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PROLOGO.

El presente trabajo se ha realizado en torno a una em-

barcacion doble de Remo competitivo (2x), de origen
italiano, construida en el astillero Ezio Carlesi de la
ciudad de Livorno, la cual fue traida a nuestro pais
hace varias décadas atras por el club de Remo “Socie-
ta Cannottieri Italiani”, quienes la utilizaron durante
afnos para la practica de este deporte en la bahia de
Valparaiso.

A partir de esta embarcacion se han planteado una
serie de propuestas que tienen relacion con el disefio
mismo de ella y también con lo relacionado a los ob-
jetos complementarios para su funcionamiento.

Dicha embarcacion, podemos decir que posee un
caracter simbolico para el Remo en Valparaiso, pues
posee un valor histérico vinculado a los inicios de la
practica de este deporte en el Puerto, cuando se prac-
ticaba en la bahia de la ciudad, y por ello también tie-
ne una importancia en lo que respecta a la practica del
Remo en Chile, considerando que Valparaiso fue una
de las primeras ciudades donde se practico el Remo
en nuestro pais, y la primera en crear una asociacion
para la organizacion de este deporte. Por ello el traba-
jo realizado comprende un sentido algo mas profundo
de lo meramente practico. Un sentido que desde un
comienzo se penso a la luz de la relacion entre ciudad
y deporte acuatico, como parte de una instancia expo-
sitiva que abordaria la tematica del agua en Valparai-

so, bajo el alero de la sustentabilidad de este recurso.
Sin embargo y a pesar de que el trabajo no se enmarco
finalmente en dicha instancia, su sentido ha quedado
determinado bajo aquella luz.

La histoérica vinculacion del objeto de estudio con la

ciudad de Valparaiso, terminaria por convertirse en
una investigacion acerca del Remo en nuestra ciudad,
la que nos hard comprender una porcién histdrica de
ella, que ha sido penosamente olvidada, o mas bien
dicho, que ha sido borrada; en otras palabras, com-
prender el hecho de que el Remo sea un deporte ex-
trafio en nuestra ciudad, o una actividad disociada.
También a comprender su presente, sus dificultades
actuales, pero también su renacer, sus nuevas forta-
lezas. Porque el Remo de Valparaiso es una actividad
que a pesar de sus dificultades histdricas, es una gran
actividad que aun se mantiene en pie, y seguramen-
te en los proximos afios tendrd un gran auge, quiza
como nunca antes lo haya tenido.

También dentro de la investigacion, ocupa un lugar
importante una dimension mas global, que considera
al Remo como deporte, sus origenes, su historia; lo
que se considera de gran valor, sobre todo si estamos
poco familiarizados con este deporte.

En resumen, el trabajo aqui presente, contiene por
una parte una dimension experimental que tiene que
ver con el disefio de una embarcacion de Remo, y
los elementos que esta comprende. Y a su vez, tiene
un acercamiento hacia la historia de este deporte, asi

como también a la actualidad de su practica, ya sea en
nuestra ciudad como en el plano mas global.

Prologo - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
[~
us
(=3
=)






@® HISTORIA DEL REMO.






Antecedentes historicos del Remo.

Segun algunos historiadores, la evidencia mas anti-
gua del Remo data del afio 3000 a.C., esto le otorga
una antigiiedad milenaria. Sin embargo, aquella afir-
macion no hace una distincioén entre su origen y el
origen de la navegacion con palas, y a pesar de que
el Remo proviene de ello, este es una invencion pos-
terior.

Si bien es cierto que el Remo proviene de las embar-
caciones impulsadas por palas, de hecho en el Remo
se hace uso de estas. El origen de la navegacioén con
palas es distinto al origen de la navegacion a remo,
aquello que muchas veces se atribuye a los origenes
del Remo, corresponde mas bien a lo que hoy se co-
noce como Canotaje.

El remo como instrumento de propulsion, es una in-
vencion posterior a las palas mas primitivas, de hecho
es una evolucidn, ya que incorpora una nueva varia-
ble, el uso de la pala como una palanca. A estas pa-
las hoy se les conoce como “remos”, que en palabras
simples son palas que pivotean sobre un punto de la
embarcacion, llamado antiguamente escalamo, y hoy
en dia mejor conocido como chumacera, horquilla,
etc., lo cual es en la actualidad una de las principales
distinciones que tiene el deporte del Remo con el del
Canotaje.

Se piensa que el origen del Remo debiésemos bus-

carlo en el origen del escalamo. Entonces la pregunta
es:

(en qué punto de la historia ocurri6 la invencion del
escalamo y como sucedio?

Pero esto es como preguntar sobre el origen de la rue-
da, incluso mas profundo, puesto que se piensa que
es anterior a la invencion de la rueda, habria que in-
dagar profundamente en la historia de la humanidad,
e incluso seria necesaria una investigacion de indole
arqueoldgica. Por esto, nos quedaremos con los ante-
cedentes que tenemos a nuestro alcance.

Entonces, de acuerdo a lo que hemos establecido
como el origen del Remo, la utilizacion del escélamo,
el antecedente mds antiguo de embarcaciones a remo
corresponderia a las galeras. Las galeras son las em-
barcaciones mas antiguas, de las que tenemos cono-
cimiento, donde se usaban remos, ya que hacian uso
de escalamos.

El mar Mediterraneo fue cuna de las galeras, por sus
caracteristicas resulta ideal para esta forma de nave-
gacion. Segun evidencia hallada, fue en Egipto donde
se utilizaron estos primeros barcos a remo. Las gale-
ras ademas fueron adoptadas por otros imperios, los
cuales desarrollaron nuevas embarcaciones y les in-
corporaron otras variables. Entre estas culturas cabe
mencionar a los fenicios, que destacaron en la cons-
truccion de barcos; asirios, griegos y romanos, que
desarrollaron muchas clases diferentes de barcos. Por

otro lado, otras culturas desarrollaron naves de gue-
rra similares impulsadas por remos como los vikingos
(dracares) y los chinos (juncos).

Pég.
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El Remo en la antigiiedad, las galeras.

Las galeras eran navios de guerra de gran eslora que
se propulsaban por medio de remos y velas. La can-
tidad de remeros fue variando con el tiempo, pero en
un comienzo tenian una sola bancada de remeros, lo
que era conocido como unirreme. Y si bien su tamafo
superaba con creces a las embarcaciones que hoy es-
tan asociadas al Remo, su relacion es bastante cierta.

Podemos afirmar que en las galeras se utilizaban re-
mos, ya que estos tenian un punto de apoyo y tra-
bajaban como palancas, caracteristicas propias de los
remos y que los diferencian de las palas o canaletes
utilizadas en Canotaje. Algunas de las evidencias mas
antiguas las encontramos en los bajorrelieves asirios
y atenienses. También podemos encontrar evidencia
de estas naves en muchos otros objetos como vasijas,

Galera Asiria

(probablemente E] bajorelieve Lenorman de la Jarrén gr con galera.

jarrones, monedas, etc., lo que nos revela la gran im-
portancia que tuvieron en la antigliedad.

A continuacidon veamos una definicion mds precisa
sobre las galeras:

(*1) “Galera, en la historia de la navegacion, un
gran barco de guerra de navegacion de altura pro-
pulsado por remos y dotado asimismo de velas.
Durante los siglos XVIII y XIX, el término tam-
bién se aplico a ciertas clases de barcos de guerra
de vela o de remos, asi como a mercantes y otros
tipos de naves de menor envergadura. Los barcos
de guerra de los fenicios, griegos y otros pueblos
navegantes de la antigiiedad eran galeras equipa-
das con espolones de proa; su uso se remonta al
afio 850 a.C. Las primitivas galeras eran probable-
mente barcos largos, estrechos y abiertos con cu-

construida por los Fenicios) con Acropolis Ateniense, represen-
dos filas de remos, bajorrelieve de ta a los remeros de un trirreme,

Nineveh, ca. 700 a.C. data del afio 410 a.C.

Fuente (*1): “Galera.” Microsoft® Student 2008 [DVD]. Microsoft Corporation, 2007.
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Dibujo de una galera en una vasija griega.

biertas de proa y a veces de popa y con una angos-
ta pasarela en el centro del casco por encima de los
remeros. Los remos iban apoyados sobre la regala
o asomaban a través de pequeflas aberturas en la
parte superior del casco. A cada banda iba sentada
una fila de remeros protegidos de los proyectiles
enemigos por una fragil barandilla abierta de la
que pendian sus escudos o, en ocasiones, pieles o
telas gruesas”.

“Las pinturas de los vasos griegos muestran que
estos navios de una sola cubierta o bancada lleva-
ban hasta 20 remeros por banda y median 24 m de
eslora. El nimero maximo de remos por banda en
una galera de una sola bancada debi6 ser de 25 y
este tipo de galera podia medir algo mas de 30 m
de eslora”.

Plato griego con el dibujo de una galera.



Galeras de varias bancadas.

Parece ser que en la época de las galeras, uno de los
pensamientos que primaron en torno al disefio de es-
tas embarcaciones fue hacerlas cada vez mas veloces.
Respecto a esto se deben haber considerado varios as-
pectos, como el aparejo, la forma del casco, etc., pero
lo mas determinante en este sentido era la cantidad de
remos que tuviese la embarcacion, ya que este era su
principal medio de propulsion. En consecuencia, ha-
cia el afio 700 a.C. (*2) se empezaron a utilizar las ga-
leras con dos filas de remeros, denominadas birremes,
lo cual es un invento que se atribuye a los fenicios
(*3). Los birremes contaban con dos filas de remeros
en dos 6rdenes, una superior y una mas abajo, lo que
la convertia en una embarcacion mas veloz y de bue-
na maniobrabilidad.

Cerca de 200 anos mas tarde, antes del 500 a.C (*4),
en la Antigua Grecia crearon y usaron el trirreme, ga-
lera de tres filas de remeros. El objetivo de este in-
vento era aumentar la velocidad para poder abordar
a otras galeras. Estos barcos fueron utilizados por
los antiguos estados griegos, por los romanos y por
otros pueblos navegantes del Mediterraneo. Existen
serias discrepancias en cuanto a la disposicion de los
remeros en estas galeras. Sin embargo, parece funda-
do suponer que (*5) la fila inferior se sentaba cerca
del casco y que remaba a través de aberturas situadas
a 84 cm por encima de la linea de flotacion. Proba-
blemente utilizaban remos mas cortos que los de las

otras filas. La segunda bancada estaba situada mas
al interior. Los remeros de la tercera fila se sentaban
por encima de los de la inferior y entremedias de los
remeros de la segunda fila. Los de la tercera fila se
apoyaban en botalones exteriores, originalmente lla-
mados parexeiresia.

Normalmente los remeros se dividian en tres clases
que son las siguientes (*6):

- Thalamitas: Que eran los remeros de 1° Orden que
remaban mas cerca del agua.

- Zigitas: Los de 2° Orden que remaban entrepuentes.
- Tharanitas: Los del 3° Orden que remaban en cu-
bierta y requerian a veces para mover el remo el con-
curso de hasta cinco hombres.

Los trirremes atenienses tenian 54 remeros en ¢l ban-
co inferior llamado “talamite”, 54 en el segundo o
“cigite” y 62 en el superior o “tranite”. Este tipo de
galera tenia una eslora de 39 m y una manga maxima
de 4,6 m a la altura de la linea de flotacion. El calado
del barco era de 1,2 metros.

Fuente (*2), (*3) y (*6): “Trirreme”, Enciclopedia en linea Wikipedia. www.wikipedia.com
Fuente (*4) y (*5): “Galera.” Microsoft® Student 2008 [DVD]. Microsoft Corporation, 2007.

Representacion de la posicion y el angulo de los re-
meros en un trirreme. La forma de la parexeiresia,
proyectada desde la cabina, es claramente visible
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Cuadrirremes y quinquerremes.

Hacia el ano 325 a.C. surgen las galeras de cuatro
y cinco bancadas (*1) (“cuadrirremes” y “quinque-
rremes”). Fueron los antiguos romanos, y antes que
ellos los cartagineses, quienes llegaron a utilizar el
quinquerreme. No se conoce con certeza la disposi-

cion de remeros y remos en estos barcos o en otros
posteriores de varias bancadas, pero no parece proba-
ble que se pudiera preservar en dichas embarcaciones
la asignacion de un hombre por remo de los barcos de
tres filas. Sin embargo, a pesar de la aparicion de estas
ultimas galeras, a partir del siglo IV d.C. (*2) fueron
los unirremes y birremes los mas utilizados.

Durante la Edad Media no se hicieron progresos
notables en el arte de construir embarcaciones. La
innovacion de montar una fila de remeros extra fue
abandonada. Sin embargo, las galeras permitieron a
diversas culturas expandirse a enormes distancias. Tal
fue el caso, por ejemplo, del célebre drakkaro barco-
dragoén de los vikingos.

“En el siglo XV aparece una nueva clase de embarca-
cion, llamada carabela, que usaba un velamen variado
para navegar sin remeros, y por lo tanto requeria mu-
cha menos tripulacién que la galera. Sin embargo, la
carabela no sustituy6 rapidamente a la galera. Para dar
una idea: en la época del descubrimiento de América,
1492, la expedicion de Cristobal Colon navegd en dos

carabelas y una carraca, pero la flota reunida por las
potencias cristianas contra el Imperio Otomano du-
rante la Batalla de Lepanto en 1571 era de galeras.
Este seria el ultimo gran combate naval en el que se
utilizaria inicamente este tipo de embarcacion” (*3).

“Durante el Renacimiento aparece un tipo interme-
dio, una galera con velas, llamada galeaza, preceden-
te del galeon” (*4).

“En Espafia existieron hasta la mitad del siglo XVIII
en una categoria especial dentro de la Armada Real,
con su propia cadena de mando y uniformes” (*5).

Ubicacion de los remeros de un trirreme segun J.S. Morrison.

“En cuanto a la configuracion de los bancos de remeros, ha
existido una agria polémica durante siglos sobre como estaban
distribuidos los remeros en la nave. El problema ha estado basi-
camente en el hecho de que las fuentes literarias, que mencionan
el trirreme innumerables veces, no se detienen a describir como
era, ya que para ellos un trirreme era algo muy familiar (algo asi
como lo seria para nosotros hablar de un coche), y conocido por
todos” (6).

Posible distribucion de los tres 6rdenes de remeros en un trirreme fenicio y otro griego.

Fuente (*1): “Galera”, Microsoft® Student 2008 [DVD]. Microsoft Corporation, 2007.

Fuente (*2): “Galera”, Enciclopedia en linea Wikipedia. www.wikipedia.com

Fuente (*3), (*4) y (*5): “Galera”, Enciclopedia en linea Wikipedia. www.wikipedia.com

Fuente (*6): “El trirreme - Historia de Roma”, www.mundohistoria.org
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Historia del Remo moderno / Remo de competen-
cia.

Si bien, el Remo moderno abarca una gran diversi-
dad de disciplinas, ya sean de banco fijo y de banco
movil, nos referiremos con mayor profundidad a la
aparicion o bien a la historia del Remo de banco mo-
vil, por tratarse de ello la tematica del trabajo realiza-
do durante el taller de titulacion.

“Las competiciones de Remo entre tripulaciones or-
ganizadas es uno de los deportes mas antiguos. En
Egipto y Roma ya se realizaron carreras entre galeras
de remeros. La evidencia de ello, nos la relata Virgilio
(Eneida V), donde describe por primera vez una rega-
ta de galeras a remo” (*7).

Durante muchos siglos las galeras fueron la princi-
pal actividad de Remo, pero se utilizaban principal-
mente con fines bélicos mas que deportivos. No fue
hasta el siglo XVI cuando comenzo a resurgir aquella
forma deportiva del Remo (forma actual), la cual se
popularizé rapidamente y experimentd un desarrollo
acelerado. Este suceso marco una nueva etapa en la
historia del Remo.

Podriamos suponer que el surgimiento del Remo en
Gran Bretafia fue un hecho totalmente fortuito, pero
lo més probable es que detras de esto debe haber un
eslabon que lo vincule a lo mas primitivo de la nave-
gacion y la técnica.

Fuente (*7): “Historia del Remo”. SoloRemo. http://soloremo.tripod.com
Fuente (*8) y (*9), (*10) y (*11): Enciclopedia en linea Wikipedia.com

Si consideramos los hallazgos arqueolégicos, proba-

blemente todo comenz6 en los rios ingleses, durante
la Invasion sajona de Britania (siglo V - siglo VI).
Los botes que usaban los Sajones en ese entonces,
tenian rasgos que facilmente podemos asociarlos a
las embarcaciones posteriores que se utilizaron por
aquellos lugares. Las embarcaciones que construian
los Sajones eran muy elementales, pero la técnica que
utilizaban les otorgaba mayor ligereza, por lo tanto se
podian desplazar mas rapido. Este puede haber sido el
paso inicial en la busqueda por conseguir botes mas
veloces.

“watermen” se ganaban la vida en el Tamesis, entre Wind-
sor y Gravesend. Naturalmente, ello fue creando un clima
de competicion en el rio. Los recorridos rapidos se remune-
raban muy bien, y muy a menudo empezaron a tener lugar
competiciones, con premios en especies, entre los “water-
men” profesionales y los jovenes de la region” (*11).

Como decia el parrafo anterior, los viajes rapidos
eran bien remunerados, por ello los “watermen” de-

En el siglo XVI los botes a remo comenzaron a cum-
plir un importante papel en la actividad comercial y
el transporte en el rio Tamesis (*8), el principal rio
de Gran Bretafia. En el afio 1555 se encontraban es-
tablecidos como una compafiia que ofrecia transpor- 1.
te maritimo por medio de botes a remo (*9), incluso ™  fem

sus trabajadores (llamados “watermen’) ya vestian de
uniforme.

Bote sajon de tronco: 405-530

Este bote fue un bote de trabajo, no
un bote de carreras y no era un bote
de Remo, sino que se impulsaba
usando un palo largo. Los sajones lo
construyeron para usarlo en el rio, el
cual fue un importante medio y ruta
de transporte. Eran construidos con la
mitad de un arbol de roble, y se pien-
sa que la forma en que se construyo es
especificamente para que se desplaza-
se rapidamente en el agua, tanto para
transportar gente como carga.

En el siglo XVIII los botes a remo resultaban funda- g
mentales en Gran Bretafia:

minos eran muchas veces intransitables debido al mal tiem- g
po” (*10).

“A principios del siglo XVIII, cuando Gran Bretafia contaba g4
apenas con seis millones de habitantes, no menos de 400.000 %=

de los watermen de Gran Bretana.

Pég.
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bian remar fuerte si querian obtener buenas remune-
raciones. Fue en este escenario que se gener6 un cli-
ma de competencia.

En un comienzo el Remo fue un deporte reservado y
exclusivo de la clase sefiorial, pero rapidamente fue
ganando popularidad. Luego vino una etapa mas for-
mal, donde se fundaron clubes y se organizaron com-
petencias. Los primeros clubes fueron fundados por
deportistas aun amateurs que utilizaban el mismo tipo
de embarcaciones que los “watermen”.

De acuerdo a una famosa leyenda, la primera com-
petencia de Remo que se realiz6 en el rio Tamesis,
tuvo lugar en el afio 1716. Segln cuenta la leyenda,
la competencia fue ideada y organizada por el actor
Thomas Dogget:

“Una noche el actor se habia retrasado en la “Taberna del
Cisne”, cerca del puente de Londres, y tuvo muchas dificul-
tades en encontrar un barquero que le cruzara el Tamesis,
muy agitado por el viento. Por fin un joven, recién terminado
su aprendizaje lo embarco, y en plena travesia Thomas Do-
gget tuvo la idea de fundar una regata que, consagrara todos
los afios el mejor barquero de la ciudad” (*12).

De esta forma tuvo lugar la primera competencia de
Remo, la cual se sigue realizando hasta nuestros dias
con el nombre de “Dogget’s Coat and Badge”. Pero
aquella leyenda ademds nos dice algo mas sobre el
origen de este deporte, y es la afirmacion del vinculo
que dio paso a la forma deportiva del Remo desde su

Fuente (*12): “Historia del Remo”. SoloRemo. http://soloremo.tripod.com
(*13): Basado en “Historia del Remo”. SoloRemo. http://soloremo.tripod.com
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etapa anterior, donde cumplia un rol mas bien funcio-
nal.

“Varias décadas mas tarde, en 1775, se realizo la
regata mas antigua que se tiene noticia, la cual tuvo
lugar en Putney, y aunque al parecer se trataba mas
bien de un cortejo por el agua que de una regata real,
fue un suceso decisivo en lo que estaba por venir. Al-
rededor de dos décadas mas tarde, el Remo tendria
cabida dentro del &mbito estudiantil, pues en 1793 el
colegio de Eton inaugura sus cursos de Remo, ante
lo cual Oxford sigue el ejemplo en 1815. Fue en esta
época cuando surgieron las competiciones escolares y
universitarias. En ese entonces, los remeros llevaban
como uniforme de competencia la famosa chaqueta y
sombrero de copa durante la carrera. La primera gran
regata que se realiz6 en este ambito, se disputd entre
Oxford y Cambridge el 10 de Julio de 1829 sobre el
rio Tamesis en Henley, ante mas de 20.000 especta-
dores. Semejante éxito incitd a los habitantes de Hen-
ley a organizar diez afios después (1839) su propia
regata, que desde 1851 se llama “Henley Royal Re-
gatta” (“La regata Real de Henley”).” (*13)

e =
Esta imagen muestra una escena d
de 1880 (Impresion del periddico “The Graphic™).

e la “Regata real de Henley”

Realizada por primera vez en 1839, la “Regata real de Henley”

rapidamente se establecié como una parte integral de la tem-
porada social de verano. Esta imagen ilustra la popularidad de
la regata entre la burguesia de la sociedad britdnica. También
sugiere que pudieron existir tensiones entre los competidores,
quienes estaban participando en una seria competencia deporti-
va, y algunos espectadores que estaban mas interesados en dis-
frutar un buen dia al aire libre.

En ésta imagen el competidor estd en un bote individual de
Remo Corto (skiff). Existe una distincidon clave entre los botes
de Remo Corto y los botes de Remo de Punta, en los primeros
cada miembro de la tripulacién usa dos remos y en los de punta
cada miembro de la tripulacion usa sélo un remo.



Consolidacion mundial del Remo.

La practica del Remo no tardaria en propagarse a
otros paises y otros continentes, como fue el caso de
Estados Unidos, donde ya en el siglo XVIII se prac-
ticaba el Remo como deporte informal; en 1811 se
tuvo noticia de la primera competencia; en los afios
siguientes comenzo6 la fundacion de los primeros clu-
bes; y a mediados del siglo XIX ya existian una gran
diversidad de clubes, competiciones y embarcacio-
nes.

En Francia, el primer club fue fundado en Paris el
afio 1885 por un grupo de franco-ingleses. Se llamo
“Rowing Club de Paris”. Le siguieron Lyon y Tours
(1863).

En Alemania comenz6 en Hamburgo, sobre el rio
Aister, siguiendo Berlin, donde cinco alemanes y un
francés, Emile Bister, fundaron el “Berliner Ruder
Verein”.

En Rusia en 1842, un residente inglés de San Peters-
burgo (Leningrado) ofreci6 a la colonia britanica un
trofeo, preludio de la creacion del “Arrow Boat Club”
en 1864.

En Espafia, Portugal y Argentina todavia existen clu-
bes de Remo fundados a mitad del siglo XIX.

Con la propagacion del Remo en el ambito interna-
cional, la creacion de clubes, asociaciones o socieda-

Basado en: “Historia del Remo”. SoloRemo. http://soloremo.tripod.com

des, vino la creacion de federaciones nacionales; y
después la creacion de la FISA (en francés, Fédération
Internationale des Sociétés d’ Aviron), la cual consoli-
da definitivamente al Remo como deporte mundial y
le otorga un reglamento de caracter universal.

Este bote puede parecer grande y voluminoso, pero fue disefia-
do y construido para carreras.

Este bote fue usado por la tripulacion de la Universidad de
Oxford para ganar la primera carrera de botes entre las universi-
dades de Oxford y Cambridge, que se realizé en Henley el afio
1829. La carrera después se trasladé a Londres sobre el mismo
rio Tamesis. Este es uno de los primeros botes disefiados es-
pecialmente para carreras. Esta hecho de madera, pero es mas
eficiente que los botes de ocho hombres de la época.

Pég.
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Organizacion del Remo:

Como lo indica la breve resefia historica, primero
surgieron algunas escuelas, luego las primeras com-
petencias y los primeros clubes, posteriormente las
uniones o federaciones de cada pais y en 1892 se crea
la FISA, siendo sus fundadores los paises de Fran-
cia, Suiza, Italia y Bélgica. Esta crea el reglamento de
Remo internacional para todas las categorias y para el
Remo Olimpico y de mundiales. Pertenece al Comi-
té Olimpico Internacional y a ella se afilian todas las
asociaciones, uniones o federaciones continentales y
de paises, para reglamentar y organizar el deporte en
cada continente y pais.

Evolucion de los botes:

En un principio los botes eran como canoas, no se
usaban las piernas, solo la espalda y los brazos en el
gesto; las chumaceras iban instaladas sobre las rega-
las, lo que cambié cuando aparecieron las chumace-
ras fuera de borda (en inglés, “outrigger”), donde se
hace uso de una estructura que sobresale de la em-
barcacion, llamada herraje o portantes; luego el lu-
gar en que se sientan es un tablon largo donde des-
lizan la cola (gluteos), y en que los pies estan fijos,
asi pueden empujar con las piernas. Con los afios a
ese tablon le agregaron guias que se deslizan sobre
lineas y se sigue desarrollando hasta en 1878 llegar
al carro. Con respecto a la construccion del bote, en
principio eran tablas en forma de tingladillo en linea

o
o
us
\)
S

longitudinal. Posteriormente Samuel Welsoncroft en
1844 construye el primer single de competicion de
un solo tablon, con candelero y quilla interior. Esta
construccion sigue evolucionando hasta llegar a las
maderas terciadas o formica. En los 70 se comienza
a utilizar la fibra de vidrio y resinas de poliéster, per-
mitiendo que los botes sean mas resistentes, se dete-
rioren menos, requieran menos mantenimiento, y con
los compartimentos estancos sean menos hundibles.
A partir de los 80 comienza a utilizarse el carbono,
mas liviano y mas resistente, y en los 90 el kevlar,
junto con carbono.

Royal Oak 1812

Este es posiblemente el bote de carreras mas antiguo en Bri-
tania y data de principios de 1800. Es un gig irlandés de mar,
disefiado para carreras. El bote pertenecié a una familia adi-
nerada de County Down, Irlanda.

El disefio fue influenciado probablemente por un integrante
de la familia, que prestaba servicios en la escuela de West-
minster y en la Universidad de Oxford, que en ambos casos
comenzaron a volverse célebres por el Remo en aquella épo-
ca. El bote fue remado por la familia, sus invitados y la co-
munidad de pescadores locales, incluyendo una tripulacion
compuesta s6lo de mujeres.

El bote esta hecho de madera con asientos fijos y pisaderas.
El casco esta construido con tablas unidas en tingladillo.



Evolucion de los botes de carrera.

Los botes de carrera mas importantes del mu-
seo “River and Rowing” de Henley, nos dan
una idea de como han evolucionado los mode-
los desde los comienzos hasta nuestros dias.

En un comienzo los cascos eran construidos
con tablas, como podemos apreciar en el “Ro-
yal Oak” del ano 1812, por lo que las embar-
caciones tenian un peso mucho mayor que los
actuales. Otra caracteristica importante es que
la quilla era dispuesta en el exterior del casco
para balancear la embarcacion. Luego, cuando
se comenzo a usar la madera laminada moldea-
da, la quilla se empez6 a situar dentro del casco,
lo que le otorgd mejores cualidades hidrodina-
micas a los cascos, es el caso del Victoria de
1854 y el “Rupert” de 1894.

En el siglo XX, en la década del 70, con el de-
sarrollo de materiales compuestos como la fibra
de vidrio reforzada con resina y posteriormente
la fibra de carbono, el kevlar, etc., gracias a la
libertad que estos materiales dan para trabajar la
forma, no sélo se logréo mejorar las cualidades
hidrodindmicas sino que ademas se incorpord
la variable aerodindmica a la parte superior de
las embaraciones, con esto se conseguirian bo-
tes cada vez mas veloces con una resistencia al
viento minima. Ademas, con estos nuevos ma-
teriales, los botes ganaron resistencia y perdie-
ron peso.

La aerodindmica fue un aspecto que se comenzaria a
trabajar en la parte superior de la embarcacion, lo que
incluiria a la estructura portante de las chumaceras, los
remos, ¢ incluso la vestimenta del timonel, como es el
caso del bote 8x ganador de las olimpiadas de Sidney
2000.

El sistema de propulsion es otro aspecto que fue evo-
lucionando con el tiempo, los primeros botes tenian un
asiento fijo, pero luego se empez6 a usar un tablon para
deslizar el cuerpo sobre ¢l, mas tarde esto se traduciria
en la invencion del carro movil. Posterior a esto, hubie-

Victoria, 1854.

Royal oak, 1812.

16.

Glass Casket, 1972.

19. 20.

ron otras propuestas, como el caso del bote “Noltes Sli-
ding rigger” de 1980, en el cual el banco es fijo y lo que
se desliza son las chumaceras junto con las pedalinas.
Sin embargo este tipo de botes fueron prohibidos por la
FISA para efectos de competencia debido a que dan una
ventaja desmedida respecto a los botes de carro movil.

Rupert guinness's boat, 1894.

18.

Sidney Eight, 2000.

Principales embarcaciones de carrera de la historia (Museo del Remo de Henley y del rio Tamesis).
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El Canotaje y su relacion con el Remo.

A simple vista no cuesta darse cuenta de la simili-
tud que tiene el deporte del Canotaje con el deporte
del Remo, lo que nos llevaria a buscar el origen del
Remo en los origenes de la navegacion con palas, e
inevitablemente nos encontrariamos con el Canotaje.
La importancia histérica del Canotaje para el Remo
es que constituye una etapa mas primitiva de la nave-
gacion con palas. Claro estd que la historia se dividid
en algun punto y surgieron estas dos grandes vertien-
tes, Remo y Canotaje, que comparten una raiz comun.
Pero no olvidemos que el Canotaje es una practica
distinta, ya que el Remo posee cualidades especiales
que lo diferencian. Hasta este punto podemos afirmar
que el Remo tiene un parentesco ancestral con el Ca-
notaje. Esta relacion que tiene el Canotaje con el tema
que nos interesa, nos sugiere al menos hacer una revi-
sion de su historia y lo que es actualmente. Veremos
de qué se trata el Canotaje, las embarcaciones y sus
distintas modalidades, ademas de algunos aspectos
esenciales que comparte con el Remo.

Aligual que el Remo, el Canotaje trascendio y perdu-
16 hasta la actualidad, lleg6 a desarrollarse como un
deporte organizado, se hicieron mejoras a las embar-
caciones, surgieron nuevas modalidades, entre otros
cambios que experiment6 desde sus comienzos hasta
la actualidad.

Canotaje y pueblos primitivos (*14).

La vinculacion del hombre y el medio acuatico no es
algo moderno, este fendémeno inducido por la propia
evolucion natural del homo sapiens se remonta a la
prehistoria. Las oportunidades de comida y traslado
que ofrecia el agua, captaron la atencion del hombre
prehistorico, llevandolo a buscar la forma de aprove-
char esas riquezas, dominando un medio que siempre
atrajo su atencion.

El hallazgo del arqueodlogo inglés Sir Leonard Woo-

lley se reconoce como el testimonio mas antiguo que
representa una canoa y una pala, que data de seis mil
afios atras y fue descubierto en la tumba de un rey
sumerio, a orillas del Eufrates. “Con esta embarca-
cion el rey podria realizar su Gltimo viaje por el rio
del mas alld” (*15).

La relacion del hombre con el agua en este sentido,
no solo tiene sus comienzos en la antigiiedad, sino
que también se fue desarrollando en diferentes partes
del globo y en distintas épocas de forma independien-
te. Por ello, desde un comienzo, los primeros elemen-
tos creados por el hombre para cumplir las funciones
de flotabilidad y traslacion se presentaron en formas
muy variadas y con utilizaciones también muy diver-
sas: algunas comunidades usaban troncos sélo ahue-
cados, en otras se les afilaban las puntas o se armaban
atados a juncos, pero en todos los casos se perseguia
el fin de traslacion por el agua utilizando remos o pa-

22.

Canoa hallada en la tumba de un rey sumerio a orillas del
rio Eufrates. por el arquedlogo Sir Leonad Wooley. La canoa
data de seis mil afios atras y es el testimonio mas antiguo de
una embarcacion impulsada por palas.

Fuente (*14): “El canotaje y su historia, una maravillosa herencia de pueblos primitivos”. Basado en Revista Cambio de Ritmo (Argentina), F.I.C, Old Town Canoe. Marcelo Latchinian.
Fuente (*15): “Uno de los primeros medios de locomocion de la historia”. Amarre, Deportes nauticos. www.amarre.com
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los.

En la historia mas reciente ya se puede reconocer
a ciertas comunidades aborigenes que lograron un
importante desarrollo de sus embarcaciones, propor-
cionando asi las bases para el posterior crecimiento
de lo que hoy se conoce como el Canotaje moderno.
Concretamente los aborigenes que se ubicaban en lo
que hoy es Canadd, dejaron su sello en las actuales
Canoas Canadienses y los esquimales, a quienes se
considera como importantes precursores, no solo en
los disefios sino también en el dominio de la embar-
cacion, lo han hecho en los actuales Kayak (término
que proviene de la frase esquimal “ka-i-ak” “bote de
hombre™).

Otros pueblos canoeros.

“Los egipcios utilizaban canoas para navegar las
aguas del Nilo, en sus pirdmides se pueden apreciar
dibujos donde se vislumbran embarcaciones propul-
sadas por remos. Sus canoas representan uno de los
primeros testimonios en la historia del piragiiismo de
como era construida una canoa, ellos utilizaban ma-
nojos de juncos atados con cuerdas o correas de cue-
ro” (*16).

“En América también encontramos representaciones
de canoas, tanto en la peninsula de Yucatdn (Méxi-

Fuente (*16): “Historia del piragiiismo”, www.deportesextremos.net

co), en la piramide de Chichen Itza en un mural de
mil ciento cincuenta afios a.C., como en las ruinas de
Tikal, en el corazon de Guatemala, donde hay hue-
sos del ano 700 a.C. con grabados que representan
canoas. Mas al sur, en Pert todavia hoy podemos en-
contrar los famosos caballitos de totora, especie de
canoas importadas de los lagos del altiplano andino
con las que los pescadores de las tribus precolombi-
nas surfeaban en el Pacifico” (*17).

Al sur de nuestro pais existieron pueblos autoctonos
que hacian uso de canoas, los denomidados pueblos
canoeros, como es el caso de los pueblos yaganes, los
chonos y los guaitecas. Se sabe que estos pueblos uti-
lizaban sus embarcaciones como una especie de ho-
gar, en ella llevaban todo lo necesario para subsistir,
ya sea armas para cazar, elementos de pesca, incluso
fuego. Las embarcaciones de los chonos (dalcas) ha-
cian uso de palas para su propulsion, de igual forma
las canoas de los yaganes, ambas usaban una sola
pala, la cual servia también como timon. Se piensa
que estos pueblos hicieron su arribo a estas tierras
hace unos 6000 afios.

Como hemos dicho, esta forma de navegacion fue
desarrollada y practicada en distintas épocas y por
diversos pueblos de todo el mundo, en forma inde-
pendiente. En consecuencia adquiri6é formas muy va-
riadas y para diversos fines. Por ello su estudio im-
plicaria una gran extension, mucho mayor que lo que
aqui se busca indagar.

Fuente (*17): “Uno de los primeros medios de locomocion de la historia”. Amarre, Deportes nauticos. www.amarre.com

Esta canoa que aparece en la ilustracion esta hecha con un
tronco de arbol vaciado. En los modelos mas avanzados se
da una forma especial a la proa para que sea mas gober-
nable y rapida.

. 24.
Canoa en El Nido, Filipinas. Es-
tas arcaicas canoas vaciadas de un
tronco aun se siguen construyendo.
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Hasta aqui sabemos que la navegacion con palas no
es un invento nuevo, sino mas bien una practica mi-
lenaria que ha evolucionado a través del tiempo hasta
nuestros dias. Incluso algunos historiadores postulan
que fue uno de los primeros medios de transporte,
pues la invencion de la rueda seria posterior, por ello
hablamos de una herencia milenaria y primitiva.

-, :

- ‘- 26.
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La canoa fue un elemento esencial en la vida de los yaganes, pueblo ndmade del sur de Tierra del Fuego. Tradicionalmente, las
familias completas pasaban muchas horas viajando por los canales, cazando y pescando productos marinos, siempre cuidando el
fuego que llevaban en el fondo de la canoa.

Caballitos de totora, especie de ca-
noas importadas de los lagos del £
3 4 altiplano andino con las que los pes-

Retrato de tripulacion de indios navegando una canoa canadiense cadores de las tribus precolombinas
de gran tamafio. surfeaban en el Pacifico peruano.

»
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El nacimiento del Canotaje moderno (*18).

La historia del Canotaje moderno se inicia en Euro-
pa, cuando los expedicionarios ingleses lo traen con
sus viajes. A mediados del siglo XIX las ciencias es-
taban en pleno auge, la canoa no pasaria desapercibi-
da por los cientificos e inventores que desarrollaron
nuevos disefos, basandose siempre en los modelos
originales, entonces se pudo vislumbrar en Europa el
primer indicio de desarrollo del Canotaje como acti-
vidad moderna. Pronto se llevaron a cabo una serie
de travesias y competencias que atrajeron la atencion
de muchos y le abrieron las puertas de entretenimien-
to y competencia a esta disciplina que se transformo
en un valioso deporte. Asi, el Canotaje pasa de ser
unicamente un instrumento de desarrollo de pueblos
primitivos a ser también un deporte que le permitira
al hombre acceder a casi cualquier medio acudtico.
Los afios 20’ marcarian un importante cambio en la
historia del Canotaje. Si bien desde 1880 existia en
los Estados Unidos la American Canoe Association,
en 1923 se comenzd a vislumbrar la gran posibilidad
de crear una asociacion internacional donde se pudie-
ran congregar el Canotaje y el Kayak. En aquella épo-
ca el Canotaje en Europa habia logrado incorporarse a
los clubes donde ya se desarrollaban otras disciplinas,
como el Remo, y contaba con una serie de competen-
cias y actividades que naturalmente aclamaban una
organizacion internacional. Respondiendo a esa nece-
sidad inminente, el 20 de enero de 1924 se reunieron
directivos y entusiastas del deporte de Europa para

Fuente (*18): Basado en “Historia del canotaje moderno”. www.deportesextremos.net; y “El canotaje y su historia, una maravillosa herencia de pueblos primitivos”.
Fuente (*19): “Piragiiismo”, Enciclopedia en linea Wikipedia. www.wikipedia.com

conformar una organizacion internacional del Cano-
taje que mas tarde, en junio de 1946, se transform6 en
la actualmente vigente Federacion Internacional de
Canoas (F.I.C.).

Desde entonces y hasta hoy dicha federacion es

quien fiscaliza y organiza las actividades del Canota-
je en el plano internacional, nucleando las diferentes
organizaciones nacionales y coordinando los even-
tos de caracter internacional, como los campeonatos
mundiales, las regatas internacionales de cada pais,
los juegos olimpicos y otros.
Desde los Juegos Olimpicos de Berlin en 1936 el Ca-
notaje es deporte olimpico. La disciplina era canotaje
de velocidad, hasta que en Barcelona 1992 se incor-
poré la modalidad slalom, y con el tiempo se han ido
incorporando disciplinas nuevas.

Piragiiismo o Canotaje moderno (*19).

El piragiliismo es un deporte acuatico que se practica
sobre una embarcacion ligera, normalmente de made-
ra, fibra de vidrio o plastico (normalmente Polietileno
PE), y propulsada desde una a cuatro personas (pero
no tres) por una pala. Las principales embarcaciones
utilizadas son el kayak propulsado por pala de 2 hojas
y la canoa propulsada por una pala de una hoja.

Existen diferentes modalidades de Piragliismo, de-
pendiendo del nimero de personas que monten so-
bre la embarcacion o de la superficie acuatica sobre
la que se desarrolle (mar, rio, lago o pista artificial)

y el nimero de personas que van en la embarcacion
(en kayak: k1, k2 y k4) (en canoa: cl, c2 y c4). Las
modalidades de Piragiiismo de aguas tranquilas y de
aguas bravas son las que actualmente se mantienen
como deporte olimpico.
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Las modalidades del Canotaje.

Las diversas modalidades se distinguen entre si prin-
cipalmente de acuerdo a las cualidades de las embar-
caciones, la cantidad de tripulantes y las aguas en que
navegan. De acuerdo a la informacion de la Federa-
ci6n Internacional de Canoas, las modalidades oficia-
les son:

a. Aguas tranquilas o canotaje de velocidad.
Consiste en cubrir una distancia en el menor tiempo. Se desarro-
lla en rios o lagos de aguas tranquilas.

b. Slalom.

El objetivo es descender lo mas rapido posible por un recorrido
de Aguas Bravas en canoa o kayaks a través de varias puertas
sin tocarlas.

Canoa polo. Canoa vela.

c. Canotaje de aguas bravas.
El objetivo es descender lo mas rapido posible por un recorrido
de Aguas Bravas en canoa o kayak.

d. Canotaje de maraton.
Es una modalidad que implica recorrer largas distancias y la uti-
lizacion de una estrategia de resistencia para realizar la prueba.

e. Canoa Polo.
Canoe Polo es un juego de equipo, que combina elementos de
water polo, baloncesto y canotaje.

f. Canoa vela.

Son pequeiias y elegantes canoas propulsadas por grandes ve-
las, en las competencias o carreras se busca aprovechar el poder
del viento para desplazar lo mas rapido posible la embarcacion.

g. Bote dragon.
Forma de canotaje de origen oriental. Estas largas y abiertas ca-

Dragones.

Fuente de las definiciones: “El canotaje y sus modalidades”, Blog de noticias Fedecanoas de la Federacion chilena de canotaje. www.canotajechile.cl

Pag. 26

Sy 1= ST

Canotaje de aguas bravas.

noas son integradas por 20 palistas, o una versiéon mas pequeia
con diez palistas, utilizando una sola hoja.

A menudo se elabora el adorno o decarado de estas embarca-
ciones con creaciones artisticas artesanales, las embarcaciones
incluyen un timonel y un marcador de ritmo que efectua su labor
con un tambor.

h. Estilo libre.

Es un deporte que se desarrolla en un kayak en aguas blancas,
donde el palista realiza una serie de trucos acrobaticos y manio-
bras en funcién de un rio (artificiales o naturales).

i. Canotaje de mar.

Se trata de carreras en el océano. Es una nueva disciplina de la
FIC que pretende abarcar la amplitud de competencias de mar y
que mezcla KayakSurf, Kayak de Mar y Turismo de larga dis-
tancia.

=l [ :
Canotaje de maraton.




Otras disciplinas.

Ademas de las disciplinas de Canotaje que reconoce
la Federacion Internacional de Canoas (FIC), en las
ultimas décadas han surgido nuevas disciplinas que
tienen su propia organizacion, y en las que se hace
uso de embarcaciones distintas, como es el caso del
Rafting, donde se usan botes inflables para hacer des-
censo por rios. Al menos cabe mencionar algunas de
estas disciplinas para tener una apreciacion mas com-
pleta. Entre estas disciplinas encontramos:

Rafting
Waveski
Life saving
Va’a

Las embarcaciones.

En el Canotaje se usan distintos tipos de embarca-
ciones, las que van de acuerdo a la modalidad de na-
vegacion, o bien a las caracteristicas del medio en el
que han de usarse. Entre ellas encontramos el kayak,
la canoa canadiense, los botes dragones, etc. Pero la
variedad de embarcaciones es mucho mas extensa, ya
que como hemos dicho, varian de acuerdo a las dis-
tintas modalidades. De esta manera, podemos hablar
de kayak de velocidad, kayak de aguas bravas, kayak
de estilo libre, etc. Lo mismo sucede con las canoas,
existen distintos tipos, en los cuales cambia tanto la
materialidad como la forma, dependiendo de su uso.
La materialidad mas tradicional para la construccion

de canoas, kayaks y botes de Canotaje es la madera,
sin embargo con el desarrollo de nuevos materiales
mas resistentes y durables, la madera ya no se usa con
tanta frecuencia. Hoy en dia la mayoria de los kayak
y canoas son construidos de materiales compuestos
como fibra de vidrio, carbon y kevlar; y en menor gra-
do de aleaciones de aluminio. Estos materiales brin-
dan mayor resistencia y durabilidad a las embarcacio-
nes, caracteristicas muy preciadas e indispensables en
modalidades como Aguas Bravas y Estilo Libre.

A simple vista, el kayak y la canoa son bastante simi-
lares, sin embargo cada uno tiene cualidades propias

Kayak para Estilo Libre. Canoa de Aguas Bravas.

que los diferencian entre si. Una gran diferencia entre
el kayak y la canoa es que el primero es una embarca-
cion semicerrada, mientras que la canoa es totalmente
abierta. Ademas de lo anterior, existen dos grandes
diferencias, estas son: la postura de los palistas y el
tipo de canalete. Mientras que en el kayak los palistas
van sentados y usan canaletes de doble hoja, en la ca-
noa los palistas van arrodillados sobre la embarcacion
y usan canaletes de una sola hoja.

El caso del bote dragén merece una distincion espe-
cial, pues este tipo de embarcacion es de caracteristi-
cas bastante diferentes a los kayak y canoas usados en

Bote dragon.

Embarcacion de Rafting.
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Canotaje. En primer lugar su tamafo es mucho ma-
yor, llevan una tripulacion de 10 o 20 palistas. Ade-
mas la embarcacién tiene un caracter folclorico, lo
que se refleja en la alegoria del dragdn, en virtud de
la cual las embarcaciones son adornadas llamativa-
mente. Otra caracteristica especial es que el timonel
lleva un tambor con el cual va marcando el ritmo a
los palistas.

Pero también, como hemos dicho, existen modali-
dades mas recientes que hacen uso de otro tipo de
embarcaciones, como es el caso del deporte Rafting,
donde se usa un bote inflable para descender por un
rio de aguas turbulentas.

Las dimensiones de las embarcaciones se encuen-
tran determinadas por el reglamento de las distintas
asociaciones que rigen los distintos deportes. Las di-
mensiones determinantes por lo general son el largo
y el peso, las cuales van de acuerdo a la modalidad
de competencia y la cantidad de palistas. Veamos las
caracteristicas reglamentarias para las embarcaciones
de algunas modalidades:

Embarcaciones para Canotaje de velocidad:

C-1 Canoa individual: capacidad para una persona. Longitud
maxima de 5,20 Mts y peso minimo de 18 Kgs.

C-2 Canoa doble: capacidad para dos personas. Longitud maxi-
ma de 6,50 Mts y peso minimo de 20 Kgs.

C-4 Canoa cuatro: capacidad para cuatro personas. Longitud
maxima de 11 Mts y peso minimo de 50 Kgs.

K-1 Kayak individual: capacidad para una persona. Longitud
maxima de 5,20 Mts y peso minimo de 12 Kgs.

K-2 Kayak doble: capacidad para dos personas. Longitud maxi-

ma de 6,50 Mts y peso minimo de 18 Kgs.
K-4 Kayaks cuatro: capacidad para cuatro personas. Longitud
maxima de 11 Mts y peso minimo de 30 Kgs.

Embarcaciones para Slalom:

K-1 Kayaks Individual: capacidad para una persona. Longitud
de 3,5 Mts y peso minimo de 9 Kgs.

C-1 Canoa Individual: capacidad para una persona. Longitud
minima de 3,5 Mts y peso minimo de 10 Kgs.

C-2 Canoa Doble: capacidad para dos personas. Longitud maxi-
ma de 4,10 Mts y peso minimo de 15 Kgs.

Embarcaciones de Aguas Bravas.

K-1 Kayaks individual: capacidad para una persona. Largo
maximo de 4,50 mts, con un minimo de 60 cms de ancho y un
peso minimo 11 kgs.

C-1 Canoa individual: capacidad para una persona. Longitud
maxima de 4,30 Mts, con un ancho minimo de 70 cms y peso
minimo de 12 Kgs.

C-2 Canoa doble: capacidad para dos personas. Longitud maxi-
ma de 5 Mts, ancho minimo de 80 cms y peso minimo de 18
Kgs.

Embarcaciones para Canotaje de Maratén.

K-1 Kayaks Individual: capacidad para una persona. Longitud
maxima de 5,20 Mts y peso minimo de 8 Kgs.

K-2 Kayaks Doble: capacidad para dos personas. Longitud
maxima de 6,50 Mts y peso minimo de 12 Kgs.

K-4 Kayaks Cuatro: capacidad para cuatro personas. Longitud
maxima de 11 Mts y peso minimo de 30 Kgs.

C-1 Canoa Individual: capacidad para una persona. Longitud
maxima de 5,20 Mts y minimo de 10 Kgs.

C-2 Canoa Doble: capacidad para dos personas. Longitud maxi-
ma de 6,50 Mts y peso minimo de 14 Kgs.

Fuente de las definiciones: “El canotaje y sus modalidades”, Blog de noticias Fedecanoas de la Federacion chilena de canotaje. www.canotajechile.cl
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A pesar de la tendencia de fabricar embarcaciones de plastico,
que impera por estos dias, aun se siguen construyendo kayaks
y canoas de madera en algunos talleres que intentan rescatar la
tradicion y la belleza de este trabajo.









® INTRODUCCION AL REMO COMPETITIVO.






Remo, el deporte.

El Remo abarca una serie de practicas deportivas
donde se hace uso de una embarcacion ligera, impul-
sada por remos y tripulada por uno o varios remeros.
Estas practicas suelen realizarse con fines competiti-
vos, pero también recreativos.

En términos generales, las diversas practicas se pue-
den clasificar en dos grandes grupos, en funcion de
la mecanica de desplazamiento de las embarcaciones:

- “banco fijo”
- “banco movil”

Remo de Banco Movil.

El Remo de Banco Movil se caracteriza principal-
mente por tener un asiento sobre ruedas que permite
utilizar las piernas en la propulsién de la embarca-
cion.

Remo de Banco Fijo.

En el Remo de Banco Fijo, el remero esta sentado
sobre un asiento fijo, y la propulsion se realiza con el
torso y con los brazos.

En ambas modalidades, el remero esta sentado mi-
rando hacia la popa, es decir de espaldas a la direc-
cion del bote.

Esta investigacion se inclinard hacia el deporte del
Remo en su vertiente competitiva. En este sentido,
como en todo deporte organizado, existen convencio-

nes y acuerdos, detras de los cuales existe una insti-
tucion reguladora. En el caso del Remo dicha institu-
cion es la FISA:

La Federacion Internacional de Sociedades de
Remo (en francés, Fédération Internationale des
Sociétés d’Aviron, FISA), es la institucion mundial
encargada de regular las normas del Remo a nivel
competitivo, ademas de organizar competiciones y
eventos de manera regular.

Segun la FISA, el deporte del Remo se define de la
siguiente manera:

“El remo consiste en la propulsion de una embar-
cacion en el agua, con o sin timonel, por la fuer-
za muscular de uno o varios remeros, utilizando
remos como palancas simples de segundo grado
y sentados con la espalda en la direccién del mo-
vimiento de la embarcacion. También se considera
Remo la practica de un movimiento similar sobre
una maquina de remar o un tanque de remo.

En una embarcacion de Remo, todos los elemen-
tos portantes, incluidos los ejes de los elementos
moviles, deben estar fijados so6lidamente al cuerpo
de la embarcacion, solamente el carro del remero
puede desplazarse en el eje del bote”.

e

Embarcacion de Banco

=

scull 2x).

Cap. II - Introduccion al Remo competitivo - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

=
[~
e
(98]
(98]



Cap. II - Introduccion al Remo competitivo - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

Modalidades del Remo deportivo.

En términos generales, el Remo deportivo tiene va-
riadas modalidades de competencia, las que se dife-
rencian entre si por el tipo de embarcacion que se usa
en cada una de ellas, el nimero de remeros y las dis-
tancias de las carreras. A pesar de ser un deporte muy
duro y sacrificado, hoy en dia el Remo es practicado
tanto por hombres como por mujeres, los que com-
piten en categorias definidas por el sexo, el peso y la
edad de los competidores.

Modalidades en el Remo de Banco Fijo.

Traineras.

“Competiciones entre embarcaciones de 13 remeros
y un patron tipicas del norte de Espafia. Las regatas se
hacen en aguas de mar con ciabogas. La gran mayoria
sobre recorrido de 4 largos y tres ciabogas a realizar,
sobre una distancia total de 3 mn (5556 m). El deci-
motercer remero se sitlla en la proa (de ahi el nombre
proel) y es el encargado de utilizar la pica o espadin,
que no es mas que un remo mas corto que sirve, apo-

Trainera.
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yado en el branque de la trainera para forzar el giro de
esta en las ciabogas”.

Trainerillas.
“Embarcaciones de 6 remeros y un patron”.

Bateles.

“Embarcacion de 4 remeros y un patron o timonel.
Los remeros manejan cada uno un remo, al igual que
el patron. Se disponen uno detras de otro; normalmen-
te (aunque esto puede variar) cada remero rema por
el costado contrario al del que tiene delante, remando
el boga (remero mas proximo al patrén) por babor.
Es una embarcacion de aproximadamente 7 metros de
longitud. No es usual llevar pica”.

Faluchos.

“Competiciones entre embarcaciones de 8 remeros y
un timonel tipicas de Levante. Mide aproximadamen-
te 8 metros de proa a popa y pesa unos 370kg”.

Llaiit
“Competiciones entre embarcaciones de 8 remeros

N

Trainerilla.

tipicas de Catalufia”.

Barcas de jabega

“Embarcacion tipica marinera del litoral malaguefio
y provincias limitrofes, dedicada en otros tiempos a
calar el arte de jabega. De pantoque curvo, sin cubier-
ta ni forro, popa a la pescadora, construida de madera
y propulsada en un numero impar de siete hasta quin-
ce remos, con bancos y escalamos fijos, con inclusion
de carenas laterales para varar en la playa”.

Batl, femenino.



Remo de Banco Movil.

Se practica principalmente sobre aguas tranquilas
(rios, canales, lagos, estanques, puertos, embalses),
tanto para la competicion como para el ocio. Las re-
gatas se hacen sobre una distancia olimpica de 2.000
m, con distancias menores para ciertas categorias y
modalidades no olimpicas. También hay regatas de
larga distancia y maraténicas. Se distingue entre pe-
sos pesados y ligeros, asi como tripulaciones masculi-
nas y femeninas. Las modalidades mas populares son
el ocho y el skiff (individual).

También el Remo no olimpico y de ocio se realiza en
outriggers pero para distinguirlas de las de alta com-
peticion se llaman yoletas. Las yolas, que también son
de banco movil, son inriggers porque las chumaceras
estan colocadas sobre la borda en embarcaciones muy
anchas (1,10 m), y los remeros no estan sentados en
linea sino en alternancia a ambos lados de la embar-
cacion para adquirir la distancia necesaria hacia la
chumacera. Hay un tipo de yoletas con el mismo an-

Scull individual (Skiff).

cho de 1,10 m pero con portantes, para facilitar el uso
de dos remos (scull). El uso de dos remos por remero
se le conoce como scull. Tanto estas como las eskifes
son las mas aptas para remar con ciertos oleajes en
lagos y cercanias de las costas del mar. Los remos del
banco movil tienen casi 3 m, en el caso de usar dos a
la vez (scull o remo corto), y casi 4 m en el caso de
un remo por remero (remo de punta). Algunas moda-
lidades tienen un timonel sentado en popa o tumbado
en proa. Las embarcaciones de equipo, sin timonel, se
timonean desde el pie de uno de los remeros. El timo-
nel (remero con timoén) suele ser el patron. El remero
sentado en popa (stroke), es el que marca el ritmo y la
tactica en regatas. Se llama el marca y a veces adquie-
re el papel de patron.

Modalidades en el Remo de Banco Movil.

Remo Corto.
- Scull individual (skiff) o single, 1x, (8 m).

- Doble scull (10 m) o doble par, 2x.
- Cuadruple scull (cuatro scull) o cuadruple, 4x, (13 m).

Remo Largo sin timonel.
- Dos sin timonel, 2-,(10 m).
- Cuatro sin timonel, 4-,(13 m).

Remo Largo con timonel.
- Dos con timonel, 2+,(11 m).

- Cuatro con timonel,4+,(14 m).
- Ocho con timonel, 8+,(17 m).

Doble scull femenino (Remo corto).

Remo largo (8+), femenino.
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Modalidades no olimpicas.

En la actualidad hay 14 modalidades de outrigger de
alta competicion que compiten por medallas olimpi-
cas, incluyendo aquellas de categorias masculinas y
femeninas, asi como aquellas limitadas al “peso lige-
ro” de los remeros y de las remeras.

En los campeonatos mundiales hay una mayor varie-
dad de modalidades, también sujetas a cambios. Asi
se suelen eliminar aquellas que en ultimos eventos no
acumularon un determinado numero de tripulaciones
participantes. Los mundiales igualmente vienen limi-
tados a outrigger de alta competicion.

Los constructores fabrican también outriggers con
dimensiones casi idénticas a las de alta competicion,
pero que se dedican a la instruccion y al entrenamien-
to diario. Son los outrigger de entrenamiento. Son de
materiales mas robustos y por lo tanto mas pesados.

En outrigger tipo yoleta también hay regatas en al-
gunos paises, sobre todo para el remo escolar y de
renuevo, pero no hay mundiales ni, por supuesto, vie-
nen incluidos en los Juegos Olimpicos.

Yoleta scull con o sin timonel.

Modalidad utilizada en algunos paises para la com-
peticion de renuevo sobre distancias normalmente de
1.000 m, para regatas de ocio, y para el excursionis-
mo internacional. En competicion, las yoletas tienen
un ancho homologado de 78 cm, mientras que los
otros tipos de yoleta tienen anchos de hasta 1,10 m.
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Fuente de las definiciones de las paginas 34, 35 y 36: “Remo (deporte)”, Enciclopedia en linea Wikipedia. www.wikipedia.com

-Monoplaza (7 m). ser un ejercicio muy completo. No puede simular ciertos

-Doble (8 m). aspectos de la técnica de los barcos como puede ser la
-Triple (9 m). resistencia exacta del agua, los balances debidos al olea-
-Cuadruple (10 m). je o los movimientos de las manos en el Remo pero si

-Cinco (11 m).
-Seis con timonel (15 m).
-Ocho con timonel (17 m).

ayuda a entrenar los movimientos y posiciones basicas
del Remo.

Remo Largo.

-Cuatro con o sin timonel (10 - 11 m).
-Ocho con timonel (17 m).

-Dos sin o dos con.

Yola (Inrigger) de punta con timonel.

Modalidad también de competicion con campeo-
natos nacionales. En Espafia y Gibraltar en regatas
de Cuatro, con ciabogas cada 250 o 500 m, sobre
las mismas distancias del Remo de outrigger; en
Portugal en las tres variantes, en linea recta sin cia-

Yoleta scull triple.

bogas.

-Dos (8 m).
-Cuatro (11 m).
-Ocho (17 m).

Remo indoor (de interior).

Los ergdometros son maquinas que simulan la ac-
cién del Remo, creando de esta manera un entre-
namiento perfecto en tierra ademas de ser utilizado
como maquina para mantener la forma debido a



Remo Olimpico.

Como ya hemos visto, el Remo es un deporte que
abarca una gran diversidad de practicas, y por lo tanto
es un tema que da para escribir e investigar muchisi-
mo. Pero como se ha dicho ya, vamos a acotar la in-
vestigacion y nos centraremos en el esudio del Remo
competitivo, ya que es la modalidad que se relacio-
na directamente con el encargo central del proyecto.
Dentro del Remo competitivo existen una diversidad
de modalidades determinadas por el tipo de embar-
cacion, ya sean de banco fijo o de banco movil. Pero
especificamente lo que se relaciona directamente con
esta investigacion es la disciplina de Banco Movil,
por ello la trataremos con mayor profundidad.

Se distingue entre el Remo Olimpico, en el que se
practican 14 modalidades, todas de Banco Movil, y el
Remo no olimpico que dispone de méas modalidades e
incluye también el Remo de Banco Fijo.

De acuerdo a lo anterior, se deduce que el tema del
Remo Olimpico representa una directriz fundamental
para investigar el Remo de Banco Movil. El Remo
Olimpico se define de la siguiente manera:

* (1) “El Remo es un deporte exigente tanto a
nivel de deportista como a los lugares donde se
practica. En el Remo, un deportista, el remero;
ha de desplazar una embarcacion utilizando la
fuerza y el movimiento de su cuerpo aplicado so-
bre uno o dos remos que, apoyandose en el agua

imprimen el movimiento de la embarcacion a
través de su empuje en la chumacera, la cual se
encuentra fija a la embarcacion por medio de un
soporte adecuado. El remero se sitia de espaldas al
sentido de la marcha sobre un asiento (carro) que
se desplaza sobre unas vias, lo que permite apro-
vechar la fuerza y el movimiento de las piernas”.

Las regatas.

“Una regata de Remo es una competicion deportiva
que consiste en una o mas pruebas que, si €s preciso,
se dividen en varias mangas disputadas en una o dis-
tintas modalidades de embarcaciones con remeros di-
ferenciados en principio en distintas categorias segiin
su sexo, edad y peso” *(2).

Caracteristicas.

“Los campos de regatas standard FISA utilizados
para regatas Internacionales, Continentales, Campeo-
natos del Mundo, Calificaciones Olimpicas y regatas
Olimpicas, deberan ofrecer a los seis equipos partici-
pantes, lineas de agua separadas y paralelas sobre una
distancia de 2.000 metros y en condiciones idénticas
de competicion” *(3).

Las regatas se disputan en aguas tranquilas, sera pre-
cisa una ldmina de agua de algo mas de 2.000 metros

*(1) Fuente: “Remo Olimpico”, Federacion Madrileiia de Remo. www.remomadrid.org

*(2) y *(3) Fuente: Codigo de regatas de la FISA, Capitulo 1.

y es aconsejable disponer de un largo de recupera-
cion. Las distancias de competicion se detallan a con-
tinuacion.

Distancias de competicion.

CATEGORIA EDAD DISTANCIA
SENIOR >18 2000m.
JUVENIL 16-17  2000m.
CADETE 14-15  2000m.
INFANTIL 12-13  1000m.
ALEVIN 10-11  1000m.

Competencia de Banco Movil femenino, ocho con timonel (8+)
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CATEGORIAS DE COMPETENCIA.

Edades de las Categorias.

La FISA reconoce las siguientes edades de los reme-
10s por categorias:

1. Juveniles (menores de 18 afios).
2. Sub-23 (menores de 23 afios).
3. Seniors (mayores de 23 afos).
4. Masters (mayores de 27 afios).

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 17).

Categorias Adicionales.

Ademas de estas categorias, FISA reconoce a la ca-
tegoria de pesos ligeros para Seniors y Sub-23, asi
como la categoria adaptada para Seniors.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 18).

Juveniles.

Un remero o timonel sera clasificado como Juvenil,

hasta el 31 de Diciembre del afio en que alcance la
edad de 18 afios. Después de esta fecha, sera clasifi-
cado como remero Sub-23.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 22).
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Seniors y Sub-23.

Un remero o timonel que deja la categoria de Ju-
venil, sera clasificado como Sub-23, hasta el 31 de
Diciembre del afio en que alcanza la edad de 22 afos.
Después de esta fecha, sera clasificado como Senior.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 23).

Pesos Ligeros.

La categoria de Pesos Ligeros esta reglamentada de
la siguiente forma :

En hombres, el peso medio de los remeros de un
equipo (excepto el timonel), no debera sobrepasar los
70 kilos. Ninguno de los remeros pesara mas de 72,5
kilos.

El peso de los skiffistas no sobrepasara los 72,5 kilos.

En mujeres, el peso medio de las remeras de un equi-
po (excepto el timonel) no debera sobrepasar 57 ki-
los. Ninguna de las remeras pesara mas de 59 kilos.

El peso de las skiffistas no sobrepasara los 59 kilos.

Los remeros de pesos ligeros deberan pesarse vesti-
dos con su uniforme de regata sobre una bascula ca-
librada, al menos una hora y maximo dos horas antes
de la primera manga de cada prueba en la que vaya a
participar y todos los dias de la competicion. Deben

presentarse al pesaje ya vestidos con su uniforme de
competicion.

Las bésculas deberan mostrar el peso de un remero
con un margen de 0,1 kilos.

Si la primera manga se suspende o aplaza posterior-
mente al pesaje, los remeros de pesos ligeros no ten-
drén que someterse a un segundo pesaje ese mismo
dia para esa misma prueba.

La Comision de Control podra exigir, en el momento
del pesaje o posteriormente, la presentacion de un do-
cumento de identidad oficial con fotografia.

Ningun remero que haya sido re-hidratado por siste-
ma intravenoso, entre el pesaje y su respectiva man-
ga, sera admitido en la salida.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 24).

Masters (Veteranos).

Un remero puede competir en la categoria Masters,
desde el principio del afio durante el cual alcanza la
edad de 27 afos. Una Regata Mundial de Masters se
celebrara cada afio bajo la supervision de la Comision
de Masters. La Regata Mundial de Masters sera una
regata mundial sometida a estas Reglas.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 25).



Reglas de Ejecucion de la Regla 25 — Masters.

La edad de un remero Master serd aquella que alcan-
ce durante el afio en curso.

Las categorias para los equipos Masters seran las si-
guientes :

A. Edad minima: 27 afios.

B. Edad media 36 afios 0 mas.
C. Edad media 43 anos o mas.
D. Edad media 50 afios o mas.
E. Edad media 55 afios o mas.
F. Edad media 60 afios 0 mas.

G. Edad media 65 afios 0 mas.
H. Edad media 70 afios 0 mas.
I. Edad media 75 afios o mas.

La categoria de edad no se aplicara a los timoneles.
Cada participante serd responsable de su propia salud
y condicion fisica.

Cada remero Master deberd estar en disposicion de
demostrar su edad mediante la presentacion de un do-
cumento oficial (pasaporte o carné de identidad).

Pruebas Master Mixtas.

Se podran disputar pruebas para equipos mixtos
Masters, en cuya mitad del equipo, excluido el timo-
nel, sera mitad mujeres y mitad hombres. El timonel
puede ser de cualquier género.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 26).

SECCION 6 - Remo Adaptado.

Remo Adaptado.

Un remero Adaptado es un remero con una discapa-
cidad por la que se le pueda considerar dentro del cri-
terio del Remo Adaptado y dentro de sus regulaciones
de clasificacion.

Categoria Master.

Las categorias y clases de embarcaciones estan defi-
nidas en el Reglamento FISA de Competiciones.

Fuente: Codigo de regatas de la FISA (regla 27).
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Técnica de Remo.

Dentro de cada deporte, la técnica del deportista de-
cide la eficiencia de su capacidad fisica.

Basandonos en las exigencias técnicas, podemos
clasificar los deportes en diferentes categorias. Pero,
aunque un deporte puede clasificarse como técnica-
mente exigente o no, el perfeccionamiento técnico de
cada deportista decide en qué grado puede utilizar las
restantes cualidades.

Hay que considerar el Remo como un deporte técni-
camente exigente. Muchos factores se alinan en este
deporte, pero solo entendiendo y dominando el factor
técnico se obtendrd un beneficio total del entrena-
miento.

De poco serviria obtener gran fuerza, resisten-
cia muscular y absorcion de oxigeno, si éstas
cualidades no pueden mejorar la velocidad de la em-
barcacion.

Analizando el Remo, podemos observar que este se

— —2

Secuencia de la remada caracteristica del Remo Olimpico.

halla sometido a leyes fisicas que son por todos cono-
cidas y que constituyen la base del desarrollo dentro
de la técnica del Remo.

Nuestra finalidad es conseguir que la embarcacion sea
mas rapida, siendo el remero la fuerza motriz como
una vela o un motor. Si observamos una embarcacion
de motor veremos que la fuerza llega continuamente
a través de la hélice que esta en rotacion constante,
dando asi una provision uniforme de la fuerza.

Fuerzas positivas y negativas.

En las embarcaciones de Remo, la fuerza propulsora
llega intermitentemente, debido a que el remo alterna
los momentos en los que estd dentro del agua y fuera
de ella.

El remero se mueve hacia delante y hacia atras, du-
rante estos movimientos, genera fuerzas negativas y
fuerzas positivas. Las fuerzas positivas facilitan el

avance del bote y las negativas lo dificultan.

De ello se deduce que nuestro esfuerzo estara orien-
tado a desarrollar las fuerzas positivas y reducir, en lo
posible, la influencia de las fuerzas negativas.

Esquema de las fuerzas que se generan durante la remada.

Fuente del texto: “Manual metodoldgico para escuelas formativas estratégicas de Remo”, Chiledeportes.
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Evolucion de la técnica de remo.

Vamos a tomar en cuenta la evolucion de las técnicas
de remada desde el momento que el norteamericano
Babcock se le ocurre la idea de instalar un carrito mo-
vil de proa a popa en el bote, permitiendo un mayor
desplazamiento del remero, para asi obtener un mejor
rendimiento.

Técnica ADAM: Karl Adam, fundador de la escue-
la alemana de Ratzeburg en Alemania Federal inserta
esta técnica la cual se caracteriza por:

- Excesiva extension de piernas a popa.

- Trabajo largo de piernas, durante el recorrido total
de las vias, aproximadamente 80 cms.

- Suave trabajo de traccion del tronco.

- Ataque por elevacion del tronco, esto provoca una
mayor participacion de la zona lumbar en cada pala-
da, que lleva a problemas fisicos por el resentimiento
de las vértebras.

23. 24.

Técnica Adam.

Técnica DDR o RDA.

Técnica DDR o RDA: Fue popularizada por la Re-
publica Federal Alemana en sus botes campeones
mundiales en la década de los 80’ dando buenos re-
sultados, sus principales caracteristicas son:

- Notoria entrada del tronco a popa o en el ataque.

- La presion de las piernas es acompanada por la pre-
sion del tronco de manera constante durante toda la
palada.

- Final de la palada, angulo de 30° sobre la vertical.

Técnica Rosenberg: Siendo una evolucion de la téc-
nica DDR o RDA, sus caracteristicas fundamentales
son:

- Acentuada entrada del tronco a popa, comparado a
una pequea utilizacion de las piernas sin traccion del
tronco.

- Fuerza explosiva de piernas sin traccion del tronco.
- Cuando terminan las piernas su traccion, comienza
con el tronco, al final de la palada con un balanceo a

_Final
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Ataque Palada

25.

Técnica Rosenberg.

Fuente del texto: “Manual de capacitacion en iniciacion deportiva en Remo”, Augusto Grandjean Miranda. Diciembre de 2005. Chiledeportes.

proa acentuado de éste.

Técnica Italiana.: A fines de los 80’ luego de multi-
ples analisis biomecéanicos y de movimiento, el entre-
nador Thor Nilsen aplica un concepto nuevo en la téc-
nica de la remada, el cual se realiza con la seleccion
italiana dando muy buenos resultados, mejorando lo
que ya se venia haciendo con las técnicas DDR y Ro-
senberg. Sus caracteristicas son:

- Aprovechamiento del movimiento maximo tanto de
proa como a popa.

- Primer movimiento: piernas

- Segundo Movimiento: tronco.

- Tercer Movimiento: brazos.

- Encadenamiento perfecto de estos tres movimien-
tos, sin funcionar de manera independiente sino en
una secuencia con distintas proporciones en la palada.

Técnica Italiana.

o
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Técnica ideal para la Escuela chilena de Remo.

Con la idea de crear un criterio técnico nacional,
proponemos basarnos en la técnica italiana, la cual se
adapta facilmente a las caracteristicas somatotipolo-
gicas de nuestra poblacion, basicamente en los reme-
ros de la categoria ligera.

Esta técnica aprovecha todos los grupos musculares
y optimiza de mejor manera las fuerzas positivas y
negativas del bote, siendo esta la que procederemos a
explicar en todas las fases de la remada y metodolo-
gia de ensefianza.

Con esta técnica se han logrado los buenos resulta-
dos internacionales, desde su aplicacion a fines de los
afios 80°.

Fases de la Técnica de la Remada.

La técnica de Remo tanto en Remo Corto o Largo son

cinco, y estas son:

Preparacion, Ataque, Palada, Salida y Recuperacion.

Preparacion.

Es importante que el remero utilice todo su cuerpo, y
que no adelante los hombros llegando a adoptar una
postura forzada y poco natural.

El angulo (aprox. 45°) permite utilizar adecuadamen-
te las vias y es eficaz para la transmision de fuerza de
las piernas a la palada.

Ataque.
En el ataque se trasmite el peso corporal a las pisade-

ras, usando la fuerza de las piernas muy marcadamen-
te en la primera fase de la palada, al mismo tiempo

que se utilizan activamente los demas musculos del
cuerpo para producir un trabajo eficaz en el agua.

Palada.

Debido a la relacion de fuerza entre los musculos,
la primera parte de la palada se hara principalmente
con las piernas. Después intervendran los musculos
grandes de la espalda, para terminar con los hombros
y brazos.

Es importante que se utilice (todo el tiempo) el peso
del cuerpo y se trabaje de una manera que permita
transmitirlo al remo.

Salida.

Como se ha mencionado, los hombros y los brazos
terminaran la palada. Es importante que se mantenga

Preparacion
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Ataque




el peso corporal detras del remo, para que se obtenga
un efecto maximo del final de la palada.

Recuperacion 1 (Pasamanos).

En la recuperacion, es necesario pensar que las ma-
nos dirigen el movimiento, de manera que se deje que
éstas conduzcan los remos, en la salida, hacia fuera
del cuerpo.

Cuando los brazos estan totalmente extendidos, em-
pieza el siguiente movimiento.

Recuperacion 2.

Dejando que las manos y cuerpo continuen adelan-
tandose, el cuerpo automaticamente se arrastrard ha-
cia delante hasta la posicion correcta para comenzar
una nueva palada.

Como los brazos estén extendidos y el cuerpo en po-
sicion, se empezard a mover el carro hacia delante
para iniciar la nueva palada.

Salida

30.

Recuperacion | (pasamanos)

Fuente del texto: “Manual de capacitacion en iniciacion deportiva en Remo”, Augusto Grandjean Miranda. Diciembre de 2005. Chiledeportes.

Bl

Recuperacion 2

328
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Generalidades sobre la técnica.

En los siguientes esquemas se explican los rasgos
fundamentales del gesto técnico que realiza el remero
durante las distintas etapas de la remada.
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Preparacién
El remero se inclina hacia adelante
flexionando las rodillas.

Palas en posicion

Brazos exiendidos.
o8 vertical, preparadas

para entrar en el agua.

Atague

Con los pies apoyados en los soportes
inclina el torso hacia atras y tira de los
remos.

El remero introduce
las palas en el agua.

Pasada

Levanta los remos para sacarlos del agua
y los gira para recolocar las palas.

Recobrado
El remero extiende los brazos hacia
delante y flexiona las rodillas.




Las embarcaciones.

Las embarcaciones utilizadas en el Remo Olimpico
se denominan con el nombre genérico de “Outrig-
gers”, que es una palabra inglesa que quiere decir que
las chumaceras donde los remos se colocan y ejercen
su empuje estan “fuera” del bote, o “fuera de borda”.

Las embarcaciones de Remo Olimpico se pueden di-
vidir en dos grupos:

Embarcaciones de Cuple (scull) o “Remo Corto” :
Son aquellas en las que cada remero utiliza dos re-
mos. Estos remos son de una longitud de unos tres
metros y pesan algo menos de 2 Kg cada uno. Las

37.
Embarcaciones de Remo Olimpico por categorias.

modalidades de cuple son:

- Skiff (se representa por 1X).
- Doble Scull (2x).
- Cuatro Scull (4x).

Embarcaciones de Punta: Son aquellas en las que
cada remero utiliza un solo remo. Estos remos son
largos, miden entre 3,75 y 3,85 m. y pesan alrededor
de 3 Kg. Las modalidades de remo en punta son cin-
co:

- Dos sin timonel (2-).
- Dos con timonel (2-+).
- Cuatro sin timonel (4-).

Fuente de las definiciones: “Remo olimpico”, Federacion Madrilefia de Remo”. www.remomadrid.org

- Cuatro con timonel (4+).

- Ocho (8+).

(2) Clases de Embarcaciones

Las siguientes clases de embarcaciones
estan reconocidas por la FISA :

Un remero (1x)
Doble-Scull (2x)

Dos Sin Timonel (2-)
Dos Con Timonel (2+)
Cuatro-Scull (4x)

Cuatro Sin Timonel (4-)
Cuatro Con Timonel (4+)
Ocho (8+)
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Partes y accesorios de la embarcacion.

La embarcacion.

En la disciplina de Banco Movil, los tres elementos
fundamentales dentro del bote son: el carro, donde se
sienta el remero, las vias por donde se desliza el ca-
rro y las pedalinas en las que quedan fijados los pies.
Cabe también mencionar el sistema de portantes, que
va fuera de la embarcacion, y que es vital para la pro-
pulsion del bote. Estos elementos son estudiados con
mayor profundidad en el capitulo 6, por ello aqui se
explicara el funcionamiento del resto de los elemen-
tos de la embarcacion.

Asiant

Portante de estribor

Orza: Es es el implemento que permite
mantener el equilibrio del bote y la direc-
cion del mismo, va ubicada en la parte in-
ferior del casco.

39.

‘Baniera’

Portantes
Son estructuras que
sopoertan los remos

40.
Porta nimero: En este elemento se ubica
el nimero de carril que le corresponde ocu-
par en una competencia.

Tiene unas ruedas que
van montadas sobre
unos rieles para permitir
su desplazamiento hacia
adelante y hacia alras
mientras el alleta rema.

Bola de proa
Permite decidir quién es el l

43.

ganador en la foto finish en finales
muy reflidas. También protegue al

i - e . 38.
bote en la colisiones. I
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42.

Guardin

Cuerdas mediante las
que se acciona el
timon,

Pala del timén

Ch

Pedalina
Sujeta los pies del remero
y lo ayudan a impulsarse
en cada palada.

También denominado hincapiés o apoyapiés.

Portante de babor

Mantiene el remo en posicion
y permite que gire en distintas
direcciones.

45.

Chumacera o lira.



Otros elementos / Los remos.

Los remos son huecos y estan construidos en fibra de
carbono, fibra de vidrio o madera. Hay de dos tipos:

- Remo corto o “scull”
- Remo en punta

Se componen de varias partes, que en muchos ca-
sos son desmontables, pero también existen remos en
donde algunas partes van unidas, como los remos de
madera, donde la cafia va unida a la pala formando
una sola pieza.

En términos generales las partes de un remo son:
pala, cafia, luchadero, collar (tope) y empunadura.

Scull
Se utilizan dos por remero.

298m 381m

[T

En punta
Se utiliza uno solo por remero.

Pala
Suelen estar pintadas con

los colores de la bandera
Cana nacicnal del equipo.

1

46.
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Otros elementos / Las palas.
Catacteristicas de las palas mas utilizadas.

La pala mas difundida y tradicional es la conocida
pala “Macon”, aparecida en la década de 1960, y uti-
lizada aun en la actualidad en muchas partes del mun-
do. Sin embargo, con el transcurrir de las décadas han
surgido otras propuestas que poseen mejores cualida-
des. Una de estas propuestas es la pala de hacha (Big
blade) desarrollada durante la decada de 1990, que
se ha convertido en la segunda pala mas difundida
gracias a sus excelentes cualidades hidrodinamicas.

Pala de hacha (Big Blade).

Al poseer una mayor superficie, resulta ser mas efi-
ciente que la anterior pala Macon. Como consecuen-
cia de lo anterior, presenta ventajas en cuanto a la
velocidad que desarrolla la embarcacion. También

Macon (Decada del "60)
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ofrece mayor estabilidad en el agua, convirtiéndola
en una pala apropiada para novatos y remeros expe-
rimentados. La pala Big Blade es de las palas mas
utilizadas en el Remo Olimpico, y por ser una pala de
gran eficiencia es recomendada para remeros experi-
mentados y de categorias mayores.

El tamafio de la pala varia de acuerdo al tipo de remo
y modalidad. Pues en el Remo de Punta, la pala debe
ser mas grande, ya que al accionarse con ambos bra-
zos el remero puede ejercer mas fuerza, pero por otro
lado la palanca aumenta. Debido a esto existen tablas

que definen y sugieren las medidas Optimas para las
palas, en funcion del tipo de remo.

50. 373 - 377 cms
F 111 - 118 cms. i ) 52 - 55 cms.
|
=== = |l — E}cms
Big Blade / para Remo Largo (373-377 cm).
51,
f__ 44 cms. 3
1 \21 cms.
2. | o 200 - 294 cms.
85 - 91 cms. ' 24 o,
—_ -T_!; ] ;&1 cms.

Big Blade / para Remo Corto (200-294 cm).

Big-Blade o Pala de Hacha ("91)



Otros tipos de Palas.

Las competencias de alto rendimiento exigen el cons-
tante desarrollo de nuevos modelos de palas, debido a
su gran importancia en la propulsion de las embarca-
ciones, la forma de las palas influye directamente en
la velocidad y la eficiencia hidrodindmica. A raiz de
esto han surgido variaciones de las palas mas comu-
nes, como la Macon y la Big Blade.

La pala Smoothie de la marca Dreissigacker es un
caso de variacion de la pala Big Blade, en la cual se
ha suavizado su forma para lograr una mejor eficien-
cia. Un ejemplo paralelo a este es el caso de la pala
Apex de la marca Dreher, en la cual se ha desplazado
el nervio central de la pala hacia uno de sus bordes
para suavizar su forma. Pero ademas de variaciones
han surgido nuevas propuestas, como la pala Apex-R
de la marca Dreher, la cual ya no se asemeja a la pala
Big Blade ni a la Macon, sino que posee rasgos dis-
tintos y ademads supera la eficiencia de las anteriores.

Pala tipo smoothie.

>
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';: Big blade
La pala smoothie no presenta el nervio que presenta la big blade, lo que hace
una gran diferencia en términos hidrodinamicos. La ausencia del nervio central
radica en que la corriente hidrodinamica que fluye por la superficie de la pala, no
se ve afectada en su trayectoria.
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Pala tipo Apex-R
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Distintas palas producidas
por la marca Dreher.
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Otros elementos / Chumacera, rasgos fundamen-
tales.

La chumacera, llamada también lira u horquilla en el
Remo Olimpico, es una pieza que sirve de apoyo al
remo y también como eje de giro. La horquilla va fi-
jada a los portantes mediante un perno o pasador que
sirve a su vez como eje de giro.

Considerar medidas como la distancia entre el pasa-
dor de la horquilla y el centro del bote, o la distancia

tensor de ajuste.

eje de rotacion de
la chumacera.

- nervios para reforzar la estructura ()

o
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entre ambos pasadores (en el caso del Remo Corto);
y la altura de la horquilla respecto al asiento del bote,
resulta fundamental para su correcto ajuste respecto a
la talla y categoria del remero, para ello existen tablas
que sugieren las medidas mas adecuadas de acuerdo
al sexo, la edad, y categoria de competencia.

La altura se regula comunmente mediante unos ani-
llos de plastico llamados conos, que se colocan en el
pasador, entre la horquilla y el portante, de manera
que al agregar anillos la horquilla gana altura, y al

perilla de ajuste

- En muchos casos, la hor-
quilla estd construida con
un perfil “doble T”, ya que
esta pieza realiza un gran
esfuerzo, pues la fuerza
ejercida por el remero es in-
crementada por la “palanca
interna” de los remos.

. pieza central

59.

restar anillos esta pierde altura. En el Remo Corto es
recomendable que una de las horquillas esté en una
posicion mas elevada que la otra, para asi favorecer el
cruce de los remos en la fase intermedia de la remada.

Horquilla montada sobre el portante.

o—c

Ubicacion de la horquilla.



Otros elementos / Horquilla y luchadero.

Luchadero / Rasgos fundamentales.

El luchadero es la construccion de un apoyo para el
remo, para que pueda girar de una forma més optima
en las posiciones que debe adoptar segun las distintas
fases que implica la técnica de remar. En otras pala-
bras, el luchadero impide que el remo gire en torno a
su eje y permite que se mantenga en una determinada
posicion de acuerdo a la fase de la remada en curso,
ya sea en la fase de ataque, en la fase de recuperacion,
etc.

Otra funcion del luchadero es el sistema de collar. El
remo posee una pieza llamada collar, el cual mantiene
al remo a una distancia determinada, impidiendo que
se deslice através de la horquilla. Por lo general el sis-
tema de collar permite ajustarse a distintas distancias
a lo largo del luchadero.

Una funcion secundaria es que en algunos casos el
luchadero ofrece ademas la posibilidad de ajustar la
longitud del remo, para asi adaptarlo a las necesida-
des de cada remero.

De acuerdo a la técnica de Remo, la pala debe girar
90° durante la fase de ataque, quedando la superficie
de la pala, perpendicular a la direccion en que se des-
plaza. Al pasar a la fase de recuperacion, la superficie
de la pala debe quedar paralela a la superfice del agua,
aprovechando su forma aerodindmica, de manera que
experimente la menor resistencia al viento.

En la secuencia de mas abajo que se muestra en esta

pagina se muestra como la forma del luchadero fa-
vorece el apoyo del remo sobre la horquilla, en las
distintas posiciones que va adoptando através de la
remada.

La pala gira 90° durante la remada.

62.

Posicion de pase

Posicion de repaleo

Secuencia de funcionamiento de la horquilla y el luchadero del remo.

Sistema de luchadero y collar
ajustables.

El sistema permite fijar el co-
llar (color verde) del remo a la
distancia que se requiera, den-
tro de un margen, para variar la
“palanca interna” del remo.

Posicion de ataque

Pag.
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® ELREMO EN VALPARAISO.






Historia del Remo en Chile

En Chile las primeras noticias que tenemos, como
deporte competitivo, se remontan al afio 1948. Las
autoridades de Valparaiso, encabezadas por su Inten-
dente Almirante don Manuel Blanco Encalada, esta-
ban muy interesadas en celebrar dignamente el ani-
versario de la Independencia y dentro del programa
de festejos consideraron importante incluir una com-
petencia de Remo. En el diario E1 Mercurio de Valpa-
raiso se publicaba el dia 13 de Septiembre de 1848 un
llamado a inscribirse a los interesados. Los marinos
de los buques surtos en la bahia acogieron con en-
tusiasmo esta competencia, inscribiéndose ocho em-
barcaciones para la disputa del premio consistente en
un remo de honor y $40 para el ganador y $30 para
el segundo. El diario el Mercurio en su reseia del dia
21 y después de relatar los pormenores del desarrollo
de la prueba principal, sefialaba que el triunfo habia
sido para el bote del barco francés “Poursuivant” y
segundo el bote de la nave nacional “Chile” en 16 y
19 minutos respectivamente recorrieron el espacio de
una legua.

El Remo como institucion organizada comienza en
Valdivia el 1° de Octubre de 1880 con la fundacion
del Club Deportivo Phoenix, al que dos afios después
se agrega, un 3 de Noviembre del 1888, el Club de
Remeros Arturo Prat y una tercera Institucion, el Club
de Remeros Centenario, fundado el 25 de Marzo de
1910, se suma a las competencias del rio Calle- Calle.

Fuente: “Historia”, Federacion chilena de Remo www.federemo.com

En Valparaiso, un 27 de enero de 1895 nace el Club
Deusche Ruders Vereim, el que muchos afios después
cambiaria su nombre por Club de Regatas Neptuno.
El 25 de Noviembre de 1896 se funda el Club de Re-
gatas Valparaiso y el 1° de Marzo de 1899 se constitu-
ye como tercer club el Varuna que pronto se transfor-
maria en el British Rowing Club, el 8 de Diciembre
de 1903 se funda el club Ibérico de Regatas, al que
varios anos después se fusionaran otras disciplinas
deportivas para constituirse la Union espafiola de De-
portes de Valparaiso, y finalmente el 20 de Octubre
de 1908 se agrega como quinto club de Valparaiso, la
Societa Canottieri Italiani.

Estos clubes formaron la base institucional organi-
zativa del Remo en Chile, y las competencias tanto
en Valparaiso como en Valdivia se realizaban sobre
ciertas bases y reglamentos locales que los clubes
respetaban; pero al paso del tiempo los dirigentes se
dieron cuenta de la necesidad de crear un organismo
superior, independiente de los clubes, que velara por
el orden de las competencias, el recto cumplimiento
de las reglas, y actuara como arbitro en los conflictos,
por estas razones en 1904 se fundé en Valparaiso la
Asociacion de Clubes de Regatas de Valparaiso y por
los mismos motivos, el afio 1924 los clubes de Valdi-
via crearon la Asociacién de Boga de Valdivia.

Estas dos Asociaciones deciden finalmente crear la
Federacion Chilena de Remo Amateur el dia 15 de
Junio de 1939.

Pég.
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El Remo en Valparaiso.
Historia.

Valparaiso se considera la cuna del Remo en Chile,
pues fue en esta ciudad donde tuvo lugar la primera
regata de Remo, donde surgieron algunos de los pri-
meros clubes, y la primera asociaciéon de Remo del
pais. A continuacion veremos un texto que describe la
primera regata que se realiz6 en Valparaiso:

“La primera regata en Valparaiso se realizd para
las Fiestas Patrias de 1848. Las autoridades de Val-
paraiso, encabezadas por su intendente almirante
don Manuel Blanco Encalada, estaban interesadas
en celebrar dignamente el aniversario de la Inde-
pendencia y dentro del programa se consider6 una
competencia de remo en la bahia. “El Mercurio”
de Valparaiso publicaba el 13 de septiembre de
1848 un aviso anunciando regatas para el 17 de
septiembre. Los marinos de los buques surtos en la
bahia inscribieron ocho embarcaciones para la dis-
puta del premio consistente en un remo de honor,
$40 para el ganador y $ 30 para el segundo. “... La
regata era un espectidculo nuevo para Valparaiso
--sefialaba “El Mercurio” en su resefia del dia 21--,
y después de relatar los pormenores de la prueba
principal destacaba que el triunfo habia sido para
el bote del barco francés “Poursuivant” y segundo
para la tripulacién de la nave nacional “Chile” ”

“...En 16 y 19 minutos, respectivamente, recorrie-

ron el espacio de una legua...” . El torneo se com-
pletd con una segunda regata para las chalupas y
la tercera para canoas pescadoras “...1as que hicie-
ron alarde de su liviana celeridad...” Finalmente la
cronica relata que los tripulantes franceses invita-
ron a sus dignos rivales del bote chileno a una co-
mida a bordo de su nave, conservaron el remo de
honor que les hizo entrega el intendente almirante
Blanco Encalada y fueron en persona a ofrecer a
los enfermos del Hospital el dinero que recibieron
como galardon” *(1).

Los primeros clubes.

Pasaron varias décadas después de la primera regata
antes que se fundaran los primeros clubes de Remo.

Los pioneros del Remo en Valparaiso fueron los co-
lonos alemanes, ellos fundaron los primeros clubes
de Remo:

. el dia 10 de febrero de 1892, encontrando-
se reunidos en Valparaiso los ciudadanos ale-
manes sefiores H.Hansen, C.Meyer, S.Marshall,
J.Wagenmann y C.Feuereisen resolvieron fundar
un club de boga con el nombre “Nautilus”, incor-
porandose como socios los sefiores M.Weisser,
E.Fonck, J.E.Ledn y C.Mahn. Este club s6lo pudo
mantenerse hasta el afio 1894, y sus miembros fun-
dadores son considerados como los padres del de-
porte de la boga en Valparaiso.

Fuente (*1), (*2) y (*3): “Historia”, Club de regatas Valparaiso. www.regatasvalparaiso.cl
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El 27 de enero de 1895, con ocasion del onomas-

tico del Kaiser, se acordo la fundacion del Club
Aleméan de Regatas “Neptuno” y al afio siguiente
(24 junio 1896) fue fundado, también por los ale-
manes, el Club Aleman “Hansa”. Estos dos clubes
prosperaron rapidamente ... “y a los 10 afios de su
fundacion tenian entre ambos 9 botes, 5 de ellos
importados y 120 socios que brindaban coloridos
espectaculos en la bahia de Valparaiso...” *(2).

Luego de la fundacion de los clubes alemanes, si-
guieron su ejemplo los ciudadanos portefios, y basta-
ron pocos afios para que fundaran el Club de Regatas
Valparaiso:

*(3) El 25 de noviembre de 1896 un grupo de jo-
venes miembros del “Chilean Foot-Ball Club”, se
reunen en la casa del senor A.Housset, Prat 160,
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Imégen historica de Valparaiso, primer escenario del Remo en
Chile.



fundando el Club de Regatas “Valparaiso” bajo
la presidencia de G.P.Dooner y Exequiel Calé en
la secretaria.

Y asi también se sumaron a este deporte el resto de las
colonias europeas radicadas en Valparaiso, fundando
una serie de clubes que hasta el dia de hoy se mantie-
nen en competencia, con excepcion de unos pocos.

*(4) El 1° de mayo de 1899 se constituye el Varu-
na Rowing Club, cambiando a British Rowing
Club y actualmente Regatas Sausalito.

El 8 de diciembre de 1903 nace el Club Ibérico de
Regatas y Esgrima, que después toma el nombre
de Unidén Espaiiola de Deportes.

En 1906 se suma también la “Societé Nautique
Francaise”.

El 20 de octubre de 1908 se agrega la Societa Ca-
nottieri Italiani.

Escuela Naval comienza sus actividades el 29 de
octubre de 1959.

Institucionalizacion del Remo porteiio y nacional.

*(5) Estos clubes formaron la base institucional
de los deportes nauticos en Chile, agrupandose
enseguida como organismos superiores, indepen-
dientes de los clubes. Las memorias de la época
registran el liderazgo y la capacidad de gestion de
los dirigentes para llevar a buen éxito sus aspira-
ciones deportivas. Don Francisco Behrmann, se-
cretario, y don Victor Mueller Bloss, presidente,
respectivamente del Deutscher Ruderverein, en
efusiva nota dirigida a sus congéneres el dia 28 de
marzo de 1904 “...exigen ver fundada una Asocia-
cion para dar impulso y desarrollo a este deporte,
con el fin de no admitir la posibilidad siquiera de
que las relaciones de amistad que nos ligan con
todos los clubes, sean perturbados por incidentes
que facilmente pueden suscitarse en estos torneos
de competencia...”

La nota tiene efecto inmediato, y es asi que con
fecha 6 de abril de 1904 es fundada la Asociacion
de Clubes de Regatas de Valparaiso, bajo cuyo
alero nacen, ademas, la Federacion Chilena de
Remo, la Asociacion de Natacion de Valparaiso y
la Federacion Chilena de Natacion.

p—

Regata realizada en el antiguo emplazamiento del Remo porte-
fio, hoy caleta Sudamericana, afio 1940. Notese en la parte supe-
rior, la antigua Casa de Botes.

A medida que la actividad iba tomando fuerza, surgi¢ ~ De esta manera, el Remo se consolidé como un de-
la inquietud de organizar la disciplina, de esta mane- porte de gran popularidad dentro del ambito portefio
ra se crearon las intituciones correspondientes parala ¥ nacional.

regulacion de las competencias y la organizacion de

las mismas:

*(4) y (5) Fuente: “Historia”, Club de regatas Carén. www.removalparaiso.8m.com
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El Remo y su relacion con el Puerto.

Desde un principio, el Remo se practico en la ba-
hia de Valparaiso, y se instal6 en el sector del muelle
Prat, donde actualmente se encuentra la caleta Sud-
Americana, ahi funciond por décadas la casa de botes
que alojaba a los distintos clubes. En ese entonces, el
Remo gozaba de gran popularidad entre los portefos,
y tenia una intima relacién con la ciudad. Era posi-
ble avistar los entrenamientos de los clubes, asi como
las competencias que se realizaban, de una manera
cotidiana. Pero con el tiempo ocurrieron hechos que
fueron cambiando esa relacion. En el siguiente parra-
fo se describen los principales acontecimientos que
influyeron en el rumbo del Remo en Valparaiso:

*(6) “En la década del 60 se observa un decai-
miento social importante en Valparaiso y con ello
la indiferencia hacia la actividad deportiva... En
los 70’ predominan intereses, surgen prohibicio-
nes y conflictos ciudadanos... La década de los 80’
es marcada por el terremoto de 1985 que dana la
Casa de Botes... Los planes de expansion portuaria
son inminentes... La autoridad prohibe practicas
nautico-deportivas en el sector costanera..., expul-
sa a los bogadores y demuele el edificio con des-
truccion de embarcaciones y material historico...
Durante los 90’ se debate en tribunales el juicio
“Emporchi” vs “Remeros”..., se obscurece el hori-
zonte..., quedan solamente la capitania y unos po-
cos deportistas organizando una Escuela de Remo
en la laguna Sausalito, acogidos por la Municipa-

*(6) y (7) Fuente: “Historia”, Club de regatas Carén. www.removalparaiso.8m.com
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lidad de Vifia del Mar... Las autoridades de Valpa-
raiso observan a la distancia... ”

Otro testimonio de lo ocurrido al Remo de Valpa-
raiso, lo encontramos en el sitio web del mismisimo
Club de Regatas Valparaiso:

*(7) “...1os cultores de este deporte quedaron “sin
casa” luego del terremoto de 1985. Posteriormente
los planes de expansion portuaria sepultaron defi-
nitivamente las actividades de la boga en la bahia
de Valparaiso. No obstante, unos pocos deportistas
continuaron sus practicas compitiendo en lagunas
como Sausalito en Vifia del Mar , en lagos o rios
del sur, o viajando al extranjero, “a cualquier lugar
donde se pueda remar....”

Asi han llegado al embalse La Luz, de propiedad
de Inmobiliaria Curauma, empresa que ha apoyado
decididamente esta actividad deportiva, logrando
buenos resultados a nivel nacional e internacional
y que estdn permitiendo a los deportistas locales
reinscribirse en los lugares de avanzada. Sin lugar
a dudas, la masificacion de este deporte en un re-
cinto tan apropiado como La Luz de Curauma per-
mitird que la ciudad de Valparaiso recupere el pa-
trimonio de los deportes nauticos, paradojalmente
extraviado por su propia expansion portuaria.

Como hemos visto, el Remo de Valparaiso se ha visto
afectado por una serie de problematicas que han trau-
matizado su desarrollo. Lamentablemente, al trasla-
darse las précticas que se realizaban en la bahia de

la ciudad, la “ciudad-puerto” de Valparaiso perdio el
vinculo urbano que mantenia con el Remo. Sin em-
bargo, en los tltimos anos, en la laguna “La Luz” ha
revivido este deporte y se esta recuperando gran parte
de lo perdido.



Actualidad del Remo porteiio.

Como ya hemos visto, el Remo portefio se desarrolla

actualmente en la laguna La luz. Actualmente existen
cinco instituciones que se dedican en la V Region al
Remo, y las cuales dan vida al campeonato regional
que se realiza en La luz. Estas son:

- Club Aleman de Valparaiso.

- Club de Regatas de Valparaiso.

- Regatas Sausalito (Ex British Rowing Club).
- Societd Canottieri Italiani.

- Escuela Naval.

Del otro club tradicional de la zona, el Club Espafol,
no se sabe si volvera al circuito de competencia, pero
si se sabe que aun mantiene sus botes guardados en el

gimnasio de su sede en Recreo, Vifia del Mar.

Hoy en dia, en la laguna La Luz se realizan diver-
sas actividades deportivas y recreativas en torno al
agua, pero sin duda la que cobra mayor relevancia es
el Remo, que marca presencia con los cinco clubes de
regata que funcionan en el lugar, ademas de la Escue-
la deportiva de boga de la corporacion municipal de
Vifia del mar, que reune a competidores de diversos
colegios pertenecientes a dicha ciudad.

En “La luz” existe una constante actividad deportiva,
principalmente por la practica del Remo, la cual con-
voca para el campeonato regional y otras competen-
cias, a los clubes de la zona y algunos més de otras lo-
calidades, como es el caso del Club de Regatas Carén
de Santiago. La competencia tiene cabida una vez al
mes (primer domingo de cada mes), donde se miden

los competidores de los distintos clubes y de las dis-
tintas categorias.

Panoramica de la Laguna La luz.

Pég.
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Laguna “La luz” / Resefia historica.

La laguna La luz, conocida antiguamente como
“Tranque La luz”, es una laguna artificial que fue
construida por el Estado en el afno 1907, y su obje-
tivo era dar electricidad a los tranvias eléctricos y a
una parte de la ciudad de Valparaiso. La luz fue la se-
gunda central hidroeléctrica en Chile y la primera con
alternadores, funciono6 hasta el aiio 1996, actualmente
el tranque La luz es de propiedad de la inmobiliaria
Curauma, quienes han cedido este lugar para la prac-
tica deportiva del Remo.
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Emplazamiento.

La laguna se encuentra en el sector alto de Valpa-
raiso, en Curauma. Debido al emplazamiento actual
del Remo porteio, en relacion a su antigua ubicacion
-en la misma bahia-, han cambiado quiza algunos as-
pectos de gran importancia, como esa relacion directa
con la ciudad y con el puerto, sin embargo la laguna
La luz es un lugar que presenta excelentes condicio-
nes para la practica deportiva, las que no podemos
dejar de apreciar y dar vuelta la pagina de la historia,
para que el deporte del Remo definitivamente se desa-
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Laguna La Luz, instalaciones.

Si bien la Laguna “La Luz” se ha convertido en el
nuevo foco de actividades para el Remo en Valpa-
raiso, aun se encuentra en una etapa de desarrollo.
Esto se refleja principalmente en la carencia de luga-
res para alojar las embarcaciones, debido a que una
gran parte de ellas permanecen a la intemperie. Para
dar proteccion a las embarcaciones, existe un pro-
yecto impulsado por las entidades gubernamentales
que pretende construir cuatro galpones o “box”, para
guardar los botes, sin embargo, no se ha concretado
lo planeado y hasta el momento se ha construido so-
lamente uno de ellos.

Y si bien, el tener lugares para guardar las embarca-
ciones y protegerlas de las condiciones ambientales,
resulta indispensable, no es la Uinica carencia que pre-
senta el recinto, si pensamos en un complejo deporti-
vo especializado para la practica del Remo.

Pero afortunadamente, por estos dias se realizan tra-
bajos en La Luz, con una importante inversion, para
acondicionar el lugar en general, lo que involucra la
habilitacion de una nueva pista, ademas de infraestru-
tura en tierra para los competidores y el publico. Lo
cual es con motivo de la postulacion que ha conver-
tido a laguna La Luz en sede del Remo y el Canotaje
para los Juegos Olimpicos de Sudamerica (Odesur), a
realizarse en Chile el afio 2014.

T -

x)" o

Al fondo se puede ver un galpon (“box”), que sirve para alojar
y que forma parte del proyecto de implementacion aun pendiente.

Como se puede apreciar en las instalaciones del Club de regatas Curauma, una parte de las
embarcaciones se encuentran bajo techo, pero el resto permanece a la intemperie.
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Escuela deportiva de boga.

La escuela deportiva de boga es una iniciativa que
busca fomentar la practica deportiva sistematica e in-
culcar la practica del Remo a los estudiantes en etapa
escolar de diversas escuelas de la ciudad de Vina del
mar, por medio de clases teodricas y practicas, para
fomentar a su vez la boga en las categorias Novicios,
Cadetes y Juveniles, funcionando en la Laguna Sau-
salito de Vifia del Mar y Laguna La Luz de Curauma.
Todo esto con la finalidad superior de consolidar la
practica del Remo como actividad extraprogramatica
gratuita dentro de los establecimientos educaciona-
les de la ciudad, ademas de proyectar a los alumnos
como futuros valores del Remo a nivel comunal, na-
cional e internacional.

Y si bien esta es una iniciativa que nace como parte
de un plan deportivo de una ciudad vecina, esto des-
taca la importancia que tiene la ciudad de Valparaiso
y sus dependencias, como impulsor de la practica de-
portiva del Remo en la region.

En el proyecto de la Escuela deportiva de boga cola-
boran dos Instituciones, que son:

Casa del deporte, Corporacion municipal de Vina del
mar (Entidad Ejecutora).

Club “Societa canottieri italianni” (Aporte de Terce-
ros, Infraestructura de Boga).
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Escuelas participantes:

ESCUELA PAUL HARRIS, E-343 FORESTAL
ESCUELA EDUARDO FRE]I, F-369 FORESTAL
ESCUELA BERNARDO O HIGGINS
ESCUELA BALMACEDA

CENTRO EDUCATIVO, SANTA INES
HUMBERTO VILCHES

AGUSTIN ESCOBAR

LICEO GUILLERMO RIVERA

LICEO INDUSTRIAL MIRAFLORES

1 ‘
Alumnos de la Escuela deportiva de boga. A la izquierda un

lcuatro scull (4), a la derecha un ocho con timonel (8+).



Competencias en “La luz”.

En la laguna “La luz” de Valparaiso, tienen cabida
diversas competencias relacionadas con este deporte.
Ademas del campeonato regional que se realiza a lo
largo del afio, también se han realizado aqui compe-
tencias de caracter internacional, como el Campeo-
nato Sud-americano de Remo realizado el afio 2004.
En este sentido, es muy probable que dentro de poco
tiempo, laguna La luz adquiera mayor importancia
en el plano internacional, debido al papel que juga-
rd como sede del Remo y el Canotaje de los Juegos
Odesur del afio 2014, a realizarse en Chile.

Competencia categoria “Cadete” skiff (1x).

Campeonato regional de Remo.

En el campeonato regional de Remo que se realiza
en la laguna “La Luz” de Curauma, se dan cita com-
petidores de variadas categorias, las cuales van des-
de “Principiante” hasta la categoria “Master”, donde
compiten los remeros mas experimentados.

El campeonato regional con-
voca principalmente a los clu-
bes de la zona, pero también a
algunos mas de otras localida-
des, como es el caso del club *
Carén de Santiago, el cual asis-

te a competir regularmente.

La competencia tiene cabida una vez al mes (primer
domingo de cada mes), donde se miden los competi-
dores de los distintos clubes y de las distintas catego-
rias.

o, : }:‘. F

Un grupo de competidores preparan su embarcacion en el embarcadero central de la laguna.
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METODO DE CONSTRUCCION.

De acuerdo a los antecedentes que se tienen, la em-
barcacion en estudio fue fabricada en la empresa
“Ezio Carlesi” de Livorno, en Italia. Lamentablemen-
te hoy en dia no hay registro de la empresa, ni tam-
poco se ha encontrado documentacion de las técnicas
que empleaban en la fabricacion de este tipo de botes,
ni aun de alguna empresa de botes que funcionase de
modo similar. Pues el hecho es que ya no existe ese
tipo de fabricas que construian botes de madera con-
trachapada, ya que la costumbre de construir los botes
de madera fue abandonada a causa del surgimieto de
nuevos materiales que poseen mejores cualidades. El
hecho de que sea tan dificil encontrar informacion al
respecto, puede deberse a que se ha perdido el interés
por estos métodos de fabricacion, ya que requieren
de un gran equipamiento, por lo tanto son demasia-
do costosos, y hoy en dia ya no resulta rentable la
produccion. Sin embargo los botes de contrachapa-
do, cada vez mas escasos, aun son producidos en la
actualidad, pero su produccion no es tan masiva y se
construyen en talleres artesanales, con métodos dis-
tintos a los originales, que fueron desarrollados con
posterioridad.

Ante este panorama en que nos situamos, sin docu-
mentacion certera, se ha intentado indagar en la his-
toria y a partir de ella averiguar las posibles técnicas
y métodos utilizados para construir nuestro bote, para
finalmente plantear una hipotesis sobre su método de
construccion.

Nuestro punto de partida se encuentra en un hecho
clave, esto es: que los primeros botes de contracha-
pado producidos comercialmente, surgieron a partir
de la tecnologia desarrollada para construir aviones
durante la segunda guerra mundial *(1).

Lo anterior nos sugiere que el bote en estudio fue
construido por medio de métodos similares o iguales
a los utilizados para construir aviones. La comproba-
cion de esta afirmacion se sustenta en el hecho de que

Uno de los mas tempranos ejemplos en la pro-

la superficie exterior del casco indica que esta confor- duccion de fuselajes de madera contrachapada
mado con 1 o 2 piezas de contrachapado que cubren el moldeada fue la Compaiiia de ingenieria LWF,
largo total del bote (10,4 metros), de lo cual se deduce fundada en 1915 en College Point, Queens,

ciudad de Nueva York.
En la foto, un grupo de trabajadores demues-
tran la resistencia del fuselaje del “Modelo V.

que el casco debid haber sido cortado de una o dos
piezas justo a la medida, para luego ser moldeadas

directamente. Y por ello se descartan todos aquellos Este modelo fue usado por la fuerza aérea Che-
metodos donde se aplican piezas de terciado en forma coslovaca en 1919.
segmentada para darle la forma alabeada al casco. g T

,." o 3

Izquierda- Loughead S-1, disefiado por Jack Northrop. El fuselaje fue construido de ma-
dera contrachapada moldeada.

Derecha- Molde de hormigoén en que fue formado el fuselaje de contrachapado del biplano
deportivo S-1 Loughead del afio1919. El S-1 fue una variacién distinta a los aviones pione-
ros de la época de guerra. Los experimentos de Northrop dieron como resultado un fuselaje

M (1P 29
*(1) Fuente: “Construction methods in wooden boat building”, The A to Z of materials. www.AzoM.com de una sola pieza en forma de €1garro .
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Cap. 1V - Método de constru

Procesos de moldeado de 1a madera laminada.

En aquella época de guerra se desarrollaron elabo-
radas técnicas o procesos de moldeado de la madera
laminada, que rapidamente fueron siendo mejorados.
En general las técnicas utilizadas en la construccion
de fuselajes de aviones corresponden a una serie de
procesos de moldeado de la madera, denominados
“moldeado en bolsa” o “bag-molding”. Estos méto-
dos probablemente surgieron a partir de una técnica
introducida con algunos afios de anterioridad en la
industria del mobiliario, técnica llamada “bolsa de
vacio” o “vacuum-bag” (fig. A). La diferencia fun-
damental entre el “vacuum-bag” y el “bag-molding”,
es que en la primera, las piezas moldeadas se seca-
ban a temperatura ambiente y a presion atmosférica.
Mientras que en el método “bag-molding” (fig. B, C,
D y E) el proceso involucraba un sistema de presion
y temperatura controladas, que permitia acelerar el
tiempo de secado de la madera laminada, para ello se
hacia uso de hornos autoclave.

Nombres inapropiados, tales como “madera pléstica”
y “aviones de pléstico”, se han aplicado a las estruc-
turas de madera moldeada que se hacian a partir de
madera unida con adhesivo de resina sintética. Por
su peso, estas estructuras son probablemente de alre-
dedor del 80 por ciento de madera y 20 por ciento de
resina.

A excepcion de las variaciones en la forma, el pro-

ducto es esencialmente lo mismo que el contrachapa-
do plano.

La madera contrachapada moldeada se produce por

varias técnicas que a menudo se denominan especi-
ficamente como Duramold, Vidal, Aeromold, o los
procesos de bolsa de vacio. Otros términos que a
veces se utilizan para describir la técnica son “bol-
sa de moldeado”, “autoclave de moldeo”, o “tanque
de moldeo”. Tal vez el mas excluyente es el término
“moldeo por liquido a presion”. Una serie de descrip-
ciones publicadas de procesos de “bag-molding” se
enumeran al final de este informe.

“El procedimiento fundamental es el mismo para
todos los procesos de uso comun. En principio, la
técnica consiste en fijar temporalmente con gra-
pas, cintas, clips, o algin otro medio, capas super-
puestas de hojas o tiras de chapa recubiertos con
cola a un molde de la forma deseada, y moldean-
dolas en una estructura unica mediante la apli-
cacion de calor y fluido a presion a través de un
sistema flexible, bolsa impermeable o una manta.
Todos los procesos son relativamente sencillos y
proporcionan un medio por el cual el contrachapa-
do de curvatura simple o compuesta, y de espesor
constante o variable, en cualquier disposicion de
capas puede ser producido. Naturalmente, la ma-
dera contrachapada plana también puede ser rea-
lizada mediante el bag-molding, pero debido a los
materiales necesarios en la mayoria de las opera-

ciones, se recomienda que la técnica se limite a
la produccion estratégica de piezas moldeadas que
no pueden ser fabricadas por ningin otro medio
practico ” *(2).

La curvatura compuesta del casco, o alabeo, es la
principal caracteristica que justificaria el moldeado
por medio de estos métodos. Las técnicas de doblado
al vapor, si bien son bastante efectivas para doblar
piezas de curvatura simple, no lo son para piezas tan
grandes y mucho menos para formas alabeadas como
es el casco de esta embarcacion. Es decir, que el uso
de un molde es ciertamente necesario para darle for-
ma al casco. Esta es la razon fundamental que permite
afirmar que el proceso utilizado para la manufactura
del casco, debi6 haber sido del tipo “bolsa de mol-
deo” (bag-molding), de otro modo no se podria haber
construido en aquella época.

Equipamiento *(3).

La manufactura por bag-molding (moldeado de bol-
sa) de contrachapado de aviones o botes de calidad,
requiere el uso de un considerable equipamiento. Para
poder proporcionar fluido a presion y calor, normal-
mente se hace uso de un autoclave o tanque cilindrico
de presion, de 3 a 10 pies (0,9 — 3 m) de didmetro y
entre 10 a 60 pies (3 — 18 m) de longitud, el cual es
capaz de ejercer una presion de entre 30 y 120 libras
por pulgada cuadrada (2 - 3,4 kg\cm2). En la figura

*(2) y *(3) Fuente: Departamento de Agricultura de los Estados Unidos, Servicio Forestal. Bruce G. BAG-MOLDING OF PLYWOOD, Mayo de 1943. Madison Wisconsin. Traduccion propia.
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C y E, el uso de un autoclave en el proceso de bag-
molding es ilustrado esquematicamente. En algunas
ocasiones, el sistema de presion y el sistema de calor
estan combinados en ¢l molde, como se ilustra en la
figura B y D. Entonces se requiere de un molde capaz
de resistir la presion de fluido con que la bolsa es in-
flada.

Todos los procesos de bag-molding ya sean para
avion o botes de madera de calidad, requieren de ca-
lor. A menudo puede suministrarse calor, para efectos
econdmicos, por medio de vapor, ya sea directamen-
te o indirectamente por el calentamiento del agua o
el aire, para ello es necesaria una caldera o un su-
ministro suficiente de vapor proveniente de una linea
de vapor. El aire se utiliza para hacer una mezcla de
aire-vapor, o para proporcionar presion en el agua ca-
liente, o como un medio de calefaccidon combinado
de presion, un compresor y un receptor son impres-
cindibles. El tamafo y la capacidad del compresor y
del generador de vapor dependen totalmente del ta-
mafio y nimero de autoclaves o de las unidades en
funcionamiento. Obviamente, para cargar un tanque
de presion de unos 1.000 metros cubicos de capaci-
dad de presion efectiva y de temperatura en unos 10
minutos, requiere de una caldera y un compresor de
gran tamano.

Una bomba de vacio puede utilizarse para inducir
presion de aire a través de un montaje para comprobar
fugas en la bolsa. El vacio por si solo produce una
presion insuficiente en la mayoria de las operaciones
de bolsa de moldeado (bag-molding) y por lo tanto
solo se utiliza para operaciones de laminado de cur-

vatura sencilla y trabajos de muebleria y no se reco-
mienda para contrachapado de aviones.

Cualquier operacion que implique la utilizacion de
chapas de madera supone el uso de algunas herra-
mientas comunes de recorte para chapas, como una
sierra, clipper, router, asi como un difusor de cola, y
bastidores de acondicionado para chapas.

En algunas operaciones de bag-molding es deseable
mantener un control del contenido de humedad de las
chapas de madera durante todo el proceso. Por lo tan-
to un adecuado equipo de aire acondicionado es un
requisito adicional.

Los principales aspectos del equipamiento en estos
procesos de moldeado son:

- Moldes.

- hornos (autoclaves).
- bolsas o mantas.

- Colas adhesivas.

Moldes.

En términos generales, los moldes se clasifican en
moldes de tipo macho y moldes de tipo hembra.

Los moldes macho se ilustran en la figura A, B y
C, tienen la forma deseada en superficies convexas,
mientras que los moldes hembra (fig. D y E) contie-
nen la forma deseada sobre superficies concavas.

En aquella época, los materiales de los moldes para

madera contrachapada eran: madera (so6lida o madera
contrachapada), metal (acero, hierro fundido o alea-
ciones de baja temperatura), materiales plésticos, y
cementos. La eleccion de los materiales del molde
dependera en gran medida de la forma de la pieza a
ser moldeada, la cantidad deseada, la disponibilidad,
ventajas y desventajas de los materiales considerados.

Los moldes de madera son normalmente de tipo ma-
cho y tienen la ventaja evidente de la presentacion
de una superficie asible, a menudo necesaria para fi-
jar temporalmente las tiras de chapa de madera. Los
moldes de madera macho pueden tener ranuras para
permitir la insercion de los refuerzos que irdn adheri-
dos a la madera contrachapada moldeada, en una sola
operacion. Los moldes de madera tienden a distorsio-
narse un poco después del calentamiento repetido y el
horneado, sobre todo si se permite que se mojen.

Un molde puede humedecerse como consecuencia
de fugas en la bolsa. La penetracion de la temperatura
en moldes de madera es relativamente lenta ya que
el molde por lo general es de varios centimetros de
espesor, y la madera contrachapada moldeada debe
calentarse principalmente del lado de la bolsa.

Los moldes de metal, usualmente de mayor costo que
aquellos de madera, pueden resultar menos costosos
en el uso, debido a su prolongada vida util y estabi-
lidad. En la practica comun, los moldes de metal son
del tipo hembra. La superficie mas lisa de la pieza
moldeada queda en la parte convexa de la pieza.

Pég.
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Bolsas y mantas.

El objetivo de la bolsa es proporcionar una barrera
impermeable y flexible entre el fluido a presion y el
molde. La pieza moldeada se presiona entre esta bol-
sa flexible y la superficie rigida del molde, entonces
toda la presion del liquido se aplica perpendicular-
mente a la superficie de la bolsa, independientemente
de la forma.

Las bolsas son clasificadas como bolsas enteras y
medias bolsas (mantas). Una bolsa entera es una en-
voltura completa de material flexible e impermeable
(fig. Ay C) sellada en un extremo o lado y teniendo
una salida, usualmente llamada sangrador, para per-
mitir que el aire atrapado pueda escapar a la atmosfe-
ra. Esta puede ser completamente cerrada, similar en
principio a la camara de un balén de basquetbol (fig.
B y D), teniendo s6lo un tubo de conexion para la
inflacién. Una media bolsa, manta, es una lamina que
normalmente se ajusta al molde y se sella de alguna
manera temporal a los bordes del molde (fig. E). El
sangrador puede estar unido a la bolsa o al molde.
Las bolsas enteras son normalmente usadas en mol-
des macho y las medias bolsas son usadas en moldes
hembra de metal.

Colas.

Es posible utilizar una variedad de colas para el pro-
ceso de bag-molding; sin embargo, las piezas tipicas

de bag-molding requieren periodos largos de monta-
je. Por ello, las colas que generalmente se prefieren
son las que no estan secas en el momento que la chapa
se monta en el molde y se puede presionar en cual-
quier momento dentro de los 7 dias de la aplicacion.
El moldeado de piezas curvadas a menudo requiere
que las tiras planas de chapa se deslicen ligeramente
durante el moldeado. Algunas colas ayudan en este
deslizamiento actuando como un lubricante mientras
pasan por la etapa de pléstico cuando son calentadas.
Esta peculiar caracteristica y en parte la relacion cri-
tica entre la temperatura, el tiempo, y la presion en el
curado de la cola, hacen que la cooperacion entre el
operador y el proveedor de la cola sea aconsejable.
Estan disponibles las colas compuestas que han sido
especialmente formuladas para producir buenas unio-
nes en condiciones de humedad normales y tempe-
raturas usadas en hot-pressing (prensado caliente) a
presiones de fluido de 30 a 100 pounds por pulgada
cuadrada, comunmente usadas en bag-molding.

Lista parcial de técnicas patentadas para el mol-
deo de la madera laminada durante la primera
mitad del siglo XX *(4).

1. ALLWARD, GEORGE A. 1942.
AIRCRAFT WING STRUCTURE . (EE.UU. Patente
No. 2,273,919).

2. CLARK, V. E. 1941.

AIRCRAFT WING STRUCTURE . (EE.UU. Patente
No. 2,258,134).

3. TEAGUE, MONROE M. 1937.

FLUID PRESSURE VENEER PRESS . (EE.UU. Pa-
tente No. 2,073,290).

4. VERHEY, WILLIAM. 1940.

METHOD OF MAKING PLYWOOD SHELLS .
(EE.UU. Patente No. 2,223,587).

5. VIDAL, EUGENE L. and MARHOEFER, L. J.
1942.

METHOD OF FORMING VENEER STRUCTU-
RES . (EE.UU. Patente No. 2,276,004).

Para una mayor profundizacion se hace referencia
a un documento publicado por el Departamento de
agricultura de Estados Unidos sobre “Bag-molding”
*(5), de donde han sido extraidos los procedimientos
ya explicados.

Resumen del proceso.

En resumen, para moldear el terciado de aviones y
botes, las laminas de madera (chapas) eran encoladas
y sometidas a presion contra un molde que contenia
la forma deseada. De esta manera, luego de presionar
las chapas durante un periodo necesario para el cura-
do de la cola, las laminas adoptaban la forma deseada
y el terciado quedaba conformado definitivamente.
En un comienzo el sistema de presion era al vacio,
para ello se hacia uso de una manta de caucho con la
que se sellaba el molde, para luego vaciar el interior
por medio de bombas de succion, posteriormente sur-

*(4) y *(5) Fuente: Departamento de Agricultura de los Estados Unidos, Servicio Forestal. Bruce G. BAG-MOLDING OF PLYWOOD, Mayo de 1943. Madison Wisconsin. Traduccion propia.



gieron otros procesos en que las bolsas eran infladas,
ejerciendo una presion positiva.

Los hornos autoclaves eran un elemento indispen-
sable en el proceso, ya que servian para suministrar
calor, darle el tratamiento adecuado a la madera para
el uso marino y también para el secado del adhesi-
vo que unia las laminas entre si (cola de fenol for-
maldehideo), aunque en un comienzo las piezas eran
secadas a temperatura ambiental. Por medio de este
proceso se construian los fuselajes de las aeronaves,
y también otras partes de estas, como las alas, colas,
largueros, costillas, etc., las buenas propiedades me-
canicas del contrachapado permitian su aplicacion
para estos fines.

Particularidades del método empleado.

No se puede afirmar con total seguridad cual fue el
método empleado para la construccion del bote, ni

CONTRACHAPA /

mucho menos afirmar cudles son sus particularida-
des. Pero partiendo del supuesto que su construccion
se baso en la tecnologia del moldeado por bolsa (bag
molding), se pueden suponer algunos aspectos parti-
culares del proceso:

Acerca del molde empleado, los de metal son los mas
duraderos y adecuados en cuanto a la produccion en
serie, ya que los moldes de madera comienzan a de-
formarse a causa del repetido calentamiento a que son
sometidos dentro de los hornos autoclave, y mas aun
cuando hay presencia de humedad. Otra desventaja
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de los moldes de madera es la lenta penetracion de la
temperatura, a causa de su grueso espesor.

Aunque no se descarta la utilizaciéon de moldes de
madera, lo mas probable es que se utilizé un molde de
metal, por ser lo mas conveniente en el aspecto indus-
trial. Los moldes de metal son de tipo hembra, ya que
en ellos la superficie mas lisa de la pieza moldeada,
queda del lado exterior, o del lado convexo.

Es muy probable que se haya usado un sistema de
bolsas combinado para lograr una mejor adherencia
entre las capas, y puesto que el sistema de vacio no

CALOR Y
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DRENAJE

A, B, C, D, E. Cinco maneras distintas de moldear la madera por medio del método bag-molding
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es aconsejable para formas de curvatura compuesta,
sino mas bien en piezas de curvatura simple.

Una vez que las piezas eran situadas en el molde, de-
bieron ser introducidas en un horno autoclave donde
se aplica calor y presion en forma simultanea, esto
ayuda en el moldeo de la madera y también acelera el
proceso de curado del adhesivo.

Posteriormente viene una etapa de montaje, donde el
uso de guias y plantillas resultaria fundamental para
la fijacion de los distintos elementos estructurales a
las paredes del casco.

Conclusion sobre el proceso.

No tenemos certeza absoluta de cual fue el proce-
so especifico por el cual fue construido nuestro bote,
ya que los procesos de moldeado de la madera lami-
nada experimentaron un desarrrollo acelerado desde
sus inicios, lo que dio origen a una gran variedad de
procesos similares. Sin embargo, de acuerdo a sus ca-
racteristicas, sabemos que el casco fue moldeado por
medio de un proceso similar al usado para producir
los fuselajes de los aviones de la segunda guerra mun-
dial.

Al parecer aquellas técnicas ya no se utilizan, debido
a que estaban pensados para la produccion a escala
industrial, y requerian de un gran equipamiento. Hoy
en dia los principales materiales utilizados para la
construccion de botes, son la fibra de vidrio, fibra de
carbono, el kevlar, etc. debido a que ofrecen mejores
prestaciones.

~
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Los botes de madera contrachapada actualmente s6lo
son producidos a nivel artesanal por aficionados, pro-
fesionales o pequefias empresas que mantienen viva
la tradicion de los botes de madera. Y como conse-
cuencia de esto, se han desarrollado nuevas técnicas
de trabajar el contrachapado, que se adaptan mejor a
la produccion artesanal.



Hipotesis de montaje.

Ya hemos visto lo concerniente a la conformacion del
casco, ahora corresponde referirse a los pasos siguien-
tes en la construccion, lo cual consiste en el proceso
de montaje de las partes, pues a excepcion del casco,
las partes estructurales no requieren una produccion
demasiado compeja y se basan mas que nada en los
fundamentos de la carpinteria tradicional (ver capitu-
lo V, sobre las junturas utilizadas en el ensamblaje de
las piezas). Por ello no se hard mayor hincapié en los
procesos de elaboracion de las partes que componen
la estructura y se pasard a la etapa de montaje.

La primera etapa de construccion debi6 corresponder
al moldeado del casco, y seguidamente la construc-
cion de la quilla y los largueros.

La fijacion de los largueros y la quilla al casco debe
haber sido el primer paso del montaje. Para esa etapa
se piensa en dos posibilidades, la primera es que estos
elementos se hallan incorporado al casco durante el

que se han fijado las piezas, el casco obtiene la forma
definitiva, entonces se procede a fijar los elementos
estructurales que le daran la consistencia que le da el
jig de manera temporal. El jig permite garantizar la
simetria del casco, ya que durante el montaje podrian
existir variaciones. Ademas el jig es muy 1util como
estante y/o mesa de trabajo, ya que permite dejar las
herramientas y materiales sobre su superficie durante
el montaje.

Una vez que se han fijado largueros y quilla, se pro-
cederia a fijar las costillas y las cuadernas. Posterior-
mente se fijarian el resto de los elementos estructura-
les.

proceso de moldeado en el horno autoclave, donde 0 y s
los moldes tendrian cabidades especiales para darles Construccién de una embarcacion con la ayu-
forma y pegarlos al casco. La segunda posibilidad es da de un jig.

que luego de finalizado el proceso de moldeo del cas-
co, en una etapa siguiente, se halla hecho uso de un
Jjig (o guia), lo cual permitiria fijar la forma de la bor-
da, y evitar que el contrachapado presente variaciones
durante la manipulacion.

Un jig es algo asi como una plantilla que contiene &
recortada la forma del contorno de la embarcacion,
a este elemento se fijan las piezas del casco (previa-
mente unidas entre si por su parte inferior). Una vez

Esquemas del montaje del casco con la utilizacion de un jig.
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Estructura.

En cuanto a la estructura, haremos una reflexion de
su importancia, el por qué de su forma, paralelamente
al proceso de montaje.

La estructura viene a ser algo similar a la constitucion
de una viga, se compone de una serie de armaduras
que le dan resistencia al cuerpo de la embarcacion.
Cada elemento tiene funciones especificas.

Estructura y montaje.

El casco de contrachapado por si solo es un elemen-

to bastante fragil y delicado, sobre todo la zona de
los bordes. Los elementos estructurales mayores, la
quilla junto con los largueros, refuerzan estas zonas
del casco y le otorgan mayor firmeza. Pero aun asi,
estos elementos trabajando por si solos no bastan, de
manera que existe una estructura interna que los une
entre si, para que trabajen en conjunto.

Z.onas estructurales.

La estructura interna se divide en tres diferentes
partes, cada una de las partes de los extremos y la
parte central. Ambos extremos estan estructurados de
la misma manera, con el mismo tipo de elementos.
Mientras que la parte central (cabinas), esta estructu-
rada con elementos de mayor calibre, pero que cum-
plen la misma funciéon que la estructuracion de los
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extremos. T\ /

La estructura de los extremos es de una densidad
mayor, pero la parte central no puede ser demasia- LRrgucro.e setcra. N
do densa, ya que esta parte debe ser habitable y debe '
permitir introducir los pies. La estructura de la parte
central debe ser compensada de alguna forma, esto se
logra con el refuerzo de los largueros. La parte central
posee un larguero adicional a cada lado, con el fin de
reforzar la estructura.

Otro aspecto importante es que los elementos de esta
parte deben tener una resistencia minima para resistir
el peso de nuestro cuerpo, otra razén para un mayor
espesor de los diversos elementos.

Larguero principal. r 11.

Seccion transversal del bote (parte central de la estructura).

Piezas y partes que componen la estructura:

- quilla
- largueros
- costillas
- cuadernas
- crucetas
- puntales
- cabinas

zona estructural central

En la parte central posee largue- Detalle de la estructuracion en
ros adicionales de refuerzo. los extremos.



Orden de montaje.

Los siguientes elementos en montarse después de los
largueros y la quilla, debieron ser las costillas mayo-
res de los extremos, y la totalidad de las cuadernas.
Las costillas vinculan a los dos largueros, al de ba-
bor con el de estribor, manteniendo una distancia fija
entre ellos. La estructura posee cuatro costillas que
trabajan en forma individual, y diez costillas que for-
man parte de la estructura central de las cabinas para
los remeros.

Las cuadernas cumplen la funcion de vincular a los

largueros con la quilla. Las cuadernas se dividen en
dos grupos, el primero consta de aquellas que se en-
cuentran en los extremos, que trabajan en forma indi-
vidual. El segundo grupo de cuadernas consta de las
tres cuadernas centrales que forman parte de las cabi-
nas, y que trabajan junto con el resto de los elementos
que componen a las cabinas.

cuadernas

costillas de proa

Tipos de cuadernas.

Existen tres tipos de cuadernas dentro de la embarcacion, Las cuader-
nas centrales son del mismo tipo, mientras que las cuadernas de los
extremos tienen una especie de tapa, posiblemente para mantener una
cierta estanqueidad, ¢ impedir que el agua que entra a la cabina escurra
hacia los extremos.

costillas de popa

Pég.
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Estructura central.

Una vez montadas las cuadernas y las costillas
de los extremos, lo siguiente consiste en montar
las cabinas. Las cabinas se componen de una
pieza central que va fijada con tornillos y cola a
la quilla, y a la(s) cuaderna(s). Las costillas que
forman parte de la cabina se apoyan sobre esta
pieza central, de manera que el peso del cuerpo
se distribuye hacia la quilla. Sobre las costillas
se encuentra una cruceta que vincula a las costi- ccstltis e pops
llas con los largueros. La cruceta tiene gran im- g
portancia estructural en cuanto constituye una
armadura, y como tal, le otorga a la estructura
una condicion de cierta indeformabilidad.
Notese que la parte superior de la cabina, no
es totalmente horizontal, y tiene una ligera in-
clinacion, la cual estd en funcion del desplaza-
miento del banco moévil durante el ciclo de la
remada. Dicha inclinacion facilita el regreso
del banco a su posicion inicial, para iniciar una
nueva remada.

18.

Cabina de popa con las vias del banco
mévil montadas.

costillas de proa

-cabina de popa

- - pisadera

cabina de proa cruceta

-~ cuaderna

costilla

pieza de soporte

Vista lateral de la cabina de popa. Nétese la inclina- Cabina de proa.
cion de la cabina y el sistema de rieles para el banco

movil.
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Estructuracion de los extremos.

El siguiente paso en el montaje debe haber sido la
estructuracion de los extremos.

En los extremos de la embarcacion existen dos zonas
que quedan cubiertas y no estan sometidas a la carga
de los cuerpos de los remeros. Esto permite usar ele-
mentos mas fragiles que reducen el peso.

La estructura de los extremos se compone de elemen-
tos de una gran levedad, pero que al conformar un
sistema estructural, trabajan de una manera Optima,
otorgandole al casco un excelente grado de indefor-
mabilidad.

Orden de montaje:
- Montaje de las crucetas.

- Soportes del larguero central.
- Fijacion del larguero central.

soporte del larguero central.

costilla.
costillas.
cruceta de armadura.
— puntales de soporte a Ia quilla.
quilla.
cuaderna.

22.

- Montaje de las costillas y los puntales.

23.

Los elementos de la estructura interna, a pesar de su
levedad, son fundamentales en la resistencia total de
la embarcacion. La estructura esta basada en dos con-
juntos de piezas: un conjuto de piezas que se asemejan
a una T, y otro conjunto de piezas compuesto por una
serie de varillas dispuestas en forma de cruz (crucetas).
Las piezas se unen entre si con pequefios clavos y cola.

Cap. IV - Método de construccion - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Estructuracion interna / Armadura.

De modo similar a la estructuracion de la parte cen-

tral, la estructura de los extremos se compone de un
sistema de crucetas que conforman una armadura. Su
fundamento estructural consiste en la indeformabili-
dad que otorga la figura del triangulo.

Unidad estructural.

El sistema se basa en una unidad estructural que da
soporte al conjunto de crucetas. La unidad estructural
se compone de costillas que mantienen la distancia
entre los largueros, y puntales que mantienen la for-
ma de la quilla. Las unidades trabajan en conjunto
mediante las crucetas que las unen entre si.

En términos generales, el sistema estructural interno
cumple la funcion de ligar a los elementos principales
como son la quilla, el casco y los largueros, de mane-
ra que trabajen en conjunto al modo de una viga. \

calado para el larguero -

calado para crucetas

3
o calado para largueros
T \ -. H%-H:EE
~N : S _:3 junta para unir a costilla -
|
[ =Y | ™~
f |
] i
|
Lo
Unidad estructural de la armadura. 27.

union a la quilla



Finalmente se fijan los elementos secundarios, que
no tienen una importancia estructural mayor, como
las tapas, regalas, etc.

Montaje de las regalas.

Las regalas se componen de secciones que se unen
entre si mediante junturas de tipo media tabla. Se
unen a la embarcacion mediante una juntura realizada
en su parte inferior y a lo largo de toda su extension.
Esta juntura crea una zona de traslape con el casco.

Las regalas se unen por el exremo de proa mediante

regala de estribor

pieza del bota-agua

unas piezas que terminan en punta, lo que seguramen-
te tiene un propdsito estructural, pero también cumple
con un fin aerodindmico y también sirve para cortar
y botar el agua, de hecho esta parte es denominada
como “bota-agua” o “rompe-olas”.

En la parte central de la embarcacion las regalas se
encuentran firmemente unidas, mediante pernos, a
las cuadernas.

vegal /
juntura /

casco

\

ALl

7

regala

casco

largueros

Los largueros de refuerzo convergen en una de las costillas, en la parte
de popa. La terminacion da origen a una armadura que refuerza la estruc-
tura. Ademas, sobre estas prolongaciones de los largueros se fijan los ex-
tremos de las regalas que conforman la punta de la cabina (rompe-olas).

Pég.
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Colocacion de la tela.

La estructura mas fina, es decir la de los extremos,
va cubierta con una tela impermeable que la protege.
Esta tela va fijada al casco y es sujetada con grapas y
con junquillos a lo largo de la zona que cubre.

La tela se dobla en sus bordes antes de fijarla al cas-
co, son dos dobleces de 1 a 2 cm de ancho, esto le da
una mayor resistencia e impide que se raje con fa-
cilidad. Es importante que la tela quede totalmente
extendida y tensa, para que no acumule agua entre
medio ni afecte en la aerodindmica.

Una vez que se ha fijado la tela, se procede a fijar los
junquillos. Los junquillos se componen de segmentos
de poco mas de 1 metro de longitud, y se fijan por
medio de puntas.

En la parte de proa van unas tapas de forma triangu-
lar que cumplen la misma funcién que la tela, pero
deben ser montadas despues de esta. Las tapas se fijan
con clavos pequefios.
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Unidn de los junquillos.

Tapas de terciado que cubren la estructura fina.









® MODIFICACION Y RESTAURACION.






MODIFICACION DEL BOTE.

El trabajo de modificacion del bote, que originalmen-
te era un doble de Remo Corto, consistié en conver-
tirlo en un bote individual de Remo Corto, lo que es
conocido como skiff.

La modificacion consistiria en sustraer una parte del
centro y luego unir las partes de los extremos para
conformar nuevamente el cuerpo de la embarcacion.

Para llevar a cabo esta modificacion, sabemos que
el primer paso a realizar en cuanto al trabajo practi-
co, es la particion del bote, sin embargo se considera
necesario realizar antes una planificacion geométrica,
para garantizar la etapa mas critica de la modifica-
cion, la union de las partes. Es mas, se considera que
es necesario pensar cuales serian las etapas necesarias
para conseguir el objetivo, a modo de planificacion y
para esclarecer el trabajo a realizar. De esta manera,
se trazd un plan de intervencion que consta de las si-
guientes etapas:

- Consideraciones geométricas.
- Particion.

- Moldaje (toma de muestras).
- Construccion de moldes.

- Preparacion de juntas.

- Etapa de pegado.

- Etapa de terminaciones.

La etapa de consideraciones geométricas nos permi-
tiria saber cudl es el corte apropiado para realizar la
particion, y cudl seria la dimension de la seccion a
sustraer. En cuanto al primer punto, era muy necesa-
rio tenerlo claro, ya que la particién es un paso que

no tiene vuelta atrds, y debido a las caracteristicas
geométricas del casco, no admite error.

Luego de la particion vendria la etapa de reunir nue-
vamente las partes, para lo cual se pensd en tomar
muestras de las secciones del casco que se vieran
comprometidas, las cuales servirian para volver a
pegar las partes, como parte de un sistema de pren-
sado. La toma de muestras se debia hacer antes de
la particion, ya que luego de ello podrian surgir de-
formaciones del casco, como consecuencia de la des-
estructuracion que se produciria al partirlo.

Una vez realizada la particion, se tendria que pensar
y realizar una serie de junturas que permitirian unir
los elementos nuevamente. Las junturas se realiza-
rian de acuerdo a la forma en que estaba construido el
bote, ello garantizaria una buena union.
Posteriormente vendria la etapa de pegado, en la cual
se aplicaria el adhesivo a las superficies de las jun-
tas, lo que conlleva la elaboracion de un sistema de
prensado para mantener las piezas unidas durante el
fraguado del adhesivo.

Y por ultimo, se tendrian que hacer una serie de ter-
minaciones para dejar las piezas a punto, ademas de
la aplicacion de algln tipo de barniz para uso marino.

1.

El bote antes de ser modiﬁcao.

- y oy
Aqui se pueden apreciar las

remeros, de las cuales una de cllas seria sustraida.

dos cabinas donde se ubican los
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Consideraciones geométricas.

La mayor dificultad de modificar el bote radica en la
forma de su casco, especialmente en el alabeo de su
superficie, es decir, en su doble curvatura o curvatura
compuesta. Esto vuelve muy dificil el trabajo de ha-
cer coincidir los elementos estructurales para reunir
las partes y reestablecer la unidad de la embarcacion.
Sin embargo, con una buena planificacién geométrica
seria posible, ya que considerando que los radios de
las curvaturas del casco son de gran magnitud, estas
medidas no experimentan grandes variaciones en un
trecho reducido. Esta fue la consideracion geométri-
ca inicial que abri6 la posibilidad de la intervencion
realizada.

Como punto de partida, se determino cudl seria la
zona mas conveniente para hacer la particion, desde
una perspectiva geométrica, de tal manera que las
magnitudes de las partes (especificamente la magni-
tud de la manga y la profundidad del casco) resulta-
sen similares, y asi dichas partes se pudieran unir sin
mayores problemas.

En la determinacion de esta zona, un rasgo importan-
te del bote es la forma ojival de su planta. Esta figura
se caracteriza por una cierta simetria entre la parte de
proa y la de popa, lo que resultaba favorable para la
modificacion que se pretendia hacer.

A partir de esta apreciacion, se considerd que debia
localizarse el eje de simetria transversal de la embar-
cacion, ya que esta seria la zona apropiada para reali-

zar la particion y la posterior union.

Eje de simetria.

Para identificar el eje de simetria transversal, se mi-
dio la distancia entre los largueros en distintos pun-
tos, esto permitiria encontrar la parte mas ancha de
la embarcacion. En consecuencia, se encontrd el eje
de simetria en el centro de la primera cuaderna desde
proa hacia popa.

o]
Planimetria original del bote - Identificacion de eje de simetria y linea de corte.  §
3
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Vista lateral. 2
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Planimetria de modificacion. lape del casco, la juntura del resto de los elementos
comprometidos, como las regalas, los largueros y la

La particion del bote se hizo en un punto cercano al  quilla.

eje de simetria, pues al encontrarse este en el centro

de una cuaderna, resultaba poco viable realizar el cor-

te justo en dicho punto. El punto de particion se ubicod

aproximadamente a 4.63 metros desde la proa.

Para la union posterior, se considerd ademas del tras-

Planimetria de intervencion de las partes.

Elevacion lateral, parte de popa.

5. 437cm.
5 - _
114 6cm. Las zonas achuradas indican las superficies de traslape para la union de las partes.
Elevacion lateral, parte de proa.
Lo (- 322,5cm.
|
| —_— —
6. 452,5¢m.
Planimetria final del bote modificado.
Vista superior. L
— W\‘u} / ’
Vista lateral.
8. ﬁs—"
L
—
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Moldajes.

Ademas de ser la piel de la embarcacion, el casco
es un elemento estructural importante, pero cuya rigi-
dez depende de los elementos estructurales internos.
Considerando esto, se pens6 que lo mas probable era
que al desvincular el sistema estructural, el casco per-
deria la consistencia que tenia. El problema que esto
significa, radica en que el casco podria experimentar
torceduras y deformaciones que malograrian el resul-
tado final. Por ello se penso6 en un sistema de prensa-
do que nos permitiera conservar la forma del casco de
la manera mas fidedigna posible, entonces se penséd
en tomar muestras del casco, antes de intervenir la

r
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Una estructura de listones se fijo sobre las
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cascaras, para conservar su forma una vez que fuesen retiradas.

estructura, para luego construir moldes. La finalidad
de los moldajes es la de tener una guia en el proce-
so de pegado (prensado y fraguado). De esta manera
se lograria conservar la simetria del casco y también
garantizar una buena adherencia de las superficies al
ser pegadas.

Copia de las secciones.

Para copiar la forma de la superficie, esta se cubrio
con pafios de fibra de vidrio, y se le aplico resina de
poliéster, de manera que se obtuvieron unas céscaras
con la forma del casco. Una vez seca la resina, se pro-

Para copiar las secciones, se cubri6 el casco con fibra de vidrio y
luego se le aplico resina de poliéster, para obtener asi una cascara
con la forma del casco (ver fotos de abajo).

»

cedio a retirar las cascaras, para luego construirle una
estructura de madera que fijara la posicion y el grado
de abertura, ademas de darle firmeza a la céascara.

Resultado final de -las muestras to-

madas del casco.



Moldajes de hormigon (prototipo 1).

Una vez construidas las cdscaras con su respecti-
va estructura, se escogio una de ellas, a la cual se le
construy6 un cajon que encerrase lo construido ante-
riormente, de manera que fuese posible llenar el inte-
rior con hormigoén.

En el primer intento, se retird la estructura de madera
luego de fijar la cascara de fibra a las caras interiores
del cajon. Sin embargo, la ausencia de la estructura
que sostenia a la cascara, fue una de las causas de su
posterior colapso ante el peso del hormigon.

Otro factor involucrado en la deformacion de la cés-
cara fue la ausencia de relleno de la parte positiva del
molde. También influy6 la materialidad del moldaje,
pues el cholguan resulta inadecuado para este tipo de
moldajes, salvo que se refuercen las placas con listo-
nes de madera.

En resumen, la union de la cascara de fibra con las
paredes del cajon era demasiado débil y no resistio el
peso del hormigoén, por lo que la céscara se deformo,
y la forma resultante del primer intento no cumplié

18.

Primer prototipo de moldaje.

con el proposito.

A pesar de la deformacion que sufrié la cdscara (tor-
sion), se pudo reutilizar para construir un nuevo mol-
daje, esta vez lo suficientemente resistente.

Esquema de la pieza de hormigdn que se planea construir.
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Moldajes de hormigon (prototipo 2).

En el segundo prototipo se consideraron las variables

ya vistas, por lo que se estructur6 la cascara para man-
tener su forma y fijar su posicion dentro del molde, se
reforzaron las aristas del cajon con listones firmes,
ademas se le incorpor6 una malla metalica para darle
mayor resistencia a la pieza de hormigon, y también
se rellen6 con arena el vacio de la parte positiva del
molde para evitar deformaciones de la cascara duran-
te el llenado con hormigon.

Para reforzar la cascara se fijaron siete listones a lo largo de ella, uniendo las paredes opuestas del molde, de manera que sirvieron para estructurar tanto la cas-
cara como el cajon del molde.

En el segundo prototipo se resolvieron las variables estructurales que fallaron en el primer prototipo, y de esta manera se consigui6 un correcto moldaje.

Pag. 90

Cap. V - Modificacion y restauracion - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.



JUNTAS DE UNION.

Una vez que se estudi6 el problema geométricamen-
te, se tomaron las muestras necesarias y se construyo
el moldaje mencionado anteriormente, se procedi6 a
realizar la particion del bote.

Luego de partir la embarcacion en el eje de simetria
transversal, con el fin de lograr un ensamblaje fiel a la
forma original, hubo que intervenir algunos elemen-
tos comprometidos con la unién de las partes.

La embarcacién originalmente tenia su propio siste-
ma de union, al cual se le ha sacado partido para vol-
ver a reunir el cuerpo dividido. El sistema de unién de
los elementos del cual se habla, tiene su base en las
técnicas clasicas de carpinteria y ebanisteria, esto es
por medio de “juntas de unién o ensambladura”. Las
juntas de unidn originales de la embarcacion tienen la
caracteristica de ensamblar la madera prescindiendo
de elementos ajenos a ella, estas son conocidas como
juntas sin agregados.

Cada uno de los elementos estructurales que se vie-
ron involucrados en la reconstruccion (unién entre
ambas partes, proa y popa), han sido unidas mediante
el mismo tipo de juntura originalmente presentes en
la embarcacion.

Juntas realizadas:

1. El casco.
2. La quilla.
3. Regalas.
4. Largueros.
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El casco.

El casco, construido en madera contrachapada de dos
capas, se ha vuelto a unir siguiendo el mismo princi-
pio de esta técnica, esto es traslapando las capas de
madera de ambas partes.

Para conseguir la juntura del casco, se ha sustraido
una seccion de piel a cada una de las dos partes, de
manera que una parte ha conservado la piel exterior,
mientras que la otra ha conservado la piel interior. De
esta forma se hace posible unir el casco de acuerdo al
principio de su conformacion original.

Para desprender una capa de otra, se utilizaron for-
mones de distintas medidas, los cuales se emplearon
cuidadosamente tratando de levantar una capa sin da-
flar a la otra.

Para otorgarle una buena resistencia a la union del
casco, las capas se han traslapado a lo largo de prac-
ticamente la totalidad de la seccion sustraida (1 me-
tro app.), de manera que las partes han conservado
su longitud, salvo por la seccion de proa, que dismi-
nuyo en 9 cm como consecuencia de la operacion de
junturas para las regalas. Se considera que el aprove-
chamiento maximo de las capas es favorable para los
efectos estructurales, debido a que una fibra mas larga
se comporta de mejor manera ante los esfuerzos de
flexion que puede experimentar la embarcacion.
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34. 35. ' T R
La céscara de fibra ya ha sido estructurada, luego se procedio a des-
prender la seccion del casco cubierta por ella.

Resultado del desprendimiento de la piel interna (seccidon de proa). Resultado del desprendimiento de la piel externa (sec-
cion de popa).

401 Ty 41.
Ambas partes preparadas para el ensamblaje.



La quilla

La quilla se ha unido sacando partido a la unién ya
existente. Una de las uniones originales se encontraba
cerca de la nueva unién del casco, de manera que su
ubicacion faciltd el trabajo de juntura. Por lo tanto,
para lograr esta juntura, bastd con rebajar la quilla
solamente en la parte de proa, en la misma diagonal
que ya presentaba en la parte de popa, pero conser-
vando la porcion opuesta, de manera que al unirse se
complementasen.

También hubo que retirar la porcion de la quilla per-
teneciente a la parte de proa que quedé alojada en la
parte de popa bajo el corte diagonal de la juntura, una
operacion bastante delicada de acuerdo al riesgo de
danar la piel exterior del casco.

‘ = o m—1" 11
L Juntura de la quilla

Esquema de trabajo para la realizacion de la juntura de la quilla en la parte de popa.

Resultado final de la nueva juntura de la quilla.
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Las regalas. Como consecuencia del traslape de las regalas, al
casco hubo que sustraerle una seccion de igual longi-

La junta de las regalas involucra una seccion de 9 cm  tud que el traslape, es decir 9 cm.

de traslape, la cual se ha tomado como medida patron,

de acuerdo a la medida original de las juntas de estos

elementos.

La forma de las juntas para las regalas, corresponde

al tipo conocido como “media madera”, éste consiste

en rebajar ambas tablas a la mitad del espesor, de ma-

nera que al unir las partes la tabla recobra su espesor

inicial.

e ot \.—f 46. = B4

Procedimiento de intervencion de las regalas y del casco para la realizacion de las juntas de union.

- iy E §
50. Ryt 2 ' 51.

Resultado de la intervencion de las regalas a proa y a popa, respectivamente.

Presentacion de la embarcacion una vez realizadas las juntas de las regalas.
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Los largueros.

A lo largo del eje longitudinal del bote, la profundi-
dad del casco varia. Debido a esto, al cortar el bote y
volver a unirlo en otro punto, esto di6 origen a una
diferencia de altura entre las partes. En consecuencia,
se debid ajustar la parte de popa para poder introdu-
cirla por debajo del rompeolas (imagen 55, 56 y 57).
Este ajuste dio lugar a la intervencion de los bordes
del casco junto con los largueros unidos a él.

La junta de los largueros de popa con los de proa, co-
incide con la “junta a tope” que originalmente tenian.
De acuerdo a esto, la modificacion de los elementos
en cuestion no debiera tener consecuencias estructu-
rales, ya que quedarian unidos de la misma manera.
Otra dificultad que surgid, fue una pequefia diferen-
cia de ancho entre las partes a unir. Se piensa que en
parte esto es consecuencia de la curvatura que tiene la
forma del casco en el plano horizontal, pues de ma-
nera similar que la diferencia de altura de la que se
habla arriba, al desplazar las partes para disminuir la
longitud de la embarcacion, el ancho del casco varia

ligeramente de una parte a otra, lo que impide el en-
samblaje entre ellas de manera correcta. La parte que
es ligeramente mas ancha y que se introduce dentro
de la parte mas angosta, ejerce una presion que causa
la deformacion del casco.

Por otro lado, ademas en ésta juntura habia compro-
metida una “costilla”, que se encontraba despegada
y cuya funcion estructural es mantener la distancia
entre los largueros.

Finalmente el problema se resolvio reparando y re-
forzando la union de la costilla a los largueros (ima-
gen 54).

union de los largueros a la “costilla”.

10

ceso de rebaje del larguero.

Prueba de encaje de las partes, durante el pro-
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Ensamblaje de las partes.

Una vez realizadas las operaciones de juntas, para lo-
grar la justa ensambladura de los elementos compro-
metidos en la reunion de las partes, estas se han su-
perpuesto para verificar que todo esté en orden, para
comenzar a preparar las superficies y luego aplicar el
adhesivo. En consecuencia, se comprobd la correcta
ensambladura tanto del casco como del resto de los
elementos (largueros, quilla y regalas).

Las partes del casco lograron unirse con un margen
de separacion entre las partes de aproximadamente 1
mm, lo cual se considera aceptable para la siguiente
etapa de terminacion (empastado, pulido y barniza-
do).

La quilla fué el elemento que alcanz6 un mayor gra-
do de ajuste.

Las regalas no quedaron ajustadas de acuerdo a lo
proyectado, es decir quedaron un poco mas separadas
(entre 0.5 y 1 cm), lo que posteriormente debe resol-
verse con la aplicacion de un trozo de madera (suple)

El bote presentado con sus respectivas juntas terminadas.

y/o mediante la aplicacion de masilla.

En cuanto a la diferencia de altura que presenta una
seccidn respecto a la otra , resultd conforme a lo pro-
yectado, las partes se ensamblaron correctamente, sin
embargo la disimulacion de esta diferencia se debe
trabajar en la etapa de terminacion.

En cuanto a los largueros, estos lograron unirse de
buena manera.

Detalles de la cabina.



Proceso de pegado.

Para esta etapa se debi6 pensar antes en un sistema
de prensado que permitiera mantener unidos los dis-
tintos elementos del bote. Para ello se hizo uso de dis-
tintos recursos.

La preparacion del bote también fue de gran impor-
tancia, en cuanto a las zonas de contacto. Lo funda-
mental de ello, fue hacer que las partes se acoplen en
una maxima justeza, ademas de preparar las superfi-
cies para que se adhirieran con mayor firmeza.

Otro aspecto importante de este proceso fue el cal-
culo previo de las proporciones del adhesivo, como
también una serie de consideraciones que tienen rela-
cién con su modo de uso.

Preparacion de las superficies.

Para lograr una buena adherencia de las superficies,
estas fueron rayadas de forma cuadriculada previa-
mente a la aplicacion del adhesivo.

Las superficies incluidas en esta operacion fueron
todas aquellas comprometidas en la union del bote
mediante el adhesivo.

Detalle de la piel exterior (proa).

68. 69.

Parte posterior (popa), detalle del rayado en cuadricula sobre la piel interna del casco.

Parte delantera (proa) lista para la aplica-
cion del adhesivo.
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Sistema de prensado.

Para fijar y prensar las partes de la embarcacion du-
rante el tiempo del fraguado del adhesivo, se recurrid
a distintos medios:

1. Moldaje de hormigén (apoyo central).

2. Cuadernas y galibos (extremos de las partes).

3. Prensado por gravedad (mangas con arena).

4. Prensas tipo C (sujecion de elementos estructura-
les).

1 y 3. Para el casco se utilizd un moldaje de hor-
migon realizado a partir de su forma original. Este
molde se ubicé en la zona de traslape de las capas, de
manera que el casco se posara sobre la superficie del
molde, forzando a las capas a mantenerse en contacto
permanente mediante la presion ejercida por el peso
de mangas de polietileno rellenas con arena.

2 y 3. En cuanto al resto de la superficie del casco,
que no fue abarcada por el molde de hormigén, se
construyeron unas piezas de terciado a modo de cua-
dernas y galibos (negativo y positivo).

Una de las piezas se situ6 dentro del casco y sobre la
quilla, mientras que la otra justo debajo de la anterior.
Luego se pusieron una parte de las mangas con arena
sobre la pieza situada dentro del casco, de esta forma
se mantuvo una presion constante en los extremos de
la zona de unidn, y asi se aseguro el sellado de las
juntas. A pesar de que las capas que conforman el cas-
co, lograron adherirse muy bien en la zona del molde
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central, asi como en los extremos, las zonas interme-
dias no logaron unirse fielmente. Probablemente esto
ocurri6 debido a la variacién que experimenta la geo-
metria del casco en una seccidn con respecto a otra no
adyacente, en este sentido se piensa que fue necesario
ejercer una presion uniforme sobre el casco a lo largo
de toda la superficie de traslape, pues si bien el casco
experimenta una variacion en sus tres dimensiones
espaciales, es tan leve que su flexibilidad permitria
forzar las capas al acercamiento mutuo, de manera
que sea posible su adherencia definitiva.

71.

Presion sobre el molde
de hormigdn

presion en el extremo de popa.

presion en el extremo de proa.

Esquema de funcionamiento del sistema de prensado por grave-
dad, por medio de mangas rellenas con arena, en conjunto con las
cuadernas de prensado y el molde central.

Cuadernas y galibos de prensado.

Arriba la pieza positiva y abajo la negativa.
El peso lo recibe la pieza superior y lo trans-
mite hacia la zona del casco en contacto con
ella, y esta a su vez hacia la pieza inferior.




Proceso del adhesivo.

La preparacion del adhesivo se realizé de acuerdo a
las instrucciones del manual del fabricante (Stierling),
en el cual se indica la siguiente formula de mezclado:

2A: 1B

donde A corresponde a la resina SUPERAS 348 A,
y B corresponde al endurecedor SUPERAS 348 B, y
cuya proporcion esta expresada en peso.

Por lo tanto se debian pesar ambas sustancias para
hacer una mezcla apropiada y en una cantidad sufi-
ciente, de manera que alcanzara a cubrir la totalidad
de las superficies. Fue en este punto donde surgié un
problema, que para resolverlo hubo que hacer algunos
calculos para asegurarse de que el proceso no fallara.

El area de la superficie a pegar era de 0.643 m2 y el
rendimiento teorico del adhesivo es de 1.1 kg / mm.
/ m2. Por lo tanto, en teoria para cubrir la superficie
de interés, se requeria de una mezcla de 707.3 grs.
Pero se disponia de 400 grs de componente A y un
poco mas de 200 grs de componente B. Por lo tanto la
mezcla posible era de 600 grs.

De acuerdo a esto, el adhesivo no alcanzaba a cubrir
el total de la superficie, sin embargo, considerando
que la capa de adhesivo con el que se encontraban
pegadas originalmente las capas del casco era menor
a 1 mm de espesor, se opto por aplicar una pelicula de
adhesivo menor a la que figura en la féormula de ren-
dimiento teorico, es decir, menor a Imm. Con esto se

tenia, que al aplicar una capa de 0.5 mm., el adhesivo
cubriria facilmente el total de la superficie, lo cual fue
efectivo.

Problemas surgidos durante el proceso.

A pesar de los célculos aparentemente efectivos, el
fraguado del adhesivo no logré concretarse dentro del
plazo tedrico (6 a 7 dias), en cambio se concreto cerca
de dos meses después (5 de octubre hasta la primera
semana de diciembre).

En relacion a la tardanza del fraguado, surgen tres
hipotesis que pueden ser la explicacion del problema:
a. La baja temperatura y la humedad del lugar.

b. La mezcla inadecuada, con muy poco endurecedor.
c. El producto estaba vencido.

A pesar de que todas las explicaciones pudieran es-
tar involucradas de manera simultanea en la demora
del fraguado, se piensa que hay una que cobra mayor
relevancia.

La primera merece ciertas dudas, porque a pesar de
las bajas temperaturas del lugar, incluso en los dias
soleados, y la cercania del mar con la consiguiente
humedad que este trae, estas condiciones no son tan
extremas para justificar la tardanza del fraguado.

En cambio la segunda hipotesis es muy probable,
pues la pesa utilizada para medir las cantidades de los
compuestos, no se encontraba en un estado 6ptimo de
funcionamiento, lo cual puede haber afectado directa-
mente en la equivocacion de la proporcion adecuada.

Sin embargo no se podria haber agregado mucho mas
endurecedor, pues no se disponia de él. De otra mane-
ra se tendria que haber hecho una mezcla con menos
resina, la que probablemente no hubiese alcanzado a
cubrir la totalidad de la superficie.

Y por ultimo, la tercera hipotesis es bastante dudo-
sa, porque el producto, que se encontraba demasiado
viscoso, fué recuperado exitésamente siguiendo las
instrucciones del manual, en el cual se indica que el
producto es recuperable (a bano maria) incluso en-
contrandose en estado de cristalizacion.

Cap. V - Modificacion y restauracion - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
o
us
Nel
=)



Acabado.

Luego de realizar las modificaciones que ya hemos
visto, se llevd a cabo un trabajo de terminacion y aca-
bado, consistente en el pulido y barnizado del exte-
rior, ademas de algunas terminaciones de las junturas.

Resultado definitivo de la
union del casco.

Proceso de pulido del casco.
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El casco luego de la aplicacion del
removedor y el respectivo raspado
de la superficie.

Una vez finalizada la etapa de pegado, se comenz6 a preparar la super-
ficie del casco para barnizarla y dejarla protegida contra las condiciones
ambientales a las que se encontrara expuesto. Primero se le aplicé remo-
vedor universal, y también se rasp6 la superficie para eliminar el barniz
que ya tenia.

El casco pulido y listo para aplicar el barniz.



Barnizado del exterior.

Antes de proceder a remover el barniz del casco, se
retiraron las telas que cubren la parte superior del bote
y los junquillos que las sujetan. También se realizaron
algunas reparaciones en la superficie del casco, como
el sellado de la junta que quedod expuesta al exterior y
el encolado de algunas partes que no lograron adhe-
rirse en la primera etapa de pegado.

Una vez resueltos los principales desperfectos en la
superficie, se procedio a aplicar un producto remove-
dor para soltar el barniz. Luego se lijo la superficie
con una lijadora orbital, hasta quitar la mayor parte de
las manchas y restos de barniz. Finalmente se aplicd
barniz de poliuretano sobre la superficie previamente
preparada (exterior del casco y regalas).

Luego se siguieron aplicando mas capas de barniz, puliendo la superficie entre una y otra, de manera que se adhieran entre si.

Al retirar la tela, aparece la estructura interior del bote, compuesta por elementos
muy leves.

Pe3y
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Reparacion del casco.

Lamentablemente el grado de deterioro del casco de
la embarcacion era bastante avanzado, por ello fue
necesaria su reparacion. En general, el deterioro del
casco consistia en problemas de filtracion, originados
por la presencia de largas grietas en la parte de la qui-

El casco se agrietd en la zona
de popa y proa, por lo que debid
ser reparado.

Pag. 102

Luego de haber fijado las tulipas, se empasto la zona de la abertura
y también la cabeza de los clavos, para darle una mejor proteccion.

Se marcaron una serie de puntos a distancia
regular para luego clavar el casco a la quilla
y afirmarlas de manera definitiva.

lla y tanto en la zona de la proa como de la popa.
Como sabemos, una fina grieta en el casco de la em-
barcacion puede bastar para impedir la flotacion del
bote, por lo tanto su reparacion es esencial.

Para reparar las grietas, se clavo el casco a la quilla
con pequefios clavos, ya que clavos muy grandes po-
drian dafar el delgado terciado del casco. Luego de

i

Una vez que se marcaron los puntos, se pro-
cedio a clavar el casco a la quilla.

asegurar el casco a la quilla, se aplico masilla para
sellar la juntura. Finalmente se hicieron las termina-
ciones correspondientes, que fueron el pulido y el
barnizado de la zona reparada.

Reparacion en la
proa.

y / 94.
Finalmente, después del fraguado de la pasta, se pulid
la superficie para posteriormente barnizarla.



Aspectos pendientes en la restauracion.

Si bien desde un comienzo la idea fue modificar y
restaurar la embarcacion por completo, de mane-
ra que esta quedase en condiciones Optimas para la
practica de la boga, lamentablemente tras los trabajos
realizados, quedaron varias tareas por hacer para lo-
grar el completo acondicionamiento y puesta a punto
del bote. Por lo tanto, para completar el proceso de
restauracion seria necesario resolver aquellas tareas
que no pudieron completarse dentro de este trabajo,
estas son:

- Reparacion de grietas en el casco, con masilla de
uso marino adecuada para el caso.

- Reparacion de la estructura fina.
- Pegado de elementos estructurales sueltos.

- Etapa de terminaciones para completar la etapa de
modificacion.

- Barnizado interior.

- Sujecion de regalas a las cuadernas (colocacion de
pernos inoxidables).

-Sustitucion de la orza debido al deterioro.

El primer punto mencionado, que corresponde a la
reparacion del casco, es de vital importancia para ha-
bilitar la flotabilidad del bote. Si bien se repararon en
un par de ocasiones las grietas del casco, posterior-
mente surgieron nuevas grietas, que al parecer tienen
relacion con el estado de la madera, que presenta un
grado demasiado alto de sequedad. Lo ideal seria re-
parar la superficie del casco para dejarla sellada com-
pletamente, pero si la aparicion de las grietas o triza-
duras se debe a la sequedad de la madera, talvez lo
mejor seria darle un tratamiento para acondicionarla
nuevamente.

Como vimos en el capitulo sobre el método de cons-
truccion, el bote posee sus extremos estructurados
con elementos muy leves, a lo cual hemos llamado
“estructura fina”. El estado de esta, le permite aun
cumplir su funcién, sin embargo hay varios elemen-
tos que se encuentran sueltos, por lo que seria conve-
niente repararlos para dejar el bote en estado optimo.
El sistema de fijacion de estos elementos consiste en
clavos pequefios, de acuerdo a las dimensiones de los
elementos estructurales, ademas de cola. En cuan-
to al adhesivo, se podria utilizar alguno alternativo,
siempre que cumpla con las condiciones para el uso
marino. Los clavos es ideal que sean de cobre, por
sus cualidades para resistir la oxidacion, aunque al
quedar cubiertos por el adhesivo no debieran sufrir
los efectos de esta, al menos por un buen tiempo. En
caso de reparar la estructura fina, seria recomendable
mantener ambos medios de fijacion, tanto el adhesivo
como los clavos, ya que su complementacion permite

una fijacion de mejor calidad.

Respecto a lo concerniente a los elementos sueltos,
ademas de la estructura fina, seria conveniente hacer
una revision de los elementos de la zona de la cabina,
ya que se ha visto que hay algunos elementos que se
estan soltando, sobre todo las cuadernas, en la parte
donde se unen a las regalas. Respecto a lo mismo,
también falto fijar unos listones que fueron reempla-
zados, estos son los que van ubicados en posicion dia-
gonal y se cruzan en el centro de la cabina. La forma
de fijacion de estos elementos es la misma que la indi-
cada para la reparacion de la estructura fina.

Luego de la modificacion realizada, quedd una termi-

nacion inconclusa, la que corresponde a la juntura de
los largueros con el bota-aguas, por el lado de la ca-
bina. La idea es que cada uno de los largueros se pro-
longue hasta el bota-aguas y se empalme con ¢l, para
ello habria que agregar un suple que se junte por un
lado con el larguero y por el otro con el bota-aguas.

El barnizado interior es otra tarea que seria necesa-
rio llevar a cabo, considerando que el deterioro del
barniz anterior es bastante avanzado, y la proteccion
interior también es importante, ya que es comun que
ingrese agua durante el uso del bote. Es preciso sefia-
lar que esta es una tarea bastante minuciosa, debido a
lo intrincado del espacio entre medio de la cabina, y
dado que no es posible desarmar esta estructura.

Las regalas ademds de ir pegadas a las cuadernas,
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originalmente también iban fijadas por medio de per-
nos a las cuadernas, y ese es el motivo de las perfo-
raciones que llevan en la parte donde se unen estos
dos elementos. Lo ideal es que esos pernos sean ins-
talados para garantizar la firmeza de las regalas. La
materialidad de los pernos debe ser sin duda de un
material inoxidable, por lo tanto se recomienda que
sea de acero inoxidable o bronce, que es lo comun-
mente usado para estos casos.

Un elemento que se encuentra bastante deteriorado
es la orza, elemento que permite mantener el equili-
brio y la direccidn del bote. Principalmente la orza se
encuentra deteriorada en su base, que es la parte que
permite fijarla al casco, por lo que se considera que
seria mas conveniente que repararla, reemplazarla
por una nueva.
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® ETAPA DE DISENO.






PROTOTIPOS.

En la etapa de disefo se trabajo en el equipamiento
de la embarcacion, con la finalidad de acondicionarla
y dejarla a punto para poder bogar en ella, sin embar-
go su acondicionamiento es un tema bastante extenso
de abordar, ya que involucra una serie de objetos de
una complejidad mayor en algunos casos, por lo que
se ha debido dejar de lado una gran parte, y el trabajo
se ha limitado a lo mas esencial.

Como hemos visto, los botes de Remo Olimpico o
“outriggers”, van equipados de una diversidad de ob-
jetos necesarios para la préctica de este deporte. En
este proyecto se ha trabajado principalmente en torno
al herraje, al banco movil, y las pedalinas. Sin embar-
go, el desarrollo de estos objetos ha desencadenado
una necesidad de indagar sobre otros objetos que for-
man parte de estas embarcaciones. Por ejemplo, los
remos, los distintos tipos de palas, las liras u horqui-
llas, etc.

A grandes rasgos, el modo de trabajo sobre los pro-
totipos, consistié en una investigacion previa sobre
el tema que rodea a cada uno de los objetos. Luego
de esto, se trabajo en la etapa de propuesas. Y por
ultimo, después de una etapa de proyeccion, se elabo-
raron los prototipos.

Popa

LADO DE
ESTRIBOR

LADO DE

Partes de un bote de carrera de Remo. Los prototipos desarrollados correspon-
den al carro, los portantes y la pedalina.
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BANCO MOVIL.

En el deporte del Remo el asiento es un elemento in-
dispensable, ya que la técnica consiste en ir sentado,
y en lo posible de la manera méas cémoda, pero en la
disciplina de banco movil no basta simplemente con
un asiento que sea comodo, sino que ademas debe
tener un sistema que le permita desplazarse a lo largo
del eje longitudinal del bote, de manera que el remero
pueda realizar el gesto técnico apropiado.

Por lo general (actualmente) el sistema de desplaza-
miento consiste en un asiento montado sobre un ca-
rro que posee ruedas, el cual se desplaza sobre rieles
(también llamados “vias™).

Para la construccion de un banco moévil de competen-
cia existen normas que deben considerarse:

La separacion de las vias es una medida estandariza-
da (23 cm.), que debe tomarse en cuenta ya que deter-
mina la separacion de las ruedas del carro.

El largo de las vias también es una medida estandari-

8.

Ejemplo de un banco mévil producido por la empresa Hudson's.
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zada, que si bien no afecta al carro por si solo, habria
que considerarlo en el caso de plantearse el desarrollo
de un sistema unificado que incluya el asiento y las
vias como parte de una sola unidad.

Otras magnitudes que estan establecidas dentro
de ciertos limites son el ancho del asiento (30 cm.
aprox.), el diametro de las ruedas (40 mm.)y el tipo
de rodamientos (626z).

- Vias.

Asiento.-

Ruedas. -

Ruedas.

Seguro para los rieles.

2

Desplazamiento que realiza el asiento durante la remada.

- Ejes de las ruedas.

- Astento.

“Vinculo
chasis-asiento.

Las principales partes del banco moévil son el asiento y el chasis.



Desarrollo del asiento.

La investigacion realizada acerca del asiento del
bote, nos sugiere algunas claves para el disefio de este
objeto.

Se piensa que la forma Optima para una butaca es
aquella con caracteristicas ergondmicas, es decir, una
forma que responda a la forma del cuerpo y a su modo
de funcionamiento.

Podria pensarse que una forma organica esta relacio-

nada necesariamente con caracteristicas ergondmi-
cas, lo cual se considera incierto. Sin embargo surge
la pregunta de:
(Por qué la forma orgéanica es tan recurrente en los
distintos modelos de asientos para Remo deportivo,
donde prima la fusion del cuerpo con la embarcacion
(ergonomia)?

Se piensa que esto va mas alla de una razén banal,
por ello se tomara en cuenta como una variable deter-
minante para el desarrollo de los prototipos.

A modo de acercamiento al tema de los asientos er-
gonomicos, y como punto de partida en la construc-

Ejemplo de carro movil para Remo.

cioén de un prototipo, se ha tomado prestada la planta
de un asiento del mercado. A partir de una fotografia
publicada en un folleto electronico de articulos para
Remo, se trazo la figura de su planta de forma aproxi-
mada, ademads se trazaron algunas lineas que sirven
de guia para trabajar la tridimensionalidad de su relie-
ve. El relieve del asiento se caracteriza principalmen-
te por poseer dos concavidades ubicadas a cada uno
de sus lados, y que se encuentran divididas por una
zona central mas elevada, estas concavidades estarian
en relacion a la forma de las sentaderas. Ademas di-
chas concavidades poseen un orificio que permitiria
al asiento adosarse al cuerpo de mejor manera, y es-
tarian pensadas de acuerdo a la forma de los huesos
de la cadera, los cuales tienen dos protuberancias en
su parte inferior (isquidn), a las cuales se les daria
cabida en aquellos orificios.

Dibujos esquematicos de los huesos de la cadera.

Un prototipo en madera laminada tendria una forma
como esta. Los rasgos fundamentales que se rescatan en
un prototipo como este, son las concavidades de la su-

perficie.

Isquion.
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Construccion del prototipo / moldaje.

A partir de la plantilla ya mencionada, se ha cortado
un bloque de poliestireno, y se han trazado las lineas
del relieve observadas en las fotografias de referen-
cia, para crear un molde que permita dar forma a la
madera laminada.

Para trabajar el relieve del asiento y para lograr una
buena ergonomia, este fue probado a través de su de-
sarrollo, ya que el poliestireno posee una plasticidad
tal, que le permite recoger ligeramente la forma del
cuerpo. Esto sirvi6 tanto para verificar su comodidad
como de guia para conseguir una forma apropiada.

Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Plantilla trazada a partir del asiento tomado como referencia.

13.

Arriba y abajo, modelo de butaca terminado.

12.

Un bloque de poliestireno fue cortado a partir de
la plantilla trazada y luego se trabajo el relieve
que define la ergonomia del asiento.




Construccion del prototipo / laminado.

El prototipo se construy6 de madera laminada, usan-
do el modelo de poliestireno y siguiendo los siguien-
tes pasos:

- Primero se dividi6 la planta del asiento en tres partes
iguales, tanto a lo ancho como a lo largo.

- Se tomaron plantillas de cada una de las seis partes
en que se dividi6 la planta.

— - -

Plantillas tomadas desde el modelo de
poliestireno.

Verificacion de las plantillas.

Plantillas resultantes para el laminado del asiento.

- Una vez obtenidas las plantillas, se cortaron las pie-
zas necesarias para constituir un terciado de tres ca-
pas (9 piezas).

- Para curvar las piezas, estas se humedecieron con
agua caliente, se dispusieron en orden sobre el molde
de poliestireno, contra el cual se prensaron, y final-
mente se secaron por medio de una pistola de calor.

- Luego se ubicaron las piezas de la segunda capa so-
bre las tres piezas de la primera capa, se encolaron y

-

Prlo.ceso de prensado y fraguado.

se prensaron contra el molde hasta su fraguado. El
resto de las capas se incorporaron siguiendo los mis-
mos pasos ya explicados.

Una vez que la pieza se seco, se procedio a cortar
la forma deseada, y se realizaron las terminaciones
correspondientes.

Modelado de las tres primeras
piezas, correspondientes a la
primera capa.

Pag. 1
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Finalmente se ha logrado generar una forma aproxi-
mada al modelo de ejemplo, salvo por el biselado que
presenta en sus bordes, el cual ha sido dejado de lado
debido a que la materialidad escogida (madera lami-
nada) no lo permite. En ese sentido, seria mas conve-
niente, en ¢l caso de la madera, tallar la forma en un
bloque de madera en bruto, sin embargo esto requiere
de un trabajo mayor, ademas el peso del asiento se-
ria poco ventajoso en términos de la eficiencia. Una
opcion bastante viable es construir el asiento en fibra
de vidrio reforzada con poliéster, ya que este material
brinda una buena relacion peso-resistencia.

Por el momento el prototipo se ha realizado en made-
ra porque se considera que es mas propio de la forma
en que ha sido concebida la embarcacion.

Una vez conformada la superficie del primer prototipo, se le fijaron en la parte inferior, dos piezas que
servirian para la instalacion de los ejes.
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Segundo prototipo. car el contorno del asiento y luego cortar la pieza. Fi-
nalmente se le dan las terminaciones correspondien-

Posteriormente se construyd un segundo prototipo, tes, como el pulido, pintado, perforaciones, etc.

también de madera laminada, en el cual se utiliza-

ron dos placas de terciado previamente conformadas,

cada una compuesta de tres capas, de tal manera que

al unirlas se conformo un terciado de seis capas. Esto ,LL

significa que no se dividieron las chapas como se hizo

en el primer prototipo, de manera que esta vez cada

capa del asiento se constituyo por una chapa continua.

Para dar forma al asiento se construyeron dos moldes ™ ﬁ

de yeso, macho y hembra, lo cual resulta necesario

para conseguir la forma alabeada y lograr una buena

adherencia entre las chapas. El método de moldear

la madera laminada mediante moldes, permite ejercer

una presion uniforme sobre la superfie y garantiza la

fidelidad de la forma en la conformacién de la super-

ficie que se quiere lograr, por lo tanto se piensa que es

un método adecuado.

Etapas del proceso de moldeado.

Para llevar a cabo el moldeado de la madera, se de-

ben humedecer las placas con vapor, para ablandar-
las, luego de esto se deben ubicar inmediatamente
entre ambos moldes para ser presionados entre si por
medio de prensas y asi traspasar la forma de los mol-
des a las placas de terciado. Una vez que las placas
se han secado y han adoptado la forma, se debe apli-
car un adhesivo adecuado entre ellas, para volver a
presionarlas entre los moldes durante el periodo de
fraguado.

o

En las imagenes se muestra parte del proceso de moldeado del asiento

Una vez pegadas las placas’ se puede proceder a mar- del banco m(')vil, especiﬁcamente los elementos de moldaje y la pieza
obtenida del proceso de moldeado.
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Chasis para el asiento.
El banco mdévil se compone de dos partes principales,

- asiento
-y chasis

Ya hemos visto lo relacionado al desarrollo del asien-
to, ahora toca ver el tema del chasis.

El chasis, al igual que en un vehiculo, es la estructura
que soporta la carroceria y contiene las ruedas.

Por lo general el chasis de un banco movil posee dos
ejes rectos donde se fijan las ruedas y dos perfiles me-
talicos que permiten vincularlos al asiento.

Se pens6 que las piezas de soporte podrian tener la

Pieza de vinculo.

38.

Primero se plantedé una pieza para
vincular los ejes, pero posteriormente
se tomo la decision de unir los ejes
directamente.
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forma curva del asiento, de manera que este se posara
sobre estas piezas. Esto se considerd adecuado para
el caso, por la materialidad del asiento (madera lami-
nada) y su forma, ya que en otro caso resultarian mas
adecuadas unas piezas planas.

e

La pieza de soporte posee dos quiebres en su parte superior, para
emular la curvatura del asiento y lograr un mejor apoyo.

Esta fue la forma que se proyectd para el pri-
mer prototipo del chasis. Consiste de 2 piezas
de soporte, 2 ejes y 4 pernos de hilo fino.




Chasis del banco movil (prototipo 1).

El primer prototipo para el chasis del asiento logro
presentar la idea a grandes rasgos, pero ademas per-
mitié tener una apreciacion mas cierta de las magni-
tudes y de algunos detalles que deben tenerse muy
presentes en su construccion.

Se penso que al unir los ejes se conseguiria una for-
ma mas resistente, sin embargo resulta demasiado
aparatoso y pesado. Se considera que basta con unos
ejes rectos e independientes.

En cuanto a las terminaciones de los ejes, se debe
pensar en una forma distinta de unir las roscas a los
tubos de los ejes, que asegure una terminacién mas
precisa, sobre todo porque las ruedas se apoyan en la
zona de union de estos dos elementos.
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Segundo prototipo.

En una segunda propuesta, se ha variado la forma de

los ejes. Respecto al anterior, los ejes del chasis se
han simplificado, ya que la unién que se pensaba re-
sulta innecesaria y poco conveniente. En cambio los
ejes rectos facilitan la construccion, y garantizan una
mayor precision. Esto Gltimo es importante para que
las ruedas trabajen de forma correcta.

Pieza de vinculo y soporte. -
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N
o
ga
—_
—_
o0

- Ejes rectos.




Prototipo 2, construccion / Piezas de soporte y vin-
culo.

Las piezas de soporte se construyeron a partir de un
perfil tubular cuadrado de 40 mm x 20 mm.

Una vez marcadas las piezas sobre el perfil, por me-
dio de plantillas, se cortaron por el contorno. Luego
se perforaron. Y posteriormente se doblaron para dar-
les el angulo adecuado.

Fue fundamental el uso de plantillas en la construc-
cion de estas piezas, ya que ellas comprometen el
buen funcionamiento de las ruedas.
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Ejes para el chasis del banco moévil.

Los ejes se construyeron a partir de unos trozos de
perfil tubular metalico. En los extremos de los tubos
van embutidas unas piezas cilindricas que llevan una
rosca en uno de sus extremos, y que permiten mon-
tar las ruedas y fijarlas mediante tuercas. Estas piezas
fueron construidas por un tornero, ya que debe ser
un trabajo de precision, de manera que tanto el roda-
miento como la parte que se introduce en el tubo del
eje queden ajustados y no tengan mayor juego.

El didmetro del cilindro para la fijacion de las rue-
das se trabajo en base a dos medidas, por un lado el
diametro interior del tubo del eje, y por otro lado el
diametro interior del rodamiento 608z (8 mm).

La rosca del eje se construy6 en base a una tuerca de
seguridad de 8 mm y de hilo fino.

Para fijar el tubo a la pieza cilindrica, se le encarg6 al
tornero que hiciera unas perforaciones para poner un
pasador y luego remacharlo.




Montaje del chasis.

Una vez que tenemos las piezas del chasis, hay que
soldarlas, para ello se construy6 un cajon que mantie-
ne las piezas firmes en su posicion, de manera que no
sufran variaciones mientras son soldadas.

El cajon debid construirse con sumo cuidado, ya que
muchas de las medidas del chasis dependen de la pre-
cision con que estd construido el cajon.
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Soldado del chasis.

Después de haber montado las piezas del chasis en el
cajon, se fijaron con puntas. Posteriormente se proce-
di6 a soldar.




Terminaciones del chasis.

Después de soldar las piezas, se limaron las uniones
para emparejar la superficie, se le aplico masilla ma-
gica para darle una terminacion mas acabada, y por
ultimo se pulio.

Las piezas de soporte del chasis fueron marcadas con una plantilla araluego redondearlas.
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Detalles finales.

Finalmente se hicieron las perforaciones para fijar
el asiento al chasis, y se le construy6 un hilo interior
para poder anclar el asiento mediante un perno.
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Ruedas del carro.

Las ruedas fueron torneadas en un torno para metal y
se construyeron de technyl, un plastico bastante usa-
do para muchos tipos de ruedas.

Las medidas se determinaron de acuerdo al estandar
que rige en el deporte del Remo, salvo por el tipo de
rodamiento, ya que se utiliz6 uno mas grande (608z)

0.8

El rodamiento entra a presion en la caja de la rueda
y debe entrar hasta el fondo, de modo que quede cen-
trado dentro de la rueda.

Se utilizé un rodamiento 626z, de 22 mm de diame-
tro exterior y eje de 8 mm.

que el utilizado comunmente (626z), lo que hizo va-
riar las medidas internas de la rueda. Se utilizé un
rodamiento mds grande porque se necesito un eje mas
robusto, debido al material con que fue construido,
de otro modo hubiese sido necesario un acero mas
resistente.
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Despiece del prototipo final / “Banco mavil”. ?

Tuercas de sujecion para el asiento (6 mm diametro).

Asiento de madera laminada de 5 capas (7 mm de
espesor).

Pasador metalico (3 mm de diametro).

Pieza de fijacion de las ruedas (diametro mayor de acu-
erdo al in terior del tubo / Diametro menor de 8mm).

Golilla.
Rueda de technyl (12 mm de espesor
X 40 mm de diametro).
Pieza de vinculo (perfil tubular
cuadrado 40 x 20 x 2 mm ;
Rodamiento (6082).
Chasis.
@ Tuerca (8 mm de
diametro interior).

Ejes del chasis (1/2 pulgada
de diametro x 1,5 mm) @
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Modelo final / Banco movil.

Finalmente el modelo desarrollado de Banco mo-
vil. Sus rasgos esenciales se lograron definir efecti-
vamente, sin embargo algunos aspectos debieran ser
afadidos y otros desarrollados.

109.

Modelo 3d del sistema de banco movil. Esta es la manera en
que el banco moévil va montado sobre las vias de la embarca-
cion para cumplir su funcion.
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Aspectos a desarrollar.

Hay ciertos aspectos que no se han logrado de una
manera totalmente satisfactoria, unos que se han que-
dado en el tintero y otros que se contemplan para un
desarrollo posterior:

Método de laminado.

Para construir el asiento de madera laminada seria
ideal utilizar un método mas apropiado, como el mol-
deado por vacio, o mediante moldes a presion. Tam-
bién es importante el uso de un adhesivo adecuado
para pegar las laminas, que sea lo suficientemente
fuerte y que resista las condiciones del ambiente ma-
rino.

Ejes.

En general los ejes utilizados en los bancos moviles
son de un diametro de 6 mm., pero esto requiere de
un material mas resistente del que hemos utilizado en
esta oportunidad, en lo posible se debe utilizar un ace-
ro endurecido. En esta ocasion se han utilizado ejes
mas gruesos (8 mm.) para compensar las propiedades
del metal. El eje influye en el rodamiento a utilizar,
ya que este debe quedar ajustado al eje, y es por esta
razén que tampoco se ha utilizado el rodamiento que
s€ usa comunmente.

Sistema de anclaje.

Muchas veces el banco modvil es guardado junto
con el bote, y el bote se guarda en posicion invertida
para que escurra el agua. Por esto es recomendable
tener un sistema de anclaje, para que permanezca en
su interior. El sistema mds comun, consiste en fijar
el asiento mediante cuerdas elasticadas con ganchos
en sus extremos, las cuales se enganchan en agujeros
realizados en las mismas vias del carro.

Almohadilla.

También se puede utilizar una suerte de almohadilla

para acolchar la superficie y mejorar la comodidad
del asiento. Por supuesto que el disefio de un objeto
de este tipo requiere de una detencién que no es me-
nor, por tanto se considera como parte de una etapa
posterior.

Ejemplo de sistema de anclaje para el
asiento, el cual va anclado a las vias.

Para proporcionar mayor comodidad, se suele usar una almoha-
dilla sobre el asiento del banco movil.
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Aspectos a desarrollar.

Seguro del chasis.

Es aconsejable que el chasis lleve un seguro que im-
pida el descarrilamiento del banco movil, debido a
que cuando el remero se impulsa hacia atras para ini-
ciar la remada, en muchas ocasiones lo hace con gran
explosividad, y el carro llega a levantarse lo suficien-
te para salirse de las vias. Este seguro no se contem-
plo en el diseno del chasis, por lo que es un aspecto a
desarrollar.

Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

=
[~
e
—
(98]
(=)

11s.

En éste modelo tridimensional se ha esbozado una
idea de como podria ser el seguro para el carro del
asiento. La pieza de seguro proyectada, se sefiala con
color rojo.
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PEDALINAS.

El apoyapies, también conocido como hincapies o
pedalinas, es una plataforma que permite mantener
los pies del remero en una posicion determinada, y
para ello debe tener un sistema de fijacidon que sujete
los pies a la superficie durante la carrera. Este sistema
de fijacion en algunos casos estd incorporado en las
mismas pedalinas (como en nuestro bote), pero ac-
tualmente es mas comun que el sistema de sujecion
se incluya en las zapatillas que van atornilladas sobre
las pedalinas.

En general, la ubicacion y la posicion de las peda-
linas en el eje longitudinal del bote es ajustable. Las
pedalinas que se usan en la actualidad poseen mas va-
riables de ajuste, como el angulo de inclinacién y la
altura.

Por lo general, en los botes con timén, el sistema de
direccionamiento se maneja desde las pedalinas, de
manera que al mover el pie derecho hacia uno y otro
lado, el remero puede cambiar la direccion del bote.

Reconstruccion.

Debido al deterioro que presentaban las pedalinas ori-
ginales del bote, estas debian ser restauradas, o bien

118.
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construidas nuevamente. También se podria haber
trabajado en el disefio de unas pedalinas nuevas, pero
se consider6 que no seria conveniente trabajar en mu-
chos objetos simultaneamente.

La reconstruccion de los apoyapies nace a partir de
la idea de restauracién de este objeto, pero a la vez
estd en la direccion de develar los principios de dise-
o involucrados en su forma. En efecto, a lo largo del
trabajo se han observado una serie de rasgos que nos
ponen en una posicion mas cercana al pensamiento
que contiene el objeto.

'

el bote.

" Ubicacion de las pedalinas en

pedalinas -

116.

Las pedalinas son las superficies donde el
remero apoya sus pies. Estas superficies
deben tener algun sistema para mantener los
pies en una posicion fija.

En los botes que poseen timon, el sistema de
direccion esta integrado en las pedalinas.



Las principales partes de las pedalinas son:

La barra de fijacion.

Las suelas o superficie de apoyo.
Las taloneras.

Los seguros.

Barra de fijacion e inclinacion de las pedalinas.

Primero se ha podido observar durante la reconstruc-
cion de la barra de fijacion del apoyapies, que la in-
clinacion dada por la superficie de esta (en la cual se
apoyan las suelas de madera) es de gran relevancia,
ya que esta inclinacion influye directamente en la po-
sicion de los pies, y en consecuencia guarda relacion
con la bio-mecanica de la remada. Por lo tanto, la
inclinacion debiera estar en relacion a la medida del
cuerpo del deportista. Respecto a ello, existe un mar-
gen de ajuste recomendado que varia entre 40° y 45°
de inclinacion, en ese sentido, el angulo que presen-

Seguros para los pies.

Apovapiés originales.

tan las pedalinas en estudio es bastante conveniente
para un uso general, ya que su inclinacion de 42° es
cercana a la media promedio del margen sugerido. En
este caso, la inclinacion de las pedalinas es fija, pero
no asi su posicion, ya que es posible ubicarlas ya sea
mas lejos 0 mas cerca del banco moévil, lo que va de
acuerdo a la comodidad y la talla del remero.

119.

Barra de fijacion.

Superfice de apoyo.

Pieza de vinculo.

Talonera.

Barra de fijacion de las pedalinas.

="

v Lszi

Para la inclinacion de las ped-
alinas se sugiere un mar-
gen que varia entre 40 y 45°.

~ Superficie de apoyo que 744
determina la inclinacion. \

La inclinacion de las pedalinas originales
bote estd dentro del margen sugerido.

i
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Réplica parcial.

El estudio de las pedalinas se ha realizado desde una
perspectiva reconstructiva. Sin embargo, se han he-
cho algunas variaciones en su disefio. Es decir, por
un lado se ha propuesto una reconstruccion parcial, a
modo de réplica, que considera las partes principales
de las pedalinas. Y por otro lado, se realizaron varia-
ciones en la materialidad de las taloneras y se planted
el disefio de unos nuevos seguros.

Réplica de las pedalinas originales (partes principales).
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Taloneras.

Las taloneras han sido reconstruidas (réplica), pero Dy

se ha variado su materialidad, de lata a acrilico. Este . 3
material es muy apto para modelar formas organicas, - Y :f; o
ademads es bastante resistente para el uso que se re- gl e <= [-
quiere. P = ‘4
Respecto a la forma de las taloneras, a simple vista e :,-gf-_— =
no es mas que una placa doblada en forma de U, sin =i

Hendidura del pie. (
embargo estas poseen cualidades ergondmicas que \ Hendidura de la talonera.
van en pro de la adosabilidad con el pie. Las talone- Las piezas cortadas de acuerdo a la plantilla trazada anteriormente, fueron \

ras tienen una ligera hendidura en el borde, que se calentadas con una pistola de calor y luego presionadas contra las taloneras
b o« . I3 1
originales, de manera que la forma de estas se plasmo en el acrilico.

explica por la forma del pie, el cual también posee
hendiduras en la zona contigua al talon. Dicha forma,
le otorgaria mayor firmeza al pie.

Ademas las taloneras tienen detalles que cuidan de
la comodidad, como el biselado que tienen en el bor-
de superior, el cual originalmente en las taloneras de
metal consistia en un doblez. Este biselado es muy
importante, ya que impide que la arista viva de la ta-
lonera pueda dafiar el calzado y a la larga el pie del

{

El borde interno de la talonera va
redondeado para no dafar el pié. / ’

130.

Vista posterior del pie humano. Notese que la
forma arqueada que tiene el pie a los costados, da
origen a una hendidura, en funcion de la cual esta la
hendidura de la talonera.

Las perforaciones llevan avellanado para
remero. mantener la continuidad de la superficie.

Proceso constructivo.

133.
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Desarrollo de seguros.

En una primera etapa se planted hacer unos seguros a

base de dos correas y con velcro en sus extremos, que
sujetaran los pies solamente en la zona del empeine,
ya que se considera que con esto basta para asegurar-
los a la plataforma de las pedalinas.

Luego se pensoé que las correas podrian unificarse en
una sola, pero mas ancha y con un sistema de broches
mas simple de abrir y cerrar.

En un tercer planteamiento se pensé que las correas
también podrian estar unidas a las taloneras, ya que
cumplen la misma funcién de sujetar el pie, esto faci-
litaria su instalacion en las pedalinas y también sim-
plificaria su aspecto.

Finalmente este ultimo planteamiento se dejo de
lado, a cambio se sigui6 con el sistema de correas, y
se propuso una pieza que se posara sobre el empeine
de manera ergondmica. Las correas estarian unidas a
esta pieza central y a los bordes de las plataformas.
En uno de los bordes de cada plataforma, se incor-
porarian unos pasadores para las correas, para poder
cerrar el sistema de velcro.

o
[~
e
—
(98]
N

Seguro para los pies a base de correas
(primer planteamiento).

N ::Q};%?
140. : “-m:ﬁ:g

Tercer planteamiento para seguro.

Cuarto planteamiento.

_ e
Talonera y seguro unificado en una sola e

pieza. En esta etapa se consider6 conve- Propuesta definitiva para los seguros.
niente dar mayor amplitud a los seguros

para dar cabida al pie con calzado.



Seguros / Prototipo 1.

El primer prototipo se bas6 en la idea de los seguros
originales, pero simplificando el sistema de cierre. Se
penso en reemplazar los cordones por broches o vel-
cro. Se pensd en una pieza que atravesara de lado a
lado la suela de madera, presionando el pie contra la
superficie de la pedalina. La pieza se fijaria en el lado
interno y los broches en el borde externo del pie, para
facilitar la colocacion.

Se piensa que es una forma viable de construir, pero
en una materialidad adecuada, por ejemplo de cuero,
o de lona. Pues se comprobd que el acrilico no es ade-

cuado, debido a que es un material quebradizo por su
bajo indice de flexibilidad.

A N b
143 , |5t M. ey

Las propiedades del acrilico no son idoneas para el funcionamiento de este prototipo.

144,

142.

Plantilla de trabajo (seguro del pie derecho).
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Seguros / Prototipo 2.

Finalmente se concluyd que basta con asegurar el pie
presionando la parte alta del empeine. Esto se resol-
vié con una placa de acrilico de forma redondeada
que presenta un grado de adosabilidad con el pie.
La placa de acrilico, elemento central en el seguro,
posee unas ranuras en sus bordes laterales donde se
fijan unas correas que permiten ajustar la altura del
empeine, y también para cerrar el sistema mediante

Variacion con correas mas anchas.
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Pieza de enganche para tensar las correas de cierre (borde externo).

el velcro que llevan en sus extremos. Para asegurar
la correa, se han dispuesto unas piezas de acrilico en
el borde externo del pie, las cuales tienen dos ranuras
que permiten pasar las correas y luego cerrar el siste-
ma con el velcro.

Las correas del borde interno del pie, tienen una “es-
calerilla” (pieza para regular la longitud de la correa).
Las correas se fijan con tornillos al canto de la suela.
Una consideracion de importancia es la mayor ampli-
tud de la pieza central de acrilico, que permite intro-

154.

Plantilla de la pieza central de sujecion y
plantilla de la pieza para pasar las correas

de cierre.

Secuencia de uso.

ducir el pie con distintos tipos de calzado, de manera
que cualquier persona que pretenda bogar en el bote,
no requiera de un calzado especial para ello.

155.

Esquema de funcionamiento del sistema / De-
terminacion del angulo de los pasadores.




Seguros / Prototipo Final.

De lo anterior, se replantearon las piezas para cerrar
el sistema de velcro, ya que podrian quebrarse debido
a su forma. Se optd por proponer unas piezas que no
sobresalieran tanto desde las plataformas de las peda-
linas y que igualmente sirvieran para fijar las correas,
de esta manera las piezas adquieren mayor resistencia
frente a las tensiones de las correas.

La pieza consiste en una franja delgada de acrilico
con sus bordes redondeados (para evitar que se en-

ganche alguna cosa), perforada en ambos extremos y
en el medio para ser atornillada a las pedalinas. Ade-
mas, las pedalinas llevan unos calados que permiten

pasar las correas por entre medio.

Tornillos para fijar la pieza.

Sistema de velcro p
fijar las correas.

157, &

Pieza de sujecion para los
pies (lleva un troquelado para
eliminar la humedad que se
acumule entre el calzado y el
acrilico).
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Prototipo final de pedalinas.
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Despiece.

Perno 1 1/2 " x3/16 ™.

Barra de fijacion (liston de madera Pieza de seguro (acrilico 4mm. espesor).
4x2cem).

Pieza metalica tipo abrazadera
(1 mm. espesor).

Golilla plana 9/16 7.~

Tornillo autoperforante
cabeza redonda 1/2 " x 1/8 ™.

Tornillo autoperforante
cabeza plana 5/32 " x3/4 7,

Golilla plana 9/16 ™.
‘ Perno 2" x3/16 ™.

Perno 11/16 " x 1/8 ™.

Pieza de vinculo y base
(terciado 1.2 cm espesor)

Plataforma de apoyo (terciado
laminado de 6 capas, 1 cm espesor).

Golilla plana 7/16 ™. _l

Tuerca hexagonal 7/16 7.

Tornillo autoperforante
cabeza plana 5/16 ~x3/32 7, Pieza de anclaje posterior

(bronce 2 mm. espesor)

Tornillo autoperforante
cabeza plana 5/8 " x 1/8 ™.

Pieza de fiajcion para las correas
(acrilico 3mm espesor).

I—-Tuerca hexagonal 3/4 ™.

Taloneras (acrilico 4mm espesor).
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Aspectos a desarrollar.

En relacion al disefio de las pedalinas, podria pen-
sarse que lo mas indicado es un planteamiento total-
mente distinto a lo desarrollado, sin embargo, el tra-
bajo realizado se ha desarrollado dentro de un marco
donde se ha buscado el acondicionamiento de algo
ya existente, lo que ha llevado a una propuesta o una
serie de propuestas que convergen en la modificacion
del objeto original de la embarcacion.

Ahora, en cuanto a lo modificado y reconstruido, han
quedado ciertos aspectos que precisan mayor desarro-
llo, como es el caso de:

Las taloneras.

Este objeto, por su estrecha relacion con el cuerpo,
especificamente con el talon del pie, se piensa que lo
ideal seria profundizar en el estudio ergondémico so-
bre la forma del talon, aunque si se piensa que la talo-
nera es para el uso con calzado, su forma se relaciona
de una manera distinta. Pero en términos generales,
la forma ergonomica de la talonera es un aspecto que
puede mejorarla en gran parte. Otro aspecto es la re-
lacion del objeto con el agua, ya que por su posicion
y su forma, podria tender a acumular agua, lo que
llevaria al deterioro de otras partes y también a una
situacion de incomodidad. Por lo que podria pensarse
en una forma de evacuar el agua que pudiera juntarse
sobre las taloneras.
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Plataformas.

En este caso se ha optado por una reconstruccion de

las plataformas originales. Sin embargo, en el supues-
to de encontrarse frente al desarrollo de algo nuevo,
se piensa que la unificacion de las plataformas en una
sola pieza, simplifica y optimiza la forma, y por lo
tanto es muy conveniente. Y en este sentido, la uni-
ficacion de otras partes adyacentes a la plataforma,
como pasadores, taloneras, etc. junto con ella, se con-
sidera que resultaria positiva para el sistema de pe-
dalinas.

Seguros.

En cuanto a los seguros, se piensa que algo esencial
es la uniformidad con que el seguro sostiene y apreta
al pie. En este sentido, el sistema desarrollado posee
la posibilidad de ajuste, pero solo a un costado, y se
considera que seria mas adecuado que el ajuste fue-
se simultaneo, y por ende que las correas de seguro
crucen en forma continua de un costado hacia el otro.

Regulacion.

Una variable de la que carecen las pedalinas es la
posibilidad de regular su inclinacion, que si bien no
es una caracteristica imprescindible, contribuye a me-
jorar la comodidad del remero, cuando su talla, espe-

cificamente la longitud de sus piernas, no le permiten
ubicarse de manera 6ptima dentro de la cabina.
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HERRAJE.

El herraje, también conocido como portante, es la
estructura que lleva o porta las chumaceras fuera de la
borda. Las chumaceras son las piezas que le permiten
girar al remo. En los extremos del portante, este tiene
unas ranuras donde se fijan las chumaceras (también
llamadas horquillas).

El herraje tradicional se constituye de una armadura
y una barra (“quinto brazo”) que sujetan la chumacera
por arriba y por abajo. Los disefios mas actuales sim-
plifican notablemente el sistema, llegando incluso a
reducirse a la unificacion de la estructura en una sola
pieza, lo cual le otorga una mayor pureza y levedad
a la forma.

El remo como palanca.

Al encontrarse el eje de giro del remo (chumacera) a
cierta distancia de su empufiadura, el remo funciona
al modo de una palanca, lo que permite aumentar la
fuerza empleada por el atleta, y esta es la razon funda-
mental del uso del herraje en el deporte del remo. De
acuerdo al principio de palanca, la distancia de la chu-
macera al centro del bote, influye en la fuerza necesa-
ria para impulsar el remo, por ello estas magnitudes
se encuentran reglamentadas en el remo competitivo
de acuerdo a las distintas categorias de competencia.
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Brazo central (alerén)

Chumacera.

Partes principales del herraje.

Pieza de fijacion.

Pieza de fijacion.

Movimiento que realiza la horquilla
durante la remada.

Movimiento que realizan los remos sobre el herraje.



Tipologia basica.

El disefio de los herrajes ha cambiado bastante en re-
lacion a su concepcion original, sin embargo los dise-
flos mas antiguos aun siguen utilizandose en algunos
clubes deportivos, porque resultan ser muy utiles al
menos para el entrenamiento. En las competencias de
alto rendimiento, las pequenas diferencias en el peso
de la estructura y la aero-dindmica de la forma pueden
marcar la diferencia entre entre el primer y el segundo
lugar de una estrecha carrera. Y es en este sentido que
los disenos mas actuales se han ido abriendo camino,
ademas del aspecto formal que ha ganado terreno en
cuanto a la simplificacion y la levedad.

Quizas la estructura portante mas difundida en el
mundo del Remo deportivo es aquella que tiene for-

7
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166.
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ma triangular, y que funciona bajo el concepto de
armadura, dentro de este tipo podemos destacar dos
ejemplos:

Uno es aquel que se sirve de tres perfiles tubulares
(en general redondos, porque presentan una mayor re-
sistencia al pandeo), que convergen en el punto donde
se fija la chumacera, formando asi una armadura do-
ble (esq. “a”).

En el esquema ” b” se muestra otro tipo, que trabaja
con el mismo concepto (armadura), pero la diferencia
radica en que es mas elemental, ya que se compone
de dos perfiles, o bien de una viga y un perfil, lo que
resulta beneficioso para el aligeramiento y la simplifi-
cacion de la estructura.

Luego, los disefios mas actuales tienden a purificar la
forma de la estructura, apuntando a la levedad de la

d.

forma. Ya no se habla de portantes, sino de portante,
y la estructura ya no es modular, sino mas bien ele-
mental (esquema c).

Lo mas actual corresponde a la forma de aleron con
caracteristicas aerodinamicas (foto d), los cuales se
construyen con perfiles aerodindmicos especiales he-
chos de aleaciones de aluminio. Ultimamente tam-
bién se fabrican alerones de materiales compuestos,
como fibra de vidrio, fibra de carbono, kevlar, etc.,
los que presentan cualidades formales mas complejas
que los anteriores, en virtud del perfeccionamiento de
sus caracteristicas aerodinamicas.

170.

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
[~
aa
—
S
W



Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

Medidas y ajustes reglamentarios.

Como se ha explicado, los portantes son estructuras
que permiten la fijacién de las chumaceras (horqui-
llas) a una determinada distancia del centro del bote.
Esta distancia se conoce como TD, y se mide desde el
centro del bote hasta el centro del pasador de la hor-
quilla, o bien desde un pasador hasta el otro, distancia
que se denomina como SPAN (para el Remo corto,
donde se usan dos remos). De acuerdo a lo que sugie-
re la FISA, para la categoria single, la distancia ideal
desde un pasador al otro (SPAN) debe ser de 158 cm
para los varones y 156 cm para las damas.

Otra medida importante corresponde a la altura de las
chumaceras, esta se mide desde la parte mas baja del
asiento hasta la parte horizontal de la horquilla (ver el
esquema de abajo) y varia normalmente entre 16y 18
cm. A pesar de que la horquilla tiene un grado de ajus-
te que se realiza afadiendo o sacandole golillas, para

Para medir la altura de la chumacera se debe
tomar como punto de referencia la parte mas
baja del asiento y la parte mas alta del brazo
horizontal de la chumacera

A
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Para variar la altura de la horquilla se pueden
afladir o quitar golillas. ¢

aumentar y reducir la altura, la altura de la chumacera
se debe contemplar a la hora de disefiar el herraje.

En el esquema principal, ademds de lo referente al
herraje, aparecen otros términos, los que se refieren al
ajuste de los remos, lo cual se encuentra relacionado,
pero su ajuste es algo independiente al herraje.

Las medidas de ajuste deben estar de acuerdo a la
capacidad y talla del remero, por ello es importante
que la posibilidad de ajuste esté presente en un bote
de uso colectivo.

REMO DE PUNTA

Ajustes sugeridos por la FISA (para single).

MEN OVERALL INBOARD TD or SPAN

1X 298 86 - 88 158

WOMEN | OVERALL | INBOARD | TD or SPAN

1X 296 86 - 88 156
Leyenda.

MEN = hombres.
WOMEN = mujeres.
OVERALL= largo total (del remo).

INBOARD = distancia entre el pasador y el extremo del asa.

TD = distancia entre el pasador y el centro del bote.
SPAN = distancia entre un pasador y otro.

OVERLAP = medida de traslape entre los remos.
HEIGHT = altura.

REMO CORTO

OVERLAP

-—
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Otra variable que afecta al disefio de los portantes
es el “limite de trabajo” (también llamado “avance”),
concepto que se representa con la letra “W” (ver es-
quema). El limite de trabajo determina la ubicacion
de las chumaceras en el eje longitudinal de la embar-
cacion, respecto a la ubicacion de las vias del banco
movil.

Para la ubicacion de las chumaceras se recomienda
un margen de 10 cm, es decir, que el pasador puede
estar ubicado en cualquier punto dentro de ese rango,
lo cual estara condicionado principalmente por las
caracteristicas del remero y la categoria de competen-

da, y por ende influye en la eficiencia de trabajo, ya
que mientras mas largo sea el desplazamiento de los
remos, mayor sera el impulso obtenido, sin embargo
esto también depende de la talla del remero, ya que
un remero de talla pequefia puede realizar un menor
desplazamiento que un remero de talla grande (debi-
do al largo de sus extremidades), por lo tanto le seria
inutil aumentar el limite de trabajo mas alla de su ca-

pacidad.

Es importante destacar que la ubicacion de las chu-
maceras en el eje longitudinal no es ajustable, es decir

que es una medida construida en el disefio de los por-

. . , . . . Avances para distintos botes.
cia, ya sea single, doble, cuadruple, etc. tantes. Sin embargo existe una forma de variar la me- S;grll; ilpx)r — O; - : Cfn
La ubicacion de las chumaceras en el eje longitudinal, dida del limite de trabajo, esto es desplazando las vias Dobles (2x) 3-8cm
influye en la longitud del desplazamiento que tienen hacia adelante o hacia atras, dependiendo del caso. Cuddruple (4x) __ 14-10cm
los remos en la direccion proa-popa durante la rema- Dos - 320 cm
Cuatro + vy - 6-10 cm
Ocho 8-12 cm
a
— p—
Hs a - Avance 4
b - Distancia
carm - hincapig
—
— ) T
| Hh; : Proa
! -1 1| | Ha, % 1 %
! I
CTAN ; 4
S | Popa
o : %) i b 1- Carro  2-Vias (Guias)
! >l L i i 176, 3- Hincapié 4-Perno
' < P,t, | ses 1 .
' | ] | En el esquema se muestra el grado de avance con una letra “a”.
;"l Ls: _':

175.
W = work through (past pin) 0 - 100mm
W = limite de trabajo (pasador) 0 - 100mm
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Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

Fundamento.

El herraje es la construccion de un distanciamiento
para las chumaceras respecto del bote, lo que se co-
noce como ‘“chumaceras fuera de borda”, en inglés
“outriggers”. Se ha planteado que su forma posea un
aspecto elemental y unificado, es decir, un cuerpo que
retne las caracteristicas necesarias para su montaje
sobre el bote y también para el montaje de las horqui-
llas y los remos; asi como también el distanciamiento
correspondiente de los soportes para las chumaceras,
de acuerdo a las normas de competencia y ofreciendo
un grado de ajuste amplio para abarcar la totalidad de
las categorias de competencia correspodientes a los
botes individuales (skiff).

Respecto a su forma, se plante6 desde un comien-
zo el desarrollo de un portante de una sola pieza, al
modo de un alerén. Esto implica una pureza formal y
una forma de aspecto leve. Esa es la base fundamen-
tal del desarrollo del prototipo. Este tipo de portantes
tiene varios aspectos positivos, y se considera que los
mas importantes son los siguientes:

- Primero, en cuanto a su pureza formal, sus lineas
mas elementales, le otorgan levedad a su forma.

- Ademas se busca reducir peso, y su forma elemental
contribuye directamente en ese aspecto.

- La instalacion resulta mucho maés sencilla, ya que al
ser una estructura unificada, reduce las variables de
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ajuste de una manera considerable.

Desarrollo de la forma.

Tanto la forma de un portante como su construccion
puede llegar a ser bastante elemental, pero ello de-
pende de los medios técnicos que se tengan al alcan-
ce, y es por esto en gran parte, que se tuvieron que
modificar algunos rasgos de la forma, llegando a un
prototipo final que, si bien no se aleja de lo concebido
en términos fundamentales, si ha variado en algunos
aspectos constructivos y formales. Estos aspectos los
veremos a medida que revisemos el desarrollo de la
forma.

La idea principal fue desarrollar un portante tipo ale-
ron, a la manera de los que actualmente se utilizan.
La caracteristica principal de estos portantes, es la
capacidad de resistir las fuerzas que ejerce el remero
por medio de los remos, fuerzas que son acrecenta-
das por la palanca que realizan los remos sobre las
chumaceras. Por ello, en un principio se pensé prin-
cipalmente en la conformacion de los brazos, y para
ello se evaluaron diversos elementos para su confor-
macioén. Lo mds sencillo seria conformar el aleron
con un perfil cuadrado comin y corriente, pero esto
tiene bastantes inconvenientes, entre los cuales pode-
mos mencionar: que resultaria una estructura pesada,
de baja resistencia y bastante tosca.

Lo ideal y lo que se usa frecuentemente, para resolver
la relacion peso-resistencia para este tipo de objetos,
es el perfil de seccion eliptica, pues su forma apla-

nada favorece la resistencia en el sentido que recibe
el esfuerzo de las remadas. Sin embargo, es bastante
escaso y dificil de conseguir en cantidades menores.
Un tubo redondo seria mds accesible, pero aun si-
gue siendo de baja resistencia, tendria que ser de un
diametro exesivo, sin embargo esta la posibilidad de
afadir refuerzos, de manera de conformar un perfil
compuesto.

Planteamientos.
Consideraciones sobre los brazos del portante.

Se penso que el papel fundamental lo tendrian los
extremos del alerdn, por ello se comenzd una evalua-
cion de diversas ideas, principalmente sobre el disefio
de unos brazos que luego podrian unirse a un cuer-
po central y asi darle continuidad a estos elementos

Esquema de bote con portante tipo aleron.

La seccion del perfil eliptico favorece
el trabajo de la estructura, ya que el
mayor esfuerzo lo recibe en la direc-
cion de su parte mas ancha.
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como una sola unidad. Entonces en un comien-
zo el trabajo era lograr unos brazos suficiente-
mente resistentes, junto con una forma esbelta
y el menor peso posible. Sin embargo, también
se siguio considerando de manera simultanea la
idea de una unidad, es decir un cuerpo Unico
que reuniera todos los elementos en si.

Para los brazos del herraje, ya fueran modula-
res o parte de un cuerpo central, se penso en el
principio de las vigas, analizando la fuerza que
recibe el brazo. En este sentido, se piensa que
hay un aspecto principal, este es la direccion de
la fuerza que recibe el herraje. Dicha fuerza esta
en relacion a la remada, al movimiento que rea-
liza el remo sobre la chumacera. El brazo actia
como una viga en voladizo, cuya carga actia en
sentido horizontal. Ese es un punto clave para
determinar la forma del brazo.

Si pensamos en una viga de T o doble T, esta
deberia estar orientada para trabajar en forma
horizontal. Esto podemos asemejarlo al caso
de los alerones que estan conformados por un
perfil de seccion eliptica, pues si nos fijamos, el
perfil esta orientado de manera que su parte mas
ancha se encuentra en el sentido que se ejerce la
mayor fuerza, es decir, de costado.

Primeras propuestas.

En una primera etapa, se trazaron algunas ideas
esquematicas.

El primer planteamiento se basa en la idea de
componer un perfil con pletinas, formando un
perfil que trabaja en forma de viga tipo “T”. Su
pieza central estaria perforada para aminorar
peso. También llevaria unos bloques de metal
soldados a los extremos del aleron, y tendrian
una ranura para fijar las horquillas con un cierto
grado de ajuste.

Luego, una segunda propuesta consiste en un
brazo de forma curva que se compone de ple-
tinas, constituyendo un perfil doble T. En su
extremo posee un bloque con una ranura, para
la fijacion de la chumacera. En el otro extremo
por medio de pernos se fijaria el brazo a una
pieza central.

A partir de estos primeros planteamientos, y a
lo largo de la etapa proyectiva, fueron surgien-
do otras variaciones, pero manteniendo la idea
de aleron. Finalmente, la idea de construir el
alerén con un perfil compuesto con pletinas fue
abandonada, a cambio se planted construir el
alerén con un perfil tubular, ya que se considerod
como una opcidon mas sencilla.

Herraje tipo aleron de una sola piez

179.

Herraje modular.

181.

Brazo conformado por un
perfil tipo doble T para
una mayor resistencia.

a.

f

Esquema de herraje de una
sola pieza, conformado con
un perfil compuesto tipo “T".

union

brazo

182. Pieza de vinculo

Esquema de herraje modular, dis
posicién de sus partes.

sistema de anclaje

Al curvar ambos bordes, se ob-
tiene un perfil mas esvelto.

ranura para fijar la horquila

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

Primera fase proyectiva.

En una primera fase de proyeccion, se trabajo en un
herraje tipo aleron, que si bien no llega a cumplir las
espectativas en un primer planteamiento, si se enca-
mina hacia un desarrollo del prototipo.

Si habia una forma segura y sencilla de garantizar
la firmeza de la estructura, se pensd que era usando
puntales para aliviar la carga recibida por los brazos.
Sin embargo, se desviaba un poco de la propuesta ini-
cial (fundamento) de un portante tipo alerén, con una
forma elemental.

Se consider6 que los puntales que posee la estructura
debian hacerse parte del cuerpo principal, de manera
que se unificase como un cuerpo mas elemental.

Principalmente, lo mas significativo de esta etapa-
fue que a partir de esta proyeccion se comenzaron a
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definir algunas magnitudes del herraje, tales como la
distancia entre pasadores, el limite de trabajo, la altu-
ra de las chumaceras, etc., las que resultan fundamen-
tales en su disefio.

- Los puntales alivian la carga del brazo y
ademas la distribuyen hacia la segunda
cuaderna.

Dibujo lineal del herraje en una primera fase de proyeccion (vista en planta).



Soporte de fijacion. primera cuaderna, llamamos “primera cuader-
na” a aquella que se encuentra justo delante de
Un aspecto no menos importante en el desarrollo del  las pedalinas (ver foto de abajo). Las cuadernas
aleron, es el soporte de fijacion. Este debe ajustarse y los largueros son los principales elementos en
a la forma del bote en cuestion, a sus caracteristicas la estructura del bote, aportan gran resistencia
estructurales y a sus condiciones, pues debe aferrar- y mas aun al trabajar en conjunto (como en la
se a elementos firmes del bote, de manera que no se  zona de union sefialada), por esto se consideran p puesta inicial para el soporte de fijacién.
produzcan dafios durante el uso. Respecto a ello, nos  apropiados para la fijacion del cuerpo central gj soporte se fijaria en la zona de unién de la primera cuaderna a
hemos fiado de las cuadernas, la quilla y los largue- del herraje (donde nacen los brazos). los largueros. Para evitar la deformacién de la unién, se le incorpo-
ros, en ningun caso de las regalas, ni del casco, y de ran unas escuadras que establecen la triangulacién de la estructura
ningtin elemento de espesor delgado. y garantizan un grado mayor de resistencia. Sin embargo la longi-

El principal 1 rte del h . 1 tud de los brazos del herraje, amerita la distribucion de la carga que
principal apoyo para el soporte del herraje, es fa este reciba, hacia algun otro punto de la estructura del bote, debido

zona estructural donde se unen los largueros con la al incremento de la carga producto del torque de la palanca de los
= remo.
cuaderna (parte bavor)

-cuaderna (estribor)
~~larguero de bavor
o larguero de estribor
192.

'
Distribuye la carga hacia
la segunda cuaderna. 7

K

188.

e

"'(’(n

189.

En una etapa posterior, el soporte de fijacion
cumple ademas con la tarea de distribuir la
carga hacia la segunda cuaderna, liberando un
poco al otro punto de apoyo.

Propuesta para el soporte del aleron. Otra propuesta para el soporte del aleron (la parte central se ha bajado
para lograr mayor estabilidad).

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

Prototipo Final.

Finalmente se eliminaron los puntales, y se propuso
una forma mas elemental, la cual se acerca mas a lo
planteado en el fundamento.

Se ha llegado a un herraje cuyos brazos se unen en un
solo cuerpo, manteniendo una continuidad.

Los puntales que se propuso agregarle a los brazos,
eran fundamentales para distribuir la carga en una
mayor cantidad de puntos sobre la estructura del bote
y también para aumentar la resistencia de los brazos
del herraje. Pero finalmente se decidid reforzar los
brazos con unas piezas que funcionan a modo de es-
cuadras, y distribuir la carga através del soporte de
fijacion hacia la segunda cuaderna. De esta manera, la
fuerza que recibe el herraje durante su uso, es repar-

196.
197.
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tida entre los largueros y las dos primeras cuadernas.
Esto permitié otorgarle mayor pureza a la forma, ya
que el soporte de fijacion desaparece en el interior del
bote.

Axonométricas.

198. f f !




Medidas fundamentales.

La medida del pasador de la horquilla, condiciona el
ancho de la ranura que aloja al pasador. Los pasado-
res para horquillas de Remo de Banco Mdvil tienen
una medida estdndar, y miden 1/2 pulgada de didme-
tro, lo que equivale a 12,7 mm.

La longitud de la ranura esta en funcion de la aber-
tura de las chumaceras y en la posibilidad de ajuste
de estas. La longitud que se ha establecido, permite
desplazar las horquilla a una distancia suficiente para
cumplir con las medidas recomendas por la FISA para
la categoria single (entre 156 y 158 cm).

La altura del herraje es también una medida funda-
mental, y estd determinada por la altura final de la

Detalle de la ranura para el pasador de la horquilla.

chumacera, la cual debe quedar ubicada entre 16 y 18
cm. a partir del punto mas bajo del asiento.

Vista lateral.

81,4 |

200. | -

Vista superior.

164.,4

La distancia entre los puntos de fijacion (81,4 cm.)
se establecio de acuerdo a la distancia entre las dos
primeras cuadernas.

La distancia entre la primera cuaderna y el eje de la
chumacera (67 cm.), va de acuerdo al “limite de tra-
bajo” (también llamado “avance™), al cual se le asignd
un valor de 5 cm, por ser la medida intermedia entre el
margen sugerido.

¥18

202.

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Despiece constructivo.

Escuadra de refuerzo

Tapa cuadrada I— Vinculo entre escuadras

Chumacera —‘

Pieza de vinculo

Tapa semicircular

Tubo central.

Pata de anclaje delantera.

Pieza central del soporte de fijacion.

Pata de anclaje posterior

Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

)
oo
us
—_
D
4;



Construccion del prototipo.

Pasos en la construccion del prototipo: )
Luego de obtener el angulo esperado,

se soldaron los cortes realizados pre-

a. Doblado del tubo viamente, utilizando una guia (cons-
) truida en madera) ya que el calor emi-
b. Corte de escuadras para refuerzo del tubo. tido provoca la dilatacion de la pieza y

c. Se soldaron inmediatamente las escuadras al tubo !uego ¢l enfriamiento su contraccion,
. , generando variaciones.

(para fijar el angulo de los brazos).

d. Se construyeron las piezas de los extremos y se

soldaron al tubo central.

e. Se contruyeron las patas del soporte de ﬁjacién

luego se soldaron a la estructura.

___‘E:;rf"’\
bz%//////

Una vez doblados los brazos, se procedié a fijar las pie-
* zas de refuerzo.

Construccion de las piezas de los extremos.
El tubo fué reforzado con estas piczas, Estas piezas se construyeron con fierro cuadrado de 10
que si bien no corresponde a lo proyec-

mm y un trozo de perfil de 40 mm.
. . Las piezas fueron pesadas para cuidar el equilibrio del
tado, se asemeja en gran medida.
Las piezas de refuerzo se cortaron de

herraje y de la embarcacion.
una plancha metalica de 1.5 mm.

Idealmente la pieza de union es una

lamina metalica (imagen bl) doblada Finalmente se fijaron las piezas de soporte y fijacion.
con un didmetro igual al del tubo. Sin C. Para darle la inclinacion, se utilizé una réplica de la pri-
embargo, los medios constructivos al e mera cuaderna, la cual sirvio como guia para soldar las
alcance llevaron a modificar sus rasgos. Pieza de soporte y fijacion. piezas.

Para doblar el tubo, se realizaron una serie
de semi-cortes al tubo.

Piezas de los extremos.

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Prototipo final del herraje.
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Aspectos a desarrollar.

Materialidad y conformacion.

La materialidad y la conformacion son algunos de los
aspectos que podrian mejorar el prototipo construido,
ya que hubieron algunos materiales y procesos que
debieron cambiarse para poder sacar adelante el pro-
yecto. En cuanto a la materialidad, desde un princi-
pio se pensoé en el aluminio como material principal,
ya que es muy apropiado para este tipo de objetos
debido a su bajo peso y su buena resistencia a la co-
rrosion, lo que le otorgaria al objeto final una vida 1til
mayor y mejores prestaciones. Y en especial se pensé
en usar un perfil de seccion eliptica para conformar el
brazo del alerén, ya que este tipo de perfiles entregan
gran resistencia al pandeo. Ahora bien, la soldadura
apropiada para el aluminio (oxigeno), es también un
factor que juega en contra, no por su calidad, ya que
es sin duda exelente, sino por su mayor costo que la
soldadura comun (al arco), lo que no deja de ser de-
terminante en el desarrollo de cualquiera que sea el
proyecto en desarrollo.

En cuanto a la conformacion del herraje, durante su
construccion se fueron cambiando algunos de sus ras-
gos para llegar finalmente a una conformacion aproxi-
mada a lo proyectado. En ese sentido lo ideal hubiese
sido que la construccion lograra una mayor fidelidad
con respecto a lo proyectado. En relacion a ello, el
uso de una dobladora de tubos de diametro adecuado
hubiese facilitado la tarea y también se habria aho-

rrado el esfuerzo de tener que realizar semicortes al
tubo para poder doblarlo y ademas tener que soldarlo.
También se requirié una dobladora de planchas grue-
sas para construir la pieza de refuerzo proyectada, la
que no se pudo conseguir, y por lo que se debio reali-
zar una modificacion a dicha pieza, lo que finalmente
desencadeno en una forma que ademas de cambiar el
aspecto le restd resistencia y hermetismo (la idea era
que la pieza fuese cerrada para protegerla de la intem-
perie y la corrosion).

En cuanto a la resistencia del herraje, en caso de
que esta fuese insuficiente para aguantar las fuerzas
ejercidas por los remos, y la estructura comenzara a
ceder, la posibilidad de afiadir un “quinto brazo” a
la estructura es una alternativa bastante viable que se
usa en muchos casos, sin embargo al anadir este ele-
mento, debemos saber que el herraje ya no tendria el
aspecto de un alerdén y se volveria mas aparatoso.

Aerodinamica de la forma.

Si bien la aerodindmica del herraje no es algo esen-
cial, sin duda puede mejorar la eficiencia de la em-
barcacion en su desplazamiento. Por lo general, los
alerones con caracteristicas aerodindmicas son mol-
deados en resina reforzada con fibra, debido a que
ofrece mayor libertad de proyeccion, pero también
existen alerones que hacen uso de perfiles fabricados
con una seccion especialmente pensada para el res-
pectivo uso, aquellos se fabrican de aluminio, dado
que es un metal de buenas propiedades para resistir la

intemperie y es de bajo peso. Claro estd que en este
proyecto no se ha intentado desarrollar estos aspec-
tos, ya que estos corresponden mas bien a un bote
de alto rendimiento y requieren una profundizacion
muchisimo mayor.

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Montaje de prototipos.

Finalmente, para hacerce una idea mas clara del tra-
bajo desarrollado en relacion a los prototipos, a conti-
nuacion se presenta un montaje tridimensional de los
tres objetos desarrollados para el proyecto de equipa-
miento, banco moévil, pedalinas y portante.

Cap. VI - Etapa de diseino - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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Prototipos desarrollados.




Presentacion.

Para poder tener una apreciacion completa del traba-
jo realizado y el sentido en el que se encamina, final-
mente y para los efectos de la exposicion del proyec-
to, se realiz6 una presentacion del bote con la mayor
parte de los accesorios necesarios para su funciona-
miento, donde se incluyd ademas de los prototipos
desarrollados, los remos y las horquillas.

218, __/ ]

Prototipos desarrollados para el proyecto de equipamiento de la embarcacion.

Cap. VI - Etapa de diseiio - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.
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VISTA INFERIOR _ Escala: 1/8

VISTA SUPERIOR _ Escala: 1/8
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168,8cm,
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19,5cm,

44cm,
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VISTA FRONTAL _ Escala: 1/5

y éz

0,25cm,

VISTA LATERAL _ Escala: 1/5

F4cm,

o=

il |
7
34,4cm,
VISTA POSTERIOR _ Escala: 1/56
ey 168,8cm, -
38, 4cm,
44cm.

81,4cm,
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BANCO MOW\/ | Pl ANIMETRIA
BANCO MOVIL / PLANIMETRIA

VISTA SUPERIOR _ Escala: 1/2 VISTA INFERIOR _ Escala: 1/2

VISTA FRONTAL _ Escala: 1/2 VISTA POSTERIOR _ Escala: 1/2 VISTA LATERAL _ Escala: 1/2
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CHASIS DEL BANCO MOVIL / PLANIMETRIA

VISTA SUPERIOR _ Escala: 1/2

[ |

VISTA FRONTAL _ Escala: 1/2

VISTA LATERAL _ Escala: 1/2
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PEDALINAS / PLANIMETRIA

VISTA POSTERIOR _ Escala: 1/4 VISTA FRONTAL _ Escala: 1/4 VISTA LATERAL _ Escala: 1/4

A_A\

Pasador para las co-
4 rreas de seguro.

VISTA SUPERIOR _ Escala: 1/4

Seccion longitudinal de la suela esc. 1/4

Perno para la fijacion
de las pedalinas a los
largueros de la em-
barcacion.

Ranuras para ﬂ
pasar las co-
rreas de seguro.

‘«.\ ———=lineas auxiliares.
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PARTES DE LAS PEDALINAS / PLANIMETRIA

SISTEMA DE SEGURO / PLANIMETRIA _Esc. 1/4
Vista superior.

Vista inferior. Vista superior con correas extendidas.

A este costado la
correa posee lon-
gitud fija, mien-
tras que en el otro
extremo, el vecro
permite ajustar la
longitud.

Lineas de costura

PIEZA DE ANCLAJE POSTERIOR _Esc. 1/2

Vista superior. Vista inferior. pe

Vista lateral.

Vista frontal.

iy

PLANTILLAS _ Esc. 1/4
Plantilla del seguro.

Plantilla de la talonera. Vista superior

Curvatura en relacion
al contorno de la pla-
taforma (suela).

Vista frontal Vista lateral
PIEZA DE VINCULO Esc. 1/4 m ﬁ ; -,@ " @:

Vista superior Vista inferior

Vista frontal Vista lateral

T [T 11 7 N []

PASADOR PARA CORREAS _ Esc.

112
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ELEVACION LATERAL (estribor) _ Escala: 1/16

C
s

-

——

VISTA SUPERIOR _ Escala: 1/16

\V/
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VISTA SUPERIOR (geometria resultante) _ Escala 1/16

VISTA LATERAL (geometria resultante) _ Escala: 1/16

T <=1 /H/§
- I |
-5 T

Cap. VII - Planos - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
o
aa
—_
~
(@)}






VISTA LATERAL _ Escala: 1/16
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Detalle de la primera cuaderna, "corte B" _ Escala: 1/5

Detalle de la primera cuadema, “corte A" _ Escala: 1/5
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Detalle interior de la cabina de proa, VISTA LATERAL (estribor) _ Escala 1/4.
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Seccién "A", Sistema estructural interior de los extremos _ Escala 1/4.

Las piezas “1”, “2” y “3”, constituyen una unidad estructural que llamamos “T”. La unidad estructural
i tela Impermeable “T” cumple la funcion de ligar los elementos estructurales mayores, como es la quilla, los largueros y el

casco. Estas unidades estructurales se encuentran ubicadas en los extremos de la embarcacion, y se
distribuyen a distancias relativamente regulares (entre 31 y 34 cm.). Su forma es esencialmente la mis-
ma para la mayoria de ellas, pues se diferencian unas de otras en algunas de sus dimensiones.

La pieza numero “1”, no es fundamental en el aspecto estructural de la unidad “T”, pues cumple la fun-
cion de soporte para un larguero “auxiliar”, que permite apoyar la tela que cubre la estructura completa.

La pieza “2” es una suerte de costilla que une a los largueros entre si, manteniendo la curvatura de §

estos mismos. E

£

=

La pieza “3” une la costilla con la quilla, manteniendo la cuvatura de ella. §

=

S

. Las dimensiones que varian son la altura de la pieza “1”, el largo de la pieza “2”, y la altura de la pieza s

quilla “3”. El resto de la dimensiones de estas piezas se mantienen constantes. §

VISTA LATERAL (estribor). £
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Detalle - Esc. 1/2.

larguero central
\ soporte de larguero central
Sistema estructural interior, Corte "B" _ Esc. 1/8. ! \
'ﬁ
U unidad estructral "T*
VISTA LATERAL (estribor).
— ] 4 ——
— L
VISTA SUPERIOR.
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Detalle estructural _ Escala 1/8

/ :\
T‘_ ::1/

VISTA SUPERIOR.

Las crucetas le otorgan una cualidad de indeformabilidad a la estructura. Se
componen de varillas delgadas (8 x 5 mm.) que se unen entre si por medio
de una juntura de “media tabla”. Sus extremos se fijan a los largueros con
puntas (clavos pequefios sin cabeza) desde abajo hacia arriba, y ademas van
pegados con cola.

La pieza “2” de la unidad estructural “T” lleva un calado en la parte central,
donde pasan las varillas de las crucetas, justo donde estas se unen entre si.

i

i

— S

Cap. VII - Planos - Embarcacién de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

g
(=8

as
\O
N












FUENTE DE LAS IMAGENES.

Capitulo 1 - Historia del Remo.

1y 2. “Trirreme”, www.wikipedia.com

3. “Galera”, Enciclopedia Microsoft Encarta 2008.

4y 5. “Marina de guerra en la antigua Grecia”, www.wikipedia.com

6 a 8. “Trirreme”, www.wikipedia.com

9. “El trirreme - Historia de Roma”, www.mundohistoria.org

10. “La armada cartaginesa”, Rafael R. Gomez. Figura 11. www.grijalvo.com

11. “Rowing - Timeline”. Sitio web del museo “River and Rowing museum. Hen-
ley on Thames”. www.rrm.co.uk

12. “Historia del canotaje”, Fed. Argentina de Canoas. www.federcanoas.org.ar
13. “Henley - Henley Tours - Ask Art Tour. Sitio web del museo “River and
Rowing museum. Henley on Thames”. www.rrm.co.uk

14y 15. “Rowing - Timeline”. Sitio web del museo “River and Rowing museum.
Henley on Thames”. www.rrm.co.uk

16 a 21. “Rowing - Rowing Tour -Timeline Tour”. Sitio web del “River and
Rowing museum. Henley on Thames”. www.rrm.co.uk

22. “El canotaje y su historia, una maravillosa herencia de los pueblos primitivos”.
Sitio web de la Federacion Mexicana de Canotaje. www.fmcanotaje.com

23. “Canoa”, Enciclopedia Microsoft Encarta 2008.

24. “Canoa”. Wapedia, la Wikipedia para teléfonos moviles. www.wapedia.com
25. “Transporte maritimo en la patagonia austral”, Galeria virtual de la Patagonia
austral. http://patfotos.org

26. “Los Yaganes”, Prog. Panamericano de Defensa y Desarrollo de la Diversidad
biologica, cultural y social. www.prodiversitas.bioetica.org/yaganes.htm

27. “Our Canoeing Heritage”, Museo de la canoa canadiense. www.canoemu-
seum.ca

28. Reportaje, Historia del kayak de mar. www.infoaventura.com

29. “Origen de la canoa”, Blog Canotaje Chihuahua. http://canotajechihuahua.
blogspot.com

30. “Historia, Uno de los primeros medios de locomocién de la historia”. Amarre,
Deportes nauticos. www.amarre.com

31 a 41. “El canotaje y sus modadlidades”. Blog de noticias fedecanoas de la fe-
deracion chilena de canotaje. www.canotajechile.cl

42 y 43. Reportaje, Historia del kayak de mar. www.infoaventura.com

44. “Duanwu Jie, el Festival del Barco Dragon”, Miguel Canga. http://sobrechina.

com

45 y 46. “El canotaje y sus modadlidades”. Blog de noticias fedecanoas de la fe-
deracion chilena de canotaje. www.canotajechile.cl

47. Sitio web de la Federacion Internacional de Rafting (IRF). www.intraftfed.
com

48 a 50. Sitio web del “Taller Selknam”. www.selknamcanoas.com.ar

Capitulo 2 - Introduccion al Remo competitivo.

1 y 2. “Remo, deporte”. www.wikipedia.com

3 y 4 “Resultados 2005, Club de Regatas Perillo. http://clubregatasperillo.com
5. Escuela de Remo Itzasoko Ama, Santurtzi. www.itsasokoama.net

6. “Remo, deporte”. www.wikipedia.com

7. Henley Royal Regatta, River and Rowing museum. Henley on Thames. www.
rrm.co.uk

8. Club de Regatas Curauma. www.regatascurauma.cl

9. “Resultados 2005, Club de Regatas Perillo. http://clubregatasperillo.com

10. Rock Creek Rowing. http://rockcreekrowing.org

11. Post: “El Remo...”. www.taringa.net

12. Deportes - Pekin 2008 - Historia del Deporte Olimpico, “Cuando remar no era
divertido”. www.univision.com

13. Taller de embarcaciones Baumgarten. www.baumgarten-bootsbau.de

14 y 15. Tienda de Ergémetros Rowing Machine. http://rowingmachine.bestqua-
litystore.com

16. Blog sobre Juegos Olimpicos de Beijing. www.beijingpages.blogspot.com
17. “Noticias deportivas”. Sitio web de las Olimipiadas de Beijing 2008. http://
sp.beijing2008.cn

18 a 20. Fotografias tomadas en laguna La Luz. Elaboracion propia.

21 y 22. “Manual metodologico para escuelas formativas estratégicas de Remo”
(chiledeportes).

13 a 32. “Manual de capacitacion en iniciacion deportiva en Remo”, Augusto
Grandjean Miranda. Diciembre de 2005 (chiledeportes).

33 a 36. El pais — Especial Juegos Olimpicos — Deportes — Remo (por Clara Pardo)
www.elpais.com/especial/juegos-olimpicos/remo.html

37. “Remo olimpico”, sitio web de la Federacion Madrilefia de Remo”. www.
remomadrid.org.com

38. El pais — Especial Juegos Olimpicos — Deportes — Remo (por Clara Pardo)
www.elpais.com/especial/juegos-olimpicos/remo.html

39 a 45. Escuela de remo, “Paul Harris” - http://enlaces.ucv.cl/pharris/remo.htm

Fuentes - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
[~
aa
—
Nel
N



Fuentes - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

N
o
e
—_
o)
~

46. El pais — Especial Juegos Olimpicos — Deportes — Remo (por Clara Pardo)
www.elpais.com/especial/juegos-olimpicos/remo.html

47 y 48. "Hoja de pedido”, Remos Dreissigacker (Febrero 2006). www.ver-
montC2.com

49 a 62 “Remo olimpico”, sitio web de la Federacion Madrilenia de Remo”. www.
remomadrid.org.com

53 y 54. “Hoja de pedido”, Remos Dreissigacker (Febrero 2006). www.ver-
montC2.com

55 y 56. Dreher Oars (Remos Dreher). www.dreher.co.uk

57. Croquis, elaboracion propia.

58. Hudson Boat Works, manual del propietario. www.hudsonboatworks.com
59.“Manual de capacitacion en iniciacion deportiva en Remo”, Augusto Grand-
jean Miranda. Diciembre de 2005 (chiledepeortes).

60. “Remo olimpico”, sitio web de la Federacion Madrilefia de Remo”. www.
remomadrid.org.com

61 y 62. Hoja de pedido de Remos Dreissigacker (Febrero 2006). www.ver-
montC2.com

Capitulo 3 - El Remo en Valparaiso.

1. “108 afos en boga”, diario El mercurio de Valparaiso. www.mercuriovalpo.cl
2. Blog del Club de regatas Curauma. www.regatascurauma.blogspot.com

3. Enlace extraviado.

4. Fotografia tomada en laguna La Luz. Elaboracion propia.

5. Fotografia de la sefialetica del lugar. Elaboracion propia.

6. Imagen satelital de Google earth.

7 a 9. Fotografias tomadas en laguna La Luz. Elaboracion propia.

10 y 11. Sitio web de la Escuela Deportiva de Boga, Vifia del mar. http://enlaces.
ucv.cl/pharris/remo.htm

12 a 15. Fotografias tomadas en laguna La Luz. Elaboracion propia.

Capitulo 4 - Método de construccion.

1 a 3. “Molded plywood construction”, The Aviation History On-line Museum
1999. http://www.aviation-history.com/theory/plywood.htm

4 a 8. Departamento de Agricultura de los Estados Unidos, Servicio Forestal. Bru-
ce G. BAG-MOLDING OF PLYWOOD, Mayo de 1943. Madison Wisconsin.

9. “The major steps in building a cylinder molded hull”. http://www.smalltrima-
randesign.com

10. “Cylinder mold multihull construction”. http://www.smalltrimarandesign.com
11 a 35. Elaboracion propia.

Capitulo 5 - Modificacion y restauracion.

1-94. Elaboracion propia.

Capitulo 6 - Etapa de disefio.

1. “Remo olimpico”, sitio web de la Federacion Madrilefia de Remo”. www.re-
momadrid.org.com

2 y 4. Elaboracion propia.

3 y 5. Hudson Boat Works, manual del propietario. www.hudsonboatworks.com
6. Elaboracion propia.

7 a 9. “Productos, accesorios”. www.gmremo.com.ar

10 a 111. Elaboracién propia.

112. Hudson Boat Works, manual del propietario. www.hudsonboatworks.com
113. “Productos, accesorios”. www.gmremo.com.ar

114 a 116. Elaboracion propia.

117. Hudson Boat Works, manual del propietario. www.hudsonboatworks.com
118. Carl Douglas Racing Shells. www.carldouglas.co.uk

119. “Rowing and sculling, The complete manual”. Bill Sayer, pagina 105.

120 a 161. Elaboracién propia.

162. www.hudsonboatworks.com

163 a 166. Elaboracion propia.

167 y 168 “Productos, embarcaciones”. www.gmremo.com.ar

169. Sitio web de la Escuela Deportiva de Boga, Vifia del mar. http://enlaces.ucv.
cl/pharris/remo.htm

170 y 171. www.hudsonboatworks.com

172. “Manual de capacitacion en iniciacion deportiva en Remo”, Augusto Grand-
jean Miranda. Diciembre de 2005 (chiledeportes).

173. Glossary of rowing terms. Wikipedia, the free encyclopedia. http://
en.wikipedia.org/wiki/Glossary of:rowing terms

174. “Rowing and sculling, The complete manual”. Bill Sayer, pagina 113.

175. “Rowing and sculling, The complete manual”. Bill Sayer. Pagina 105.



176. “Curso de medicion del bote”, SoloRemo. http://soloremo.tripod.com/curso/
curso.html.htm
177 a 222. Elaboracion propia.

Capitulo 7 - Planos.

Planos de elaboracion propia.

REFERENCIA BIBLIOGRAFICA / SITIOS WEB RELACIONADOS.
REMO

Sitio web de la Federacion Mundial de Remo (FISA) www.worldrowing.com
Federacion Chilena de Remo. www.federacionchilenaderemo.cl

Asociacion de Clubes de Regatas de Valparaiso http://asociacionclubesregatasval-
paraiso.blogspot.com

Club de Regatas Valparaiso. www.regatasvalparaiso.cl

Club de regatas Sausalito. http://regatassausalito.blogspot.com

Club Cannottieri Italiani. www.canottieri.cl

Club de regatas Curauma. www.regatascurauma.blogspot.com

Escuela Naval Arturo Prat. www.escuelanaval.cl

Escuela Deportiva Boga. http://enlaces.ucv.cl/pharris

Club de yates Carén. http://www.clubcaren.cl/

River and Rowing museum. Henley on Thames”. www.rrm.co.uk/
Federacion Madrilenia de Remo. www.remomadrid.org.com

Amarre, Deportes nauticos. www.amarre.com

EMPRESAS DE BOTES Y ACCESORIOS PARA REMOS.

Hudson Boat Works. www.hudsonboatworks.com
Carl Douglas Racing Shells. www.carldouglas.co.uk

Dreher Oars (Remos Dreher). www.dreher.co.uk
Dreissigacker. www.vermontC2.com
Productos GMGREMO. www.gmgremo.com.ar

CANOTAJE

Blog de noticias de la federacion chilena de canotaje. www.canotajechile.cl
Sitio del Museo de la canoa canadiense. www.canoemuseum.ca
Federacion Argentina de Canoas. www.federcanoas.org.ar

Federacion Internacional de Rafting (IRF). www.intraftfed.com
Federacion Mexicana de Canotaje. http://www.fmcanotaje.com
www.infoaventura.com

LIBROS

“Rowing and sculling, The complete manual”, Bill Sayer.
“Canotaje”, Perey W. Blandford.

Referencia bibliogrdfica - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
[~
aa
—
el
(o)



Bibliografia - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

BIBLIOGRAFIA.

SITIOS WEB.

Enciclopedia Microsoft Encarta 2008

Enciclopedia en linea “Wikipedia, la enciclopedia libre”. www.wikipedia.com
Asociacion cultural Mundo Historia. www. mundohistoria.com

“River and Rowing museum. Henley on Thames”. www.rrm.co.uk

Federacion Mexicana de Canoaje. www.fmcanotaje.com

Amarre, Deportes nauticos. www.amarre.com

Enciclopedia en linea Wapedia, la Wikipedia para teléfonos moviles. www. Wape-
dia.com

Museo de la canoa canadiense. www.canoemuseum.ca

Fotos de la Patagonia. http://patfotos.org

Programa Panamericano de Defensa y Desarrollo de la Diversidad bioldgica, cul-
tural y social. www.prodiversitas.bioetica.org/yaganes.htm

Reportajes Infoaventura. www.infoaventura.com

“Deportes Extremos.net”. www.deportesextremos.net

El Sobre de los Blogs, Sobre China. http://sobrechina.com

Federacion Chilena de Canotaje. www.canotajechile.cl

Federacion Internacional de Rafting (IRF). www.intraftfed.com

Taller Selknam. www.selknamcanoas.com.ar

Federacion Madrilefia de Remo. www.remomadrid.org

Sitio Web oficial de la Federacion Mundial de Remo (FISA). www.woldrowing.
com

Blog sobre Juegos Olimpicos de Beijing www.beijingpages.blogspot.com
Manual metodologico para escuelas formativas estratégicas de Remo (Chilede-
portes).

Manual de capacitacion en iniciacion deportiva en Remo (Chiledeportes).

Diario El Pais. www.elpais.com

Dreher Oars (Remos Dreher). www.dreher.co.uk

Remos Dreissigacker. www.vermontC2.com

Hudson Boat Works, www.hudsonboatworks.com

Sitio web de la Federacion Chilena de Remo. www.federemo.com

Club de regatas Valparaiso. www.regatasvalparaiso.cl

Sitio Web del club Carén. www.removalparaiso.8§m.com

Diario EL Mercurio de Valparaiso. www.mercuriovalpo.cl.

Blog del Club de regatas Curauma. www.regatascurauma.blogspot.com

Pag. 199

The A to Z of materials. www.AzoM.com

The Aviation History On-line Museum (Museo en linea de la Historia de la Avia-
cién). www.aviation-history.com

Bag-Molding of Plywood, Servicio Forestal. Bruce G., 1943. Madison Wisconsin.
Productos GMGREMO. www.gmremo.com.ar

Carl Douglas Racing Shells. www.carldouglas.co.uk

Sitio web de la Escuela deportiva boga, Vifia del mar. http://enlaces.ucv.cl/pharris/
remo.htm

Sitio web “Solo Remo”. www.soloremo.tripod.com

Programa de informacion satelital Google Earth.

Olimpiadas de Beijing 2008. http://sp.beijing2008.cn

LIBROS

“Rowing and sculling, The complete manual”. Bill Sayer.
“Canotaje”, Perey W. Blandford.



Tesis publicada en formato oficio (330 x 216
mm.), apaisado. Compaginada con el programa
Adobe InDesign CS4, utilizando principalmen-
te las fuentes tipograficas Times New Roman
y Arial, tamafio 14 para los titulos, 12 para los
parrafos y 10 u 8 para las notas y otros textos.
Imégenes editadas con Adobe Photoshop CS3.
Planos y modelos tridimensionales realizados
en Autodesk Autocad 2008, Autodesk 3d Stu-
dio max 6.0 y FREE!ship version 2.6.

La tesis fue impresa en papel hilado n° 9, en el
mes de Diciembre de 2010 y empastada durante
el mismo periodo por Adolfo Espinoza Bernal
en los Talleres de encuadernacion del Taller de
Ediciones de la Escuela de Arquitectura y Dise-
fio (PUCV).

Colofon - Embarcacion de Remo skiff - modificacion, restauracion y equipamiento.

o
o
a2
\]
S
S
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