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ABSTRACT

Sailing is types of maritime navigation, river or lake of great
importance in the use of sails, the ship Guayas School in national and
international cruises have knowledge about the maneuvers that are
performed in the management of candles used for comprehensive academic

official future.

Progress made in shipbuilding, require careful technical instruction in
classrooms on the ground, but only obtained navigator training in sailing

vessels.

Although nuclear propulsion would seem anachronistic to the tall ships,
future naval officers embark on training ships and live acquire knowledge to
be a good sailor, and the qualities required: courage, loyalty, responsibility,
collaboration and esprit de corps.

They developed a thesis introduction to where we find the justification of
the problem, the problem definition, objectives (general and specific ) , the
theoretical framework of the project , the hypothesis or idea to defend, the
operationalization of the variables and briefly give to know the research
methodology.
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RESUMEN

Navegacion a vela es un tipo de navegacion maritima, fluvial o lacustre de
gran importancia en el empleo del velamen, en el buque Escuela Guayas
en los cruceros tanto nacionales como internacionales tener conocimiento
sobre las maniobras que se realizan en el manejo de velas sirve para la

formacién académica integral del futuro oficial.

Los adelantos alcanzados en la construccion naval, requieren de una
cuidadosa instruccion técnica en las aulas en tierra, pero el adiestramiento
navegante sélo se obtiene en los buques de vela.

A pesar de la propulsion nuclear que haria parecer anacronicos a los
grandes veleros, los futuros oficiales de Marina se embarcan en buques
escuelas y adquieren el conocimiento vivo para ser un buen marino, asi
como las cualidades que se requieren: valor, fidelidad, responsabilidad,

colaboracion y espiritu de cuerpo.

Se elaboré una parte introductoria de la tesis donde encontramos la
justificacion del problema, la definicion del problema, los objetivos (general y
especifica), el marco tedrico general del proyecto, la hipo6tesis o idea a
defender, la operacionalizacion de las variables y brevemente damos a
conocer la metodologia de investigacion.
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INTRODUCCION

En el primer capitulo de la tesis se elabora el marco teorico esta es la
fase mas importante del trabajo de investigacién, consiste en desarrollar la
teoria que va a fundamentar el proyecto con base al planteamiento del
problema que se ha realizado, asi como también elaboraremos el marco
legal, y finalmente elaboramos un breve glosario con la definicibn de

términos mas empleados en el trabajo de investigacion.

El segundo capitulo elaboraremos un diagnoéstico donde planteamos vy
delimitamos el problema, se realiza un estudio metodoldgico el mismo que
hace referencia al conjunto de procedimientos racionales utilizados para
alcanzar los objetivos que rigen en la investigacion, en esta parte damos a
conocer el tipo de investigacion, los métodos que utilizamos, los
instrumentos de investigacion las fuentes de informacion, la muestra y el
tamano de la poblacién, el procesamiento y andlisis de datos mediante la
aplicacion de la encuesta

En el tercer capitulo damos a conocer los resultados esto implica un
analisis del contenido que permite contrastar las informaciones emanadas de
los diferentes instrumentos empleados en las tres etapas en las que se
organizé el trabajo, asi como también el desarrollo de la propuesta de
optimizar el sistema de maniobras de velas en la cual se propone el disefo
de una guia, aqui también encontramos el analisis de viabilidad con el cual

demostramos que el proyecto es factible.

Finalmente dariamos las conclusiones y recomendaciones que se

desprenden de este trabajo de investigacion.

Los anexos estan constituidos por material adicional que ha sido utilizado
en el presente trabajo: los instrumentos fisicos utilizados, los graficos y todo
documento que respalde el estudio efectuado.



1. JUSTIFICACION DEL PROBLEMA

La presente investigacion se realiza con el proposito de presentar una
propuesta para ofrecer una guia de la maniobra de vela y un mejor
conocimiento a los tripulantes del buque; para que realicen un adecuado

empleo del velamen.

Este trabajo es importante porque demostrara la necesidad de
implementar una guia para optimizar la maniobra de vela del BESGUA.EI
enfoque de esta investigacion es en el velamen ya que establecera las
falencias para asi poder erradicarlas y conseguir una correcta navegacion en
la ruta mencionada, todo esto precautelando la seguridad del personal y a la

vez contribuird al conocimiento de los guardiamarinas.

La informacion suministrada, por esta investigacion, servira de base para
implementar o mejorar a partir del 2014 el conocimiento del personal a bordo
sobre el empleo del velamen y su éptimo sistema de maniobra de vela.

2. DEFINICION DEL PROBLEMA

La Escuela Superior Naval tiene como misién formar oficiales de la marina
de guerra con preparacion moral, militar, intelectual, fisico y técnico
profesional que les permita un desempeno eficiente en la profesion naval y

en el ejercicio del arte del mando naval.

Para lo cual se cuenta con los cruceros de instruccion tanto nacionales
como internacionales a bordo del Buque Escuela Guayas en los que se pone

en practica los conocimientos obtenidos en clases.

Es de gran importancia conocer acerca sistema de navegacion ya que el
correcto empleo del velamen durante las maniobras en la estaciéon Mayor
contribuira al eficiente desempefno de los guardiamarinas durante la
navegacion en la ruta Coruna — Dublin, asi como la eficiente operacion de

maniobras de vela para alcanzar un éptimo funcionamiento.



3. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION
3.1. OBJETIVO GENERAL

. Analizar la navegacion del Buque Escuela Guayas y el empleo del
velamen durante el crucero internacional 2012 en la ruta Coruna —

Dublin, con la finalidad de optimizar la maniobra de vela.

3.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

. Diagnosticar la situacion actual sobre el empleo del velamen.

. Proporcionar una herramienta de maniobras de vela que facilite el
proceso de induccién y capacitacion de la tripulacion del buque
escuela guayas

. Determinar el nivel de conocimiento del personal, sobre el adecuado
empleo de velamen y los principios basicos para la correcta maniobra
de vela a bordo del BESGUA.

4. MARCO TEORICO GENERAL DEL PROYECTO

Navegacion a vela es un tipo de navegacién maritima, fluvial o lacustre que
se realiza con una embarcacién a vela. Ha sido de una importancia crucial
ya que el empleo del velamen en el buque Escuela Guayas en los cruceros
tanto nacionales como internacionales sirve para la formacion integral del

futuro oficial de marina.

Esta aplicacion se caracteriza por utilizar principalmente el ingenio de una
manera mas pragmatica y agil que el método cientifico, puesto que una
actividad de Ciencia Naval, por lo general, esta limitada a un tiempo y
recursos dados por proyectos.

El ingenio implica tener una combinacion de sabiduria e inspiracion para

modelar cualquier sistema o maniobra en la practica.



5. HIPOTESIS DE LA INVESTIGACION

El empleo éptimo del velamen lograra una navegacién segura del
BESGUA en la ruta Coruna - Dublin.

6. METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

e La presente investigacidon describi6 de una manera profunda, los
procedimientos que se deberan realizar para el correcto empleo del
velamen, por lo que sera una investigacion de tipo explicativa,

descriptiva, bibliografica y de campo.

o Explicativa ademas de haber descrito el fendmeno, tratan de buscar la
explicacion del comportamiento de las variables. Busca el porqué de los
hechos mediante el establecimiento de relaciones causa-efecto.

e Descriptiva ya que comprendié la descripcion, registro e interpretacion
del problema actual, ademas requirid6 de técnicas especificas asi como
de criterios y formatos de recoleccion de informacidén, entrevistas

directas con el personal y documentacion.

e Se consultaron documentos bibliograficos, manuales de informacidn,

especificaciones, procedimientos y consultas de criterios.

e De Campo, la cual permiti6 obtener la informacidbn necesaria
directamente del area de estudio, donde se pudo observar las
necesidades reales de las actividades que se plantearon.



CAPITULO |
MARCO TEORICO Y LEGAL

1.1 FUNDAMENTACION TEORICA

Después de que el Hombre descubriese que su cuerpo se sostenia sobre un
tronco, se le ocurrid unir dos o mas troncos para formar una balsa como
transporte. Podemos decir que la primera embarcacion propiamente dicha
fue la canoa. Fue en la Edad de Piedra, y la construian ahuecando un tronco
y como medio de impulso se usaban remos cortos. Después se recubrieron
de tejidos impermeables y tras esto se construyeron utilizando planchas de
madera, atadas o cosidas entre si o sujetas con clavijas a una armadura
interna. Pronto fue descubierto que si se les ponian velas a los barcos, se
movian mas rapido gracias a la accidbn del viento. Estas velas,

probablemente, en un principio eran de juncos entretejidos o pieles.

La navegacion a vela aprovecha la energia del viento para producir
movimiento en el barco y por tanto navegar. Su motor son las velas que
estan sujetas a la embarcacion mediante jarcias. La fuerza del viento sobre
las velas se transmite al casco a través de estas jarcias, y con ello la

embarcacion se mueve hacia delante.

1.1.1 LA NAVEGACION A VELA

En la actualidad las personas usan como medio de transporte los buques, ya
sea para moverse de un lugar a otro, o transportar cualquier tipo de carga.

Las personas usan diariamente buques a motor para transportarse sobre el
agua;pero no se dan cuenta que el recurso que el hombre mas a utilizado

para impulsar los botes siempre ha sido el viento.



El viento es un recurso inagotable de energia. Usando el viento en la
antigledad se lograron ganar muchas guerras, se llego al nuevo continente y
se mantuvo el comercio por varios anos. Pero en la actualidad nos damos
cuenta que pese a la creacion de los motores la navegacion a vela aun

continda en estos tiempos y la practica de la misma aun no termina.

El hombre piensa que el viento empuja al buque, pero si esto fuera verdad el
bugque solo avanzaria en una sola direccién, la del viento. Esta direccion se
conoce como viento en popa. El buque utiliza las fuerzas de presion de aire
sobre la vela para balancearse y navegar; gracias a esto puede moverse en

casi todas las direcciones sin importar de manera general de donde venga el
viento.

Figura 1 Direcion del viento
Fuente: CAMARCHAJ; C. A. - McGraw Hill

El buque (velero), al ubicar apropiadamente sus velas respecto al viento,
tiene la capacidad de moverse en gran cantidad de rumbos, sin embargo hay
un rango (desde —45°hasta 45°con la direccién del viento; en rojo en el

grafico) en el cual el bote no puede navegar. Ir entre los 45°y 55°c on la



direccién del viento de llama cefir, ir perpendicular a la direccion del viento

se llama al través e ir en la direccion del viento se llama viento en popa.

Cuanto el destino deseado se encuentra en la direccién del viento el
navegante debe adoptar una ruta en zig-zag en la cual se avanza en el
menor angulo posible respecto al viento y luego se gira para seguir subiendo
con el mismo angulo pero con el viento al otro lado de la embarcacion y asi

hasta llegar al destino.

1.1.2 FUNCION DE UNA VELA

El principio de Bernoulli relaciona un aumento en la velocidad de flujo con
una disminucion de la presion y viceversa. El teorema de Bernoulli explica,
por ejemplo, la fuerza de sustentacion que actua sobre una vela, esta
disenada de forma que el aire fluya mas rapidamente sobre la superficie
superior que sobre la inferior, lo que provoca una disminucidn de presion en
la superficie de arriba con respecto a la de abajo. Esta diferencia de
presiones proporciona la fuerza de sustentacion que mantiene al buqueen
movimiento. Por ello el buque es succionado por el viento a excepciéon de la

condicién viento en popa cuando el velero es empujado por el viento.

1.1.3 NAVEGACION DE UN VELERO

La fuerza generada sobre la vela se descompone en sus dos componentes
en la direccion del movimiento del velero y la direccidon perpendicular a ésta

asi:

De ésta manera parte de la fuerza empuja el bote hacia su destino
mientras parte de la fuerza desvia o arrastra el velero en la direccion del

viento (derivar). El efecto causado ésta fuerza se le conoce como deriva.

Dependiendo del rumbo que se lleve la descomposicion de éstas dos

fuerzas cambia y por ende la velocidad desarrollada y la desviacién del



velero. La componente maxima de deriva se da cuando se va ciflendo y a la

vez se da el minimo avance.

Figura 2 Navegacion de un velero
Fuente: CAMARCHAJ; C. A. - McGraw Hill

El arrastre sufrido por una superficie inmersa en un flujo puede ser calculado

|
0y
L]

Por ello el arrastre es proporcional a la presion dinamica del flujo gy a la
superficie del objeto S. Pero también es proporcional a un coeficiente de

arrastre Ca que depende de la forma del objeto y del patrdn del flujo.
1.1.4 CONTRARRESTAR LA DERIVA

El velero cuenta con una pieza fundamental llamada orza. Esta atraviesa el

casco y se sumerge en el agua al gusto del navegante.



La fuerza del viento es contrarrestada por la resistencia del agua centrada
en la orza. Estas dos fuerzas causan un momento volcador en el velero.
Por ello el navegante debe desplazarse lo méas posible al exterior del bote
para desplazar el centro de masa total de la embarcacién y asi contrarrestar
el volcamiento. El efecto de este par manifestado en la inclinacién del buque

respecto a una vertical se llama escora.

Figura 3 Fuerza del viento es contrarrestada por la resistencia
Fuente: CAMARCHAJ; C. A .- McGraw Hill

El navegante, de acuerdo a su rumbo, ajusta la orza sumergiéndola a su
criterio en el agua para crear una mayor area de contacto y con ello una
mayor resistencia y evitar la deriva. Por esto el momento en que se debe
tener la orza completamente sumergida es al cefir y se debe retirar cuando
se va viento en popa porque en esta direccion no hay deriva y la orza

sumergida crea resistencia el movimiento en la direccion del velero.

El aire posee cierta propiedad viscosa, similar pero menor a la del agua o el
aceite. A pesar de que la viscosidad del aire genera una pequena friccion su
efecto en el patron de flujo alrededor de la vela no es insignificante. Cuando
una corriente de aire pasa por la vela las particulas inmediatamente

adyacentes a la superficie son detenidas. Estas particulas no se mueven



junto con el flujo y crean un efecto sobre sus velas cercanas, volviéndolas
mas lentas. Esto reduce la velocidad de las capas subsecuentes del flujo y
no es hasta cierta distancia donde el flujo tiene su velocidad maxima. La
region entre la superficie y el flujo afectado por ésta friccidon se llama capa

limite.

La siguiente figura muestra las laminas de particulas de aire dentro de la
capa limite de espesor h. Cada lamina se desliza sobre la anterior (sin
mezclarse) con velocidad creciente, comenzando en V=0 en la superficie
hasta la velocidad maxima del flujo al final de la capa limite.

Figura 4Laminas de particulas de aire dentro de la capa limite de
espesor
Fuente: CAMARCHAJ; C. A. - McGraw Hill

Para un numero de Reynolds pequeno, velocidad baja del viento,
ladimensién al comienzo de la vela es relativamente pequena. Si el Re
excede un valor critico, el flujo en la capa liminar sufre transicién. Las
particulas de aire ya no fluyen suavemente en lineas paralelas si no que
comienzan a oscilar de manera aleatoria. Este tipo de capa limite, llamada
turbulenta, crece rapidamente. Muy cerca de la superficie de la vela existe
una pequena capa laminar o subcapa laminar la cual tiene un efecto Uutil,

hace de la textura de la vela mas lisa de lo que es. Las pequenas

10



imperfecciones en la textura de la vela son cubiertas por esta capa laminar.

Asi el flujo ocurre con superficie lisa.

Figura 5 Velocidad baja del viento
Fuente: CAMARCHAUJ; C. A. - McGraw Hill

La rugosidad en la parte frontal de la vela puede causar una transicidon
prematura a la turbulencia. Pero cuando el Re esta bajo cierto valor limite,
las imperfecciones de la superficie no producen turbulencia adicional en el
flujo principal de agua o aire. La capa sublaminar excede la altura de las
imperfecciones protuberantes. De cualquier manera, al aumentar Re, la
capa laminar se vuelva cada vez mas fina y las imperfecciones
gradualmente emergen y comienzan a influenciar el patrén de flujo de la

corriente principal.

1.1.5 VELAMEN

Velamen es el conjunto de velas de un buque.
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1.1.6 SISTEMA DE VELA

La vela es una parte fundamental de la embarcacion (sobre todo cuando
éste era el Unico sistema de propulsién de las naves, junto con la fuerza
humana). Una vela esta formada por distintas piezas (de lona o de algun otro
tejido resistente) y permite recoger el impulso del viento para hacer avanzar
la nave. Segun su forma y el lugar en que se encuentre tiene distintos

nombres: vela mayor, cangreja, foque, aurica, latina.

Todos los veleros avanzan por el impulso del viento, pero contrariamente
a lo que parece, eso no es debido a que el viento empuje la superficie de la
vela. Si asi fuera, un velero siempre navegaria a favor de la direccion del
viento y nunca podria hacerlo perpendicularmente, y todavia menos, con el

viento en contra.

La vela es una pieza de tela destinada a recoger los esfuerzos del viento y
transmitirlos al buque. Son de dimensiones y formas diversas. Estan
compuestas por panos de tela cosda y reforzada por un cabo en todo su
perimetro, y ademas provistas de punos y ollaos, que permiten sujetarlas a

los palos, vergas y botavaras

1.1.7 TIPOS DE VELA

Segun su tipo:
o Vela Cuadra
La vela mas antigua que se conoce es la vela cuadra y durante muchos

miles de anos no se conociod otro tipo.

La caracteristica distintiva de la vela cuadra es que siempre presenta la

misma cara al viento.
Este es un principio fundamental y sencillo, y ninguno de los inventos

aerodinamicos de los Uultimos anos ha cambiado la vela redonda o

influenciado su valor para navegar por alta mar.
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Tabla 1 Gavia de la vela cuadrada

Gavia baja Gavia alta
Perico Mayor
Sobremesana alto Sobrejuanete
Sobremesana bajo Juanete
Mesana Velacho alto
Sobrejuanete Velacho bajo
Juanete Trinquete

Fuente: manual de maniobras generales del BESGUA

o Velas de cuchillo
La vela de cuchillo, que puede presentar al viento cual quiera de sus dos
caras, es una evolucion mucho mas reciente y se beneficia de los progresos
de la aerodindamica. La vela de cuchillo es muy efectiva para navegar en
crucero. Debido a que la vela de cuchillo tiene siempre su relinga de proa
como borde de barlovento y la caida como borde de sotavento, se puede

cortar con una curvatura favorable.

Velas Cuchillas

1. Petifoque /. Estay de juanete

2. Foque 8. Estay de gavia

3. Fofoque 9. Estay de sobreperico

4. Contrafoque 10. Estay de perico

5. Trinquetilla 11. Estay de sobremesana

6. Estay de sobrejuanete 12. Aurica o cangreja

Segun su ubicacion:

a) Velas de proa: a proa del palo mayor

b) Velas de popa: a popa del palo mayor

c) Velas de stay: sobre alambres, stays, etc

Partes de una vela:

a) Baluma: lado de popa de una vela triangular

b) Pujamen: lado inferior de la vela

c) Gratil: lado de la vela por la que esta se une al palo o a una percha, al
stay, etc. Generalmente es su lado de proa.
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d) Punos

e) Relingas: cabos cosidos en todo el perimetro de la vela para refuerzo.

f) Sables: tablillas alargadas, de madera o fibra, introducidos en fundas
practicadas en las balumas de las mayores, con el fin de ayudar a darles
forma.

g) Rizo: trozo de cabo utilizado en la maniobra de disminuir la superficie de
la vela (tomar rizos).

Punos de las velas: son los refuerzos en los extremos de las velas y se los

denomina:

a) puno de amura: el que se afirma al buque.

b) pufio de pena: el que se afirma al cabo para izar la vela.

c) Puno de escota: el que se afirma al cabo para orientar la vela

1.1.8 FUNCIONAMIENTO DE LAS VELAS

Daniel Bernoulli (1938) “Un buque que solamente se puede mover en la
direccion que sopla el viento -eso se conoce como sotavento. Pero una vela
triangular permite al bugue moverse hacia el viento barlovento” (pag.125).
Para entender como se logra este movimiento, primero necesitamos

identificar algunas partes de una vela.

El borde principal de una vela se llama gratil y se encuentra en la parte
delantera del buque. El borde trasero en la parte posterior se llama baluma.
Se denomina cuerda a la linea imaginaria horizontal que va desde el gratil
hasta la baluma. La cantidad de curvatura en una vela se llama calado, y la
medicion perpendicular desde la cuerda hasta el punto de calado maximo se
llama profundidad de cuerda. El lado de la vela que el aire llena para crear
una curva céncava se denomina el lado de barlovento. El lado que es
soplado hacia afuera para crear una forma convexa se llama el lado de

sotavento.

Un buque se mueve en direccion barlovento utilizando las fuerzas que se
crean en cada lado de la vela. Esta fuerza total es una combinacidén de una
fuerza positiva (de empuje) en el lado de barlovento y una fuerza negativa
(de atraccion) en el lado de sotavento, ambas actuando en la misma
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direccion. La fuerza de empuje siempre es realmente la mas fuerte de
ambas.

1.1.9 DENOMINACION Y CANTIDAD DE PALOS

La denominacion basica para un barco de tres palos, contados de proa a
popa, es la siguiente: Trinquete, Mayor y Mesana.

Figura 6 Brazas de las vergas del palo trinquete
Fuente: manual de maniobras generales del BESGUA

Tabla 2 Palos del BESGUA

PALO TRINQUETE PALO MAYOR PALO MESANA
Foque volante y Estay de sobrejuanete y Estay de sobreperico y
sobrejuanete sobrejuanete escandalosa
Petifoque y juanete Estay de juanete y Estay de perico
juanete
Foque y velacho alto Gavia alta
Contrafoque y velacho Estay de gavia y gavia Estay de mesana
bajo baja
Trinquetilla y trinquete Mayor Cangreja

Fuente: Manual de maniobras generales del BESGUA
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Los barcos acorde a las velas que portaban, la cantidad de vergas, etc,

recibian distintas denominaciones:

. Fragata: tres palos como minimo, velas redondas en todos los palos
salvo en el de popa que llevaba una cangreja.

. Bergantin: igual que la fragata pero de dos palos solamente.
Bergantin goleta o goleta de velacho (4): velas redondas en el palo de
proa y en los demas cangrejas, y puede tener mas de dos palos.

. Goleta: puede tener de dos a ocho palos, y lleva envergadas cangrejas,
escandalosas en todos sus palos.

1.1.10 HERRAJES

Se denomina asi a todos los elementos de fijacibn y traslado de
movimientos, como ser: grilletes, motones, cuadernales, pastecas,

cancamos, tinteros de las botavaras, etc.

En el caso de los motones suele utilizarse madera para su construccion,
o0 una combinacién de madera y metal. El resto de los herrajes son
metdlicos, y los materiales con que se construyen pueden ser: acero

inoxidable, acero, bronce

1.1.11 JARCIA

Podemos clasificarla en dos tipos

a) Jarcia firme: es el conjunto de cabos y alambres fijos que se utilizan para
sostener y asegurar los palos. Se los denomina burdas, obenques,
obenquillos, stays. Estos elementos sostienen el palo convirtiendo los
esfuerzos laterales y longitudinales de flexién en esfuerzos de traccion y
compresion. Los obenques sujetan el palo lateralmente, y los stays en
forma longitudinal

b) Jarcia de labor: son todos los cabos que laborean en los motones y
guias, y estan destinados a la maniobra de las velas, como son los

brazos, escotas, drizas, amantillos, etc. Las escotas sirven para cazar y
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orientar las velas. Los amantillos para mantener horizontal las botavaras,
tangones u otras perchas. Las drizas son cabos utilizados para izar las
velas, como también las banderas, gallardetes, senales luminosas, etc.

Pueden ser de materiales sintéticos (dacron, nylon, polipropileno, etc),
vegetal (ya en desuso), acero (usados generalmente para en la jarcia
fija). También se utilizan cabos de amarre los que normalmente son de
materiales sintéticos, por su resistencia (con menor diametro) y menor

peso.

=) P":;IF-‘:-,:;F—,_—_

ENCAPELTATIIR A

DEL ZTE™NOL

PAT O BEATIPRES

Figura 7 Jarcia del palo bauprés
Fuente: manual de maniobras generales del BESGUA

1.1.12 TIPOS DE NAVEGACION SEGUN EL VIENTO

NAVEGACION EN CENIDA: Cuando queremos ir justo hacia dénde viene el
viento no lo podemos hacer apuntando hacia alla. Debemos alejar la proa
del viento hasta que la vela se infla y navegar lo mas cenido respecto del
viento haciendo bordes.
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NAVEGACION DE TRAVES: Si seguimos derivando y filando un poco la
vela nos pondremos de través. El viento entra por una de las bandas del

barco, perpendicularmente a la linea de crujia.

NAVEGACION POR LA ALETA: El viento entra por la esquina del bote.
La vela va un poco mas filada que cuando navegamos de través. Con
vientos moderados y un poco de ola este es el rumbo ideal para hacer unas
ricas barrenadas.

NAVEGACION EN POPA REDONDA: El viento entra justo por la popa
del buque, paralelamente a la linea de crujia. La vela puede estar en
cualquiera de los dos lados, por eso en el grafico hay una vela dibujada con
lineas de puntos. En este caso el viento no entra por ninguna de las bandas,
pero igual se dice que esta amurado a estribor o babor, segun la posicion de
la vela. En el gréfico, si la vela esta del lado de babor el bote esta amurado a
estribor y viceversa.

1.1.13 ACELERACION DEL AIRE

El aire, al igual que el agua, es un fluido. Cuando el viento se encuentra con
la vela y ésta lo divide, una parte de él se adhiere al lado convexo
(sotavento) y se mantiene en el lugar. Para que el aire "despegado” que se
encuentra justo encima de él pueda atravesar la vela, tiene que doblarse
hacia afuera hacia el flujo de aire no afectado por la vela. Pero esta corriente
de aire libre tiende a mantener su flujo recto y actia como una especie de
barrera. La combinacion de la corriente de aire libre y la curva de la vela crea
un canal estrecho a través del cual tiene que viajar el volumen inicial de aire.
Como no puede comprimirse por si solo, este aire debe acelerarse para
apretarse a través del canal. Esta es la razén por la cual la velocidad del flujo

aumenta en el lado convexo de la vela.

Una vez que esto sucede, E/ Teorema de Bernoulli se cumple. “El flujo de
aire aumentado en el canal estrecho es mas veloz que el aire préximo, y la
presion disminuye en esta area de flujo mas veloz” Jakob Bernoulli (1726).
Esto provoca una reaccion en cadena. A medida que el nuevo aire se acerca
al borde principal de la vela y se divide, la mayor parte fluye hacia el lado
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sotavento - el flujo de aire es atraido hacia las areas de baja presion y
rechazado por las areas de alta presién. Ahora una masa de aire aun mas
grande debe viajar con mas rapidez para apretarse a través del canal
incitado por la vela convexa y el flujo de aire libre, generando una presion del
aire aun mas baja. Esto sigue su desarrollo hasta que se alcanza la maxima
velocidad para la condicion de viento existente, y se crea un area de baja
presion maxima en el lado de sotavento. Observa que el flujo de aire
aumenta soOlo hasta que alcanza el punto mas profundo de la curva (la
profundidad de cuerda). Hasta este punto el aire se encuentra convergiendo
y acelerando. Mas alla de este punto el aire diverge y se desacelera hasta
que retoma la velocidad del aire circundante.

1.1.14 INTENSIDAD DEL VIENTO

La intensidad o fuerza que ejerce el viento sobre los objetos depende su
velocidad y de la presion del aire sobre estos.

Esta intensidad medida en nudos o metros por segundo también puede
expresarse en grados de la escala Beaufort, establecida en (1805) y
aceptada universalmente, y que se funda en la velocidad alcanzada y
aparejo desplegado por los veleros, navegando en condiciones de
seguridad. Comprende 12 grados de intensidad creciente.

Tabla 3 Intensidad del viento

ESCALA DE BEAUFORT ESCALA DE DOUGLAS
Grado o Velocidad  Grado o Altura de las
Viento Denominacion (nudos) Mar Denominacion olas (m)
0 Calma 1 0 Calma 0
1 Ventolina 1-3 1 Rizada 0-0,25
2 Flojito 4-6 2 Marejadita 0,25-0,5
Brisa muy débil
3 Flojo 7-10 3 Marejada 0,5 -
Brisa débil 1,25
4 Bonacibleo moderado 11-16 4 Fuerte marejada 1,25 -
Brisa moderada 2,5
5 Fresquito 17-21 5 Gruesa 2,5—-4

Brisa fresca
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ESCALA DE BEAUFORT ESCALA DE DOUGLAS

6 Fresco 22 - 27 6 Muy gruesa 4-6
Brisa fuerte

7 Frescachon 28-33 7 Arbolada 6-9
Viento fuerte

8 Temporal 34-40 8 Montanosa 9-14

9 Temporal fuerte 41-47 9 Enorme 14

10 Temporal duro 48-56

11 Temporal muy duro 57 — 63

12 Temporal huracanado 64

Fuente: manual de maniobras generales del BESGUA
1.1.15 GUIA DE MANIOBRAS DE VELA

Es un instrumento de consulta sobre lenguaje positivo, de las maniobras de
vela a realizarse a bordo. Desarrolla pautas muy practicas que ayudan a
orientar el trabajo para realizar de manera adecuada

1.2 MARCO LEGAL

La Sequridad Maritima

Con el objeto de enfrentar estos y en general todos los problemas que
origina la navegacion moderna, la comunidad internacional ha creado
mecanismos para prevenir o al menos mitigar las consecuencias de los
accidentes maritimos, que tienen que ver tanto con la preservacion fisica de
las naves como con la continuidad del comercio maritimo y el desarrollo
sustentable. En este contexto, se en el seno de la Organizacion de las
Naciones Unidas se cred una institucion especializada denominada
Organizacion Maritima Internacional, de aqui en adelante OMI, la cual se ha
dedicado bajo la forma de convenios, recomendaciones y otros instrumentos
a disenar y adoptar medidas para mejorar la seguridad del transporte
maritimo internacional y prevenir la contaminacion del mar por los buques.
Entre los instrumentos mas importantes producidos por la OMI estan el
Convenio internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, de

1974, el Convenio internacional para prevenir abordajes, de 1972; y el
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Convenio internacional sobre normas de formacién, titulacién y guardia para

la gente de mar, de 1987.

1.3 DEFINICION DE TERMINOS

) LA JARCIA: El conjunto de cabos y cables de la arboladura de un
barco.

o OBENQUES.- Cables que sostienen y controlan el palo en el plano
lateral.

o ESTAY.- Cable que sostiene el palo en el sentido longitudinal desde la

proa yhasta el tope de palo (en aparejos a tope), o hasta mas abajo
(en aparejos fraccionados).

. BACKESTAY.- Cable que sostiene el palo en el sentido longitudinal
desde la popa hasta el tope de palo.

. BURDAS.- Cables que regulan la flexiobn del palo en el plano
longitudinal y dan tension al palo y por tanto al Estay (en aparejos
fraccionados) desde popa. Su tension se regula segun el rumbo en
que se navega e intensidad del viento.

o DRIZAS.- Cabos destinados a izar y arriar las velas. Se unen a la vela
en el puno de driza.

) ESCOTAS.- Cabos sujetos en los puiios de escota de las velas y
destinados a orientar y regular de modo conveniente las velas.

o TRAPA.- Es, generalmente, un sistema de poleas en combinacion con
un cabo que une la base del palo con la botavara. Su funcién principal
es evitar que la botavara se eleve y controlar la apertura de la baluma
de mayor. Se justifica, sobre todo, en rumbos abiertos con viento,
cuando la escota de mayor ya no cumple esa funcion.

. AMANTILLOS.- Cabos destinados a sujetar, izar y arriar VERGAS
(Botavara y Tangon).

. TRAPA.- aparejo desmultiplicado que va desde la base del palo hasta
el primer tercio de la botavara (aprox.), que sirve para evitar la
tendencia de la botavara a subir y controlar asi la apertura de la
baluma de Mayor, sobre todo en rumbos abiertos al viento.
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PUNOS.- Son los picos o vértices de una vela. ALUNAMIENTO.-
curvatura de la vela que sobresale de la linea recta imaginaria que va
desde el puno de driza hasta el puno de escota.

BALUMERO.- cabillo o piola regulable que recorre la baluma (o el
pujamen) de la vela con el fin de evitar las vibraciones causadas por
el viento.

RIZOS.- Refuerzos con ollado, a modo de punos, (por el que se pasa
un cabo) existentes en el gratil y baluma de las velas para reducir la
superficie que ofrece al viento cuando éste es demasiado fuerte
facilitando el buen gobierno del barco.

FLAMEAR.- Se dice que una vela flamea cuando el viento la sacude,
bien porque viene de proa o bien porque su escota esta largada.
|ZAR.- Accién de subir algo mediante un cabo. Generalmente se usa
para denominar la accion de subir una vela o verga mediante una
driza o amantillo.

ARRIAR.- Accion contraria a izar.

RIZAR.- Accion de tomar rizos a la vela.

RIFAR.- Romperse, desgarrarse una vela.

VIENTO.- Es el aire en movimiento. El viento llena las velas e impulsa
la embarcacion hacia adelante.

BARLOVENTO.- Direccion desde la que viene el viento con respecto
a la situacion del barco.

SOTAVENTO.- Direccion hacia dénde va el viento con respecto a la
situacion del barco.

CATAVIENTOS.- Trozo hilo de lana o similar, que nos indica la

direccion del viento (el aparente si el barco esta en movimiento).
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CAPITULO i
DIAGNOSTICO DEL PROBLEMA

2.1 ALCANCE DE LA INVESTIGACION

Las maniobras a vela realizadas durante el crucero internacional 2012 en la
ruta Coruia — Dublin presentaron grandes anomalias ya que durante la
travesia, las velas del palo trinquete y mayor se rifaron por el mal manejo de
ellaspor parte del personal que no supieron aferrarlas de manera correcta y
no se consider6 ordenar el uso de velas adecuadas conociendo las

condiciones climaticas a las cuales estabamos expuestos.

A continuacion se presenta las principales causas de esta problematica:

o Falta de capacitacion o conocimiento del personal de tripulacion hizo
que al momento de aferrar las velas no lo hagan de manera correcta
y estas terminen rifandose.

) Hay desconocimiento de las clases de velas que se emplean en las
navegaciones.

o No de desenvergd las velas ni se puso adecuadamente las de capa
de acuerdo a las condiciones meteorologicas por la cual estabamos
atravesando en esos momentos.

o Hay desconocimiento de las estrategias que se deben aplicar al
momento de aferrar todo el aparejo o correr el riesgo de seguir

navegando con el aparejo.

Por lo anteriormente expuesto el alcance de la investigacion se limita en
investigar porque el personal no emplea el velamen de forma correcta y que
maniobrasde vela el personal a bordo debe conocer durante una navegacion
del Buque Escuela Guayas en los cruceros internacionales; y como estas
pueden optimizarse para ser empleadas en una nueva navegacion por la

ruta La Coruna - Dublin.
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2.1.1 DELIMITACION DEL PROBLEMA

En el BESGUA en particular, se ha realizado un analisis sobre la
navegacion del Buque Escuela Guayas y el empleo del velamen durante el
crucero internacional 2012 en la ruta Corufna — Dublin, con la finalidad de
elaborar una propuesta de optimizacién de la maniobra de vela.

Tabla 4 Delimitacion del problema

CAMPO MILITAR

AREA Velamen

ASPECTO Mejorar la maniobras de vela

TEMA La navegacion del bugue escuela guayas y el empleo del velamen
durante el crucero internacional 2012 en la ruta Corufia — Dublin,

propuesta de optimizacién de la maniobra de vela.

PROBLEMA  Anomalias durante la travesia, las velas del palo trinquete y mayor

se rifaron por el mal manejo de ellas por parte del personal.

TIEMPO Ano 2013

LUGAR BESGUA

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

2.1.2 OPERACIONALIZACION DE LAS VARIABLES

Tabla 5 Operacionalizacidn de las variables

VARIABLE DEFINICION INDICADOR

El empleo del EI conjunto de velas que al recibir la v° Guia de maniobras
velamen. acometida de la fuerza del viento transmite de vela.
el impulso a las vergas y palos, lo cual v Capacitacién  del
provoca fuerza  propulsora a la personal
embarcacion.

La Navegacion Mecanismos para prevenir o al menos e Regulaciones

segura del mitigar las consecuencias de los accidentes e Normas.
BESGUA maritimos. e Medidas de
seguridad.

Retroalimentaci Método donde se revisan continuamente los e Entendimiento de
on elementos del proceso y sus resultados la informacioén.

para realizar las modificaciones necesarias.

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
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2.2 MARCO METODOLOGICO

El propdsito de esta Optica metodoldgica es asegurar que el proyecto de
investigacién alcance altos niveles de coherencia interna e integridad. En
este sentido, en disefio representa una combinatoria de componentes

estratégicos y necesarios.

Podemos senalar que la metodologia es el estudio I6gico y sistematico de
los principios que guian la investigacion. La metodologia implica
afirmaciones sobre la poblacién, en tanto objeto-método se afirman y
determinan. Por tanto, el método acota y define lo relevante para el

conocimiento.

El marco metodoldgico esté referido al momento que alude al conjunto de
procedimientos logicos y operacionales implicitos en todo proceso de
investigacion. En otras palabras, el fin esencial del marco metodologico es el
que se situa a través de un lenguaje claro y sencillo los métodos e
instrumentos que se emplearon asi como el tipo y disefio de la investigacién.

De acuerdo a lo que afirma Hurtado J. (2000) “La metodologia es el area
del conocimiento que estudia los métodos generales de las disciplinas
cientificas”. (pag. 75) La metodologia incluye los métodos, las técnicas, las
estrategias y los procedimientos que utilizara el investigador para lograr los
objetivos.

La investigacion es una actividad que tiene su origen en la curiosidad
innata del ser humano, es decir, responde a ese deseo permanente de

conocer, el "por qué de las cosas".

Los constantes estimulos (problemas, dificultades 0 necesidades) obligan a
investigar y buscar soluciones, asi la investigacion es la base de toda
ciencia y fuente de aumento del saber; constituye un auténtico factor de
desarrollo econdmico y social; es un factor estratégico de progreso y

autonomia; es un recurso para mejorar la vida humana.
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Por la naturaleza basica de la investigacion ésta se halla encuadrada
bajo un marco cualitativo, que estudia la calidad de las actividades,
relaciones, asuntos, medios, materiales o instrumentos en una determinada

situacion o problema.

La misma procura una descripcion holistica, esto es, que intenta analizar

exhaustivamente, con sumo detalle, un asunto o actividad en particular.

Entre sus principales caracteristicas se menciona que el ambiente natural y
el contexto que se da el asunto o problema es la fuente directa y primaria
donde la labor del investigador constituye un instrumento clave en la
investigacion, la recoleccion de los datos es mayormente verbal que
cuantitativa, enfatizando tanto los procesos como lo resultados, el analisis de
los datos se da mas de modo inductivo y se interesa mucho saber cémo los
sujetos en una investigacidon piensan y que significado poseen sus

perspectivas en el asunto que se investiga.

2.2.1 TIPOS DE INVESTIGACION

) El presente proyecto de investigacién es de tipo bibliografico porque
se apoya en textos e informacidn ya existente (investigacion cientifica)
sobre el tema de la tesis.

o Es una investigacion de campo porque utiliza las técnicas de
entrevistas y encuestas. Es descriptiva porque con toda la informacion
recaudada se conocerda y determinara las diferentes caracteristicas en el
estudio del problema.

. Es explicativa porque menciona como realizar el diseno e
implementacion de una guia de maniobras de velas, y también explica
como serian las diferentes gestiones para la realizacion del proyecto. Es de
tipo diagndstico, porque necesita determinar la aceptacion del personal a
bordo del BESGUA.
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. El proyecto también es de tipo evaluativo porque se a evalla la
conformidad de la poblacion objetivo, y cuales seran los beneficios con la

puesta en marcha del proyecto
2.2.2 MODALIDAD DE LA INVESTIGACION
La modalidad de esta investigacién es de proyecto factible basado en la
investigacion de campo.

Proyecto factible: Consiste en la elaboracion de una propuesta o0 una

solucién posible a un problema de tipo practico para satisfacer necesidades
del personal a bordo del BESGUA. La propuesta debe tener apoyo, bien sea
en una investigacién de tipo documental y debe referirse a la formulacion

métodos y procesos.

El tipo de investigacion de Proyecto Factible se puede interpretar de la
siguiente manera: Es la obtencibn de datos para lograr identificar el
problema y de esta manera resolverlo y satisfacer las necesidades de la
poblacion objetivo en donde se efectua la investigacion.

El Proyecto Factible va a tener apoyo en una investigacidon de tipo
documental, de campo, o un diseno que incluya ambas modalidades.

Comprende las siguientes etapas generales:

e El diagnostico.

e Planteamiento y fundamentacion teérica de la propuesta.
e Procedimiento metodoldgico.

e Actividades y recursos necesarios para su ejecucion.

e Factibilidad del proyecto.

Por tanto se considera que este Proyecto Factible se apoyara en una
investigacion de campo, ya que la informacion se obtendra en el sitio donde
se estudia el proceso, la ventaja de este tipo de investigacién segun a un
proyecto de campo es que facilita asegurarte de las verdaderas condiciones

en que se han obtenido los datos.
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Investigacion de Campo: Este tipo de investigacion se apoya en
informaciones que provienen entre otras, de entrevistas, cuestionarios,
encuestas y observaciones. Como es compatible desarrollar este tipo de
investigacion junto a la investigacion de caracter documental, se consultaran

las fuentes de la de caracter documental, a fin de enviar una duplicacion.

2.2.3 METODOS DE INVESTIGACION

Métodos Tedricos
o En el desarrollo de investigacidn se tuvo en consideracion el
método histérico-ldgico, pues contiene recopilacién de hechos los cuales
han influido en lo que ahora es el tema del empleo del velamen.

) El analitico-sintético va en relacion con lo que se pretende
investigar, es decir la incidencia que tiene el desconocimiento de las
maniobras de vela del BESGUA.

) El método inductivo-deductivo, se lo utilizara en la toma de analisis
ya establecidos de investigacion para posteriormente ampliarlas (induccion)
en el proyecto de la navegacion del buque escuela guayas y el empleo del
velamen durante el crucero internacional 2012 en la ruta Coruna — Dublin.

Propuesta de optimizacién de la maniobra de vela.

) El deductivo se aplicara para elaborar el marco te6rico que permita
desarrollar la problematizacion y la calidad del proyecto de la navegacion
del buque escuela guayas y el empleo del velamen durante el crucero
internacional 2012 en la ruta Coruia — Dublin sugerido en relacién a la
Anomalias presentadas durante la travesia, las velas del palo trinquete y
mayor se rifaron por el desconocimiento que tiene el personal de las

maniobras de vela.

o Los métodos transversales, se usaran por las estadisticas, luego
de recolectar los datos via las encuestas y entrevistas, las cuales seran

calculadas para ser interpretadas posteriormente.
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Métodos empiricos

Porque el fundamento del proyecto radica en la percepcion directa del
objeto de investigacion y del problema, el cual ha sido realizado a través de
la observacion directa y un analisis cualitativo en la poblacién a bordo del
BESGUA, el cual permite buscar datos que se obtienen a través de
encuestas y que permitan proponer soluciones que se plasmen a corto plazo

en el proyecto

2.3 MUESTRA Y TAMANO DE LA POBLACION

Para efecto de determinar el tamafno de muestra en lo que relaciona a las
maniobras de vela del BESGUA, se seleccionara el tamarno de la poblacion
la cual consiste en la dotacion del buque dividida en las diferentes
estaciones y departamentos que el mismo posee; con esto podremos

observar el nUmero de personas que seran encuestadas.

El tamano de la muestra se define con el empleo de la siguiente férmula:

- Npq
~ (N-1)E?
—z2 T Pq

Donde:
n = Tamano de la muestra

N = Tamano de la poblacién

p = Posibilidad de que ocurra un evento, p=0,5

q = Posibilidad de no ocurrencia de un evento, g=0,5
E = Margen de error, E=0,05

Z = Nivel de confianza, que para el 95%, Z=1,92

178 (0.25)
n =
(178—1)(0.0025) 10,25
3,84
S
"= 01152 + 0,25
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445
00,3652

n

n =121

Como resultado a la ecuacion se obtiene 121, numero de personas que se

va encuestar.

2.4 PROCESO DE RECOLECCION DE DATOS.

Este proyecto de optimizar las maniobras de vela del BESGUA, exigi6 formar
una investigacion de campo que ayudo a obtener datos importantes que

sirvieron de ayuda para su realizacion.

El proceso de investigacion se basé en técnicas de recoleccion de datos
bibliograficos, complementando con la observacion directa y hoja de
recoleccion de datos mediante las encuestas. Esta informacidon recolectada
se procede a clasificada y ordenada, para luego ser tabuladas y procesadas
mediante cuadros estadisticos, para su mejor comprension y comparacion
con el fin de poder interpretarlos de forma clara y sencilla y de facil

comprension.

Los lineamientos del procesamiento son los siguientes:

Q

) Aplicacidon de instrumentos de recoleccion de datos.

O

Recoleccidn de informacion.

O

)
) Tabulacién de la informacién
)

o

Andlisis e interpretacién de los resultados.

Con toda la informacion recopilada, conoceremos en forma precisa en
que esta fallando en el empleo del velamen. Esta informacién sera util para
optimizar la maniobra de vela del BESGUA.

2.4.1 INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS.

Para Méndez C. (2008). Las fuentes de informacién “Son aquellos que el
investigador obtiene de la percepcion directa de la situacion actual del
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proceso informativo”... en las diferentes estaciones del crucero. Este
contacto directo con los hechos que se investigan, para la presente tesis se
utilizard la encuesta, la entrevista no estructurada y la observacion del
participante natural, ya que estas técnicas reflejan de una forma practica y
simple grandes volumenes de informacion sobre el area y tema a tratar
puesto que esta debe ser precisa y confiable para poder realizar las
definiciones de los requerimientos necesarios para la ejecucion de las

actividades de la investigacion.

La encuesta, en este caso aplicada a los tripulantes a bordo del
BESGUA, pues ellos son nuestro grupo objetivo, al cual queremos llegar con
un medio de informacidn acorde a sus necesidades

La entrevista “no estructurada”, segun Senn, J. (2008), “la atmdsfera
abierta y el facil flujo de esta modalidad proporciona una mayor oportunidad
para conocer las aptitudes, ideas y creencias de quienes responden”, dando
de esta manera un cierto grado de libertad a las personas entrevistadas de
relatar sus experiencias, anécdotas y puntos de vista.

Para el levantamiento de informacidén se requirieron textos especializados,
Consulta Bibliografica, Revistas, Internet; tesis relacionadas y documentos
obtenidos sobre exposiciones sobre el empleo del velamen y las maniobras

de vela.

2.4.2 RECOLECCION DE INFORMACION.

La discusién de los datos se propone interpretar y analizar los resultados de
la investigacibn de donde saldran los elementos para plantear las

conclusiones.

En todo proceso investigativo es fundamental para realizar el analisis y
discusion de los resultados obtenidos la aplicacion de la estadistica la misma
que esta definida como valor resumido, calculada como base en una

muestra de observaciones.

31



Esta herramienta permitié realizar los calculos respectivos, precisos y
acorde con los datos recopilados de la encuesta aplicada a la comunidad

naval.

El cuestionario aplicado en la encuesta fue elaborado con preguntas
extraidas del problema y del tema investigado, las mismas que tuvieron una
excelente acogida, generando en cada de unos de los involucrados
expectativas que se enmarcan dentro de la problematica de estudio.

La informacién recolectada mediante encuestas, fueron procesadas en el
programa Excel donde se laboré cuadros y graficos, que luego son
presentados en el presente proyecto.

2.4.3 CONCLUSIONES DE ENTREVISTAS A PERSONAL ABORDO.

En la encuesta se pudo apreciar que el personal del Buque Escuela Guayas
en si conoce de manera general las maniobras con respecto al velamen; al
profundizar en la entrevista se concluy6é que el personal desconoce ciertas
procesos especificos de cada maniobra durante la navegaciéon en buen
tiempo o temporal fuerte; y que ademas el personal del buque necesita estar
capacitado para poder optimizar las maniobras y asi de esta manera no
sucedan las diferentes falencias ocurridas durante la navegacién como por

ejemplo el rifamiento de las velas.

A continuacion se presentara las tabulaciones de las preguntas realizadas
en la encuesta al personal abordo.

32



2.4.4 TABULACION Y ANALISIS DE ENCUESTAS

1. ¢Conoce sobre el correcto empleo del velamen en el BESGUA?

Tabla 6Conocimiento de empleo de Velamen.
Alternativas Porcentaje Nro. De encuestados
Sl 17 % 21
NO 83% 100
Total 100 % 121
Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
Figura 8 Conocimiento de empleo de Velamen
100% DR
50% .
%
SI
NO
SI NO
M Seriesl 17% 83%
Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
Analisis:

contesto que NO.

El 17% que equivale a 100 personas Sl conoce sobre el correcto empleo del
velamen en el BESGUA, el 8% de los encuestados es decir 21 personas
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2. ¢Cree usted que tiene toda la informacion sobre las maniobras
de vela durante un crucero internacional?

Tabla 7 Acceso a informacion sobre maniobras de vela.

Alternativas Porcentaje Nro. De encuestados
Sl 20 % 25
NO 41% 50
A VECES 39% 46
Total 100 % 121

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Figura 9 Acceso a informacidon sobre maniobras de vela

Series1

Sl NO A VECES
m Seriesl 20% 41% 39%

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Analisis:

Segun el 20% de las personas encuestadas afirmaron que Sl tiene toda la
informacioén sobre las maniobras de vela durante un crucero internacional, el
41% contesto que NO y el 39% que A VECES.
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3. ¢Considera conveniente la elaboracion de una guia de maniobras
de vela y que sea implementado, divulgado, socializado y
comunicado a todo el personal a bordo?

Tabla 8 Elaboracion de Guias de maniobras de vela

Alternativas Porcentaje Nro. De encuestados
Sl 78 Y% 95
NO 8% 10
A VECES 14 % 16
Total 100 % 121

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Figura 10Elaboracion de Guias de maniobras de vela

Seriesl

Sl NO A VECES
= Seriesl 78% 8% 14%

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Analisis:

El 78% de los encuestados Sl considera conveniente la elaboracion de una
guia de maniobras de vela y que sea socializado a todo el personal a
bordo, el 8% considera que NO, el 14% A VECES.
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4. ¢(Con que frecuencia en la navegacidon internacional se han
presentado irregularidades en el manejo de las velas al no tener
en claro el empleo del velamen o no haber un adecuado
mantenimiento?

Tabla 9lrregularidades en el manejo de las velas

Alternativas Porcentaje Nro. De encuestados
Siempre en 48 % 58
navegacion
Rara vez 92% 63
Nunca 0% 0
Total 100 % 121

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
Figura11 Irregularidades en el manejo de las velas
60%
40%
20%
0% |
. ~ Seriesl
Siempre en
navegacién  Raravez a
Nunca
Siempre'e,n Rara vez Nunca
navegacion
m Seriesl 48% 52% 0%

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Analisis:

El 48% de las personas encuestadas afirmaron que SIEMPRE se han
presentado irregularidades en el manejo de las velas al no tener en claro el

empleo del velamen o no haber un adecuado mantenimiento, el 52%

contesto que RARA VEZ.
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5. ¢Estima conveniente que se capacite al personal a bordo del

BESGUA?
6.
Tabla 10 Capacitar abordo
Alternativas Porcentaje Nro. De encuestados
Sl 100% 121
NO 0% 0
Total 100 % 121

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Figura 12 Capacitar abordo

100% - -
50% /

0% o

77777777177777711 ~ Series1
Sl !JZJ:J:JZ;!?
NO a

Sl z
W Series1 - .

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

Analisis:
El 100% de las personas encuestadas Sl estima conveniente que se

capacite al personal a bordo del BESGUA.
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2.4.5 INTERPRETACION DE LOS RESULTADOS.

La informacidon que se presenta sera de forma organizada. La

encuesta se llevd a cabo a la poblacion a bordo del BESGUA.

El cuestionario empleado en la encuesta consisti6 un grupo de
preguntas. Los resultados se presentan en forma ordenada con su

respectivo analisis.

Los datos obtenidos de la aplicacién de la encuesta disefiada y las
conclusiones de la entrevista, al ser analizados permitieron determinarel
estado de conocimiento que tenia el personal de la institucidn sobre el

correcto empleo del velamen; destacandose las siguientes observaciones:

J EL 83 % Asumen que no tienen el conocimiento adecuado para el
empleo del velamen, ademas comentaron que para su manejo solo
cuentan con un manual de maniobras del ano 2012 donde esta
generalizada la informacién, por lo que no resulta facil comprender

las actividades a realizar en una emergencia.

) Los tripulantes se caracterizan por trabajar duro vy
sistematicamente, pues el 100% de la muestra asi lo considera y
estima conveniente que se capacite al personal a bordo e

implemente una guia de maniobras de vela a bordo de BESGUA.

° A partir del analisis realizado, se percibi6 como las
representaciones y las actitudes de los tripulantes son positivas
respecto al entrenamiento que requieren sobre el tema, si se llega
a ejecutar la propuesta los motivaria fuertemente, prevaleciendo en
ellos la unidad de criterio, el trabajo en grupo, la lucha por una
meta comun.
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CAPITULOIII

RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

3.1 DESARROLLO DE LA PROPUESTA

Con la realizacién de este proyecto se logré observar cuales fueron las
falencias que tuvo el BESGUA en la navegacién a vela de la ruta Coruna —
Dublin para asi poder optimizar la maniobra de vela y sugerir algunos
aspectos importantes para que no sucedan los diferentes problemas que se
tuvo tales como el rifamiento de las velas, la falta de capacidad del personal

al aferrar el aparejo y asi poder lograr una navegacién segura en un futuro.

La propuesta para optimizar la maniobra de vela es mediante la
implementacién, divulgacion, socializacibn y comunicacion de una Guia
basica y de facil comprension (ver Anexo B), asi como también se propone
10 sesiones de entrenamiento para todo el personal a bordo del BESGUA.

3.2 SISTEMA DE TRIMADO DEL VELAMEN

Se entiende por trimado al conjunto de ajustes sobre los elementos de
propulsion de la embarcacion, que se realizan para optimizar el
desplazamiento de buque y aprovechar al maximo la fuerza impulsora que

genera el mismo.

Dicho en otras palabras, se trata de regular los elementos encargados de
impulsar el barco, para lograr el maximo aprovechamiento de la fuerza
propulsora.

Es importante saber que para realizar un adecuado empleo del velamen
debemos realizar un trimado de velas. Todo responsable de un buque, debe
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lograr de alguna manera que se navegue en las mejores condiciones de
maniobrabilidad, economia y seguridad para la tripulacion y su propia
embarcacion. Para ello debe actuar sobre un conjunto de reglas ya
establecidas y otra muy importante también y que debera adecuarla con el
criterio en cada caso en especial y que debera tenerla en cuenta a la hora de
pilotear el navio y es sobre el Trimado del mismo.

Para el caso del buque Escuela Guayas se debe:

Afinar el complicado mecanismo de los aparejos que actuan sobre el
velamen para aprovechar la fuerza de empuje que ejerce el viento sobre los
panos. Estos elementos pueden ser las drizas, cunninghams., obenques,
stay, botavara, amantillo, catavientos, la forma de la vela, etc.

El ajuste preciso de este angulo, nos dara el punto exacto en que la hélice
transfiere la mayor parte posible de su fuerza impulsora sobre el casco y
este se desplaza por el agua. Podemos decir que salvo contadas
excepciones, el angulo & ideal de trimado estda entre 2.5 ¢ y 3,7°
aproximadamente. Este angulo es directamente proporcional a la altura de la
hélice sumergida en el agua. Mientras mas sumergida este, mas disminuira
dicho angulo. Esto dltimo no se puede medir con exactitud pero ciertas
sefales en el momento de la navegaciéon nos daran la idea si hemos
alcanzado esta condicién. Una de ellas es la porcién del casco sumergida y
generalmente corresponde al tercio del total. Cuando alcanzamos este punto

podemos afirmar que hemos alcanzamos una condicion optima de planeo.

3.3 NAVEGACION SEGURA

Es importante tener en consideracidon para realizar una adecuada

navegaciéon lo siguiente:

e Maniobras en puerto.- atracar y desatracar en puertos, 6sea con la
popa a pantalan y la proa a muerto, la influencia del viento y el tipo
de hélices.

e Meteorologia.- es fundamental saber a priori las condiciones que
vamos a encontrar , después de las reales puede que sean otras

diferentes,
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e Nudos.- ver los principales nudos que se usan en un barco, con 4
tipos es suficiente para una navegacion normal.

e Cartas nauticas y bitacora.- es buena costumbre y por seguridad
llevar la derrota en carta de papel e ir llenando la bitacora de abordo.
Muchas veces lo que se ve en la carta no se ve en la electrénica.
Recordar la latitud y longitud en la carta y como situarnos en ella, asi
como marcar el rumbo verdadero y compararlo con el de la aguja
que llevamos en la rosa. Saber medir distancias y angulos para
situarnos visualmente desde cubierta para situarnos visualmente
desde la cubierta es fundamental para una navegaciéon segura.

e EI GPS y cartas electréonicas. Hoy en dia navegar con GPS y
cartas electronicas es lo mas normal pero no hay que olvidar que es
siempre una ayuda a la navegacion en carta ya que no solo dan
posicion del barco, sino también otros datos de interés como
velocidades y distancias.

e Trimado de velas.- para cada direccidn de viento las velas hay que
llevarlas de una forma u otra, a esto se le llama trimar el velamen.
Para ello se utilizan distintos cabos y elementos como escotas,
pajarin, amantillo, winches, tangdn, también es importante la
maniobra de rizos.

3.4 FINALIDAD DE LA GUIA

La guia tiene como finalidad demostrar,que, con conocimientos adquiridos
y competencias obtenidas necesarias se realizara el correcto empleo del

velamen del BESGUA y por lo tanto la maniobra de vela sera la adecuada.

3.5 IMPLEMENTACION, DIVULGACION Y SOCIALIZACION DE LA GUIA

e Implementacion
- Definir un plan de implementacidén con su respectivo cronograma.
- Aplicar las disposiciones planificadas por la  entidad

(manuales,procedimientos, instructivos, formatos).
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- Ejecutar los procesos segun lo previsto con el personal consciente,
capacitado ycompetente.

- Controlar adecuadamente los documentos y registros.

- Desarrollar procesos efectivos de comunicacion informativa frentea la

implementacion.

e Divulgacion:
Conjunto de acciones de tipo comunicacional y de transferencia de
ideas,ejecutada por diversos medios, con el fin de mejorar su nivel de
conocimientos y por lotanto de competencia. La accion de divulgar tiene
caracter masivo, no es entre dos, esentre muchos.

- Reuniones.
- Tripticos.
- Volantes.

e Socializacion:

Actividad que tiene como objetivo la puesta en consideracion de una

situacion, un caso,una propuesta.

La actividad de socializacion esta acomparnada de la posibilidad inmediatade

una tesis que puede ser controvertida.

La socializacion se genera para llegar a acuerdoso para decidir que la
posicidn del otro es coherente con nuestras politicas y pensamientos.

-  Formaciones.
- Charlas.

e (Comunicacion:

Conjunto de practicas y  procedimientos  establecidos para
intercambiarinformacién, establecer consultas y transmitir directrices con un

objetivo determinado.

- Memos.
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- Boletines.
Mails.

3.6 ANALISIS DE VIABILIDAD

3.6.1 TALENTO HUMANO

En los ultimos anos se ha observado como las instituciones han
implementado y comprendido que solo mediante una racional inversion en

programas de capacitacion lograran obtener el nivel de competencia exigido.

La importancia de realizar este proyecto para que el personal a bordo tenga
conocimiento del correcto empleo del velamen y optimizar la maniobra de

vela debe estar orientada a:

e Producir satisfaccion en los tripulantes.

e Empoderamiento desde el manejo del velamen; de esta manera se
haran personas competitivas.

e Disminuir el riesgo de accidentes.

e Tener conocimientos sobre los diversos sistemas y practicas
disponibles que pueden ayudar a obtener una fuerza de trabajo
diestra y motivada.

e Mejoran la eficiencia o eficacia de la unidad.

3.6.2 ENTRENAMIENTO DEL PERSONAL

Lo que se pretende lograr con el entrenamiento del personal a bordo del
BESGUA es establecer competencias necesarias para la obtencion de una
correcta formacidn profesional en cumplimiento y con los lineamientos
establecidos por la Unidad navalde manera tal que se desarrolle un plan de
estudio (sesiones de entrenamiento) que pueda conjugar los conocimientos
tedricos y practicos, para que el tripulante adquiera la necesaria capacidad
profesional y las indispensables cualidades en el manejo del velamen del
buque, con el fin de saber desempenarse a bordo de manera eficiente y

segura.

43



Para este evento el personal estara guiado por el capitan, asistidos por el
guardiamarina. En este punto se concentra todo el quehacer de la tripulacion
en aras de conseguir los mejores resultados en la navegacion mediante la

optimizacién de la maniobra de vela.

El entrenamientosera para todo el personal es decir los 178 tripulantes:

. Cada tripulante se identificara con la funcidén que se le asigne para
la cual tenga mas condiciones dadas su estatura, complexion

fisica, conocimientos, requerimientos del barco, etc.

. No obstante lo anterior, el capitan podra solicitarle su accién en
cualquier otro puesto de la tripulacion.

° La asistencia a los entrenamientos debera estimarse como un
llamado formal, por lo cual se solicita compromiso con el

programa.

. Tanto el material de estudio (guia basica de velamen) como la
ayuda de memoria que se le entregue para reforzar su
entrenamiento debera ser estudiado responsablemente para ser
aplicado durante la sesion.

. Cada tripulante asume la responsabilidad de conocer su funcion
a cabalidad y se entiende que estara pendiente en todo momento

del funcionamiento global de la embarcacion.

) No obstante lo anterior, el capitan/timonel tendra el derecho de
hacer cambios en los puestos segun lo estime conveniente.

3.6.3 DETALLES DE SESIONES DE TRABAJO DE ENTRENAMIENTO.

SESION N21
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o Conocimiento general del barco. Sus partes. Su funcionamiento.

o Conocimiento de los tripulantes. Su historia, sus inquietudes, sus
habilidades.
. Navegacion de reconocimiento. CoOmo deslizarse en cubierta.

Posiciones sugeridas, vicios de postura

) Entrega de Material de estudio: guia

Tabla 11 Entrenamiento sesion N9

Costo Costo
ACTIVIDAD Unitario Total

Capacitacion para el personal del BESGUA

Reproduccion e impresion de

guias $3.56

Articulos de papeleria $ 633.00

Refrigerios $2 $ 30.00

Honorarios del Capacitador $ 356.00
COSTO TOTAL $1,019.00

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

SESION N22

e Adjudicacién de los puestos de la tripulacion.

e Ejercicio de nudos.

e Aparejo completo del barco.

e Maniobras de zarpe y fondeo.

e Maniobras de velas.: envergue de velas, izada, bajada, rizos.

e Material de estudio: Tareas de cada tripulante (uno especifico para
cada puesto asignado).

SESION N23
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e Toma de puesto de cada tripulante.

e Navegacion con maniobras especificas indicadas en la guia basica de

velamen.
e Manejo del spi con barco fondeado: Participa toda la tripulacion.
e izada del tangdn, Reconocer el lado por el cual se saca.

e Maniobras con “spi, elaborado con simulacion de las escotas y driza.
Reconocer el lado.

Tabla 12 Entrenamiento sesion N2 Y N23

Costo Costo

ACTIVIDAD Unitario Total
Capacitacion para el personal $2 $ 356
Refrigerios $0 $0

Honorarios del Capacitador

COSTO TOTAL $ 356

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

SESION N24- SESION N25- SESION N26

e Navegacion con mayor..
e \Virajes
e por avante, en redondo.

e Trasluchadas del tangdn.

Tabla 13 Entrenamiento sesion N 4-5-6

Costo Costo

ACTIVIDAD Unitario Total
Capacitacion para el personal $2 $ 356
Refrigerios $0 $0
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Honorarios del Capacitador

COSTO TOTAL $ 356
Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
SESION N27- SESION N28
e Simulacion barlovento — sotavento.
o Material de estudio: Reglas
e Discusion en tierra.
Tabla 14 Entrenamiento sesion N 7-8
Costo Costo
ACTIVIDAD Unitario Total
Capacitacion para el personal $2 $ 356
Refrigerios $0 $0
Honorarios del Capacitador
COSTO TOTAL $ 356

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

SESION N29 - SESION N210

e Material de estudio: Tacticas de navegacion.

e Discusion en tierra.
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Tabla 15 Entrenamiento sesion N9-10

Costo Costo
ACTIVIDAD Unitario Total
Capacitacion para el personal $2 $ 356
Refrigerios $0 $0
Honorarios del Capacitador
COSTO TOTAL $ 356

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL

3.6.4 ESTUDIO DE FACTIBILIDAD

Es el proceso que se efectud previo a la ejecucion de la tesis y el cual
tiene como finalidad indicar los objetivos, alcances, restricciones vy

disponibilidad de los recursos necesarios para lograr dichos objetivos.

Después de definir la problematica y establecer las causas que ameritan de
optimizar la maniobra de vela del BESGUA, es pertinente realizar un estudio
de factibilidad para determinar la capacidad técnica que implica la
implementaciéon de la guia y el entrenamiento del personal, asi como
también los costos beneficios y el grado de a aceptacion que la propuesta
genera en el personal naval. Este analisis permiti6 determinar las
posibilidades de implementar una guia basica para el empleo del velamen y
Su puesta en marcha, los aspectos tomados en cuenta para este estudio

fueron clasificados en tres areas, las cuales se describen a continuacion:
3.6.5 FACTIBILIDAD TECNICA

Es preciso establecer que toda dificultad técnica debe ser solucionada de la
manera apropiada o cogiendo las recomendaciones de los especialistas.

La factibilidad técnica implica analizar las siguientes interrogantes:
e Es practica la tecnologia ya que localmente existen Proyectos
complementarios para desarrollar la propuesta.
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e Disponemos de los conocimientos técnicos necesarios, porque la
institucion cuenta con personal idéneo para implementar esta

propuesta.

La factibilidad técnica consisti6 en realizar una evaluacién de la
tecnologia existente en la unidad naval, estatesis estuvo destinada a
recolectar informacién sobre los conocimientos técnicos que tiene el
personal respecto al empleo del velamen y la posibilidad de hacer uso de los
mismos en el desarrollo e implementacidon de la guia basica, y de ser
necesario los requerimientos tecnoldgicos que debe ser adquiridos para el
correcto entrenamiento del personal a bordo.

Como resultado del estudio técnico se determind que en los actuales
momentos, la unidad posee la infraestructura tecnoldgica necesaria,
contamos con personal con conocimientos técnico, los mismos que pueden

ser los facilitadores para el entrenamiento de personal.

3.6.6 FACTIBILIDAD OPERACIONAL

Durante esta etapa se identifican todas aquellas actividades que son
necesarias para lograr el objetivo y se evalua y determina todo lo necesario
para llevarla a cabo.

La factibilidad apetitiva mide la urgencia del problema y Aceptabilidad de
la solucion, implica realizar las siguientes actividades:
e Al implementar la guia basica de empleo del velamen.

e Planificar el entrenamiento del personal.

La factibilidad operativa nos permitid predecir, si se pondra en marcha la
propuesta, aprovechando los beneficios que ofrece, a todos los usuarios
involucrados con el mismo, ya sean los que interactian en forma directa con
este, como también aquellos que reciben la informacion. El correcto
funcionamiento de la propuesta esta supeditado a la capacidad de los
empleados encargados de dicha tarea.

La necesidad de conocimiento y el deseo de contar con una guia basica,
expresada por el personal involucrado, llevo a la realizacion de la propuesta
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que de una manera sencilla y practica cubra los requerimientos, expectativas
y proporcione la informacion en forma oportuna y confiable, basandonos en
las entrevistas y encuestas realizada al personal demostré6 que estos no
representa ninguna oposicion por lo que la propuesta es factible

operacionalmente.

Con la propoésito de optimizar las maniobras de vela a bordo del BEGUA, y
que este impactara en forma positiva a los tripulantes, se elaboré una guia
basica, la misma que fue desarrollada en forma clara y sencilla, por motivo la
guia se traduce como una herramienta de facil manejo y comprension,
siendo esta familiar para todo el personal, contando con la opinidn de los

mismos para cualquier modificacidon en el contenido.

3.6.7 FACTIBILIDAD ECONOMICA

A continuacién se presenta un estudio que dio como resultado la factibilidad
econdémica del desarrollo de |la propuesta.

Se determinaron recursos para desarrollar, implementar y entrenar al
personal, haciendo una evaluacion donde se puso de manifiesto el equilibrio
existente entre los costos intrinsecos y los beneficios que se derivaron de
este, el cual permitié observar de una manera mas precisa las bondes de la

propuesta que se detallan a continuacion:

e Navegacion segura.

e Personal con conocimiento.

e Disminuido el niumero de errores al momento de maniobrar. las velas
del buque.

e Agilidad en el desempeno de actividades.

e Operacion y funcionamiento del velamen correctos.

e Optimizar el proceso agilizando el flujo y manejo de la informacion.
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Tabla 16 Gastos de investigacion

Detalle - Valor Total Fuente
unitario financiamiento
Actividades de 10 12.00 120.00 Propio
diseno grafico
Utiles de Oficina 4 2.50 10.00 Propio
Promociones 1 50.00 50.00 Propio
Comunicacion 1 15.00 15.00 Propio
Impresiones 400 0.02 8.00 Propio
Viaticos 1 80.00 80.00 Propio
Valor Agregado 2 3.50 7.00 Propio
Gastos Varios 1 60.00 60.00 Propio
Total: $ 350.00
Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
Tabla 17 Presupuesto tentativo
ACTIVIDADES Participantes Costo total
Unitario
Guia 178 3.56 633.68
Gastos de 1 350 350
investigacion
CAPACITACION

Sesion N2 1 178 2 356

Sesién N2 2 178 2 356

Sesion N2 3 178 2 356

Sesion N4 -5-6 178 2 356

Sesion N27 -8 178 2 356

Sesion N29-10 178 2 356

COSTOTOTAL = ===e=e eeeeeeee 3149.68

Elaborado por: GM 4/A CARLOS ROOSEVELT ROSERO RUGEL
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CONCLUSIONES

Actualmente el personal a bordo no tiene el conocimiento ni cuenta con una
descripcidon de los procedimientos especificos sobre seguridad y manejo del
velamen, para el correcto empleo del velamen el estudio proporciona
evidencias de que el conocimiento del sistema y los procedimientos son
fundamento para el trabajo a bordo del Buque Escuela Guayas, es de gran
importancia que el tripulante asimile este principio para el resguardo del
equipo y/o de la tripulacion en caso de presentarse una situacion de gran
magnitud. Dentro de este procedimiento de seguridad tenemos el correcto
uso de las herramientas, manejo de los equipos, y conocimiento de los
diferentes sistemas a bordo, utilizando la proteccidn necesaria para dichas
operaciones apegandose a las diferentes normativas y coédigos
internacionales.

El principal problema es el desconocimiento de los procedimientos de
maniobras de vela que se debe realizar durante la navegacion del buque,
gracias a la elaboracion e implementacion de la guia, se podra lograr el
objetivo primordial de poseer una herramienta que presente, en forma
especifica, las actividades para el correcto manejo del velamen, generando
implicitamente un control de las actividades. Entre los beneficios que se han
obtenido, se identifican: La obtencion de la informacion sobre el correcto
manejo del velamen y poseer una herramienta de induccion y capacitacion
para el personal nuevo y de consulta para los que ya tienen tiempo de
laborar a bordo.

Durante la realizacion del trabajo y con la ayuda de los resultados de la
encuesta se pudo notar que el tripulante esta preparado de manera integral,
pero no hay un conocimiento especifico para el cumpliendo con los trabajos,
tareas y principios basicos establecidas en empleo del velamen, las
diferentes asignaciones por parte de los oficiales tanto practicas como
tedricas, son complemento del aprendizaje en la carrera naval, las mismas
que se basan en procedimientos generales establecidos en el manual de
maniobras general del 2012, el cual no permite al usuario informarse de
manera explicita y facil de comprender e interpretar, todo lo relacionado con
los procedimientos del correcto manejo del velamen.
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RECOMENDACIONES

Fortalecer la formacién académica en los conocimientos practico, basados
en la manera que actua el sistema de vela, disponiendo la maniobra con
antelacion para que dé tiempo a que el personal se prepare
adecuadamente, reunidn previa a la maniobra y chequeo del velamen.

Realizar campanas para que todos los involucrados se familiaricen con la
guia y valoren el contenido del mismo y establecer normas y procedimientos
para mayor seguimiento al entrenamiento del personal a bordo para una
mejor orientacion hacia los conocimientos de mantenimientos y maniobras

de velas del buque.

Evaluar periédicamente la guia y al personal a bordo y los responsables de
area, a fin de adaptarse a los cambios y al sistema de control con eficiencia
y eficacia, contando con programas de capacitacion, entrenamiento,

motivacion y participacion del talento humano
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