verificar el tablero de distribucion principal, Iderminales, el interruptor
maestro, las baterias, el interruptor “PERKO” ddadwarga a la fuente.

Los pasos anteriormente indicados deberian peramtiontrar y solucionar el
problema a bordo del yate.

Cuando esté con poder de tierra, debera tenersenpeeno interferir con el
cargador de baterias. EI ambiente naturalmente ddirde un Yawl y los 220
VAC de tierra crea un serio potencial peligroeSistiera cualquier duda acerca
de la operacién del sistema de alimentacion deatipregunte al electricista de
cargo de la Division de Marina. Esto incluye la g&n de cualquier equipo
eléctrico o electronico sobre y més alla de suaadpdes normales.

SISTEMA ELECTRONICO

Todos los equipos electrénicos y eléctricos a baeloYawl estan alimentados
por el sistema de alimentacion de 12 VDC. La fuedgealimentacion del
sistema son dos baterias de 12 VDC/ xxA. Las dteriba estan al costado de
estribor del compartimiento del motor. Las bateéistan conectadas en paralelo
por medio de un interruptor rotatorio “PERKO”. Edtéerruptor tiene cuatro
posiciones de contactos positivos: OFF, BatterBditery 2 y “ALL”. Este
interruptor energiza el sistema con una de las lwhierias o ambas. Los
terminales positivos son conectados a las baterias.

Las cargas normales de 12 VDC que se tienen a lsortoEl motor de partida,
el sensor de presion de aceite lubricante, el satstemperatura del agua del
circuito de enfriamiento, alarma de nivel de semtiel anemometro, corredera,
GPS, equipo de VHF vy el tablero de fusibles. Eletabde fusibles aisla los
demas equipos eléctrico y electrénicos a bordd del.
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Las baterias de 12 VDC pueden ser cargados pottezhador del motor
mientras esté funcionando éste, o por medio dghdar de baterias instalado a
bordo, cuando se esté con poder de tierra. Elnalier cuando carga las
baterias, pasa a través del Tablero Eléctric@was$rdel interruptor “PERKO”, a
uno o dos baterias. El alternador del motor no enapa cargar el sistema, hasta
gue la presion de trabajo del aceite lubricanteasenalice y active el excitador
del alternador al cerrar el circuito con el senderpresion. La falla de éste
sensor puede producir que el alternador no cargwestema. El interruptor
“PERKO” no debe ser girado a a la posicion “OFFéntias el motor esté en
funcionamiento. Esto dafiara el regulador de voltagecarga de baterias con
poder de tierra requiere solamente que(a) sea tameel cable de tierra y (b)
gue el interruptor “PERKQ” sea posicionado en “Al_l"(c) que sea conectado
el cargador de baterias.

Hay dos enchufes para 220 VAC al costado del tabder distribucion, que
pueden ser utilizados para equipos de bajo consni®tras se esté con poder
de tierra.

Debera tener extremo cuidado en la manipulaciorcalele eléctrico de poder

tierra al conectar, desconectar y energizar 10s\22Q, debiendo ser operado
solamente por personas calificadas.

CONTROL DE DANOS

FUEGO

En cualquier momento, la prevencion es la clava pacombate de incendios.
La prevencion es lograda por medio de la elimimaclé las condiciones que
lleven al mayor potencial para el inicio y/o propaign del fuego. A bordo del

Yawl éste esfuerzo preventivo incluye evitar la raglacion de basura

combustible o el guardado de material combustiloj@ido o solido en lugares

no autorizados, la acumulacion de desperdiciogrplee diésel en la sentina, y
claraboyas y escotillas mal cerradas que puedaractaso a agua desde el
exterior mojando equipos eléctricos o electronidasios a bordo deben tomar
parte activa en la prevencion de incendios. Adem@)OS deben conocer la
ubicaciéon de los extintores de incendio y sus mesgioilidades individuales en

el caso de incendio.

A.- REACCION INICIAL ANTE UN INCENDIO

1.- Dar la alarma a todos

2.- Toda la dotacién debe dirigirse a su puestigraado (dependiendo de la
situacion)

3.- Apague el motor (dependiendo de la situacion)

4.- Gobierne a un viento a un largo o empopads piosible, para reducir el
viento relativo, el balance y cabeceo.

5.- Partida de extincion de incendio ataca el idzen

6.- Una vez que el incendio sea extinguido, repelséirea afectada.

Dirijase a puerto o pida auxilio si las averiaslaexigen. Informar al
mando lo antes posible y registre suceso enadtdmia.



B.- PROCEDIMIENTOS GENERALES DE COMBATE DE INCENDIO

El equipo principal para extinguir incendios a lwod# un Yawl es el extintor de
CO2. Existen dos a bordo de los Yawl, uno ubicadlae cercanias de la cocina
y el segundo en las cercanias del bafio a proatiBta de CO2 es aquél cuyo
agente extintor esta constituido por este gas,stade liquido, proyectado en
forma solida llamada "nieve carbdnica”. La proyéoncie obtiene por la presion
permanente que crea en el aparato el agente extinto

Forma de extincion: Por enfriamiento y sofocacion.
Peligros de empleo: No exponer el aparato al calor.

Clases de fuego: Eficaz en fuegos de clase A ytilizable en presencia de
corriente eléctrica.

El elemento esencial en el combate de incendiad@olate cualquier buque en el
mar es la rapidez. Cada uno a bordo debe conoseesponsabilidades en toda
situacion. Los compartimientos estrechos y su midértapacidad de rapida
acumulacion de humo seran causa de confusion.

La clasificacion de incendios son los siguientes:

1.- Clase A. La cantidad de material combustibl®oado de un Yawl es
limitado. En la mayoria de las veces los incendiase A seran de pequefias
proporciones y se limitaran al empleo de los eateg de CO2 o por
sofocamiento con un cojin o frazada. Si esto falajso de agua (Partida
con baldes) es la Unica alternativa restante. I8ivaego, se el incendio no es
extinguido después de un esfuerzo inicial, el hynso intensidad de calor
pueden obligar a abandonar el yate.

2.- Clase B. Esta es la peor posibilidad de inaegde puede ocurrir a bordo de
un Yawl. Los incendios clase A y B, pueden inicae la sentina, en las
proximidades del motor. Si se produce un incendidaesentina y se han
empleado todos los extintores tratando de apagathay un incendio en el
motor que continla después de haberse cortadosel g combustible,
considere un abandono inmediato mientras se efet8ailtimos esfuerzos
por extinguir el incendio.

Un incendio por aceite de cocina, serd& menos etdggndeberia ser
rapidamente extinguido si se toman las accionegtamas. Si el fuego esta
limitado al sartén u olla, retirelo de la cocinsojoque.

Si la cocina se empieza a encender fuera de cpdrstonecte el balén de
gas y retirelo de su lugar de estiba a un lugajadde del incendio,
procediendo al ataque con extintor.

3.- Clase C. Debido al bajo voltaje y amperaje @aslms con los equipos
eléctricos y electronicos existentes a bordo dét,yan incendio clase C
conjuntamente con incendios clase A no debieran msay intensos
inicialmente. Los pasos a seguir frente a un inicecldse C son:
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a.- Cortar el poder hacia la parte afectada (nonmaiale en el tablero de
fusibles) o cortar todo el poder desde el inteoufRERKO”.

b.- Después ataque el incendio.

c.- Aisle o remueva las partes o equipos afectadtss de energizar el
circuito.

d.- Repase el lugar de la escena.

Una vez mas, la accion rapida y coordinada es edgrara lograr que un
pequefio incendio no se transforme en uno fueramkeat.

4.- Clase D. La posibilidad de que un incendioelas se produzca a bordo del
yate es remota. La posibilidad mas probable pueddupirse por mal
manejo de bengalas de humo o de paracaidas. Bsti@enen magnesio que
se queman a una temperatura de 550° C. Si unasdbelzgalas cae en
cubierta, la Unica forma de apagarla es botandseafde la borda. Una
reaccion rapida es necesaria. La gran temperdtaazada imposibilitara su
apagado y la bengala rapidamente atravesara lartallyi probablemente el
casco.

INUNDACION

La inundacion a bordo de un Yawl pueda producimseuno de dos situaciones
generales.

A.- Una filtracién por una prensa de perforacioh aesco o una cafieria. (Ej.:
Prensa de la mecha del timén, cafierias de drenaje)

B.- Dafos severos al casco (Ej.: Colision con etndarcacion o varada)

Cada situacion tendra su Unica y particular coreeaa, y soluciones.
Sin embargo existen varios procedimientos que delsEncumplidos como
norma general.

La inundacién producto de una filtracion de unanpaede casco o valvula,
normalmente sera lenta y por lo tanto controlaliles inspeccion regular de la
sentina y prensas de casco, evitara sorpresasrddabbps. Cuando se descubra
una filtracién por una prensa de casco, una pedfileaaion puede ser detenida
o controlada con material de sellado (Ej.: Pisp#ea calafateo, trapos, estopa,
alambre entre otros). Las bandas de goma y alasaorempleados para reparar
cafierias y mangueras (Ej.: Sistema de enfriamipotoagua dulce). Si la
filtracion de una prensa de una perforacion decas@abundante, se tendra que
obturar la entrada por el lado exterior del casmoun tapon de madera. Todo el
material debe estar disponible en la caja de Matdei CRA del Yawl.

Las inundaciones producto a colisiones o varaddguegariar de un rasgufio a
una penetracion fisica del casco. Una trizaduraekncasco debera ser
rapidamente reforzada con una solera y apuntalami&voleras de terciado
marino y cufias son elementos de Material de CRAYdell. Las inundaciones
pueden ser controladas con trapos, estopas, oiahaler calafateo sobre la
trizadura, antes de apuntalar. La penetracionateaa través del casco de fibra
de vidrio puede ser lo mas severo. Inundacionegrasvbajo la linea de
flotacion pueden resultar mas complicadas de lo gne pueda esperar



controlar. Sin embargo cada situacion debe seadaaindividualmente. Si la
apertura es producto de una varada, se deber4 &neronsideracion la
profundidad del lugar, el tiempo, las dimensionedadvia de agua y apoyo en
las cercanias. Si la via de agua es pequefa, qadapser taponeada
rapidamente, se deberd pensar en desvarar y tapganaeeria o efectiue otro
tipo de parche (Ej.: colchoneta del yate). Si rspeee por ayuda o abandone el
yate. Si se produce una perforacion en la lineegda o bajo de ella, mientras se
navegue a vela (Ej.: colision), rapidamente candeidanda para dejar la parte
colisionada a barlovento y por lo tanto tratarelehtar la averia fuera del agua
o disminuir la presion del agua, con el propdsit garar o disminuir la
inundacion. Posteriormente reparar con taponesrch@s y Si es necesario
apuntalar.

Para trizaduras muy extensas o penetraciones gpeden ser adecuadamente
taponeadas o controladas con el material de CRAedekinterior, se debera
considerar el empleo de un parche deslizada p@xtelrior. Amarrando las
escotas de una vela de proa chica (Ej.: tormemticn) la vela puede ser
deslizada bajo de la quilla y sobre el area daftkdacasco. Las escotas se
tesaran firmemente y la presion hidrostatica matntela vela pegada al casco y
contra la averia. Esto disminuira significativaneefd inundacion y permitira
trabajar en la averia por el interior.

La operacion para achicar el agua al interior desage puede efectuar por uno
0 combinacion de:

A.- El sistema normal consiste de dos bombas degaemanuales instaladas.

B.- El empleo de una bomba de achique manual garthaldes de achique.

C.- En caso extremo, la linea de succion de aguanae del sistema de
enfriamiento del motor, puede ser removida y oadata la sentina, siendo
esencial poner algun tipo de filtro (Ej.: trozo wéa) en el extremo de
admision para evitar el ingreso de particulas. €& hacer funcionar el
motor a bajas revoluciones verificando la salidaagea por el ducto de
descarga.



830.- SECUENCIA DE OPERACION DEL SISTEMA DE INGENRFA
Los siguientes cuadros son procedimientos pasosa para el encendido y
apagado del motor del yate. Estos procedimientbsrdser ejecutados en toda
oportunidad. Es recomendado que los procedimientosean memorizados.
Use una lista de chequeo.
831.- MOTOR
INSTRUCCIONES DE OPERACION PARA ENCENDIDO
PASOS OBSERVACIONES
1 | Asegurar valvula de gases de En pafol de popa
descarga abierta
2 | Asegurar valvula de admisién de | A estribor de eje propulsor
agua de mar abierta
3 | Verificar nivel de combustible
4 | Verificar nivel de aceite del motor Varilla paarida de estribor del motor
5 | Verificar nivel de agua de El nivel de agua debe estar en el limite
enfriamiento del motor superior del depésito auxiliar.
6 | Verificar la tension de la correa Debe estadeg@ una leve presion y
sin signos de desgaste.
7 | Verificar nivel de aceite de caja de| La tapa/varilla de sonda se encuentra a
transmision estribor de caja transmisora. Usar solp
liquido de transmision hidraulico
8 | Asegurar control “Morse” en neutrg
9 | Asegurar que eje no este trincado
10 | Desconectar cargador de baterias
11| Conectar interruptor PERKO en
“ALL”
12 | Encienda el motor
13| Verificar descarga de agua de
enfriamiento
14 | Inspeccionar caferias y flanges de
combustible por filtraciones.
15| Verificar presion de aceite. Minimo
16 | Verificar temperatura de agua de
enfriamiento del motor
17 | Verificar funcionamiento de
amperimetro y si el alternador esta
cargando
18 | No opere el motor mas de 2500 RRM




INSTRUCCIONES DE OPERACION PARA APAGADO

PASOS

OBSERVACIONES

Dejar motor funcionando en neutro
durante 5 minutos antes del apagad

0

Tirar de valvula de corte de
combustible y espere que motor se
apague

Se encuentra al costado del control
“Morse”

Girar llave de encendido a “OFF”

Debe sonar tindeealarma antes de
girar llave.

Asegurar que valvula de corte de
combustible quede en posicion abaj
(abierta)

o

Asegurar que el poder de tierra sea
conectado en puerto.

En caso de navegar a vela, quedar
fondeado o atracado a un muelle sin
poder de tierra, pasar a pasos 7 y 8.

Asegurar que el interruptor PERKO

esté en “ALL”

832.-

PROCEDIMIENTO DE EMPLEO DEL PODER ELECTRICERBORDO.

INSTRUCCIONES DE OPERACION NAVEGANDO

PASOS

OBSERVACIONES

Asegurar que el interruptor PERKO
esté en posicion Battery 1 0 2

Para asegurar que la descarga de las
baterias sea pareja en el tiempo, la
seleccion de bateria serd de acuerdo &
dias impares Battery 1 y en dias pares
Battery 2.

55

D

Verificar que estén conectados toda
los equipos eléctricos y electronicos
absolutamente necesarios para la
seguridad de la navegacion y minin
comodidad de la dotacion

Lonexion se efectla desde el tablero
fusibles.

Se debera monitorear y registrar la ca
aemanente de la bateria en servicio er
bitacora al cambio de guardia o cada 4
horas, para disminuir los equipos en
funcionamiento o cargar bateria.

'ga
el

===

INSTRUCCIONES DE OPERACION EN PUERTO

PASOS

OBSERVACIONES

Asegurar que el interruptor PERKO
esté en posicién Battery 1 0 2

Para asegurar que la descarga de las
baterias sea pareja en el tiempo, la
seleccion de bateria sera de acuerdo «

dias impares Battery 1 y en dias pares

Battery 2.

D

Verificar que estén conectados sélo
los equipos eléctricos y electronicos
absolutamente necesarios para la
seguridad del yate y minima
comodidad de la dotacion

Conexion se efectlia desde el tablero
fusibles.

Se debera monitorear y registrar la ca
remanente de la bateria en servicio en
bitacora al cambio de guardia o cada 4
horas, para disminuir los equipos en
funcionamiento o cargar bateria.

'ga
el

===
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PROCEDIMIENTO DE CONEXIONADO DE PODER A TIERR

CONECTADO DEL CABLE DE PODER

PASOS

OBSERVACIONES

Conectar cargador de baterias en
“OFFH

Tender el cable de poder a tierra

El cable debemerctado desde la
carga a la fuente, para reducir el peligre
de golpe eléctrico.

O

Conectar interruptor PERKO en
HALL”

Esto asegurara la carga de las dos baterias

Conectar cargador de baterias en

“ON"

DESCONECTADO DEL CABLE DE PODER

PASOS

OBSERVACIONES

Conectar cargador de baterias en
“OFFH

El cargador de baterias debera estar en

“OFF” al encender el motor.

N

Recoger el cable de poder de tierra

.

Se deberamedar la fuente primero

Conectar interruptor PERKO en
posicion de acuerdo a situacion.

Para encendido del motor después de |
carga debe seleccionar el numero de
bateria de acuerdo al dia par o impar.




840.- TABLA DE PROBLEMAS Y DIAGNOSTICOS DEL MOTOR

La siguiente tabla contienen los procedimientosl&mmentales para los
problemas de ingenieria. Siguiendo estos procedinsesecuencialmente,
permitira buenos resultados la mayoria de las veces

Problema Causa probable Accion

Suena el timbre de ADVERTENCIA
alarmay el Cuando la alarma del sistema indica un problema,
indicador se inmediatamente ponga la palanca de la caja de reteoscha
enciende durante | en neutro y el motor a baja velocidad gradualmente
el funcionamiento ' Verifique que indicador de alarma se encendio, nies el
motor se mantiene en ralenti.
Cuando no pueda determinar el origen del problemegrese
a Puerto a baja velocidad e informe al mecanicoa#go lo

gue ocurrio.
Luz de carga Falla de bateria Verifique nivel de
(El timbre de alarma no bateria.
suena) ; :
Correa en V esta suelta o | Ajuste la correaen V o
dafiada cambiela.
El alternador no esta Pida reparacion

generando electricidad.

Luz de temperatura de | Insuficiente agua destilada Verifique y reponga con
agua destilada de en el estanque de agua de enfriamiento
enfriamiento encendida @ enfriamiento

Pérdida de agua destilada | Pida reparacién por
en el sistema de filtracion de agua
enfriamiento

Bomba de agua destilada d@ida reparacion
enfriamiento esta fallada

Suciedad dentro del sistemd&ida reparacion
de agua de enfriamiento

Luz de alarma de presion Aceite del motor Rellene con aceite para
de L.O. Press. encendida insuficiente motor.

Luz de alarma de bajo | Insuficiente agua destilada Verifique y reponga con
nivel de agua de en el estanque de agua de enfriamiento
enfriamiento encendida @ enfriamiento

Luz de alarma del filtro | Aumento de material de Drene el filtro de
de combustible encendidadrenaje en el filtro de combustible
combustible



Luz de alarma de Descarga insuficiente de deValvula aspiracion

descarga encendida agua de enfriamiento Kingston cerrada.
Vélvula aspiracion
Kingston esta tapada.
Manguera de aspiracion
esta dafiada o juntura
suelta.

Bomba de agua de mar de Verifique impulsor de la
enfriamiento fallada bomba de agua de mar.

Luz de alarma de Combustible insuficiente Rellenar combustible.
combustible encendida

Dispositivo de alarma fallado

ADVERTENCIA

No opera el motor si algun dispositivo de alarma esta funcionando bien.
Podrian resultar serios accidentes si los problemasson detectados por las luces
de alarmas falladas.

Antes del encendido al girar |la llave de posicion EF - ON, los dispositivos de
alarma no funcionan

Timbre de alarma no Circuito fallado o timbre Pida reparacion
suena fallado

Algunas luces de alarma Circuito fallado o Pida reparacion.
no encienden ampolletas quemadas.

Después del encendido cuando el interruptor regresie START - ON, los
dispositivos de alarma no funcionan

Timbre de alarma no se | Corto circuito Pida reparacion
silencia

Algunas luces no se Sensor o interruptor fallado  Pida reparacion.
apagan

Fallas de partidas

Motor no parte No hay combustible Rellene combustible:
purgue
Aire en linea de Purgue.
combustible
Combustible malo Reemplace con
combustible

recomendado



Filtro de combustible Cambie filtro de
tapado combustible

Inyeccion de combustible | Pida reparacion.
pobre

Filtrado de presion de las | Pida reparacion.
vélvulas de
admisién/descarga

Partidor no gira o gira Carga de bateria Verifique los niveles de
muy lento (puede ser insuficiente la bateria, recargue.

girado con la mano) » .
Conexion defectuosa del | Remueva el 6xido del

cable en el Terminal. Terminal; reapriete
Interruptor del partidor Pida reparacion.
defectuoso

Partidor defectuoso Pida reparacion.

No puede ser girado a | Partes interiores agarrotadaRida reparacion.
mano o dafadas

Color anormal de gases de descarga

Emision de humo negro @ Sobrecargado Reducir carga
Combustible insuficiente Reemplace con
combustible
recomendado

Baja presion de aire de Lave el soplador del
admision turbocargador

Inyeccion defectuosa de | Pida reparacion.
combustible

Claro excesivo de cabeza deida reparacion.
valvula de
admision/descarga

Emision de humo blanco Combustible inadecuado Reemplace con
combustible
recomendado

Deficiente pulverizacién de Pida reparacion.
la valvula de inyeccién de
combustible



Regulacion de la inyeccion Pida reparacion.
de combustible mala

Quema de aceite lubricantePida reparacion.
/ consumo excesivo

Caja de embrague defectuosa

Accionado de palanca | Cable oxidado Engrase o reemplace el

remota es pesada cable

Eje propulsor gira cuandoPalanca de embrague no | Ajuste la posicion de la

palanca esta en Neutro @ est4 alineada. palanca de embrague
Eje propulsor Pida reparacion.

incorrectamente instalado

Eje propulsor no gira en ' Operando a alta velocidad Cambie la posicion de la
posicién avante o atras. Omientras la palanca esta enpalanca de baja

gira a velocidad baja velocidad velocidad a alta
insuficiente. velocidad
Insuficiente aceite de Rellene con aceite de
embrague embrague.
Bomba de aceite fallada Pida reparacion.
Disco de embrague de Pida reparacion.

friccion gastada
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Capitulo 9

PREPARATIVOS PARA MAL TIEMPO

PREPARATIVOS PARA MAL TIEMPO

PREPARACION PARA EL ZARPE

Es una obligacién antes de efectuar una navegatadificar adelantado. Un
itinerario con alternativas deberia ser programagugen adecuado para
emergencias en cuanto a provisiones, combustiatpig deben ser
considerados, y las previsiones y célculos delg@snmareas deben ser
estudiados. Es siempre prudente esperar y esfzarpod para lpeor.

En segundo lugar, el itinerario propio deberigpéanificado con una persona
responsable y con experiencia, con las instrucsideecontactarse con la
autoridad maritima para las acciones pertinentesaso de que uno se retrase
del PIM. Esta informacion debera incluir una dgsudn del yate, nombre,
namero de matricula, relacion de tripulacion y stdatos identificatorios que
puedan ayudar a la busqueda con medios aéreos.

Finalmente, en la preparacion para la navegacedebera efectuar una
minuciosa inspeccion y verificacion que asegurgrgetodo esta en condiciones
de operacion segura y que todos los equipos mesapieléctricos estén
funcionando normalmente. Una lista de chequeo detmrsiderar lo siguiente:

1.- Inspeccionar todos los imbornales, manguepantyras buscando
filtraciones. Compruebe que todas las valvulasoddd giren con facilidad.
Inspeccione y haga funcionar las bombas de achagpicando la sentina, y
saque toda la acumulacion de desperdicios. Opéke@ly lavamanos del
bafio.

2.- Abra el compartimiento del motor. Inspecciogrggienda y opere el motor,
alternador, bombas, sistema de refrigeracion ydmjmansmision. Verifique
todas las uniones por filtraciones y lecturas néemde los indicadores.
Verifique la carga y fecha de vencimiento de losngares. Verifique y
registre los niveles de agua y combustible. Vardigstiba y carga del balén
de gas.

3.- Verifique la carga de las baterias y su nieehdua. Pruebe todos los
fusibles. Luces y otros elementos del sistemaraéct

4.- Inspeccione las velas, jarcia fija y de lalmaniobra del ancla y lineas de
seguridad por evidencia de desgaste o cortes.lf&addar especial atencion
a los controles del gobierno y del motor en el pdck

5.- Inspeccione todos los equipos de emergenciawpoondicion,
disponibilidad, ubicacion y alistamiento para opéra.
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6.- Verifique todas las ayudas a la navegacionsastluyen el compas
magnético, alidada, binoculares, GPS, corredemméametro, windex, VHF
maritimo. Verificar cartas de navegacion, derrqgteabla de mareas del area
a navegar, elementos para trabajo en la cartagbande sefales,
instrucciones de navegacion, etc.

7.- Asegurese que todo el material esté trincada lpamar.

ESTRATEGIAS PARA MAL TIEMPO

El mal tiempo es un término que depende para@htijgmarno de la
embarcacion. Un velero de gran desplazamiento puggegar con todas sus
velas en un viento que para un yate menor tieneaqoar dos rizos. Sin
embargo, una embarcacién marinera, si esta bjaunada, puede enfrentar la
mayoria de los temporales con pequefios dafos.respda importancia de
conocer como el yate se comporta en distintos estael mar y qué tacticas
emplear en situaciones peligrosas.

EVASION DE LOS TEMPORALES

La mejor estrategia es evitar los temporales. ltarmad maritima atribuye a un
gran porcentaje de tragedias de embarcacionesnearghl ignorar los avisos de
mal tiempo. Averiglie donde puede obtener los aysos el area donde va a
operar. En el apéndice 1 del presente capituliodéea las tipicas sefiales
visuales diurnas y nocturnas empleadas por laidatbmaritima para advertir
aproximacion de mal tiempo.

El alejamiento requiere alguna planificacion adilda. Familiaricese con los
patrones locales del tiempo. Al trabajar en laifizacion de navegacion,
identifique los puertos alternativos que puedatedafugio a lo largo de la ruta
de navegacion. Conocer la velocidad del yate anthstproas y estados del mar,
le ayudard a estimar rapidamente los rumbos demaieto y tiempos de
navegacion, y tomar la decision de la accion madeprte.

Se debera pensar bien en tomar la decision derdeig costa protegida del mal
tiempo, donde se ofrece mas proteccion frente ediadiciones de mar abierto,
pero también se debera tener en consideracionsibl@@ambio en la direccion
del viento. ¢ Deberia dirigirse a un puerto descdooturante un mal tiempo?,
¢ el puerto, dard la proteccidén que se necesedraissformara en una trampa
mortal?, ¢hay posibilidad de navegar el temporalpaector seguro?

Todas las medidas para evitar los temporales exigdaen juicio, prudencia y
experiencia personal.
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PREPARATIVOS PARA MAL TIEMPO

La siguiente lista de chequeo, entrega una guipara prepararse para el mal
tiempo:

ASEGURAR ESTANQUEIDAD COMPLETA

1.-

Cierre, asegure y/o taponee todas las apedetasmsco y de la cabina.
La escotilla de acceso principal, debera estaadara tapa superior y
compuertas listas para instalarse. Retire la cduhie ventilacion, a
menos que esté seguro que no sera arrancada aopacto de una ola.

Abra los drenajes del cockpit y verifique queestén obstruidas.

Cubra con tapas las escotillas y claraboyasuerce la tapa escotilla de
acceso, si tirar dudas sobre su capacidad de impact

Inspeccione la sentina y las admisiones dbdasbas de achique, retire
escombros acumulados en la sentina. Verifiquere¢citm

funcionamiento de todas las bombas de achique, @bimpentos
estancos, bafio y estanques de almacenamiento.ramaantaja de

tener estanque para aguas servidas en que los maéabsn ser usados en
mal tiempo sin tener el riesgo de reflujo de lasaagservidas.

PROPULSION Y CONTROL

1.-

Encienda el motor y efectle la lista de veafion de todos los sistemas
eléctricos y mecénicos. Con el motor encendidgumatas baterias al
maximo. Pueden existir problemas de circulaciéradelte del motor,
debido a los fuertes balances y cabeceos delp@téy que se sugiere
emplear sélo para carga de baterias y emergencias.

Verifique los controles del timén y sus uniaregepare la cafia de
gobierno de emergencia, tenga bozas y un ancleadéstas para ser
empleadas si se hace necesario para el controbaalicle emergencia
de la velocidad o de la direccion.

Prepare las velas de capa, escotas y aparejogaes accesibles. El
tormentin deberia tener grilletes de enganche paofe de amura y de
envergue.) Prepare las amarras (muchachos) pacartta mayor a la
botavara. El traveller debe quedar fijo a lineamgia.

DESPEJE DE LA CUBIERTA Y ASEGURADOQO DE INTERRES.

Despejar de la cubierta y cockpit de todo elemantesencial. Efectie una
doble trinca a los objetos pesados.

Guarde todos los objetos sueltos bajo cubiertien@hdo los espacios vacios.
Trinque todos los roperos y cajones. Guarde topa saelta, frazadas,
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almohadas y cualquier cosa que pueda caer a lasenbbstruya accesos
interiores.

Prepare y guarde comida y bebida caliente en extgs conservadores de
temperatura. Prepare colaciones secas en bolsd&stieo. Trinque la cocina 'y
desconecte el gas. Distribuya pastillas antimareolsas de plastico o baldes,
de manera que no sea necesario que los que estéadositengan que subir a
cubierta.

NAVEGACION.

Posicionarse en la carta de navegaciéon por deméncacosta, GPS o Estima.
Registre los datos de viento, presion y derivaresta/hora. De los registros del
estado del tiempo y reportes por radio, prepangronéstico de mal tiempo y
estado del mar local. Plotee la trayectoria deitérey su posible curso futuro.
Registre frecuencias de radios utiles, y dispaididd de agua y combustible.

Verifique los sistemas de luces de navegaciongctzby cabina. Tenga a mano
linternas operativas. La dotacién en cubierta debasar tenidas de agua,
chalecos salvavidas y arnés de seguridad.

EQUIPOS DE EMERGENCIA.

Ice el reflector de radar. Prepare bengalas ddesefiae auxilio. Asegurese que
el boyarin de hombre al agua, flotador herraduwgaluestellante estén
trincados y listos para ser usados.

Preparar material de reparacion de emergencia:ddarara inundacion,
guantes, cortador de cables, palanca de achiqciega hetc.

Verifique la estiba de la balsa salvavidas (trircpero de facil empleo)
Rol de puestos de guardias de emergencia y deaataos.

PROCEDIMIENTOS

1.- A vela o motor, la mejor velocidad de avancelieeccion barlovento, sera
obtenido cifiendo lo méas cerrado posible, como tamiiinimizando las fuerzas
del viento y olas

2.- Navegando empopado a las olas, es la formawkgacion mas precaria: al
navegar muy lento, existe la posibilidad de inun@agpor la popa; muy rapido,
la posibilidad de planear, guiiada y de atravesataela; a la misma velocidad
de la ola, posible pérdida de gobierno. La maydeitas embarcaciones se
comportaran mejor recibiendo la ola por la aleti@ @ngulo que se debera
experimentar.

3.- Navegando con las olas gruesas con rompieptaavks, solo los veleros
con quillas con lastre pesado pueden encontraavlegacion relativamente
segura.



910.- OBSERVACIONES METEOROLOGICAS

Una de las preocupaciones del marino estando etopueavegando, son
aquellas que permiten obtener informacién adelandadas condiciones del
tiempo, y que podemos recibirla ya sea procesadk @utoridad competente o
por medio de la meticulosa observacion de losunstntos de a bordo y del
cielo. En numerosas ocasiones no tendremos lawpdad de obtener el
prondstico maritimo en las Capitanias de Puerttcaldias de Mar, o
escucharlas por medio de las difusiones en canaet6 siempre esta la
posibilidad de obtener alguna informacion difundida radios comerciales. La
particularidad de la zona geogréfica, hace queogldstico para ése lugar sea
anico, por lo tanto también es importante el prindégjue puedan entregar los
lugarefios, cuando sea posible.

Avisos de temporal en el canal 16 de VHF se emiten los avisos d@oeah,
después de los periodos de silencio y antes distas de llamada.

Previsién con barémetro y termometro es muy dificil realizar predicciones
fiables del tiempo con el barometro y termometralerdo. No obstante,
pueden servir de orientacion si analizamos su ten@en el tiempo, sobre todo
del barémetro.

Observaciondel barometro:

En general, las subidas y bajadas corresponden,ctespaente, a tendencias a
mejorar y empeorar el tiempo reinante.

Lassubidaslentas y suaves (menos de 0,4 mm por hora) inderatencia a la
mejoria duradera con vientos moderados.

Lassubidasacusadas y rapidas (mas de 0,6 a 1 mm por harkensu
corresponder con vientos fuertes, chubascos ygtadones aisladas.

Lasbajadaslentas y suaves (menos de 0,4 mm por hora) indesatencia a
empeorar de forma duradera y con vientos moderados.

Lasbajadasacusadas y rapidas (mas de 0,6 a 1 mm por haknsu
corresponder con vientos fuertes, chubascos ytaaones abundantes.

Si lapresion se mantiene fija (sin variar durante cinco o beiws), el tiempo
sera constante.

Observaciondel barémetro y el termometro:
Presionsube temperaturdaja: situacion anticiclénica y tendencia a mejorar.

Presidrbaja, temperaturaube situacion borrasca y tendencia a empeorar.



Observaciondel cielo se pueden obtener algunas pistas sobre paede
comportarse el tiempo en las préximas horas.

Al salir el Sol: un Sol brillante, indica buen tiempo.
Al salir el Sol: un cielo rojo, indica lluvias.

Al salir el Sol: muchas nubes que desaparecen o se disueem a medida
que el sol se eleva, indica buen tiempo.

Al ponerseel Sol: un sol rosado o un cielo anaranjado, anfigen tiempo.
Al ponerseel Sol: espesas nubes con horizonte rojo o calrideca lluvias.
Aspecto del cielo: un cielo azul oscuro, indicante

Aspecto del cielo: un cielo azul claro y brillanbeien tiempo y calor.

Aspecto de las nubes: nubes ligeras de contorrdwsdies, indican buen tiempo
y viento flojo.

Aspecto de las nubes: nubes espesas con contadexssos, indican viento
fresco, tanto mas, cuanto mas corran y se desfig

Aspecto de las nubes: pequefias nubes negras,nnidicia.

Aspecto de las nubes: nubes ligeras que correntdele masas espesas, indican
vientos y lluvias.

Aspecto de las nubes: si las nubes superioresncerrdireccion contraria al
viento reinante indican cambio de viento.

Aspecto de las nubes: los cirrocumulus, indicantzarde tiempo vy lluvias.

En el Anexo “D”, se entrega la informacion sefi@esnal tiempo, un cuadro de
nubes y un esquema de las variables meteorologicarsa depresion.



ANEXO “A”

SEGURIDAD

(PENDIENTE)



ANEXO “B”

CIRCUITOS DE INGENIERIA

1.- CIRCUITO ELECTRICO
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CIRCUITO DE AGUA DE BEBIDA
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3.- CIRCUITO DE EQUIPOS ELECTRONICOS
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ANEXO “C”
BITACORA
1.- INSTRUCCIONES DE EMPLEO DE CUADERNO DE BITACORA

La finalidad del cuaderno de bitacora es propomnical patron una serie de
datos sobre la navegacién efectuad, que le peénaidilcular por estima la situacion del
yate. Al mismo tiempo los datos meteorologicoselerisan para hacerse una idea de la
situacién del tiempo, completando la informacion Ilde mensajes meteoroldgicos
recibidos por radio.

Aunque para muchos, el empleo de éste cuadernuté@isora no presentard
ninguna dificultad, se estima conveniente dar ulea ide como se debe incesar los
datos.

Se deberéa establecer una periodicidad para redéigaanotaciones, que puede
ser cada hora o cada cierto nimero de horas, smiertda que se haga al momento de
cambio de guardia. Ademas de ésta periodicidachardi, se debera anotar, en el
momento que se produzca, cualquier variacion ercémsliciones que afectan a la
navegacion.

Hora.- En ésta columna se anotara la hora exacta esejtmman los datos reflejados
en las demas casillas.

Corredera.- Se anotara el registro total que marca la cersed

Millas Navegadas- NUmero de millas nauticas navegadas desdeifaali#notacion.
Velocidad.- La que lleve el barco en ése momento. Se expresados.

Rumbo verdadera- El rumbo establecido por el navegante directaensobre la carta.
Rumbo del compas El rumbo que debe seguir el timonel sobre elg@snSe obtiene
a partir del verdadero, una vez hechas las coomeeside: el desvio del compas, la
variacion magnética del lugar, el abatimiento gdaiente.

Direccion del vienta- Se anotara preferentemente en grados.

Fuerza del viento- En caso de no tener anemometro, se puede haaezstimacion
baséndose en la escala de Beaufort.

Estado de la mar- Segun las alturas de las olas: mar en calmagdaizmarejadilla,
marejada, etc.

Tiempo presente- Es el tiempo que hay en el momento de la obsgmva Por
ejemplo: Despejado, niebla, lluvia, chubasco, etc.

Barometro y termometro.- Anotar la presion atmosférica y temperaturaadtel.

RPM.- Revoluciones por minuto del motor.
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HOJA RESUMEN DE NAVEGACIONES
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HOJA DE RUMBO, CORREDERA Y DATOS METEOROLOGICOS
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HOJA DE ACAECIMIENTOS
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ANEXO “D”

METEOROLOGIA

1.- SENALES DIURNAS Y NOCTURNAS DEL TIEMPO

SENALES DEL TIEMPO

Esta handera indica que Esta handera indica que
gueda suspendido el trafice gueda suspendido tode
de emharcaciones menores - trafico y s faenasde carga
en la hahia p or mal tiemp o y descarga debiendo
amarrarse hnchasy
- tentokeadores
DE DIA DE NOCHE
VARIABLE VARIABLE
\\ 1 Gallardete \\ 1 Fatol werde
MAL TIEMPO
MAL TIEMPO
\\ 1 esfera \\ 1 Farolrojo
TEMPORAL TEMPORAL
\ 2 esferas 2 Farolesrojos

Estas sefiales corresponden a la carta sinoptica del momento
MOTA- La zefial de Mal Tiempo debe interpretarse como un prondstico de vientos del More de fuerza 4 a7 y
gque perturban en la bahia el movirmienta raritima, situacidn considerada ya como amenazante para los
efectos de las medidas de previsidn que deben adoptarse para tales casos.



2.- CUADRO DE NUBES
CIRRUS “‘J\

CIRRUSCUMULUS

CIRRUSTRATUS

ALTOSTRATUS

ISTRATOCUMULUS

Cuadro de Nubes

NIMBOSTRATUS

CUMULONIMBUS

CUMULOS




3.- VARIABLES METEOROLOGICAS EN DEPRESION HEMISFERI O SUR
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ANEXO “E”

GUIAS RAPIDAS DE OPERACION DE EQUIPOS

1.- GUIA RAPIDA DE OPERACION DE LA CORREDERA Y ECOS ONDA

ST60 Setup & Operation Cue Card s PE E D

Introduction
This cue card provides a quick reference guide to the operation and calibration features of
the ST290 Speed instrument. Unless stated otherwise, all kev presses are momentary.

©

¥

Operation

Permanent

Start/ 5top / Lap
1s Reset Timer

Trip

distance
3s Start / Stop { Lap
Set to current Rpse to fero 1s Reset Timer
speed

Water

temperﬂ‘ture

Start / Stop / Lap
1s Reset Timer

3s
St to current
speed

good To adjust a timer, simultaneously press

QMQ

to enter Adjust mada.

In Adjust mode, use

Spead over

ground to set timer valua.

SEI E H T 5 To leave Adjust mode, simultaneously press

SHU

AND

O
O




ST60 Setup & Operation Cue Card

Introduction

DEPTH

This cue card provides an illustrated quick reference guide to the operation and
calibration features of the ST60 Depth instrument. Unless stated otherwise, all key

presses are momentary.

Operation
Current Shallow
depth alarm
METRES ’SHFILLEIH
On a‘Off
Minimumﬁ Deep
depth alarm
MIN Q DEEP Q
3 S 3s Setto g On/ Off
current
depth
Maximum Shallow anchor
depth alarm
3s Setto On / Off
current
depth

Deep anchor
alarm




2.-

GUIA RAPIDA DE OPERACION DEL ANEMOMETRO

ST60 Setup & Operation Cue Card

Introduction

WIND

This cue card provides an illustrated quick reference guide to the operation and
calibration features of the ST60 Wind instrument. Unless stated otherwise, all key presses

are momentary.

Operation

o

¥

Wind speed

©
¥

Press to toggle between
True & Apparent indications

2y
4
o)

APP

«@

Beaufort
wind speed

*

T1
o3
Nt

TRUE APP

Maximum
wind speed

O

3s to reset

X
00
Dy

-
-]
=
m
L

APP

<

High
true wind
speed alarm

3

APP

*

X

TRUE

Low
true wind
speed alarm

apparent wind
angle alarm

Low
apparent wind
angle alarm

28

TRAUE

O

Velocity made
good

O

\ 4 \ 4

Tack
heading

230

TRUE APP

Notes:

1, Screens annotated with * are not
available on the ST60 Close Hauled
Wind instrument.

2.All screens exceFt Wind Speed are
temporary and will time out to the Wind
Speed screen after 7 seconds.




ST60 Setup & Operation Cue Card

WIND

INMumination

Enter Illumination Mode

@000

Adjust

@000

Hold down for 1 second

Press repeatedly to cycle through settings

Alarms

Switch On / Off

QQQQ Hold down for 2 seconds

Enter and Exit Adjust Mode

Adjust

COO®

A Increase Value v Decrease Value

QQQQ Momentary while Alarm Value is displayed

Calibration

Intermediate Calibration

Software Version

Master/Repeater selection
(Automatically Set)

User Calibration

Linearise and
align transducer

Wind Speed Units

User Calibration Mode Intermediate Calibration Mode

Dealer Calibration

User Calibration (On/Off)
Angle response (Fast/Slow)
Speed response (Fast/Slow)
VMG response (Fast/Slow)
Wind Speed Adjust
Boatshow Mode (On/Off)
Factory Defaults (On/Off)

Dealer Calibration Mode

@000 taQO0@

12 seconds

[ [ Je]e @eC 0O

2 seconds 4 seconds
Exit Calibration Mode and Save Changes
@eCO
2 seconds

Document number 86038_2 (to be used with handbook 81105_3)
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