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Introducao

Este livro ensinard o velejador a ajustar velas e equipamentos da melhor forma possivel, A aerodindmica ¢ o fundamento tedrico da maior parte d
livros sobre vela. No entanto, ndo é necessrio um conhecimento profundo desse tema para se alcancar bons resultados. Por Isso o leitor néo d
perder a coragem se o assunto as vezes parecer um pouco complicado.

A aerodindmica ¢ um campo cientifico dificil, que muito poucos iatistas dominam. Ha sempre um “especialista” tentando explicar as fungdes das vela
e equipamentos usando a Ultima moda cientifica. Algumas teorias sao imprecisas e nao sobrevivem por muito tempo, Com freqiiéncia se aplicam a
casos especificos e ndo de forma geral. As ligdes que se aprende por experiéncia e observacio sédo muitas vezes mais valiosas do que a aplicagio cega
de alguma teoria cientifica avancada que ndo terd nada a ver com o que se faz quando se vai ao mar, J

Barcos a vela foram construidos e equipados com extrema habilidade muito antes que os avides fossem sequer imaginados, £ interessante notar que

a forca mais valiosa para o velejador, que leva o barco para barlavento, vem de um aerofélio, em angulo de quase 90°com a forca Gtil que o leva adi% s
ante. Também & interessante notar que a velocidade do mais lento dos avides é maior que a do barco a vela mais veloz. Isso no é uma negagao da {
aerodinamica como ciéncia legitima para se explicar o funcionamento das velas, ao contrario, é a cautela que se deve ter para mostrar que a analogia] 1
entre avides e barcos a vela pode levar a um mau caminho e deve ser aplicada com reservas. Neste livro, procuramos destilar regras bsicas e teorias
geralmente aceitas pela comunidade da vela. Assim, sera bom que os tripulantes levem a bordo uma boa dose de cuidaclo, bom senso e observacio
quando forem aplicar essas idéias em barcos mais sofisticados.

0 que distingUe este livro da maioria é o texto reduzido, concentrado, ao lado de ilustrages pertinentes. Nosso propdsito é tornar facil encontrar, com- ]
preender e se lembrar daquilo que vocé procura.

Ao leitor e velejador, desejamos Bons Ventos e Boa Sorte!

Ivar Dedekam & A Editora §
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Regulagem de Velas — Manual Tlustrado

¢ Aerodina@mica

Como é possivel um barco velejar para barlavento? Ele real-
mente nao pode velejar diretamente contra o vento, mas
pode ser levado adiante com ventos a 30°-45° pelo través.
Coloque uma folha de papel junto ao seu labio inferior e
sopre ao longo da superficie. A diferenca de velocidade do ar
nos dois lados do papel cria uma sustentacdo que levanta a
folha.

0 mesmo acontece quando o ar flui ao longo da superficie de
uma vela (ou da asa do avido). O formato da vela obriga o
fluxo de ar no lado de sotavento a seguir um caminho mais
longo para chegar ao mesmo ponto que no lado de barlaven-
to, Portanto, a velocidade do ar serd maior no lado de
sotavento da vela, o que provoca uma pressao menor do que
no lado de barlavento. O principio de Bernoulli diz que um
aumento na velocidade do fluxo num fluido provoca uma
queda de pressdo. Assim, 0 barco & vela é "puxado” pelo
vento sobre a superficie da agua. Em contrapartida, um
pequeno aumento da pressdo surge no lado de barlavento.

A forca total que atua sobre a vela pode ser dividida em dois
componentes: sustentacdo e arrasto, como mostrado na fig.
3. A sustentado age em angulo reto com o vento e o arras-
to age na direcao do vento. As duas forcas, sustentacao e
arrasto, aumentam com a velocidade do vento, mas o arrasto
aumenta mais rapidamente, Como consequéncia, cada perfil
da vela tem uma relacao 6tima entre sustentagao e arrasto
em diferentes velocidades do vento. Velejando para barlaven-
to (em contravento ou través apertado), a forca de susten-
tacdo deve ser maximizada e a de arrasto, minimizada.
Entretanto, velejando com o vento a favor (través aberto ou
em popa), a forca de arrasto trabalha na direcao correta e
contribui para a velocidade do barco.

A fig. 4 mostra a forca que atua sobre a vela dividida em duas
componentes: a forca impulsionadora alinhada com a direcao
do movimento do barco e a forca que aderna o barco (forca de
resisténcia lateral — FRL), alinhada com o través do barco. A
forca que aderna o barco tende a puxar o barco lateralmente.

Para otimizar o desempenho, a forca que leva o barco a frente
deve ser maximizada e a forca que aderna o barco mantida
abaixo de certos limites.

Uma quilha eficiente é um fator importante na capacidade de
um barco apontar na diregao do vento. Isso porque ela resiste
4 deriva (0 movimento lateral do barco sobre a agua).
Acrescenta-se mais peso a quilha para resistir a inclinacao.

A quilha e o leme atuam dentro d'agua da mesma forma que
a vela com o ar. A 4gua flui ao longo da quilha com um certo
angulo devido & deriva do barco. Sera gerada uma forca de
sustentacdo hidrodindmica. Essa sustentacdo trabalha na
direcdo oposta e reduz a deriva. Num través ou em popa, com
pouca ou quase nenhuma deriva, a sustentacdo na quilha é
reduzida e pode ser nula.
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0 vento que passa pela vela deve estar quase alinhado com a
testa (bordo de incidéncia) em um angulo de ataque pequeno.
Um angulo de ataque grande faz com que o ar se separe da
vela criando redemoinhos. Se o ponto de separacao do ar com
a vela se move mais para a frente, a vela perde completamente
a sustentacdo, entra em estol. O barco perde imediatamente a
velocidade. Uma esteira turbulenta de ar reduz drasticamente o
impulso e aumenta a forca que aderna o barco.

Se 0 barco esta apontando muito acima na direcao do vento
(angulo de ataque pequeno), a vela recebe o ar turbulento por
tras da vela, que comeca a bater junto a testa: a vela esta pane-
jando. O angulo correto é encontrado soltando-se a escota até
que a vela comece a trepidar e entao fechando ligeiramente até
que a trepidacao desapareca.

£ mais dificil identificar uma vela estolada do que uma que esta
panejando, porque a aparéncia da vela ndo muda. Esta é uma
falha muito comum dos iniciantes (ver fig. 27).

Geralmente dizemos que as velas sdo mais eficientes quando
estdo prestes a panejar.

A fig. 6 ilustra como uma forca pode ser descrita por duas
forcas componentes através de um paralelogramo. Vé-se que
duas forcas atuando num mesmo ponto podem ser combinadas
numa forca resultante. Este principio vale também para veloci-
dades do vento (fig. 7).

que se deseje desde que o principio do paralelogramo seja obser-
vado (fig. 6) (ndo é necessario saber o porqué). £ muito util
mostrar uma forca por suas componentes. Pode-se ver como ela
atua numa direcao especifica (por ex., a divisao entre forca impul-
sionadora e forca que aderna o barco na fig. 4).

Motorando um barco adiante 4 velocidade de 10 nos num dia
de calmaria pode-se sentir um vento de 10 nés (ou 5 m/s). O
vento “aparente” ¢ igual em forca e na dire¢do oposta ao movi-
mento do barco. O vento real, aqui chamado de vento “ver-
dadeiro", é neste caso zero no.

0 vento aparente (vento relativo) é a combinaao (i.e., 0 vetor
soma) do vento verdadeiro e da velocidade do barco. Para
descobrir o vento aparente, desenhe o vento verdadeiro e a
velocidade do barco com a direcio e velocidade corretas (a
escala usada na fig.7 ¢ 1cm=metro/segundo) e risque as para-
lelas como é mostrado, O vento aparente sera a diagonal no
paralelogramo desenhado.

Devido & velocidade do barco, o vento aparente vem de uma
direcio mais a frente do que o vento verdadeiro.

As excecbes sdo quando o barco estd sequindo diretamente
contra o vento (motorando) ou diretamente com o vento a favor
(em popa). E enorme a diferenca na for¢a do vento aparente
quando se sobe em contravento, ou se desce com vento em
popa (fig. 8). E por isso que algumas pessoas se sentem con-
fortaveis com roupas leves num barco descendo em popa,

/-
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Angulo de ataque muito grande: o
fluxo de ar se separa da vela logo atras
do bordo de incidéncia. Grandes rede-
moinhos se formam. Nao se pode evi-
tar alguma separagdo de ar, mas é
importante que ela aconteca o mais
atras possivel.

Angulo de ataque correto: a separagao
ocorre mais atras (ndo se vé na figura).

Angulo de ataque muito pequeno: a
vela fica panejando. A sustentagdo é

reduzida.
(5

!

e ~_ Uma fora (ou velocidade) pode ser dividida em forcas componentes.
Uma forca (ou velocidade) pode ser dividida em qualquer direcao - .

—+

Forcas componentes podem ser unidas numa forga resultante.

A W N =

Vento verdadeiro’s,

(5 m/s)

, Velocidade do
i barco (5 m/s)

.
.

enquanto outros, em um barco em contravento na mesma hora Vento aparente = vento relativo = o vento que se sente a bordo. o

e local, estardo sentindo frio!




Vento real - Vento da velocidade do barco - Vento aparente
MNota: A diregdio do vento gerado pela veloddade do barco & oposta & diregiio da velocidade do barco

Ventoreal __ __ Vento aparente ~ 10 m/s
(nocaso5mis) @ M

Vento da velodidade do barco Barco A estd motorando vento acima a 5 ms,
(Sm/s para permitir comparacges) — Soma-se 0 vento verdadeiro & velocidade do barco,
» 0 vento aparente serd de 10 nds.

3.5 mls 35mls

O Vento aparente — 0 m/s

A velocidade do barco e o

vento real se compensam
(mesma magnitude e diregdes
opostas). Ocorre apenas em

curto espaco de tempo, p. ex.,
deslizando abaixo da crista de e
uma onda ou motorando em

popa rasa.

Veja que os exemplos H, G & F estao ordenados em simetria complementar com os exemplos B, C & D (i.e., em espelho)

Veja também a grande variagdo na forca do vento aparente, que é o vento que vocé sente em seu rosto quando estd a bordo.
0 aparente varia de 0 a 10 nds, para a mesma velocidade do barco (5 m/s), simplesmente como resultado da posicdo relativa
do vento verdadeiro.
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Direcéo do vento e posicio da vela

/
4 Proa ao vento
Entre rumos de or¢a maxima (neste setor as
velas desarmam e o barco para)
Orga maxima . Orga maxima
Través:, B e il el Través
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7 | g i . : 1 (N

| Través arribado : S Través arribado
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Popa rasa
Vento aparente  Vento verdadeiro|
. Pioa aovento 20040 3555 .
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Angulo de incidsncia =
dngulo de atague ()
a

{10

#s velas devem ser constantemente ajustadas para o dngulo de
atague correto, Quando e altera o rumo ou o vento onda, as
velas devemn ser novamente reguladas, Amibando de oiga para
frawis, as escotas devern ser folgadas para aumentar o dngulo
relativo entre 3 vela @ a linha de centro do basoon,

Em conbrnerio jdngo |1
mvmﬂnﬁ,bd}n;m {5
da. Ubﬁmmﬁu {

mais altn possivel na
dwegio do vento,

Tranies. orcado
0 baco antla a <"
e -rs es0las devem

\/

0 han:oarnba abé 90¢ com o venmo
e a5 estotas ficam mais folgadas.

.k\)
b ®

\\‘ Travis anibado
0 baico armbo,

e seguincho vento abaixn,
-\ quese &M papa,,
—  Empopa
0 barco arribou mats ainda, em
popa, com a buja "coberta” e
S venio,
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Alastande-se mais da linha do vents, o barco passard por um
través aribado e terminard descendo com vento em popa, As
escotas continuam sendo folgadas sté que seja impossivel man-
tar a buga cheia, Pode-se baixd-la ou prendé-la para barlavento
usando o pau da buja ou baldo,

= ™

£l i bl sk
| k- Eup:‘;mpuﬂfcmf
OVameTie.
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Em papa
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B5Ea0 d N
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borda. O barco estd com amusas a bombardo

o

Falarrm £ .Hrrhaf ol apunlar rnals abam: quands o barco se
afasta do vento. Por outro lado, estamos orgando quando o harco
aprouama a proa do vento. Pode-se dizer também "“apontar maks
acima”,"aproar” ou "argar”,

ME! Quando um barco em contravento arriba, seu modo de vele-
jar muda para través orgado, vento pelo través, través aribado,
descendo em popa @ finglmente em popa rasa,

i

Arribando até ficar com o vento vindo diretamente solwe 4 papa,
o barco estard em popa rasa, A vela mestra deve ser posicionada
o mais aberta podsivel. ¢ o barco gira mais ainda na mesma
direcao, o vento finalmente batera na vela pelo bdo de sotaven-
fo & a vela mestra sera bruscamente soprada para o outro lado
do barco: ocomeau um jaibe,

Essa pode ser uma manobra dificd e violenta em ventos fortes




¢ Formato da vela

[ dificil descrever o desenho ideal da vela, mas os trés itens
mais importantes a ajustar sdo:

= Curvatura da vela no corte horizontal ("barriga” da vela)
= Posicdo do ponto de maior profundidade
» Torcao da vela (controlada pelo burro e tensdo da valuma).

Curvatura da vela

A curvatura da vela identifica quanto ela é arredondada ou
achatada. A linha imaginaria entre a testa e a valuma é
chamada de corda. A profundidade pode ser expressa por
uma razao ou proporcao, em porcentagem, entre o maior
deslocamento da curva (d) e o comprimento da corda (c).
Fitas adesivas ou as costuras da vela podem ser usadas para
se observar a curvatura da vela. £ muito dificil fazer essa ve-
rificacdo numa vela montada e um bom timoneiro precisa de
experiéncia para concluir se o perfil esta correto ou ndo.

Posicao do ponto de maior profundidade (draft)

A disténcia (I) a partir da testa até o ponto onde se encontra
0 maximo deslocamento da superficie da vela determina o
ponto de maior profundidade — draft. O draft mais a frente
produz uma propor¢ao sustentacao/arrasto menor e nao se
pode orcar tanto quanto no formato de vela mais achatado. £
mais facil governar o barco (formato menos exigente); o
corredor de vento* é mais largo. Assim, o formato de vela
cheia é mais apropriado a condicbes dificeis e timoneiros
menos experientes. O draft mais atras da uma propor¢ao
sustentacao/arrasto maior e permite que vocé orce mais.
Entretanto, a vela pode estolar com maior facilidade se o
barco néo for governado com cuidado. Esse formato é apro-
priado para condi¢bes mais faceis, com ventos médios e mar
calmo.

e Draft a frente em condi¢des mais dificeis.
e Draft atras em ventos médios e mar calmo.

0 formato da entrada da vela pode ser critico, especialmente
para a genoa (buja), que ndo tem um mastro a sua frente
para afetar o fluxo de ar. Uma entrada arredondada reduz a
habilidade de orca, mas em geral é menos afetada por varia-
cbes no angulo de ataque, facilitando o governo do barco.
Uma entrada mais afilada permite orcar mais, mas € menos
tolerante a variacoes no angulo de ataque, o que torna mais
dificil governar o barco. A tensdo no estai de proa e na adrica
também afeta a curvatura da entrada da vela (pag, 20).

» Entrada arredondada: corredor de vento mais largo, mais
facil governar o barco.

« Entrada afilada: corredor de vento mais estreito, mais diff-
cil governar o barco.

*Corredor de vento é uma faixa estreita de angulos de or¢a determinada
pela combinagdo da regulagem de velas, velocidade do barco e habilidade
de apontar mais junto ao vento. Uma vez “no corredor”, o barco ganha
vida e navega com maxima eficiéncia.

Velas mestra e genoa

Profundidade da corda |

!4 |
Corda da vela em % = d/c x 100 |

/T\

Vela chata: pouco deslocamento da curva e pouco arrasto.

Vela cheia: muito deslocamento da curva e muito arrasto, |

Posigdo do draft

s

™ posicao do draft em % = I/c x 100

h J

—»

Draft & frente alarga o corredor de vento. Orca menos, é
mais facil conduzir o leme.

m

|l
I

2
Draft atrés estreita o corredor de vento. Orca mais, &
mais dificil conduzir o leme.

®

Entrada

Entrada mais redonda: corredor de vento largo, menor
capacidade de orcar.

Entrada afilada: corredor de vento mais estreito, maior
capacidade de orcar.

[16)
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Torcao: A velocidade do vento real aumenta com a altura.
Quanto mais alto acima do convés, mais forte é o vento real
(fig. 17). Porém, o vento decorrente do andamento do barco
nao varia com a altura. Mas o vento aparente, que é a com-
binacdo dos dois, aumenta e seu angulo também aumenta
com a altura (fig. 17).

Portanto, a vela deve ser torcida de forma que seu angulo
acompanhe a variacao do angulo do vento aparente para que
a incidéncia do ar na vela seja a mais eficiente, constante,
desde o pé até o topo. Isso se consegue fazendo a vela abrir
mais para sotavento na parte mais alta do que na parte mais
baixa, dessa forma torcendo a vela.

A torcdo da vela mestra é principalmente controlada pelo
burro, pela tensao da escota principal e pela posicdo do tra-
veller no trilho transversal (fig. 21).

A torcao da genoa (buja) é ajustada deslocando-se o ponto
da escota da vela para frente e para tras (fig. 24). £ também
afetada pela tensdo na escota. (Ha outras razoes, mais sutis,
pelas quais se pode querer tor¢o nas velas que ndo sao dis-
cutidas neste livro.)

O perfil vertical da vela: a vela deve ser um pouco mais cheia na
parte superior para ser mais eficiente. Isso pode ser dificil de jul-
gar e é de maior interesse para velejadores experientes. A maio-
ria dos velejadores de cruzeiro e muitos velejadores de regata
nao se preocupam em refinar o ajuste vertical da curvatura além
do que o fabricante ja considerou no corte das velas.

Mas, em ventos fortes, a parte superior da vela deve ser
achatada para evitar forcas de inclinacdo excessivas. Esse é
um problema comum para a maioria dos velejadores e, de
forma geral, mais tor¢ao devera ser aplicada, folgando a esco-
ta principal.

Velas: Nao vamos entrar em detalhes sobre como as velas
sao confeccionadas, mas apenas mostrar o que lhes da forma
e profundidade. O fabricante cola ou costura a vela juntando
painéis com as bordas cortadas em curva, 0 que confere &
testa da vela e as outras duas bordas um formato curvo,
Quando se monta a vela num mastro reto ou num estai de
proa, o excesso do tecido cortado em painéis curvilineos
imprime a vela uma certa curvatura. O restante do formato é
ajustado pelo velejador!

As bordas da vela sao chamadas de testa, valuma e esteira. A
testa de uma genoa € presa a um estai de proa e a testa da
vela mestra é presa na canaleta do mastro. A esteira da vela
mestra é normalmente presa na canaleta da retranca. A
genoa (ou buja) e a vela mestra sdo fixadas pelas trés pontas:

® Punho da amura (no convés ou na retranca)

* Punho do tope (onde é presa a adrica)

* Punho da esteira (onde é preso o cabo da escota e o ten-
sionador da esteira).

A vela de proa pode ser genoa ou buja. A vela mestra é
muitas vezes apenas chamada de mestra ou grande.
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Esta vela estd um
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Velas mestra e genoa

4+ Instrumentos de regulagem

(s instrumentos mais comuns para regular o for- 6
mato das velas sdo listados abaixo. Na proxima 7
pagina eles sdo mostrados com mais detalhe:

Vela mestra /
1. Escota da mestra (escota principal)

2. Traveller

3. Burro da retranca (vang) /

4. Tensionador da esteira |

5. Estai de popa

6. Adrica da mestra (adrica principal)

Genoa, buja

7. Adrica da genoa/buja /

8. Escota da genoa/buja } \
9. Carrinho da genoa / \

10. Estai de proa

13




Regulagem de Velas — Manual Ilustrado

Escota da mestra e burro

0 burro controla o angulo da retranca
no plano vertical.

@ 3

Burro telescépico: pode ser
hidraulico ou cadernal ou
talha com grande redugao.

D

A escota da mestra (1) interage com o traveller (2) para con-
trolar o angulo da retranca em relacao a linha de centro e a
torcdo da vela mestra. Em través folgado e popa a tor¢do deve
ser controlada pelo burro (3), que também ajusta o éngulo ver-
tical da retranca.

Adricas da mestra e genoa

As adricas da vela mestra (6) e da genoa (7) sao usadas para
icar, manter em posicdo e baixar as velas. A tensdo da adrica
também afeta a posicao do draft (fig. 15). Quanto mais se ten-
siona a adrica, mais para a frente sera levado o draft.
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Esteira

0 tensionador da esteira (4) controla a profundidade da corda
na parte inferior da vela mestra. Quanto mais apertado estiver o
tensionador, mais achatada ela se torna, O estai de popa (5) é o r
que melhor atua para flexionar a parte superior do mastro que
enche e achata os painéis superiores e intermediarios da mestra.

Escota da genoa e carrinho

A escota controla o angulo da
vela em relagdo a linha de centro i
do barco, profundidade e tor¢éo. il

A posicéo do carrinho afeta
a torgao da genoa,

A escota da genoa (8) ajusta 0 angulo da vela com a linha de )
centro do barco (ajusta também a tor¢ao da vela). A torcio é
melhor regulada pela posicao a frente e atras do carrinho da
genoa (9). A tensdo do estai de proa (10) afeta substancialmente
o formato da genoa, que é as vezes ajustada pela tensao do
estai de popa (5). J

—————




Velas mestra e genoa

¢ Miscelanea Confeccionando

Como as velas sao feitas velas

0 formato basico das velas é estipulado pelo fabricante, A
lesta e os varios painéis tém o formato determinado apos
muitos calculos. Quando as velas séo icadas em um mastro
reto ou um estai, elas j tém uma certa curvatura e profundi-
dade que o velejador pode ajustar para adequar a diferentes
condictes de mar e vento.

Usando birutinhas

Hirutas de vento sao fios ou fitas finas de 10 a 20 cm de com-
primento, colados a superficie da vela para indicar o compor-
tamento do fluxo de ar. Ha fitas especialmente fabricadas
para esse fim, facilmente aplicaveis. Podem ser feitas até
mesmo com fios de 13, passados através da vela com uma

agulha fina, com um pequeno né de cada lado da vela (isso A curvatura natural das bordas da A vela ganha o draft quando

ifi i testa e da esteira cria o draft 05 painéis curvilineos sao
nao a danifica). Se o fluxo d:e ar pqssar sobre a SU“perfICI.E dla quando avela & Icada, 1008 et/ 80 OUItTo. @
vela sem qualquer perturbacao, os fios permanecerao estaveis
na hori ralelos ao fluxo. Se o ar for perturbado por ; ;
horizontal, parale : i P AN Birutas de vento
uma requlagem errada, os filamentos comecarao a se agitar. \

Se os fios de barlavento se agitam, esta se orcando muito e
tleve-se arribar ou cacar um pouco a vela sem alterar o rumo.
Se os fios de sotavento se agitam, a vela esta estolada. Nesse
caso a escota pode ser ligeiramente folgada para manter o

rumo, ou pode-se orcar o barco um pouco mais sem tocar na

escota.
O método de regulagem

0 método de regulagem é determinado pela situacao e, por
isso, uma boa comunicacao entre tripulantes é importante
para se conseguir o manuseio eficiente e suave do barco.

As birutas de vento sao o melhor e mais barato "instrumen-
to” de requlagem disponivel. Em conjunto com um bom indi-
cador de vento no topo do mastro, elas dardo informacoes
Uteis para o ajuste das velas. Além disso, fitas adesivas afi-
xadas em toda a extensdo horizontal da vela ajudam a avaliar
o seu formato. O fabricante pode colocar essas fitas ao con-
feccionar as velas. As costuras da vela também podem ser
usadas para isso. Quando a biruta de sotavento se agita (A),

Fitas indiéadoras
do draft

"

Genoa: Birutas afixadas a 20-30 cm da testa em varias alturas.
Mestra: Fitas de 20-30 cm fixadas as extremidades das talas,
Birutas comuns sdo afixadas nas partes intermediarias da vela, @

Biruta de
sotavento levan-
tada: orcar ou

a vela entrou em estol (fluxo turbulento descolado da super- b S AEs

ficie). Pode-se orcar mais ou folgar ligeiramente a escota até

que a biruta, nos dois lados da vela, fique para tras, na hori- |

zontal (B). Isso indica fluxo colado a superficie. Quando a /\\J . Al e
biruta de barlavento se agita (C), deve-se arribar ou cagar aé duas birutas
ligeiramente a vela. T fluem para tras.

NB! As birutas podem alinhar um pouco para cima, especial-
mente em ventos fortes, desde que nao se agitem. (Ver tam-
bém a fig. 68.)

Birutas de
barlavento levan-
tadas: arribar ou
cagar as velas.

D
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Requlagem de Velas - Manual Ilustrado

¢ Regulagem da genoa

A genoa (buja) é considerada o motor do barco. A vela mes-
tra pode ser vista como uma aba (flap) que confere ao barco
sua habilidade de or¢ar e de controlar o equilibrio do leme.
Isso ndo deve ser tomado ao pé da letra, pois as funcées das
velas se sobrepdem. Por que entao € a genoa tdo importante?

A genoa nao tem um mastro a sua frente para provocar tur-
buléncia e arrasto. Além disso, ela pode ser bem ajustada num
angulo maior do que se poderia esperar devido ao que se chama
de upwash ou "zona de compressao”, descrita a sequir.

0 upwash é uma perturbacdo do fluxo de ar produzida
adiante de uma vela (ou objeto) que comprime a massa de ar
4 sua frente. A genoa esta na zona de compresséo da vela
mestra e, com isso, se beneficia de um angulo de ataque mais
favoravel (ganhando um empuxo adicional) e pode ser caca-
da de um ponto mais afastado da linha de centro do barco.
Em contrapartida a vela mestra trabalha na “sombra” da
genoa e por isso deve ser cacada junto a linha de centro do
barco mais do que se estivesse trabalhando sozinha.

= Regule a genoa para impulsionar o barco e a mestra para
obter o correto equilibrio do leme.

As genoas sao denominadas genoa 1, genoa 2, etc. A numeragdo
decresce com o tamanho. A genoa 3 ¢é, na verdade, uma buja-
padrao. O tamanho da genoa ¢ dado pela area (em pés quadra-
dos ou metros quadrados), mas pode também ser definido pelo
comprimento da méaxima perpendicular a testa (LP).

Definimos o tamanho da genoa pelo grau de sobreposicao
(overlap). Isso indica quanto a genoa passa para tras do
mastro (ver fig. 29). Os valores normais sdo: genoa 1 - 150%;
genoa 2 — 130/140%; genoa 3 — cerca de 100%, ou seja,
quase sem sobreposicao.

As genoas pequenas podem Ler toda a altura (exceto a buja
de tempestade), mas tém esteira mais curta. A razao é que
velas altas e estreitas tém um eficiente formato de asa.
Quando o vento aperta, a forca lateral deve ser reduzida para
permitir que o barco seja eficientemente conduzido. Uma
genoa menor ¢ usada e eventualmente a mestra é rizada
(figs. 49 e 50). A tabela a sequir exemplifica o uso de genoas
diferentes.

Use a tabela como uma referéncia, mas guie-se pelo fabri-
cante, que deve indicar os limites de velocidade de vento para
cada vela.

Vela Sobre- Vento aparente
posicao m/s nos
Leve n 1 150% 1-6 2-12
Genoa 1 150% 3-10 6-20
Genoa 2 130% 10-13 20-26
Genoa 3 100% 12-16 24-32
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0 fluxo de ar é desviado devido & vela

mestra, 0 que permite cagar a genoa |
num angulo mais aberto em relacao a
linha de centro do barco.

Exemplo de zona de compressdo:
em barcos com mltiplos mastros, p. ex., |
navios a vela, as velas mais atras serao |
cacadas mais proximo a linha de centro
do barco,

Sobreposicao (overfap) (%) = LP/) x 100

Tamanhos de genoa




O formato da genoa é determinado pela:
1. Profundidade da vela

2. Posicao do draft

3. Torcao da vela.

Principais variaveis de regulagem:
4. Tensao na escota

5. Posicao do carrinho

6. Tensao do estai de proa

7. Tensdo da testa (adrica).

A escota da genoa é o instrumento de requlagem mais usado.
[la determina principalmente o angulo da vela em relacao a
linha de centro do barco e também afeta a profundidade e a
lor¢ao da vela.

NB! Quanto mais para a linha de centro a vela for, mais o
barco poderd orgar. Lembre-se de que mesmo se o equipa-
mento de regulagem tiver uma funcdo principal, ele pode afe-
tar outros fatores que determinam o formato da vela.

Ao cacar a escota;

« 0 angulo da vela em relagao a linha de centro diminui.
* A torcao da vela em geral diminui.

= A profundidade da vela diminui.

Para decidir quanto se deve cacar a escota da genoa, pode-se
usar a distancia entre a cruzeta e o tecido da vela. Alguns se

referem a um certo nimero de punhos, outros colocam fitas

e marcacao na cruzeta.

A melhor posicao difere de barco para barco. Em condicoes
Otimas, com ventos médios e mar calmo, em muitos barcos
pode-se cacar a genoa até que ela quase togue a cruzeta para
orcar mais. Caso prefira velocidade a dngulo de orca, folgue a
escota até que a vela esteja afastada da cruzeta. Isto pode ser
bom em ventos muito fracos. Procure descobrir a posi¢ao
mais apropriada ao barco e a condicdo de vento por tentati-
va e erro.

0 método descrito acima é valido velejando no contravento.
Arribado, num través, folga-se a escota para que a vela tenha,
o tempo todo, 0 angulo correto com a linha de centro. As biru-
tas vao dizer se a vela esta na posicdo correta até que se
tenha o vento exatamente pelo través. Num través mais fol-
gado ainda e em popa isso se torna mais complicado, e sera
tratado mais adiante neste livro.

Regras basicas para o contravento:

= 1 punho entre a genoa e a cruzeta é o normal.

= 2 a 3 punhos se a velocidade for mais importante que a
orca.

= 2 a 3 punhos em vento forte e mar agitado.

= Em condicoes Otimas de mar e de vento, encoste-a na
cruzeta (orca maxima).

Velas mestra e genoa

x Ventos médios e mar calmo
-9 e maior orca ,

O Condigbes normais !
Mais velocidade do que orga

Fitas adesivas ou faixas pintadas a
cada 5 cm de distancia.
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Regulagem de Velas — Manual Ilustrado

Como determinar a torcao correta

Primeiro posiciona-se o carrinho no trilho de forma que uma
linha projetada da escota divida a testa da genoa em duas
partes iguais. Entdo, conforme mostrado a sequir, usa-se as
birutas para encontrar a melhor posicao do carrinho no trilho.
A vela deve estar torcida para compensar a variacao de
direcdo do vento aparente ao longo da altura. Se a torcao
estiver correta, a genoa vai bater na testa uniformemente do
pé ao topo quando se entrar um pouco no vento. Nessa hora
todas as birutas ao longo da testa estardo batendo.

A tor¢ao da genoa esta correta quando:

e A vela paneja uniformemente do pé ao tope quando o
barco orga.

« Todas as birutas batem simultaneamente quando o barco orca.

Se a vela bate primeiro na parte superior da genoa ha torcao
demasiada . A biruta de barlavento préxima ao topo vai bater
primeiro. Mova o carrinho da escota mais a frente para cacar
e reduzir a torao na parte superior da vela. Isto aumenta a
tensdo na valuma e reduz a torcao. Ao mesmo tempo, a pro-
fundidade da vela na parte mais baixa deve aumentar devido
a componente horizontal da forca da escota ser menor.

A tor¢ao da genoa é excessiva quando:
e A vela bate primeiro na parte superior
= A biruta de barlavento proxima ao topo bate primeiro.

Se a vela bate primeiro na parte inferior, a genoa esta com
pouca torgao. A biruta de barlavento inferior vai bater quan-
do se entrar no vento. O carrinho da escota deve ser movido
mais para trés. Isso reduz a tenséo vertical na escota. O punho
vai subir e o topo da genoa abrir mais para sotavento. Ao
mesmo tempo, a vela ficara mais achatada na parte inferior
devido ao aumento na componente horizontal da forca da
escota.

A tor¢do da genoa é insuficiente quando:
= A vela bate na parte inferior.
e A biruta inferior bate primeiro.

Quando o carrinho é movido a frente:
e A torcdo na vela diminui.
« A profundidade da vela na parte inferior aumenta.

Quando o carrinho é movido para tras:
* A torcao da vela aumenta,
e A profundidade da vela na parte inferior diminui.

NB! Quase sempre ¢ melhor ter velas que torcem bastante do
que muito pouco. E mais facil governar o barco corretamente
com bastante tor¢do (corredor de vento mais aberto), mesmo
que a biruta do topo esteja batendo.
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Posicao do carrinho
da genoa
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Torgdo demais

Carrinho mais  frente ! /

Torgéo de menos




Ajustando a escota da genoa

(uando a torcdo das velas estiver correta, ajuste o dngulo da
vela em relacdo a linha de centro do barco com a escota.
As birutas agora serdo mais Uteis ainda. Num rumo de orca
maxima (bolina cochada) teremos as sequintes regras basicas:

» Birutas de barlavento batendo: arribe.
» Birutas de sotavento batendo: orce.

(uando ndo se esta em bolina cochada, pode-se manter o
rumo fixo e sequir alterando a posicao das velas.

INesse caso temos mais uma regra geral:

* Birutas de barlavento batendo: arribar ou cagar escotas.
» Birutas de sotavento batendo: orcar ou folgar escotas.

Num través de um ponto A ao ponto B, por exemplo, vocé
somente pode fixar a posicao das velas e manter um rumo de
linha reta se nao houver mudancas da forca ou dire¢ao do
vento, NB! O vento aparente sempre muda para barlavento
nas rajadas (a velocidade do barco pode ser constante mas o
vento verdadeiro aumenta) mesmo que nao haja mudanca na
direcdo do vento real.

[s50 permanece até que o barco ganhe velocidade e o vento
aparente se firme em uma nova condicao. Portanto, solte a
escota durante a rajada e cace-a novamente no vento cons-
lante. Veja que o vento aparente pode também rondar para
sotavento se o vento real vier em uma nova direcao mais a
frente. Essa rajada é chamada de desfavoravel (header).
INesse caso, vocé terd que arribar um pouco ou cacar a vela.
Um velejador em regata, na perna de orca maxima, devera
cambar por davante para diminuir a distdncia ao objetivo em
relacao a direcao do vento.

Se o vento real ronda para barlavento numa rajada, dizemos
(ue ela é favoravel (lift). Nesse caso, o vento aparente vai ron-
dar ainda mais para barlavento, permitindo muito mais orca
do que se a rajada entrasse da direcao original do vento. Em
regata, o proeiro deve ajustar a genoa a cada mudanga.
Como o timoneiro perde um certo tempo para corrigir o rumo
do barco (o leme age como um freio se for acionado brusca-
mente), o proeiro deve rapidamente ajustar a escota em qual-
quer mudanca das condicoes e depois progressivamente cor-
rigir o ajuste a medida que o timoneiro alterar o rumo.

Velejadores de cruzeiro em geral nao se preocupam em ajus-
tar velas em cada rajada. Preferem orgar nas rajadas e arribar
no vento constante. Dessa maneira, perde-se um pouco de
velocidade, mas a proa nao cai tanto e a tripulago trabalha
menos. Preferindo ignorar esses detalhes mais apurados, é
sempre bom saber como os equipamentos de requlagem fun-
cionam e como o formato das velas afeta o comportamento
do barco nas varias condigoes. Numa viajem longa, as velas
corretamente ajustadas poderdo lhe dar algumas milhas, min-
utos ou horas a mais, talvez necessarios para evitar o mau
tempo ou outros problemas.

Velas mestra e genoa

Ajuste correto

Todas as birutas de
barlavento e
sotavento fluem
para tras.

Orgando demais

Orcando muito
pouco

Carrinho para a frente /




Regulagem de Velas — Manual Ilustrado

Ajustando a profundidade da genoa

A tensdo do estai de proa controla a profundidade das partes
intermediéria e superior da genoa. O estai de proa & sempre
forcado pela pressdo do vento, para sotavento e para tras: sem-
pre serd curvado, com maior ou menor concavidade (sag).
Solto, ele tem maior curvatura e acrescenta profundidade a
vela. A profundidade da vela aumenta principalmente na
metade superior, onde a curvatura é maior em propor¢ao ao
comprimento da corda. A curvatura cria também maior profun-
didade no perfil de entrada, deixando a vela mais arredondada.
Isso aumenta a profundidade da vela e facilita tocar o leme sem
mexer na requlagem da vela. Entretanto, ndo é possivel orcar
tanto como no caso de uma entrada mais afilada.

« Estai de proa apertado: vela chata e entrada afilada (- sag).
e Estai de proa solto: maior profundidade, entrada
arredondada (+ sag).

Em 4quas calmas, o estai de proa deve ser apertado, exceto
com vento muito fraco, quando é necessaria maior profundi-
dade nas velas. A tenséo devera ser cerca de 25% do maxi-
mo. Em mar picado é aconselhavel reduzi-la para se obter
uma entrada mais arredondada. Nesse caso sera mais facil
tocar o leme nas ondas sem que a vela estole cada vez que se
corrigir o rumo. Reduzindo a tensdo do estai de proa, a adrica
da genoa também deve ser aliviada para evitar que a posicao
do draft se desloque muito a frente.

Como se regula o estai de proa para méaxima tensao? Um
método é estudar a flexdo do estai de proa velejando em boli-
na cochada com genoa 1 a aproximadamente 20 nos (10m/s)
de vento aparente. Comece com o estai de proa solto. Mire o
estai de proa do pé da genoa para o topo do mastro e peca a
um tripulante que aumente a tensao do estai gradativamente.
Quando a tensdo aumentada nao reduzir mais a flexdo, vocé
atingiu a tensdo maxima do estai.

Com o estaiamento no topo do mastro, e até certo ponto em
mastros fracionados, pode-se tensionar o estai de proa tensio-
nando o estai de popa. Marque os pontos de ajuste no equipa-
mento tensionado (pags. 36 e 64). Nao é muito facil ajustar o
estai de popa no mar; entdo faca um ajuste permanente a 2/3
da tensdao maxima. A tensdo do estai de proa no estaiamento
fracionado pode ser mais facilmente ajustada com os runners
ou pela tensao dos brandais superiores. Cuidado para nao
exagerar (pags. 69-70). NB! O comprimento do estai de proa
nao deve ser ajustado, pois normalmente ¢ calculado para dar
a inclinacdo correta do mastro (rake, pag. 63).

Estai de proa mais apertado (vela chata) é desejavel:
e Em aguas calmas e ventos médios a fortes.
= Para orcar mais com menos poténcia e velocidade.

Estai de proa mais solto (maior profundidade) &
desejavel:

e Em mar picado.

s Em vento fraco.

e Quando se prefere mais poténcia e nao orca.
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Estai de proa apertado. Estai de proa folgado.

Estai de proa apertado: vela achatada com
entrada afilada.

Estai de proa solto: mais profundidade e

entrada arredondada.
,/ I Estaiamento da mastreagio
£\ no tope. Estai de popa e estai
/ ' de proa presos ao topo do
/ \  mastro.
/ {
/ \
/ \ /
;/ fx’
// /
J /
/ /i
/ \ 74
/ | /

Estaiamento de mastro fra- /

cionado. Estai de proa /

preso abaixo do tope do /

mastro (p. ex., 7/8 ou 3!4},/ iy e |




Ajuste da posicao do draft com a adrica da
genoa

() draft da genoa é controlado principalmente pela tensao
(o adrica (que é mais ou menos a mesma tensdo da testa).
lensionando a adrica o draft é deslocado 4 frente.
Aliviande a adrica, ele é deslocado para tras.

» Adrica mais cacada — draft mais a frente.
* Adrica mais folgada — draft mais atrés.

A tensdo na adrica afeta o formato da entrada da genoa da
mesma forma que a tensdo do estai de proa. Uma adria
cacada produz uma entrada arredondada e mais poténcia.
Iss0 significa uma capacidade menor de orcar, mas serd mais
facil tocar o leme. Uma entrada mais redonda torna a genoa
menos sensivel a corre¢des de rumo e perdoa mais. E muito
util com timoneiros inexperientes e ventos muito irrequlares
ou mar grosso. Uma adrica mais solta deixa a entrada mais
alilada, mas menos potente. Isto é Util quando se quer o
maximo de orca, em 6timas condi¢bes de mar e vento (dguas
calmas, ventos médios).

Adrica cacada (testa da genoa):

= Produz entrada mais arredondada.

= Corredor de vento mais aberto — orca menos, tem mais
poténcia e é mais facil tocar o leme.

Adrica mais solta (testa da genoa):

* Produz entrada mais afilada.

* Corredor de vento mais fechado — or¢a mais, tem menos
poténcia, é mais dificil tocar o leme.

Pode ser dificil entender a interacao entre o estai de proa e a
tensao na adrica. Lembre-se apenas de que a tensdo no estai
de proa afeta principalmente a profundidade e o formato da
entrada da vela enquanto a tensao na adrica controla o
draft. Um exemplo de tal interacdo numa perna de contra-
vento é mostrado abaixo. NB! Velas de Mylar e Kevlar esticam
menos que as de Dacron. Isso obriga a controlar o draft prin-
cipalmente pelo ajuste da flexao do estai de proa (sag).

Aguas calmas

Vento Formato da genoa Estai de proa| Testa
Leve Cheia, pouca entrada 40-60% folgada*
_Meédio Achatada Max. 60-80%
forte Achatada Max. Max.

"lensao apenas suficiente para remover as rugas horizontais,

Mar picado

Vento Formato da genoa Estai de proa| Testa

L eve Cheia, entrada redonda 25% Folgada**
Médio Medianamente cheia 60% 60-80%
forte Achatada 80% Max.

“*Alivie a tensdo até que rugas horizontais comecem a aparecer junto a testa.

Velas mestra e genoa

Posicdo do draft

Exemplos

(1)

Estai de proa e adrica com bastante tensao. Posicao do draft
aproximadamente 40%.

I

A tensdo do estai de proa é reduzida (p. ex., em mar picado).

Isso adiciona profundidade a vela e torna a entrada mais
arredondada, mas o draft se desloca muito a frente.

Sea adrica é um pouco aliviada, o draft se desloca bér'a' tras
na posicao desejavel de 40%.

>
A'a’&’rﬁa €0 estai de proa com tensdo média. O draft esté nos
40% desejados.

4 \/

Tensdo do estai de proa requlada para orca 6tima. A vela fica
mais plana com entrada mais afilada; o draft foi deslocado
muito para tras,

Tensionando a adrica, o draft é deslocado para a frente, proxi-
mo aos 45%, desejaveis neste exemplo. @
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¢ Dicas lteis

* Se esta dificil governar o barco corretamente e as birutas de
barla e sota batem alternadamente, é porque a entrada da
genoa esta muito afilada. Alivie um pouco o estai de proa
para arredondar a entrada ou tensione a adrica para deslocar
o draft a frente.

o Nem sempre & possivel usar os brandais como recurso para
0 ajuste da genoa (fig. 31), mas em geral, algumas partes fixas
da mastreaco podem ser empregadas para essa finalidade.

e A adrica deve ser tensionada até que rugas horizontais
comecem a desaparecer (veja figs. 79 e 80). Tenha em mente
que as velas modernas de Mylar podem ficar esticadas além
do limite se a adrica estiver tensionada demais.

o Fvite tensionar a adrica quando a escota da genoa estiver
muito cacada. Folgue a escota e espere que a escota esteja
sem carga, por exemplo, na cambada.

o Com ventos fortes, pode ser muito dificil controlar a flexao
do estai de proa em barcos com mastreacdo fracionada sem os
runners (pag. 70). Nao é possivel usar o estai de popa sem
flexionar a parte superior do mastro. No contravento uma
escota da mestra bem cacada deve ajudar a manter o estai de
proa tensionado. Se o vento for muito forte, alivie o traveller
nas rajadas, antes de soltar a escota.

« Se a genoa estiver com tor¢ao correta, toda a testa da vela
vai panejar quando o barco entrar no vento. Todas as birutas
de barlavento devem bater simultaneamente (pag. 15). Tem-
se notado que a velocidade do barco aumenta se a biruta
superior bater primeiro, sugerindo que a vela funciona melhor
com maior tor¢do.

« 0 angulo da escota da genoa é medido entre a linha de
centro do barco e a linha que vai do punho de amura ao olhal
da esteira. Esse angulo deve ser aumentado a medida que o
barco arriba e o vento vem sobre a alheta (pag. 10).

« 0 anqulo da escota da genoa limita a orca do barco. Angu-
los menores exigem maior tensdo no estai de proa e o carri-
nho colocado mais para dentro. Em barcos de competicdo o
angulo da escota chega a apenas 7°, enquanto em barcos de
cruzeiro o angulo é de 20°. Os brandais e etc. podem
restringir as opcoes de montagem da escota. (O angulo mini-
mo da escota ¢ diretamente relacionado ao arraste. Um
arraste maior demanda maior impulso e, portanto, um angu-
lo maior.)

e Um menor angulo da escota da genoa possibilita orcar
mais, Isso é essencial com pouco vento e mar calmo. Em mar
agitado e vento forte, use um angulo mais aberto com menor
capacidade de orca e mais poténcia.

« 0 angulo minimo de escota pode ser obtido durante a vele-
jada se o barco estiver equipado com um barber haul (fig.
69) ou com um sequndo carrinho da escota, mais utilizado em
barcos de regata.

ee

Nota

0s procedimentos de regulagem aqui descritos néo sao absolutos |
e de tempos em tempos podem ser desobedecidos com van- |
tagem. Isto é porque a navegagio a vela € uma arte complexa, |
com muitas varidveis que nao podem ser completamente |
descritas por um conjunto imutavel de regras. Por exemplo, como |
é citado no conselho ao lado, a velocidade do barco pode as
vezes aumentar mesmo quando a tor¢ao da genoa estiver errada. |

A regulagem do equipamento €, na melhor das hipoteses, um
compromisso em que um certo nimero de controles de velas e
aparelhos sdo ajustados para atuar de forma combinada. Esses
ajustes muitas vezes atuam de forma distinta em barcos ‘
aparentemente similares e raramente podem ser aplicados com

a mesma precisao em barcos de concepgao diferente.

Portanto, aprenda bem as regras basicas e a partir dai vocé pode |
explorar ajustes alternativos para descobrir como melhorar o seu |
desempenho. Isso pode ser feito sistematicamente e fica mais
fAcil se outro bharco velejar junto com o seu para comparacao do
desempenho.

Angulo da escota

1 Y,
f;@
[ ] o

{i1)
Jatly
[ U]

7-20% (angulo minimo da
£ escota)

Angulo de escota menor: mais orca e menos velocidade do
barco.

Angulo de escota maior: menos orga, com maior velocidade. ! I




¢ Estabilidade

Vamos abordar as caracteristicas de estabilidade e equilibrio
¢ a resposta do leme, que influirdo na escolha e na requlagem
das velas.

Conforme mencionamos anteriormente, a genoa é requlada
para se obter boa forga impulsionadora, e a vela mestra, para
s obter o correto equilibrio do leme.

Iss0 & importante para barcos com mastreacao ao tope quan-
(o a genoa é maior, comparada com a mestra. Vale também
para barcos com mastreacdo fracionada em funcao do
upwash e da acao da genoa melhorando o fluxo de ar sobre
J mestra.

Centro de pressao

Imagine a soma de todas as forcas do vento que incidem em
todas as velas como se fosse uma Unica forca, localizada
aproximadamente no meio da area vélica. Esse ponto é
chamado de centro de pressao (CP). As superficies laterais sob
4 agua também tém um equivalente centro de resisténcia la-
teral (CRL) localizado aproximadamente no centro da area
submersa. Do mesmo modo, a area frontal sob a agua tem um
centro de resisténcia hidrodindmica (CRH).

Estabilidade lateral

A forca total do vento age no centro de pressdo (CP). Sua
componente lateral (FL) aderna o barco e sua componente
longitudinal (FI) (fig.46) impulsiona o barco a frente.

A forca lateral do vento (FL) se contrapde a forca de igual
magnitude em direcéo oposta (RL) que age no CRL. A forga
RL é a reacdo combinada sob a agua da resisténcia lateral do
casco e da quilha que os impede de derivar a sotavento. RL &
produzida principalmente pela quilha e permite que o barco
veleje para barlavento.

0 conjugado de forcas que age em CP e CRL forma um
momento de torcao que aderna o barco. O peso (P) e a flutu-
acao (0) criam um momento igual, de resisténcia. Esses
momentos de torcao sao de magnitude igual e sentido con-
trario. Eles se equilibram e mantém o barco num determina-
do angulo de inclinacao.

Velas mestra e genoa

Forca total do vento

FL
Forca lateral i ——
orca lateral do Ve
vento N

FI For¢a impulsionadora

RF. L
Resisténcia frontal

\ Resisténcia
“\ lateral
RL

Resisténcia total @

Inclinagdo = Momento _dt_-! _elg-:ra_q_aa:
\ | Fb=0xa_|
\! ' Fora lateral do vento = Resisténcia lateral:

\\ [ F=R_]

Flutuagdo = Peso do barco:

. [ 0=P |
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¢ Equilibrio do leme

Veremos primeiro os componentes da forca total do vento
que agem lateralmente e a resisténcia hidrodinamica do
casco. Essas forcas agem respectivamente no CP (centro de
pressao) e no CRL (centro de resisténcia lateral).

A posicao do CP em relacdo ao CRL tem efeito significativo
nas caracteristicas do barco. i

Imagine o barco pivotando num eixo vertical através do ponto / -
CRL. Se apenas a vela de proa for montada, o barco vai arri- .
bar quando a forca na vela girar o barco no eixo pivotante em
CRL. Se apenas a vela mestra for montada, entao o barco vai
orcar. O leme deve ser usado para manter o rumo. Esses
efeitos sdo instrutivos e podem ser assim interpretados:

Quando o CP é deslocado...

A) Tendéncia para sotavento: Se o CP estiver a frente
do CRL, a proa do barco tendera a girar abaixo do vento e sera
necessario guia-lo na direcao do vento para manter o rumo.

i
i i ) ; T S e WV AL

B) Tendéncia equilibrada: O sistema ¢ balanceado com < . :

CP alinhado com o CRL. O barco velejara precisamente no

rumo com um minimo de controle de direcao. CRL

C) Tendéncia para barlavento: se o CP atua mais atras
do CRL, o barco tenderd a girar na direcdo do vento e serd
necessario quid-lo na direcdo oposta ao vento para manter o
rumo.

FL

Tendéncia a

g& sotavento

Um pouco de tendéncia para barlavento é desejavel. Mas, se
iss0 se torna excessivo, serd necessario impor ao leme angu-
los mais abertos para manter o rumo. O leme passa a agir
como um freio, reduzindo a velocidade do barco.

Um pouco de tendéncia para barlavento da sensibilidade ao
timoneiro e auxilia a direcionar o barco a barlavento. £ mais
sequro, pois muita tendéncia para barlavento faz o barco
entrar no vento e até mesmo parar.

Um angulo de 3" a 5’ de tendéncia para barlavento é desejavel.

NB! O CP é normalmente 5 a 15% da linha-d'agua a frente
do CRL quando o barco esta ereto. Isso é chamado de "qguia”.
Quando o barco segue adiante e aderna, adquire natural-
mente a tendéncia para barlavento, conforme mostrado nas
figs. 49 e 50.

'-_igiﬁ Leme equilibrado

&

.*
f’
RL J

iy Tendénciaa |
= g " barlavento
cpP
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A tendéncia para barlavento é também pro-
duzida pela inclinagao

(Juando o barco esta ereto, o plano da linha-d'agua é simétri-

co (fig. 49). O barco tende a manter um rumo direto a frente. “*/\““*\

Se o barco aderna, o plano da linha-d'agua fica assimétrico. f’ M““L\
() barco tende a girar. A resisténcia da agua aumenta em um :
dlos lados, x, uma onda se levanta e forga mais o casco daque-

le lado. CRH CRH
fsta inclinagdo normalmente produz a tendéncia para '
barlavento.
A componente longitudinal da forca do vento (FI) impulsiona " ‘
3 : : 0 barco segue direta- A proa é
0 barco a frente. Quando a \rgloc:dade do ba.rco é constante‘, S Eiads pora
essa forga serd de tamanho igual mas de direcdo oposta a barﬁavento.

resisténcia hidrodinamica (RH).

A resisténcia hidrodinamica é composta da friccao e resistén-
cia as ondas. Ela age no centro de resisténcia hidrodinamica
(CRH). O CP se desloca para sotavento quando o barco ader-
na. O CRH faz o mesmo mas em intensidade muito menor.
Portanto, a componente dianteira da forca do vento (FI) e a
resisténcia hidrodindmica formam um conjugado de forcas.
Isso faz o barco girar na direcéo do vento.

A tendéncia para barlavento aumenta com a inclinacdo devi-
do a assimetria do formato do casco sob a agua (também
chamada de superficie molhada do casco) e ao deslocamen-
to do CP para sotavento. '

0s sequintes fatores reduzem a tendéncia para barlavento:
Deslocamento do CP a frente por:

= Deslocamento do mastro a frente.

« Reducdo da inclinacao do mastro (pag. 63).

« Reducdo da area vélica da mestra (p. ex., rizando a vela).
= Aumento do tamanho da genoa.*

Superficie de linha-
d'agua assimétrica.

Superficie de linha-
d'agua simétrica.

Deslocamento do CRL para tras por:

» Movimento do lastro para tras.
» Recolhimento parcial da bolina levantando-a um pouco

A proa é forcada /
para tras. pa?a barlavento. /,-7//
Reducao da inclinagao por:
= Deslocamento do peso para barlavento. b

= Achatamento das velas e folga da mestra.
= Abertura da valuma da mestra (acrescentando tor¢ao).

Para obter mais tendéncia para barlavento, faz-se o oposto do
descrito acima, mas, normalmente, o problema sera o de
muita tendéncia para barlavento, especialmente quando o
vento aperta.

*Aumenta a inclinagdo e, portanto, em geral, aumenta a tendéncia para
barlavento,
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¢ Regulagem da vela mestra Al

: - [ A regulagem da mestra afeta fa [
A vela mestra serd usada na maioria das condices de mar e o equilibrio do barco e sua

vento. SO é trocada em situacoes extremas de vento, substi- capacidade de orca.

tuida por uma mestra de tempestade. Ela pode ser rizada ou 7 My
regulada de acordo com as condicoes de mar e vento. Muitos /
iatistas acham mais facil reqular a vela mestra corretamente
do que uma vela de proa.

-

/-,

Ajustar a vela mestra parece ser meramente a escolha da ten-

sao correta da escota. Na verdade é mais sutil, pois hd efeitos 47
secundarios. A melhor pratica demanda constante atencao. /[

Na verdade, poucos barcos de cruzeiro sdo conduzidos com / WH46
tanto cuidado, mas bons velejadores tém o conhecimento e o
empregam quando buscam mais velocidade. Existem quatro [ T
requlagens basicas que devem ser verificadas e ajustadas i

continuamente.

As quatro operagoes basicas de regulagem: _ ] \

= Ajustar a tor¢do com a escota e o burro. o @ |
= Ajustar a profundidade com a flexdo do mastro e a esteira.

« Ajustar a posicao do draft com a adrica da mestra e a e
testa. R :
= Ajustar o equilibrio do leme com a posicao do traveller. A e e Vet st et ;
A vela mestra tem um grande efeito no equilibrio do barco. A N . diretamente a torgio.

tensdo na valuma e a torcao da mestra sdo caracteristicas inti- )
mamente relacionadas. Hoje em dia, a maioria dos vele-
jadores presta muita aten¢ao & tensao da valuma. Tensionar
{ou fechar) a valuma aumenta visivelmente as [orc_as que M43 L s o valina !
atuam e adernam o barco, aumentando a tendéncia para '} indicam a torgdo correta,
barlavento e forcando o barco a orga. Aliviar (ou abrir) a va- i '
luma tem o efeito oposto e reduz as perdas de arraste, equi-
librando o leme. Alteragbes na tor¢ao podem ser observadas '
olhando diretamente na valuma junto da esteira em direcao N
ao topo do mastro. J

N A escota muito cacada
ﬁ reduz a tor¢do.

R ‘A

o

= Valuma fechada: aumenta a tendéncia para barlavento.
= Valuma aberta: alivia a tendéncia para barlavento.

A abertura exagerada da valuma reduz sensivelmente a
poténcia e a capacidade de orca da vela mestra.

a tendéncia para

A EL Valuma fechada aumenta
V'
barlavento.

£ necessério
_~~ controlar o leme.

" W A\ /
Forca lateral.

Valuma aberta diminui a
tendéncia para barlavento.
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1. Ajustando a torcao da vela mestra

A tor¢ao da mestra é controlada principalmente pela escota.
A valuma da vela é o melhor indicador da quantidade de
torcao aplicada & mestra. A regra basica manda cacar a vela
alé que a ultima tala de cima esteja paralela a retranca. Em
velas com talas inteiricas, deve-se olhar a parte posterior da
tala: os ultimos 50-60 cm. Folgando a escota, o topo da vela
vai cair cada vez mais para sotavento (fig. 52).

Cacando de novo a escota, a tor¢do sera reduzida gradativa-
mente até que a parte superior da valuma feche e a Ultima
lala, junto ao topo, aponte para barlavento. A parte superior
da vela estara estolada. A biruta da ultima tala ficara baten-
do, curvada sobre a valuma para o lado de sotavento da vela
(fig. 55). Ao folgar um pouco a escota, a valuma abriré e a
biruta fluira para tras normalmente (fig. 56).

A torgao esta correta quando:

= A tltima tala esta paralela a retranca.
= A (ltima biruta flui para tras mais de 50% do tempo.

Excegoes:

Em ventos médios e mar calmo a escota pode ser cacada até
que a ltima tala aponte um pouco para barlavento. Pode-se
entrar um pouco mais no vento e ainda assim manter boa
velocidade. Isso é possivel com estaiamento ao tope e genoa
chegando ao topo do mastro. Assim, o fluxo de ar sequira a
curvatura do lado de sotavento da mestra na parte superior
da vela, evitando que a vela estole. Em vento fraco e/ou mar
picado é aconselhavel folgar a escota até que a ultima tala
aponte para sotavento. Isto abre a valuma no topo da vela,
aumenta a tor¢ao e evita o estol.

Ultima tala pode apontar um pouco a barlaven-
to em:

» Ventos médios e mar calmo (apenas com estaiamento ao
tope).

Ultima tala pode apontar um pouco para
sotavento em:

= Ventos muito fracos (2 a 6 nds / 1 a 3 m/s), mar picado e
logo apés virar por davante.

Quando a tor¢ao da vela esta correta, o angulo da vela em
relacdo a linha de centro do barco pode ser ajustado (pag.
30). Lembre-se de que ¢ a relacao entre a tensao da escota e
a posicdo do traveller que determina a tor¢ao da vela mes-
tra, exceto em través ou popa, quando a tor¢ao é controlada
pelo burro da mestra.

Velas mestra e genoa

/ Olhe o perfil da vela,
mirando por baixo da
retranca.

1—-----------——-—-----’,"

\ ki A biruta se
i curva sobre
a valuma para o
lado de sotavento,

Valuma fechada: o fluxo de ar ndo flui no lado de
sotavento da vela (vela estolada).

i I Biruta flui
\ para tras.

Valuma aberta: o fluxo de ar acompanha o lado de sotavento.
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2. Ajustando a profundidade da mestra

Com a flexdo do mastro, as partes intermediaria e superior da
vela poderdo ser achatadas. Isso é especialmente desejavel
em aguas calmas com vento forte quando se quer orcar e nao
é preciso muita forca para vencer as ondas (condicdes fre-
qiientes em aguas abrigadas). A técnica de flexionar o mastro
¢ diferente para cada tipo de mastreacao. Barcos de mas-
treacao fracionada permitem maior flexao do que barcos mas-
treados ao tope. E muito dificil flexionar o mastro usando o
estai de popa quando a mastreacao é de tope. Se o barco tiver
um baby-stay, ele podera ser usado para produzir alguma
flexao adicional. Se o barco tiver brandais inferiores duplos,
pode-se soltar os posteriores antes de apertar os dianteiros
para obter maior flexao. Essa @ uma maneira estranha e rara-
mente praticada. Quando se imprime a flexdo ao mastro, a
testa da vela mestra é deslocada para a frente, afastando-se
da valuma e esticando mais o tecido. Isso achata mais a vela
e o draft é simultaneamente deslocado para tras. [ preciso
dar mais tensdo na adrica da mestra ou na testa (cunning-
ham, fig. 62) para trazer o draft de volta & posicao correta.
Quando a vela é achatada e o draft se desloca a frente, a va-
luma abre novamente. £ preciso cacar a escota mais um
pouco para manter a mesma tor¢ao.

Achate a parte intermediaria e superior da vela
mestra:

» Em ventos fortes e aguas relativamente calmas (aguas
abrigadas).

» Quando se quer apontar mais ao vento mantendo forca
impulsionadora.

= Quando se tem muita tendéncia para barlavento e nao se
quer rizar velas.

= E em ventos extremamente fracos.

O punho da esteira (outhaul):

A profundidade da parte inferior da vela é controlada pelo
tensionador da esteira. Quanto maior a tensao na esteira,
mais achatada ficara a parte inferior da vela. Em ventos fortes
e aguas relativamente calmas, a esteira deve ser bastante ten-
sionada para achatar completamente a parte inferior, Isso fara
com que a valuma seja aberta reduzindo a tendéncia para
barlavento. Quando se precisa de mais forca impulsionadora
(poténcia) em mar picado, a esteira deve ser ligeiramente fol-
gada para tornar as partes inferiores da vela mais profundas.

= Vento fraco: esteira solta.

= Ventos médios: esteira cacada.

= Ventos fortes: esteira cacada ao maximo,

= Vento é fator dominante: esteira mais cacada.

* Mar picado é fator dominante: esteira mais folgada.

= Ventos extremamente fracos: esteira cacada e o restante
da vela achatado e com muita torgéo.
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I A flexdo do mastro achata as
[f partes superiores da vela.

i _\'n

Menor profundidade e o draft
¢ deslocado mais para tras
quando o mastro é
N flexionado.

Adrica mais tensionada: o draft volta ao ponto coreto.

Profundidade na parte inferior da vela

'{\l//

Esteira solta: vela cheia, valuma fechada.

h'd
Esteira cacada: vela chata, valuma aberta.




0 rizo de achatamento da vela consiste de um segundo olhal
fixado na valuma da mestra a 25-50 cm acima do olhal da
esteira, pelo qual corre um cabo que pode ser puxado mais
para baixo e para fora até a extremidade da retranca. Esse
170 era muito usado até pouco tempo para achatar a parte
inferior da vela. Velas modernas sao fabricadas de maneira
diferente, e o tensionador da esteira é suficiente para contro-
lar a profundidade da vela na parte inferior.

3. Ajuste do draft

Regulada a profundidade da mestra, deve-se ajustar a
posicdo do draft. Para a maioria das condicdes de mar e
vento ele deve ficar entre 45 e 50%. Essa posicao pode ser
alterada ajustando-se a tensdo da adrica (veja também a
descricdo do cunningham a sequir).

(Juanto mais se apertar a adrica ou o cunningham, mais a
frente se deslocara o draft. Com velas antigas deve-se cacar
UM pouco mais porque esse ponto se desloca mais para tras
quando as velas sao muito usadas.

Em ventos fracos, a adrica pode ser aliviada até que a posicao
esteja entre 55 e 65%. Algumas rugas pequenas na vela junto
a lesta nao causam problemas nessas condictes, principal-
mente se estiver navegande num través aberto ou em popa.
Quando o vento aperta, o draft se desloca para tras. A ten-
sao da adrica deve ser aumentada, trazendo o draft a
posicao correta.

= A posicao do draft deve normalmente ser entre 45 e 50%.
= Em ventos fracos essa posicdo deve ser deslocada para tras
entre 55 e 65%.

0 cunningham (ou testa) é um cabo preso ao mastro e que
passa através de um olhal um pouco acima do punho de
amura (fig. 62) e volta abaixo para um mordedor de controle.
0 cabo puxa a testa da vela para baixo. Isso é mais eficaz do
que o cabo da adrica, que estica muito antes de tensionar a
vela. A parte superior da valuma tende a fechar quando se
caca a adrica. Com o cunningham usa-se menos forca para
obter o mesmo efeito. Cacado o cunningham, o topo da
valuma vai abrir (desejavel quando o vento aumenta).
Pequenas rugas ao seu redor e o excesso de vela junto a
retranca sao um prego pequeno a pagar por um melhor for-
mato da vela.

= 0 cunningham é usado para deslocar a posicao do
draft com precisdo.

= Com o cunningham cacado a valuma fica mais aberta
do que cacando a adrica.

Velas mestra e genoa

Rizo de achatamento

Posigdo do draft

5 e

Cunningham

A posicao do draft se
. desloca para a frente
-~ quando o cunningham

é cacado.
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4. Ajuste do equilibrio do leme com a posicao do
traveller

A posicio do traveller no trilho, bem como a tensdo da esco-
ta, controla o angulo da vela mestra em relacdo a linha de
centro do barco e ao vento. A posicio do traveller afeta o
leme do barco e pode produzir tendéncia para sotavento, para
barlavento ou equilibrar o barco. A relacao entre o traveller
e a tensdo da escota da mestra pode ser dificil de entender.
Imagine um trilho que é parte de um circulo com seu centro,
no convés, na altura do pé do mastro. Primeiro tensione a
escota dando a vela uma certa tor¢ao. Em seguida desloque
o traveller no trilho, sem alterar a torcao, portanto, sem
mexer na tensdo da escota (fig. 64). Normalmente so existe
um trilho curto, reto. (Alguns projetos nao incluem o trilho e a
escota passa por um pé-de-galinha na linha de centro do
barco.) O controle e ajuste da vela é afetado por uma combi-
nacao da escota, traveller e, nas pernas de través e popa,
pelo burro da retranca.

Regras basicas:

« Primeiro ajuste a torcao com a tensao da escota da mes-
tra, mantendo o traveller na linha de centro.

« Em contravento ou través apertado: desloque o traveller
para ajustar o angulo da mestra em relacao ao vento.

= Em través folgado ou popa: use o burro antes de folgar a
escota. O traveller deve ficar o mais longe possivel para
sotavento.

Em geral, com vento forte, o traveller deve ser deslocado da
linha de centro para sotavento até que a mestra comece a
panejar levemente junto ao mastro. Se o vento estiver tao
forte que é necessario jogar vento fora e deixar grande parte
da mestra panejando, é hora de rizar a vela.

Desloque o traveller para barlavento em vento fraco. Mas
nao tanto que a retranca passe além da linha de centro (exis-
tem excecoes a isso, especialmente em veleiros de com-
peticdo). Verifique sempre as birutas da valuma, principal-
mente a (ltima junto ao topo! Elas devem ficar drapejando
para trs e ndo curvadas em volta da valuma. Quando as biru-
tas ficam instéveis, a mestra esta estolando.

e Traveller deslocado para barlavento em ventos fracos.
e Traveller mais a sotavento em ventos mais fortes, com
partes da mestra panejando.

A tendéncia para barlavento é reduzida quando o traveller ¢
deslocado para sotavento. Precisa-se de um angulo menor do
leme para manter o barco no rumo, € mais facil conduzir e a
velocidade aumenta. Lembre-se de que um angulo do leme de
mais de 5° significa velejar com "freio de mao puxado”. O
traveller deve ser colocado tdo longe quanto possivel para
sotavento sem que a mestra paneje muito junto ao mastro.

A mestra pode panejar por curtos periodos de tempo, apenas
para manter o controle do barco quando ndo é possivel rizar
ou as drcunstancias sao preocupantes. Evite que a vela fique
batendo. O desgaste é rapido e pode haver danos.

Elt]

—-— Linha central

! Se a escota é aliviada de 1 para 2, a retranca vai subir e a torcao
aumentar. Se apenas o traveller for movido, a tor¢do sera constante
(3) e 0 angulo da escota aumentara.

altera, de cima abaixo, 0

0 deslocamento do traveller Jj
angulo de ataque da vela. '

Traveller
Tritho

Um caminho ideal mas
impraticavel. A torcao nao
W se altera guandc o traveller’
é deslocado.




¢ Interacédo entre a genoa e a mestra

Conforme mostra a fig. 28 (zona de compressao), a vela de
proa afeta, em alto grau, o fluxo de ar que passa pela mestra.
As velas de proa e mestra podem, portanto, ser vistas como
uma unica vela, a valuma da mestra sendo o flap de regu-
lagem. A drea de superposicao entre a genoa e a mestra é
chamada de canal. A largura do canal depende de como se
regula uma vela em relagao a outra. Em ventos fracos e
medios a mestra deve ser ajustada de maneira que, ao entrar
no vento:

= A testa da vela mestra paneje uniformemente desde o pé
até o tope, a0 mesmo tempo em que a genoa esta panejan-
tlo (todas as birutas de barlavento batem simultaneamente).

» Em ventos fortes é aceitavel que a mestra paneje junto ao
mastro para manter o barco em equilibrio. Se uma area
grande da vela esta panejando, o canal estd muito estreito,
restringindo o fluxo. Para evitar rizar pode-se tentar:

= Folgar um pouco a escota da genoa.

» Acrescentar torgao (levar o traveller para barlavento e
folgar a escota).

= Achatar a mestra.

NBI Quando a mestra paneja, pode ser pelo fato de a valuma
tla genoa estar muito fechada, jogando o vento sob a mestra.
Se for o caso, corrija o problema deslocando o draft da

genoa para a frente, tensionando a adrica e/ou cacando a

genoa. Se o canal for muito largo, a mestra perdera o impul-
so adicional que ela obtém da interagao entre as velas. Neste
caso pode-se:

» Folgar a escota da mestra (maior poténcia e velocidade).
= Cacar mais a escota da genoa (apontando mais acima).
= Aumentar a profundidade da mestra (mais poténcia e
velocidade).

NB! Isso pode ser comparado com o que foi dito anterior-
mente sobre a genoa e a mestra, Torna tudo mais complica-
tlo, mas, de forma geral, podemos dizer que:

» Uma vela é mais eficiente quando esta prestes a entrar
em colapso.

» Uma vela & mais eficiente quanto mais aberta for possivel
deixa-la.

0 que torna um canal eficiente é o fluxo de ar ao longo do
lado de barlavento da genoa receber "ajuda” do fluxo de ar
a0 longo do lado de sotavento da vela mestra. O fluxo de ar
ao longo do lado de barlavento da genoa perde velocidade
quando se aproxima da valuma. E portanto muito importante
que ele receba nova energia do fluxo de ar mais rapido e em
aceleracao ao longo do lado de sotavento da mestra,

A largura do canal estara otima quando a vela mestra der
sinais de que esta quase panejando.

Velas mestra e genoa

0 canal

As duas velas devem estar em harmonia e a
valuma da genoa deve fazer uma curva tao
paralela quanto possivel a valuma da mestra.

Tl
\5'5‘:' !
/
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A valuma da genoa esta muito fechada e
langa o vento sob a mestra.

6o}
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Quando a valuma esta batendo

As vezes vocé pode ver (e ouvir) que a valuma de sua vela
estd batendo com o vento. Se a vela tiver um cabinho embu-
tido na valuma (bicha da vela), cace o cabinho até que a U eabinho de
valuma pare de bater. Isso pode levar a vela a se dobrar para valuma é colocado
barlavento na valuma. Nenhuma das condicdes afetard o valUmada velag
seriamente o desempenho, mas o aperto do cabinho é menos

irritante e reduz o risco de danificar a vela. Genoas grandes

tém também cabinho na esteira além dos cabinhos da —
valuma, muito comuns.

= Tensione o cabinho da valuma até que ela pare de bater.

A forma das velas é analoga a uma caixa de mudancas de um doacﬁglmg ¢
automovel. A primeira marcha é usada quando se precisa de preso ao

poténcia para acelerar ou para vencer as ondas. Quando se | mordedor.
precisa mais poténcia do que orca, usa-se vela cheia com '
torcdo generosa. £ usada em regata para acelerar o barco
depois de uma cambada. E boa para mar agitado e ventos
instaveis.

As marchas do barco
Marcha lenta ou 1* marcha

= \elas cheias, muita tor¢ao e entradas arredondadas.
» Corredor de vento mais largo, muita poténcia mas nao
orca bem.

A 2% marcha é aplicada quando o vento aumenta sem que a
agua fique agitada. Aumenta-se a velocidade do barco e ao
mesmo tempo orca-se bem. As velas sdo um pouco mais
cacadas, um pouco achatadas com entrada ainda arredonda-
da e um corredor de vento mais largo.

Marcha intermediaria ou 2* marcha

e \ela achatada bem cacada e mantendo entrada arredondada.
e Poténcia média e alguma capacidade de orcar.

A marcha alta é usada em condicdes ideais, com ventos médios Marcha lenta: velas cheias, entradas arredondadas e draft para a frente.
e mar calmo. Isso permite a maxima capacidade de orcar e Marcha alta: velas chatas, entradas afiladas e draft mais para trds,

ainda mantém boa velocidade do barco. As velas sao achatadas
e as escotas bem cacadas para maxima orca. A entrada da
genoa é mais afilada (estai de proa bem apertado) e o draft ¢

deslocado para trds tanto na genoa como na mestra. P — - ;
Or¢ando mais ou menos no corredor de vento é possivel, usando as biru-
Marcha alta ou 3* marcha tas de sotavento, fazer o ajuste fino em cada uma das marchas acima.

Ajuste fino

e Velas bastante achatadas, muito cacadas, com entradas afi-

ladas e draft atras para maxima capacidade de orca, m Veldcidade mixima.
= Menor poténcia.

A 3" marcha é também usada quando o vento é muito forte e

ndo se quer rizar velas, Entdo da-se mais tor¢do as velas e Celipa;[iidzde 6tima de orca e
folga-se um pouco as escotas para reduzir um pouco a potén- yelggrace,

) gl
cia das velas.

Méxima capacidade de orca.

e @




¢ Em través e em popa

Muito do que foi dito antes se aplica também quando em
tiavés ou popa. E importante manter o fluxo de ar colado a
superficie da vela o maximo possivel. Mas algumas limitagoes
surgem quando o vento aparente muda mais para tras em
lravés ou popa.

A genoa

(Juando o vento aparente muda mais para tras, de uma or¢a
para um través (mais de 35° de vento aparente), entra-se em
um setor em que sera dificil manter a genoa cheia. O ponto
tla escota da genoa (carrinho) ideal deve ser deslocado mais
para fora, conforme mostra a fig. 69.

A genoa tera tor¢ao demais quando se folgar a escota para
adaptar a vela a nova direcao do vento. Deslocar o carrinho
para a frente a fim de reduzir a tor¢éo provoca muita profun-
didade nas partes inferiores da vela. Tirando-se o ponto da
escota do trilho e colocando-o mais a frente, p. e.x., com um
barberhaul, melhora-se a possibilidade de ajustar a genoa
corretamente. Barberhauls, entretanto, sao muito raros em
barcos de cruzeiro.

Sem um barberhaul é impossivel estabilizar todas as birutas E
de barlavento. Nessa situacao, ¢ melhor obter bom ajuste no
meio da vela e ignorar a partes superior e inferior. As birutas
do meio devem ser observadas para conseguir a melhor
propulsao possivel (fig. 70).

impossivel de manter a genoa cheia, pois ela estara coberta
pela vela mestra. Pode-se entao levar a genoa para barlaven-
to com um pau (asa de pombo) (figs. 12 e 13). NB! Quando
0 vento aparente muda abaixo da linha de través, pode ser
conveniente usar haldes assimétricos (gennakers) ou baloes
(spinnakers) que serao descritos mais adiante.

Quando o vento vem pelo través:

» Desloca-se o ponto da escota da genoa para a frente e
tao afastado do trilho quanto possivel.

= Ajusta-se o meio de vela corretamente, exagera-se 0
fechamento da parte de baixo e deixa-se o tope abrir, torcendo
a vela além dos limites com ajuda de um barberhaul.

Com o vento pela alheta:

= Usa-se 0 pau se necessario e a genoa lancada por
barlavento. Arribar, se possivel.
* Finalmente, coloca-se o baldo ou um assimétrico.

Um barberhaul pode

deslocar o ponto da escota
ara a frente e junto a
orda falsa.

Ouando o vento muda mais para tras, chega-se a um ponto 7 P

Velas mestra e genoa

Ponto da escota da genoa

A

i
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No contravento: ponto 6timo da escota para dentro (A).
No través: ponto 6timo da escota para fora (B).

Roldana no convés ou
na borda falsa.

Parte inferior — ajuste
/ exagerado (biruta de
sotavento dobra para
cima).

| @
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¢ A vela mestra

Sempre mantenha um olho na biruta do tope da mestra quan-
do estiver arribando para um través. Todas as birutas devem
estar voando para fora sempre que possivel.

A escota da mestra

No través e no popa, a escota ndo sera mais capaz de con-
trolar bem a torcdo da vela. A razdo disso é que a forca verti-
cal da escota diminui a medida que ela fica mais folgada. No
través e na popa, a escota somente controla o angulo de
abertura em relacdo a linha de centro do barco. Sempre solte
a escota até que a parte frontal da vela comece a panejar e
entdo recolha ligeiramente a escota.

Muitos velejadores acrescentam birutas na parte central da vela
a 60-90 cm do mastro. Quando essas birutas batem no lado de
sotavento a vela entrou em estol. E preciso soltar a escota até
que a biruta fique na horizontal novamente. Quando o vento
aparente mudar do través para a alheta, as birutas vao bater o
tempo todo! A mestra esta aberta o mais que pode e ficara nor-
malmente estolada a maior parte do tempo.

O burro da retranca (kicker ou boom vang)

Num través ou no popa, o burro fara o controle da torcao. A
torcdo é ajustada cagando o burro antes de soltar a mestra.
As birutas devem fluir para tras (especialmente a dltima do
tope) pelo menos 50% do tempo. Se nao for assim, reajusta-
se a tensdo de torcdo. (Pode ser necessario aliviar a tensao do
burro, cacando a vela mestra.)

Em vento fraco deve-se ter o cuidado de ndo cacar muito o
burro, Em geral, o peso da retranca ja é demais. Quando o
vento aperta, deve-se cacar o burro até que a tala superior
esteja aproximadamente paralela com a retranca (fig. 54).
Esta 6 uma boa regra basica que se aplica (teoricamente) a
todas as birutas que fluem para tras o tempo todo.

Profundidade da vela

No través ou no popa solte o tensionador da esteira para
obter uma curvatura mais profunda nas velas. Isso aumentard
a curvatura principalmente nas partes inferiores da vela. Solte
o estai de popa para endireitar o tope do mastro e fechar a
valuma na parte superior da vela. Solte a adrica ou o cun-
ningham para deslocar o draft para trés.

e Ajuste da torcdo com o burro.

= A biruta da Ultima tala flui para tras mais de 50% do
tempo.

e Acrescenta-se profundidade a vela soltando a esteira e
endireitando o mastro.
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Torcao correta:
todas as birutas
fluem para trés.

—a —®

- Burro muito solto deixa a
retranca subir, criando
\ muita torgao.

O burro da retranca

Muita torcao: o tope da
\ vela cai para sotavento.
A biruta superior bate.

Tensdo correta do burro.

Birutinhas no meio da vela indicam vela
entrando em estol. As birutas de sotavento
vao bater.
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¢ Mlarcacoes de regulagem

[ sensato documentar ajustes e regulagens. Quando
necessario, sera mais facil e rapido reproduzir ajustes ante-
fiores. Timoneiros de barcos de cruzeiros tém poucas mar-
cacoes em seus barcos. Confiam mais na experiéncia e lem-
branca de como as velas devem ser montadas nas varias
situacoes. Isso é possivel, mas muitas vezes é vantagem ter
um bom sistema de codificagao no barco.

0 equilibrio do barco é o indicador mais importante de um
correto ajuste das velas. Mas, mesmo que o leme seja neutro,
nao ha garantia de que as velas estejam otimizadas. Se o
angulo do leme necessario para manter o barco em seu curso
for maior que 8°, certamente as velas e mastreacao podem ter
uma regulagem melhor.

Portanto, é importante saber o status do equilibrio do barco
com precisao. Se o barco tiver cana de leme, 0 angulo do leme
serd evidente. Mas vale a pena, de qualquer maneira, marca-
lo como indicado na fig. 73. E mais dificil se o barco tiver uma
roda de leme. Ai serdo necessarias marcas que correspondam
a0 angulo do leme,

A fig. 73 mostra como marcar a roda de leme. Em geral sera
mais facil marcar com exatidao um barco que esta fora da
agua. Gira-se o leme para posicoes previamente determi-
nadas e marca-se o angulo na roda de leme. Também é pos-
sivel marcar a roda de leme quando o barco esta na agua. A
partir do angulo maximo de giro do leme, conta-se quantas
voltas da roda sao necessarias para mové-lo de um extremo
a outro, Entdo divide-se o angulo maximo pelo nimero de
voltas para saber o deslocamento em graus para cada volta
(05 raios permitem subdividir convenientemente esse valor
para maior precisao).

NB! Eliminar ao maximo a folga do mecanismo de direcéo
antes da marcacdo para obter maior precisao.

Marcando as adricas

Sera possivel saber se as adricas estao corretamente tensio-
nadas através de marcas no ponto em que saem da parte
inferior do mastro. Uma indicacao da tensao maxima possivel
(la adrica (ou testa) serd o ponto mais alto que a vela pode
alcancar antes que a manilha da adrica chegue ao tope do
mastro (exceta quando se usa o cunningham).

B! Marca-se no cabo da adrica o ponto correspondente a
cada olhal de rizo para encontrar rapidamente o correto com-
primento da adriga.

Veja as escalas numeradas nas figuras. Escalas sao normal-
mente usadas por velejadores de regata. Velejadores de
cruzeiro em geral preferem uma simples marca naquela
posicao.

A posicao do carrinho da genoa para diferentes velas de proa
pode ser marcada como indicado na figura. Marque os
numeros da genoa 1, 2 e 3 préximos a posi¢ao correta para
cada vela. Uma escala numerada permite ajustes mais precisos.

Velas mestra e genoa

Marcagdo do angulo do leme

Sen x=d/l

Exemplo: =100 ¢cm = Tm
i X=3°d=52cm

| X=6°d=104.cm

| X=9°d=156cm

Se | for, p.ex., 80 cm, multi-
plique D por 0,8.

Marque a adrica e use
escalas numeradas ou
posicbes marcadas no
mastro como referéncia.

A genoa pode ser

marcada com a

'/ posicdo do carrinho
na escala ou apenas

com 1, 2 e 3 no furo

correspondente,

[72)
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Marcacao em escotas

E problematico marcar escotas da genoa, especialmente
quando elas sdo presas a velas de proa, que sao trocadas com
freqliéncia. Ndo é o caso da escota da mestra, mas muitos
velejadores consideram desnecessario marcar as escotas em
geral. 0 método que mede a tensao da escota pela distancia
do tecido da vela a ponta da cruzeta em punhos funciona
apenas se a vela tiver superposicao. Outra indicacdo é a dis-
tancia aos esticadores dos brandais. Marcas na cruzetaa 5 cm
uma da outra, com tinta ou fita adesiva, indicam a tensao no
caso da genoa sem Superposicao.

Marcacao no tensionador da esteira

0 tensionador da esteira pode ser marcado como mostra a
fig. 75. Velejadores de cruzeiro marcam apenas a tensao
maxima, mas é aconselhavel marcacao mais detalhada.

Marcacado da tensao no estai de popa

Esta é uma importante marcacao. Num barco mastreado ao
tope o estai de popa controla diretamente a tensdo do estai
de proa. Ver pags. 20 e 64 para descricao do tensionamento
maximo do estai de popa na mastreagdo ao tope.

NB! E mais complicada a marcacao da tensdo no caso de
estaiamento fracionado dependendo de como ele € montado.
Barcos de cruzeiro tém o estaiamento com cruzetas inclinadas
para trés. Este é um arranjo muito simples em que os runners
sao desnecessarios. Nesse caso, 0 estai de proa é permanen-
temente tensionado pela acdo dos brandais superiores e nao
pelo estai de popa. Isto é feito para flexionar o mastro e
achatar a mestra e funciona, até certo ponto, como um
estaiamento fracionado. Veja detalhes sobre a tenséo do estai
de proa nas pags. 69-70.

Para indicar a tensdo do estai de popa cola-se simplesmente
um pedaco de fita na rosca do tensionador ou no tensionador
do estai de popa. Na fig. 76 temos exemplos de varios ten-
sionadores de estai de popa. Tensibmetros, disponiveis no
mercado, podem ser aplicados diretamente aos estais.

A marcacio de pontos de ajuste do barco pode facilitar o tra-
balho. Pode-se rapidamente repetir uma regulagem anterior
para as mesmas condi¢des de mar e vento, e a partir daf fazer
o ajuste fino. Isso é de grande valor, especialmente em regatas
noturnas, condicoes dificeis e quando houver troca de tripu-
lantes. Marcacoes de identificacdo das velas sao importantes.
Use tinta indelével. Os punhos de amura, esteira e tope e
olhais de rizo devem ser marcados para evitar confusdes em
situagdes criticas.
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Escotas e esteira

=
P

Marcas de fita ou tinta a cada
5cm ajudam a avaliar o quanto
uma genoa sem superposicao
esta cacada.

Use, p. ex., a posicdo dos olhais
em relagao a marcas ou escala
numerada.

0 Indicadores de seta
numa escala.
—

Marque a tensdo maxima \
do estai de popa.



A Tecidos para velas

Um tecido trancado estica facilmente
quando é puxado numa diagonal e se
contrai no outro sentido.

\
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0 tecido é freqiientemente composto de fibras diversas e, as
vezes, ainda recebe um reforco interno com fios resistentes ou
uma lamina de filme na direcao de tenséo. @

0 tecido de velas mais utilizado é o Terylene (Dacron). O Mylar e
0 Kevlar tornam-se cada vez mais comuns. Note que tecidos esti-
cam de modo diferente dependendo da direcdo da tensdo.
Iradicionalmente, os tecidos trancados esticam mais quando

puxados diagonalmente,

A Adriga da genoa
A cacada demais

Dobras aparecem ao
longo da testa.

Aplicando-se tensdo na adrica da genoa, o draft se desloca para
afrente. Isso da a vela uma entrada redonda, tornando mais facil
conduzir o barco, mesmo que perca um pouco a capacidade de
or¢a. Se a tensao da adrica é muito alta, longas rugas se formam
20 longo da testa. NB! Tome cuidado ao tensionar a adrica em
velas modernas. Siga instrucges do fabricante.

Velas mestra e genoa

Painéis de tecido

Um lengo tensionado diagonalmente se contrai na perpen-
dicular a direcdo da tensdo. Dobras tipicas se formam na
direcao da maior tensao.

@

As velas sao, em geral, compostas de varios painéis para melhor
resistir a tensao. Um tecido trancado, tensionado diagonalmente,
se contrai na diagonal transversa a direcao da tensdo. Acontece
assim, p. ex., ao longo da testa da vela quando se aplica tensao
na adrica. O tecido da vela e o draft movem-se para a frente.

- Velas modernas apresentam cada vez mais um formato estavel!

Al

AR Adrica da genoa

o

\ folgada demais

Rugas aparecem per-
pendicularmente &
testa,

Aliviando a tensdo na adrica da genoa, a entrada da vela fica
mais afilada, pode-se apontar mais ao vento e fica mais dificil
conduzir o barco corretamente. Soltando mais a adrica, rugas
surgem na perpendicular a testa da vela. Isso € bom em ventos
muito fracos e mar agitado.
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Adrica da mestra cagada demais

-
/o 1\

\ Dabras aparecem
ao longo da testa.

Tensiona-se a adrica da mestra ou o cunningham para deslocar
o draft para a frente e ao mesmo tempo achatar a parte dianteira
da mestra. Faz-se isso em ventos fortes para reduzir a inclinacio
e tendéncia para barlavento. Tensionando demais a adrica (ou 0
cunningham), rugas aparecerdo ao longo da testa da mestra.

Mastro flexionado

\ 2m excesso
/ \
£ \".
/|
) \
z". I
/ | \
| \ Dobras se irra-
\ diam da ponta
' ' daretranca
\  para a testa.
.’" | — = _. ] 2 \.‘.
/ — —

Se o vento aperta, flexiona-se o mastro para achatar a parte
superior da mestra, Em barcos com mastreacao ao tope € dificil
flexionar o mastro de qualquer maneira. Se o flexionar demais,
dobras vao se irradiar a partir da extremidade da retranca na
direcdo da testa. De fato, se o mastro estiver muito flexionado é
possivel que a curvatura da vela seja invertida!
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Adrica da mestra folgada demais

| Rugas horizontais
\aparecem ao longo.

Em ventos fracos e médios a adrica deve ser tensionada até que
a parte frontal da mestra comece a ficar lisa, sem estrias
(dobras). Em vento muito fraco deve-se soltar a adrica (ou 0
cunningham) até que pequenas rugas horizontais aparecam
ao longo da testa. O draft se deslocara para tras. Soltando
muito, rugas maiores vao se formar.

Dobras produzidas
pelas esteira

Com a esteira muito cacada surgem dobras tipicas ao longo da
retranca.

@ |

A tensdo na esteira achata a parte inferior da mestra. Faz-se isso
quando o vento aumenta e é necessario reduzir a forca impul-
sionadora e a inclinacdo do barco. Se a esteira é muito cacada
surgem dobras tipicas ao longo da retranca. Isso € normal e nao
perturba a eficiéncia da vela.



Exemplos de regulagem (no contravento)

NB! Os valores apresentados sdo apenas exemplos para dar uma idéia

de como as velas sdo ajustadas para condicdes diversas. £ claro que
nao é necessario saber a profundidade das velas em porcentagens!

Em ventos fracos precisa-se de toda a forca possivel para dar maior
velocidade ao barco e, como conseqiéncia, aumentar a velocidade
do vento aparente. Orcar mais ndo e tao importante nessa hora. As
velas devem estar cheias, com entrada arredondada e bastante
torcdo para evitar o estol da vela junto ao tope. Deve-se apontar um
pouco mais abaixo do que o normal. Solta-se a escota da genoa até
que o tecido da vela fique completamente livre da cruzeta (pelo
menos dois punhos). O estai de popa e, se for o caso, os runners
devem ser folgados para aumentar a barriga do estai de proa, a pro-
fundidade e a entrada arredondada da genoa. A adrica da genoa
deve estar ligeiramente cacada para mover o draft para 40%.
Endireita-se 0 mastro e folga-se a esteira para aumentar a profun-
| didade da mestra. Puxa-se o traveller para barlavento ate t?ue a
retranca esteja na linha de centro. Movendo o peso da tripulacao
para sotavento a inclinacdo do barco aumenta. As velas terdo a
forma natural pelo seu proprio peso. A resisténcia hidrodinamica da
agua diminuira quando o barco estiver um pouco adernado e leva-
do adiante com a proa mais baixa.
Dé ao barco um tempo para ganhar velocidade. Qualquer mudanca
desnecessaria aumenta a probabilidade de descolamento pre-
maturo do fluxo e o estol das velas.

Vento fraco

Velas relativamente cheias com
entrada afilada permitem apontar
bem ao vento e déo velocidade ao
barco em dguas calmas.

3=4mls
Mar calmo

Velas mestra e genoa

Velas redondas e cheias Vento muito fraca

que "respiram”.

[ 1-3ms |

Mar calmo

40%

Estai de proa: Solto. Mais barriga no estai aumenta a prolundidade da vela,
Solta (pequenas rugas). Posicdo do draft aprox, 40%.
Relativamente soltas (tecido a

Adrica:
Escotas:

rox. 2 punhos da ponta da cruzeta),

55-65%
Estai de popa: Completamente solto, O mastro reto aumenta a profundidade na
parte superior da vela.
Adriga: Solta (pequenas rugas). Draft a 55-65%.
Esteira; Solta.
Traveller.  Para barlavento. A retranca na linha de centro,
Escotay

Moderadamente solta (bastante tor¢ao).

NB! Deixe que o barco encontre seu proprio andamen-
to sem muitas mudancas, com pouco uso do leme.

D

Mar agitado demanda mais forca impul- Vento fraco

sionadora e corredor de vento mais largo,
para melhor condugao do barco. Iss0 sig-
nifica velas com maior profundidade e
entrada mais arredondada do que em
aguas calmas.

3—-4mls
Mar agitado

Estai de proa; 40:50% apettarko pira obler uma genoa rebatiamente cheia com entiada afilada. Estal de proa: 30-40% apertado pata maior profundidade e entrada redonda.
ica: Relathamente solta, para que a posigao do draft seja apiox. 45%. Adrica: Apertada até que a posicao do draft seja aprox. 40%.
Escota: Tao ¢ ue o tecdo toca a ponta da cruzeta. Escota: Relativamente solta (tecido a um punho da ponta da cruzeta).

[Estai de popa: 40-50% apertado. Maior flexio do mastro achata a parte superior
da mestra.

Adrica: Apertada até que a posicao do draft seja aprox. 50%.

Esteira: 509 apertada para profundidade média na parte inferior da mesira,

Travelfer:  Se necessario, um pouco a barlavento para se obter a dose certa
de tendéncia para barlavento. e N

Escolas:  Cacadas até que a biruta do lope comece a dobrar para sotavento
sobre a valuma.

@D

!

b
l15-'|5%
v

45%

Estai de popa: 40-50%. Maior flexdo do mastro toma a parte superior da mestra
mais achatada.

Travelfer: Um pouco deslocado para sotavent
Escota: Um pouco folgada até que todas as fitas fluam para tras,
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Velas relativamente chatas com Ventos médios

entrada afilada asseguram boa
capacidade de orca e velocidade
em aguas calmas. 6—10ms

Mar calmo

45%

[Estal de proa: Aprox. 90% cagado para obter uma vela relativamente achatada
com entrada afilada,
Adrica: Apertada. Posicio do draft a aprox. 45%.

Escota: Apertada até que o tecido quase toque a ponta da cruzeta.

Estai de popa: Aprox. 90%. Maior flexdo do mastro achata a parte superior da mestra.

Adrica: Apertada, Posicao do draft a aprox. 50%.

Esteira: B0-90 % cacada para achatar a parte inferior da vela.

Traveller:  Ma linha de centro. Desloque um pouco a sotavento se a tendéncia
para barlavento for excessiva.

Escota: Moderadamente solta (f lorgo).

03]

Ventos fortes
Velas chatas com entrada

afilada asseguram forca
propulsora suficiente com

menor inclinagao.
10 m/fs

_Mar agitado

45%

Estai de proa: 100% apertado para achatar a genoa ao maximo e ter uma
entrada afilada.
Apertada. Posicao do draft a aprox. 45%.

Relativamente solta (tecido a 2-3 punhos da ponta da cuzeta),

Adriga:

Escota:

@

[Estai de popa: 100% apertado. Maxima flexdo do mastio achata a parte superior
da mestra ao maximo,
Apertada, Posicio do draft aprox. a 45%.

Adriga:
Esteira;

Escota: Ajustada até que as fitas fluam para trds.
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Mar agitado demanda mais forca Ventos médiag

ropulsora e corredor de vento mais
argo, para melhor governo do barco.

Isso significa velas com maior profun- ~10m/
didade e entrada mais arredondada do : s
que em dguas calmas. Mar agitado

S == |

Fstal de proa; Solto a 70-80% para obter profundidade e entrada redonda.

Adrica: fielativamente cacada. Posicao do draft a aprox. 40%.

Escota: Tecido a 1-2 punhos da ponta da auzeta para maior profundidade
o mais forga.

N,
£

[15-16%

O

45%
[Estai de popa: Solto para 70-80%, aumenta a profundidade da mestra e produz
mais for¢a impulsionadora, .
Adriga: Apertada um pouco alé que a posigao do draft seja aprox. 45%.
Esteira: Solta para 70-80%, aumenta a profundidade na parte inferior da |
mestra.
Traveller:  Deslocado para sotavento (a retranca a 5-10° com a linha de centro).
Escota: Apertada. Ajuste até que todas as fitas fluem para tras. |

o4

Ventos fnr‘tes"

Acima de 10 m/s
Mar agitado

0 mar quase sempre fica agitado quando o vento excede 20 nés
(10 mfs), chegando a forcEa 6 (brisa forte). Haverd tendéncia
excessiva para barlavento. b preciso achatar as velas e mover o
traveller para sotavento. Se isso ndo bastar, deve-se mudar para
uma vela de proa menor ou rizar a mestra para equilibrar o barco
novamente. Se isso ainda néo resolver, ou se nao se quiser reduzir
area vélica, o barco poderd ser tocado controlando a inclinacéo.
Primeiro deve-se apontar mais alto do que o "correto”. O barco
adernara menos, as birutas de barlavento na genoa vao bater e a
vela poderd panejar um pouco. Isso ndo importa, porque nessas
condicdes ha um excedente de forca impulsionadora. Se o barco
estiver muito em pé e perdendo velocidade, deve-se arribar até
que a velocidade aumente e se possa entrar no vento novamente
para reduzir a inclinacdo. Deve-se procurar conduzir o barco com
o angulo de inclinacao desejado, normalmente 20-25°. Essa é
uma técnica muito usada por velejadores em regata quando ndo
rizam (ou ndo podem rizar) velas, Outra técnica para evitar o rizo
@ mover o traveller para barlavento e folgar a escota mestre um
ouco mais. O tope da mestra ficara mais torcido, reduzindo a
orca impulsionadora e inclinagéo.
0 mesmo pode ser feito com a vela de proa movendo o ponto da
gscut? mais atras do que o normal, assim aumentando a tor¢ao
a vela.

NB!E sempre melhor mudar o plano de velas de uma vez se o vento
forte continuar. A velocidade do barco serd quase tao alta com
menor area vélica do que o Otimo, mas sera bem menor com mais
area vélica do que o otimo,




Velas mestra e genoa

Rizando a mestra

Quando o ajuste necessario foi feito, mas o barco ainda
aderna mais de 25° ou a tendéncia para barlavento excede
8° de angulo no leme, deve-se reduzir a area vélica.

Ao rizar as velas, deve-se pensar em equilibrio o tempo todo. = O rizo da esteira descrito a sequir & o sistema mais comum usado
Normalmente troca-se para uma genoa menor antes de rizar a = hoje nos barcos. Alguns rizam a mestra dobrando-a sobre a retran-
mestra. Mas em mastros estaiados ao tope pode valer a pena  ca. O formato da vela fica muito barrigudo com esse método.
rizar a mestra antes de trocar a genoa. Havera maior eficiéncia  Sistemas maodernos (cada vez mais comuns) enrolam a mestra no
na forca impulsionadora da genoa para vencer as ondas. /1 _mastro ou na retranca, mantendo assim o formato correto,

/o

Cace a adrica novamente. A adrica deve ser bem cacada, pois o vento deve ser muito forte.

Passe o cabo de rizo (G) até que o olhal posterior do rizo esleja quase no nivel da retranca. Garanta que a
retranca esteja livre, para nao danificar a valuma da vela (a escota e o burro devem estar totalmente soltos).
Solte o cabo do amantilho (caso contrério a vela ficard muito torcida).

Cace o burro e a escota. Veleje agora com 0 plano de velas reduzido.

. Amarre o excesso de tecido da vela na retranca com os cabos de rizo (H) que passam pelos orificios da vela. @

41




Regulagem de Velas -

Problemas
O problema é...

No contravento

Manual Iustrado

A causa pode ser...

Muita tendéncia para
barlavento

ngulos do leme maiores do que

530 Necessarios para manter o
barco no rumo. O barco tem of
leme muito pesado.

As velas estao muito cheias

A valuma da mestra estd fechada
A mestra estd muito cagada

Vela de proa muito pequena

em relacdo a mestra

Plano de velas muito grande
(excessiva inclinacao)

Muita inclinacao do

mastro/ Mastro muito atras

Muita tendéncia para
sotavento

0 barco arriba o tempo todo e é
preciso vird-lo na direcio do|
vento para manter o rumo.

As velas estao muito achatadas

A valuma da mestra esta muito aberta
A vela mestra esta muito aberta

A mestra é muito grande

em relacao a genoa

Mastro muito a frente /

pouca inclinacéo

Capacidade de orca
reduzida

do é possivel orcar tanto
uanto os demais barcos do
esmo Lipo.

Estai de proa muito solto -
entrada da genoa muito redonda

A genoa esta muito aberta

Valuma da mestra muito
aberta (muita torgao)

A vela mestra esta muito aberta
Vela mestra muito cheia
Pouca inclinacao do mastro

Baixa velocidade do barco

Orca e tendencia para barla-
vento sao normais, mas a velo-
icidade é menor que a dos de-
mais barcos do mesmo tipo.

Em través e em popa

Genoa muito achatada com
entrada afilada

Vela mestra muito achatada
Vela mestra muito fechada

Muita tendéncia para
barlavento

0 barco tende muito para barla-
vento. Viocé esta perdendo o
icontrole do barco.

Genoa esta muito fechada (ou sopra
0 vento sob a mestra que esta aberta)

A vela mestra esta muito fechada

A vela mestra tem pouca tor¢ao

Baixa velocidade do barco

demais barcos do mesmo tipo.

Menor velocidade que a dos‘

Torcao incometa na vela mestra
Vela mestra muito achatada

A genoa nao permanece
cheia

Fica dificil manter a genoa
cheia com o vento mais abaixo
do que o vento pelo través,
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Nao é possivel colocar o ponto da
escotana posicao coreta
A genoa é coberla pela mestra

Regulagem de Velas - Manual Ilustrado 42

Soluctes propostas
0 que pode ser feito é....

Achatar a mestra e genoa, tensionando o estai de popa e a esteira.*
Aumentar a tor¢do aliviando a escota da mestra,
Mover o traveller mais a sotavento.

Trocar por uma genoa maior ou rizar a mestra.
Trocar por uma genoa menor efou rizar a mestra.

Reduzir a inclinacdo ou mover todo o mastro a frente, se
possivel (ver pag. 63).

Aumentar a profundidade da mestra (e genoa) soltando o

estai de popa e a esteira.

Reduzir a torcao soltando o estai de popa e cacando a mestra.

Cacar a escota ou mover o traveller a barlavento para manter a torcao.

Trocar por uma genoa maior ou fazer o rizo da mestra.

Mover todo o mastro para tras efou aumentar a inclinacao (pag. 63).

Apertar o estai de popa.

Estaiamento fracionado: apertar os brandais superiores e runners.*
Mar calmo: Soltar adrica da genoa para mover o draft mais atrés.
Cacar a escota. Mover o ponto da genoa mais para dentro

com um barberhaul.

Cacar a escota da mestra. Vento fraco: tensionar ligeiramente o
cabinho da valuma (bicha).

Cacar ou mover o traveller para barlavento para manter a tor¢ao.
Tensionar o estai de popa e esteira para achatar a vela.

Aumentar a inclinagao do mastro (pdg. 63).

Soltar a escota e estai de popa. Soltar adrica para mover draft para tras.
Soltar o estai de popa e esteira para aumentar profundidade na vela.
Mover o traveller para sotavento até que a mestra comece a panejar.

Soltar a escota da genoa (mover o ponto da genoa para fora
com um barberhaul).

Soltar a escota ou mover o traveller para sotavento para
manter a mesma torgao.

Soltar o burro e/ou escota da mestra para aumentar a torao.

Ajustar o burro para corrigir a torao,
Soltar o estai de popa (ou runners) e esteira para aumentar a profundi-
dade da vela.

Usar o pau da genoa para obter um ponto mais eficiente.
Levar a genoa para barlavento com o pau. Arribar se necessario.

* Barcos com estaiamento fracionado precisam usar runners ou a ten-
sdo dos brandais superiores para ajustar a tensao do estai de proa (pro-
fundidade da genoa e formato da entrada da vela).



¢ Resumo
Como se comega a regular as velas?

Um método simples é cacar a vela mestra até o ponto consi-
derado correto para aquela direcdo do vento aparente. (No
contravento a vela mestra € mais cacada do que no través ou
popa.) Faca o mesmo com a genoa. Ajuste a torcao da genoa
(posicao do ponto da escota) e o angulo de abertura com a
ajuda das birutas conforme mostrado nas pags.18-19. Entao
requle a profundidade da vela e a posicao do draft conforme
mostrado nas pags. 20-21. De volta a vela mestra, comece a
fazer o ajuste fino do canal da vela, profundidade, posicéo do
draft e a torcao conforme mostrado nas pags. 27-29.
Verifique o equilibrio do barco. Muita tendéncia para
barlavento? Em geral é o caso. Ajuste as velas para obter o
equilibrio (pags. 24 e 30). Dé atencao especial a valuma da
vela mestra. Se a tendéncia continua, talvez esteja se usando
muita vela (considerando-se que a mastreacdo esteja correta).
Se for o caso, troque a vela de proa ou rize a mestra. Volte a
genoa e recomece o processo. A operacao deve ser repetida
até que a regulagem das velas seja otimizada. Um velejador
de cruzeiro normalmente requla as velas de maneira toleravel,
mas sera beneficiado se souber tirar melhor proveito delas.
Velejar com muita tendéncia para barlavento é uma falha
comum. Isso equivale a velejar com o freio de mao puxado e
dificulta governar o barco, principalmente quando o vento
aperta, Um pouco de tendéncia para barlavento é desejavel.
(Um angulo de leme com cerca de 3° é considerado ideal.)

0 objetivo da regulagem é aumentar a forca impulsionadora,
reduzir a forca de inclinacdo e, ao mesmo tempo, equilibrar
todas as forgas atuando sobre o equipamento e o casco (princi-
palmente a parte submersa).

A genoa é regulada para dar o maximo de forca impulsionado-
ra e a vela mestra deve ser ajustada e adaptada a vela de proa
para se alcangar 6tima interacao entre as duas. A vela de proa e
a mestra podem ser consideradas como um tnico perfil, desde a
testa da vela de proa até a valuma da mestra. Generalizando,
pode-se dizer que regulamos a entrada da vela de proa e a va-
luma da vela mestra.

Regulagem da genoa

Concentre-se principalmente na entrada da vela junto a testa.
Use as birutas para verificar se a genoa esta com:

= angulo de abertura correto.

e posicao do ponto da escota correta.

* torcao correta.

A profundidade da vela e a posicao do draft séo ajustadas prin-
cipalmente com a tensdo da adrica e até certo grau com a ten-
sao da escota,

Regulagem da vela mestra

» Solte bastante a escota até que a mestra comece a panejar

Velas mestra e genoa

junto ao mastro. O canal de vento sera mais eficiente.

= Verifique e ajuste a tor¢do da mestra com a escota e 0 tra-
veller até que a Gltima tala junto ao tope esteja paralela a
retranca.

= Verifique e ajuste a profundidade da vela cacando a esteira e
flexionando o mastro.

» Verifique e ajuste a posicdo do draft com a adrica ou o
cunningham.

A valuma é o seu proximo foco. (Em contraste com a genoa,
onde a entrada é o mais importante.)

Uma valuma fechada leva a:

= grande forca de inclinacdo,

 maior tendéncia para barlavento,

= melhor capacidade de orca, menor velocidade do barco.

Uma valuma aberta leva a:

e menor for¢a de inclinagéo,

» menor tendéncia para barlavento,

* maior velocidade do barco, menor orca.

0 equilibrio do barco ¢ que vai dizer se a valuma esta aberta ou
fechada.

Se existe muita tendéncia para barlavento, deve-se achatar mais
a vela, mover o draft a frente ou aumentar a torcao. Procure
fazer com que as fitas da valuma fluam mais de 50% do tempo.
Se nao houver fitas na valuma, a (ltima tala junto ao tope, para-

. lela a retranca, indicara a tor¢do correta. Um pouco de tendén-

cia-para barlavento ¢, como citado anteriormente, desejavel.
Com freqiiéncia & melhor velejar com muito mais tor¢do do que
muito menos. Portanto, o traveller, em ventos fracos e leves,
deve quase sempre estar deslocado para barlavento, apesar de
muitos velejadores de cruzeiro preferirem té-lo na linha de cen-
tro. Quando o vento refresca, o traveller deve ser deslocado
para sotavento. Uma excecao é em ventos fortes, quando as
velas podem ser rizadas. Pode ser vantajoso puxar o traveller
para barlavento e soltar mais a escota da mestra. Ela torce mais
do que o normal e reduz a inclinagao.

Vocé ja foi apresentado a um certo ntimero de regras basicas
sobre como reqular velas, mas sdo tantas as variaveis que afe-
tam velas e o desempenho do barco que muitas vezes deve-se
escolher uma solugdo de compromisso. A propria experiéncia (e
dos demais com o mesmo tipo de barco) deve mostrar como re-
qular melhor o equipamento. £, portanto, valioso marcar e re-
gistrar as regulagens e comparar seu efeito. Dessa maneira
pode-se descobrir facilmente o que faz o seu barco bem mais
equilibrado e rapido.
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II

Balao simétrico e
assimeétrico !

Quando o vento aparente vem pela alheta, mais abaixo do través do
barco, é muito dificil manter a genoa cheia sem levéa-la para barlavento
com um pau, pois ela fica coberta pela vela mestra. Velas de popa como
0 baldo, o assimétrico ou gennaker serdo velas de proa mais eficientes, |
principalmente em vento fraco. |
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E particularmente dificil dar instrucdes precisas para a regulagem do baldo. Por isso, buscamos aqui apresentar
as regras gerais mais praticas.




Baldo simétrico e assimétrico

¢ Tipos de Balao

Dentre os tipos modernos de baldes simétricos, o de corte ho- s‘
rizontal foi dos primeiros a serem usados. O vento concen-

Irando forcas no tope da vela provocava uma carga diagonal u
¢ um estiramento significativo do tecido naquela direcdo. O m

resultado era a deformacao do formato da vela com o vento
forte. Este tipo de baldo foi muito usado com eficacia no
vento em popa, mas ndo era apropriado ao vento de traveés.

0 baldo de tope radial tem painéis verticais no tope que
reduzem a deformacéo do tecido em vento forte. Essa solucao
foi considerada uma melhoria significativa em relacdo ao Corte horizontal
baldo de corte horizontal, mas, no través, suas propriedades
ndo sao as melhores,

Balbes tri-radiais tém painéis colocados nas trés principais
diregdes de deformacio. E a vela que melhor preserva o for-
mate, sendo boa para qualquer uso na maioria dos barcos.

Fabricantes modernos de velas usam projetos assistidos por
computador para estabelecer a melhor forma e cortar os
painéis do baldo. Este método permite criar painéis otimizan-
do o formato, a resisténcia e a orientacao do material.

Materiais

Baldes (e assimétricos) sio feitos de tecido fino de nylon ) Tope radial
para trabalhar bem em ventos muito fracos. O nylon é esco- ‘ |

Ihido porque tem uma alta relagdo de resisténcia e peso e um
amortecimento elastico ao choque para resistir as cargas
impostas pelas rajadas. Em contraste direto, as velas mestras
e genoas sdo feitas com materiais que tém tao pouca elasti-
cidade quanto possivel para manter seu formato em rajadas.
0 nylon perde sua qualidade quando exposto a luz do sol
por longos periodos de tempo. Portanto, os bales devem ser
guardados em sacos quando ndo estiverem em uso e manti-
dos completamente secos. Para prolongar o seu tempo de
vida, um baldo deve ser lavado com dgua doce com alguma
freqiiéncia.

Tri-radial

Balao moderno o
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¢ Equipamentos, nomes e expressies

0 balio é controlado por duas escotas. A escota de barlaven-
to passa pela ponteira do pau do baldo, assim chamada
porque é presa ao punho de barlavento. A outra escota é
presa ao punho de sotavento e por isso chamada de escota
de sotavento. A escota de sotavento se torna de barlavento e
viceversa quando o baldo muda de amura (no jaibe), cam-
bando para o outro bordo. O pau do baldo é preso ao baldo
pela escota de barlavento. O pau deve ser equipado com um
amantilho (uphaul) e o burro do pau (downhaul) para
manté-lo na horizontal. O burro sofre mais esforco do que o
amantilho porque o baldo recebe uma componente vertical
decorrente da pressao que o impulsiona para cima. As esco-
tas passam por roldanas na parte posterior do convés e retor-
nam a catracas junto ao cockpit, em geral, dedicadas aos
baloes, um pouco menores que as da genoa.

Um pequeno pau (muleta) pode ser usado principalmente em
barcos grandes, para se obter um melhor angulo de tracao
para a escota de barla e manté-la afastada dos brandais.

Um cabo de retencao (preventer) impede que a retranca seja
violentamente jogada de um lado para o outro sobre o cock-
pit num jaibe descontrolado. Este é um dos mais perigosos
incidentes que pode ocorrer num veleiro. Normalmente o
cabo é preso a retranca préximo ao mesmo ponto onde é
presa a escota da mestra. O cabo é levado a frente junto a
proa para ter um bom angulo de tracao até a retranca e um
sistema mais elastico — passando por uma roldana ou pas-
sador e voltando a um mordedor no cockpit.

NB! Um mordedor de desengate rapido é essencial para todos
0s tipos de cabos de retencdo. Use-o quando estiver nave-
gando em popa rasa usando a genoa como vela de proa. A
alternativa é manter a escota junto ao trilho como é mostra-
do na figura. Mas um cabo de retencao dedicado é mais acon-
selhavel, mesmo que n@o siga todo o caminho até a proa e
volte. Sempre garanta que ele possa ser liberado rapidamente,
preferivelmente do cockpit.

0 barberhaul (ponto ou guia da escota) € um cabo com uma
roldana que corre livie na escota, levado até outra roldana
presa ao convés, um pouco atras dos brandais. O ponto man-
tém a posicao da escota do balao no alinhamento desejado
da frente a popa (ver também fig. 69). Se outra roldana esti-
ver presa a borda falsa do convés, havera uma segunda opgéo
de controle da escota do balao mais a frente.

0 lado de sotavento é sempre o lado do barco em que esta a
retranca (exceto ao dar um jaibe quando a retranca esta presa
ao outro lado por um cabo de retencao).

“Alravessar” significa perder o controle do barco pelo dese-
quilibrio das forcas da vela. Esse desequilibrio é amplificado
pelo aumento da inclinagao do barco.

46

Tope

Valuma

Punho

Ponteira do pau

Gato (manilha giratéria
de engate rapido)

A escota da mestra colocada
na borda falsa como medida de
seguranca.
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Baldo simétrico e assimétrico

Preparagao do balao

| Prenda o saco do baldo no guarda-mancebo no lado de sotavento do convés de proa (1).

| Passe a escota de sota (2) para que corra liviemente por fora e por baixo do guarda-
mancebo até a roldana no convés da popa e a catraca no cockpit,

| Leve-a de volta para a frente passando por fora dos brandais (3) e da escota da
genoa e prenda o gato no punho de sotavento do baldo (4).

[ | Aescota de barlavento é passada da mesma maneira, passando também pelo gan-
cho na ponteira do pau do baldo (5), pela frente do estai de proa e preso ao punho
de barlavento do balao (6).

| Prenda a adrica do baldo no punho do tope (7). NB! Verifique se a adrica passa livre- .
mente & frente do estai de proa. ~ Ponteira do pau

Passe por fora
dos brandais e
da escota da
genoa.

Roldana junto _ P
a popa L
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¢ Levantando o balao
Levantando o balao no popa

£ sempre mais sequro levantar e abaixar o baldo por
tras da genoa. Se ndo quiser fazer isso, leve o punho de
barlavento do baldo (A) até a ponta do pau do balao
antes de levanta-lo.

e Ajuste a posicao do pau para a altura correta e
estique o burro do pau.

e Adrice o baldo rapidamente e morda a adrica.

= Tensione a escota de barla até que o pau esteja na
posicéo correta com o punho de barlavento junto a
ponta do pau.

e Puxe a escota de sota até que o balao encha.

« Abaixe a genoa apenas se o vento estiver alem do
través; o baldo em geral ndo enche enguanto a genoa
ndo estiver arreada.

Levantando o baldo com o vento pelo través

e Coloque o pau a 15° com a linha de centro e um
pouco mais baixo do que na posicao de popa.

» Estique o burro do pau. Continue como descrito
acima.

Regras gerais:

e Cuidado ao ensacar o baldo. Segure o tope e dobre a
valuma (normalmente marcadas com fitas vermelha e
verde) até chegar aos punhos. Ponha o baldo dentro do
saco sequrando o tope e 0s punhos para fora. £ melhor
deixar que dois tripulantes fagam essa tarefa. Os baloes
em barcos grandes sdo ensacados de maneira muito
especial.

o Amarre o saco do baldo firmemente no guarda-mancebo.
o Verifique se as escotas de barla e de sota estao corre-
tamente passadas por fora de tudo.

» Coloque 0 pau do baldo na altura e angulo corretos.
« Tire a folga da escota de barla até que o punho esteja
junto & ponta do pau. NB! Isto ndo é absolutamente
necessario se o baldo for levantado por tras da genoa.
« Verifique se o burro esta cacado para que 0 pau ndo
levante e aponte para o alto quanto o baldo encher,

e Sempre passe as escotas de barla e de sota e a adrica
com uma volta no cilindro da catraca por razoes de
seguranca. Assim sera possivel controlar o baldo se ele
encher repentinamente.

* No popa, exceto em ventos muito fracos ou muito
fortes, & bom deixar um pouco da adrica solta para que
o baldo se afaste da vela mestra.
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Cace a escota de barla até
que o punho esteja junto a
ponteira do pau.

0 baldo é levantado por
tras da genoa. |

Se vocé deixar 20 a 75 cm de
adrica solta, dependendo do
tamanho do barco, o tope do
baldo sera afastado do mastro e
(dja vela mesttrja deixando o fluxo
e ar mais aberto. .
. 15;129“)”/
830~

" Mantenha o pau perpendicular ao
9(° mastro. Assim o balao ficara o mais
J longe possivel das outras velas.




Halao simetrico e assimetrico

Angulo do pau com o vento

Com vento aparente maior do que 120° pau a 90° com o vento.

Vento aparente 120-180°.

O

(Juando o vento aparente vem de 120-180°, como regra geral, coloque o pau a 90° com o vento. Quando o vento aparente vem mais
a frente (través ou través apertado) deve-se soltar o pau a frente para abrir a valuma e achatar a vela (ver fig. 18). Deve-se entdo
cacar de volta a escota de barla para mover o pau um pouco atrds e reduzir o angulo entre o pau e o vento para menos de 90°

. Altura do pau do balao

Pau muito baixo Pau na altura correta Pau muito alto

10)

A maneira de escolher a altura correta para o pau do balao é  Outra regra geral mais simples é que, na popa, os punhos de
olhar a valuma de barlavento. Quando ela comeca a bater, 0 sotavento e de barlavento devem estar na mesma altura acima
baldo estd muito orcado. Ajuste a altura do pau até que orcando  do convés. NB! E importante fazer essa verificagdo na popa rasa
a maior parte da valuma se dobre para barlavento ao mesmo  quando o vento diminui e os punhos da escota caem. Nesse caso
~ tempo. Se apenas o tope do baldo dobra, 0 pau deve ser levan- o pau deve ser abaixado! No través, a posicao do draft do balao
~ tado. Se a valuma dobra primeiro nas partes inferiores, ele deve sera importante e o punho de barlavento deve ficar mais baixo

I ser abaixado. que o de sotavento.
¥
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¢ Profundidade do balao
Profundidade na parte superior do balao

A profundidade de um baldo é principalmente determinada
pelo fabricante da vela ao desenhar os painéis. Mas a profun-
didade da parte superior é também afetada pela altura dos
punhos. Quando estes sdo levantados, as valumas se abrem e
os ombros do baldo se alargam. Isso achata a parte superior
da vela, ao contrério do que muitos acreditam. Se os punhos
530 abaixados, as valumas sao esticadas e se aproximam uma
da outra, aumentando a profundidade da parte superior.

* Pau mais acima: achata a parte superior do balo.
 Pau mais embaixo: maior profundidade da parte superior
do baldo.

Profundidade da parte inferior do balao

A profundidade da parte inferior do baldo é controlada prin-
cipalmente pela posicdo do ponto da escota, da mesma forma
como acontece com a genoa. Normalmente o ponto da esco-
ta é uma roldana presa no convés junto & popa, mas pode-se
utilizar um barberhaul preso a borda falsa, na altura dos
brandais, e 0 ponto da escota ¢ deslocado mais a frente. Com
0 ponto da escota mais atras, a vela ficard mais achatada e a
valuma de sotavento mais aberta. Isto reduz a forca de incli-
nagéo porque o fluxo de ar passa pela vela com menor desvio.
0 balao estara também mais afastado da vela mestra, o que
torna o fluxo de ar mais livre ao longo das velas. Em contraste,
quando o ponto da escota do baldo é movido para a frente, a
profundidade da vela aumenta e a valuma de sotavento
fecha, pois a escota do baldo é agora puxada mais para baixo.

Assim sendo;

« Ponto da escota atras: balao achatado na parte inferior /
valuma aberta.

e Ponto da escota mais para frente: maior profundidade /
valuma fechada.
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Valuma de
sotavento abre

aluma de
sotavento fecha
)

Ponto da escota para a frente




Baldo simétrico e assimétrico

+ Ponto de maior profundidade (draft) Posicdo do draft

A posicao do ponto de maior profundidade (draft) é controla-
da pela posicéo relativa dos punhos. A regra geral, nem sem-
pre valida, diz que os dois punhos deveriam estar em alturas
iguais. Entretanto, com o vento pelo través ou vindo de mais a
proa, se o pau ¢é abaixado, o draft se desloca mais a frente. Se
ele for levantado, o draft se desloca para trés.

Num barco de cruzeiro o baldo deve ser levado com os pu-
nhos na mesma altura ou com o punho de barlavento um
pouco abaixo do de sotavento. Com ventos fortes, pelo través,
& muito importante baixar o pau do baldo para mover o draft
para a frente e evitar que o barco atravesse,

(Havendo o risco de atravessar, folgue a escota da mestrae o
burro para reduzir a poténcia do tope da vela.)

Regras gerais:

o £ aconselhavel levantar (e baixar também) o balao por tras
da genoa (figs. 6 e 27).

= Quando estiver em través folgado (vento aparente 120-
180°), ajuste o pau a 90° com o vento aparente (fig. 9).

= Quando o vento aparente vem a menos de 120°, o pau
deve estar mais a frente (fig. 18).

= 0 pau deve sempre estar perpendicular ao mastro (fig. 8).
= Quando o vento diminui, o pau deve estar mais baixo (fig. 10).
= Na popa com ventos fortes, o ponto da escota deve ser
deslocado para a frente usando um barberhaul (fig. 16).

= Na popa, os punhos de sotavento e barlavento devem
estar na mesma altura acima do conveés (fig. 10).

NB! Estas regras gerais nem sempre sdo validas. Em ventos
muito fortes, com o perigo de atravessar, € mais importante
estabilizar o baldo e o barco antes de ajustar as velas para
maior velocidade. Em tais condicbes baixe a altura do pau (ao
invés de levanta-lo), para achatar a parte superior do balao.

A escata deve ser sempre folgada para otimizar o ajuste do

balao até que a valuma de barlavento se dobre, e cacada Mantenha a costura central do baldo paralé.sla a(l} masitrcu Se

s a costura curvar para sotavento no tope da vela, solte um

novamente apenas o suficiente para que a dobra desapareca. poUCo a escota de barla. Se a costura curvar para barlavento,
Isso é feito para garantir que o balao nunca esteja muito caca- cace um pouco a escota de barla. ‘

d ficiénci Nao ha vantagem, com raras excecoes, em sequir um rumo

0 € perca encienda. de popa rasa. Em ventos fracos e mgdios %eré melggr orcar

| : : P = um pouco para aumentar a velocidade do barco e obter um

NB! Velejadores de cruzeiro, em geral, ndo ajustam o baldo o fluxo mais eficiente de ar passando pelas velas, Em ventos

tempo todo. Cacam a escota um pouco mais para ter uma fortes, orcando um pouco garante maior estabilidade do

barco e reduz o risco de balangar e atravessar para sotaven-
to (ver pag. 54).

viagem trangiiila.
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¢ Descendo em popa com balao

e Cologue 0 pau a 90° com o vento aparente — se 0 vento
ficar mais fraco, abaixe o pau. Garanta que os punhos este-
jam sempre a mesma altura do convés.

« O ponto da escota deve estar sempre todo atrds.
Em vento fraco e mar agitado

Cologue o pau mais a frente. Isso significa que o pau estara a
mais de 90° com o vento aparente. Folgue as escotas um
pouco para que o baldo puxe o barco mais a frente da proa.
A profundidade aumenta na parte inferior da vela aumentan-
do a forca propulsora. (Deslocando o ponto da escota para a
frente com o barber hauler, o baldo ficara mais estavel no
mar agitado.)

Descendo em popa com vento forte

£ muito dificil conduzir o barco em ventos muito fortes. O mais
importante é controlar o balanco e evitar atravessar.

Través aberto (vento vindo pela alheta)

Exagere a posigio do pau do baldo colocando-o mais baixo
para estabilizar a testa do baldo.

Deslogue o ponto da escota de sota para a frente, cacando
um pouco mais o barberhaul e a escota. Isso leva o baldo
mais para frente e evita que ele gire de um lado para outro
comecando o balango, principalmente com ondas grandes.

Em popa rasa (que deve ser evitada)

Conduza o barco como descrito acima, solte um pouco mais a
escota de barla e ceda um pouco mais o pau do balao para
garantir que o baldo ndo puxe demais para barla e evitar que
o barco aderne para barla iniciando o balanco.

Estabilidade na popa

Quando o vento apertar, evite que o barco balance, fazendo
com que o baldo puxe a frente tanto quanto possivel.
Verifique em que direcio esta o empuxo observando a adrica
junto ao tope e o seu alinhamento com o mastro (fig. 17).

Se a direcdo do empuxo se desvia muito da proa do barco, o
ajuste do baldo ndo esta correto. Nao ¢ facil nessas horas e
muito esquisito ficar olhando o tope do mastro. Portanto:

Se 0 barco comega a balancar para barlavento, cace um pouco
a escota. Se o barco comeca a balangar para sotavento, solte
a escota. O timoneiro deve observar os movimentos do barco
e orcar sempre um pouco quando o barco aderna para
barlavento, e arribar quando o barco aderna para sotavento.
A regra geral é: conduza o barco aproando na direcdo que
esta abaixo do mastro! (Ver pag. 55.)

Também é importante que o barco fique tao em pé quanto
possivel. A tripulagdo deve ficar mais para tras para evitar que
a proa se enterre na gua e garantir que o leme tenha forca e
maxima eficiéncia.
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Ventos fracos e médios
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Aqui o baldo puxa um pouco para barlavento e a mestra puxa para
sotavento. A forca resultante estara diretamente a frente, manten-
do o barco estavel. @




® Em través apertado

= Cace a escota de sotavento e mantenha o baldo cheio.
* Desloque o ponto da escota para trés.

NB! Os principios pertinentes ao través sdo validos para todas
as direcdes de vento entre 50° e 120°.

Quando o dngulo do vento aparente é menor que 120°,
desloque o pau do baldo um pouco mais para tras cacando a
escota para afastar o baldo da mestra e abrir a valuma de
sotavento, apenas se puder manter o baldo cheio. Isso levara
a posicdo da forca do vento mais a frente, reduzindo a incli-
nacdo. NB! Ndo deixe o pau do baldo apoiar no estai de proa.

Qual é o maximo que se pode orcar com o
balao?

Depende de como a vela foi desenhada, mas em geral pode-
se dizer que, se a direcao do empuxo do balao passar de 45°
(fig. 17), deve-se troca-lo por uma genoa. Mas antes experi-
mente folgar sota e cacar um pouco barla e observar se o
ajuste da vela melhora.

Velejadores de cruzeiro ndo usam balGes quando o vento
entra muito pelo través. Preferem usar a genoa em seu lugar.

Través apertado em ventos fortes

= Com o vento forte, pelo través, coloque o pau conforme
descrito acima, mas um pouco mais baixo para estabilizar a
valuma de barlavento. O draft se desloca para frente e ajuda
a evitar uma atravessada,

= 0 moitdo da escota deve ser deslocado para tras para abrir
mais a valuma de barlavento. Isso reduz a inclinacio e
diminui a tendéncia para barlavento.

Se o barco estiver excessivamente adernado ou com dificul-
tlades de leme, arribe para um través mais aberto ou arreie o
balao.

Regulagem da mestra quando estiver com o
balao icado

Um baldo entorta o fluxo de ar muito mais do que uma genoa
o faz. A mestra precisa estar mais cacada para compensar
esse efeito. No restante, regule a mestra da maneira usual; p.
ex., aumente a profundidade soltando a esteira e endireitan-
do o mastro. Alivie a adrica. No través apertado, pode ser pre-
ciso achatar a mestra para reduzir a inclinacao.

lNo popa com ventos fortes reduza a torcdo da vela mestra
para evitar o balanco. A parte superior da vela tende a puxar
0 barco para barlavento. Cace o burro, mas esteja pronto para
soltar o burro e o cabo de retencdo rapidamente, se
necessario.

tm ventos fracos, pode ser necessario levantar a retranca para
manter a torcdo da mestra. Para isso use o amantilho da
retranca ou um burro telescopico.

Baldo simétrico e assimétrico
Ventos fracos e médios

Cace mais 0 pau do baldo se puder manté-lo cheio.
Isso deve abrir a valuma e reduzir a inclinacao.

s Deixe o ponto da '
Se o pau é colocado a 90° com o escota completamente

vento, a valuma de sotavento fecha para tras abrindo a
mais (linha vermelha pontilhada). valuma de sotavento. @

Ventos fortes

Quando o barco esta descendo em popa A vela mestra
com ventos fortes, a torcao excessiva da

mestra inclina o barco para barlavento .

Cace bem o burro!

i R e v s e T

Burro solto
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¢ Barco atravessado

Se 0 barco navega em pé com ventos fortes, as forcas do
baldo corretamente ajustado e da mestra devem equilibrar-se.
0 barco pode ser mantido sem problemas em seu rumo com
rapidas e pequenas correcoes do leme.

Uma rajada mais forte pode provocar a inclinacao do barco e
deixa-lo instavel. As forcas do baldo e da mestra podem estar
do mesmo lado de sotavento; as duas forcas se somam giran-
do violentamente o barco para barlavento. O leme ndo con-
sequira contrabalangar a forca das velas e o barco ficara sem
controle. Outros fatores adernam o barco mais ainda e
aumentam a tendéncia para barlavento, levando o barco a um
irresistivel giro na direcdo do vento. A inércia de todo o con-
junto leva o barco a inclinar mais ainda. O barco torce violen-
tamente na direcdo do vento, mergulha a retranca na agua
completamente virado. O barco atravessou para barlavento!

Atravessando para sotavento

0 barco pode também atravessar para sotavento com um
jaibe violento. Isso pode ser muito perigoso se 0 cabo de
retencao, ou a escota, estiver preso a borda falsa. A retranca
se levanta até ficar na vertical, apontando para o céu. O vento
enche a parte de tras da mestra e inclina violentamente o
barco, que pode se encher de agua por alguma abertura da
cabine. £ o famoso “jaibe chinés”.

Como evitar uma atravessada

Evite qualquer balango do barco impedindo que o baldo gire
de um lado para o outro (ver pag. 52). Arribe sempre um
pouco nas rajadas. Quando o vento sopra mais forte, veleje
com 0 vento um pouco mais & popa. Mas, quando o vento for
muito forte, cuide para ndo ficar em popa rasa.

0 que fazer quando uma atravessada para
barlavento ja comegou:

* Solte a escota da mestra (ndo ajuda muito na popa).
» Reduza a poténcia da mestra soltando o burro.
» Se necessario, solte a escota de sota.

0O que fazer quando uma atravessada para
sotavento ja comecou:

* Grite: "abaixe a cabeca”. Mantenha a tripulacao longe da
escota da mestra e do trilho. Se o cabo de retengdo nao foi
colocado ou se quebrar, a retranca passara violentamente
sobre o cockpit para o outro lado.

o Libere ou corte o cabo de retencdo para permitir que a
retranca gire lentamente para o lado oposto.

e Tire 0 vento da mestra folgando o burro.

e Libere totalmente a escota da ponta do pau.

NB! Solte também o burro do pau, pois s6 assim o baldo e o
pau podem ser salvos de uma perda total. Nunca solte as
duas escotas do baldo simultaneamente.
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Forgas que levam a atravessar

Normalmente, as for¢as
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¢ Em popa com ventos fortes
Conduzindo o barco por baixo do mastro

Quando estiver navegando em popa com ventos fortes, o ba-
lanco do barco deve ser evitado a todo custo, sob risco de
avaria grave.

Procure dominar o baldo cacando o barber e as escotas de
barla e de sota como mostrado na pag. 52. Interrompa imedia-
tamente qualquer balanco do barco, assegurando que o leme
esteja sob controle. Se o barco adernar para sotavento —
arribe um pouco. Se o barco comecar a adernar para barlaven-
lo — orce um pouco. Isso é o que se chama de conduzir o
barco por baixo do mastro. Alguns velejadores tém o costume
de fazer exatamente o contrario, 0 que piora muito a situacao.
IMas nao se pode fazer isso quando o barco esta quase jaiban-
do. Portanto, é aconselhavel que o rumo seja mais orcado, evi-
tando a popa rasa. Garanta que seja sempre possivel arribar
sem o risco de um jaibe acidental. Se o cabo de retencio da
retranca estiver instalado, pode-se aplicar esse método com
um bom grau de seguranca. Quando a mestra comegar a pane-
jar, ainda havera algum tempo para corrigir o rumo enquanto
0 cabo segura a retranca em posicdo, evitando o jaibe.

Procure se antecipar aos movimentos do barco. Quanto mais
cedo reagir, melhor serd o controle. Tenha em mente que uma
atravessada para barlavento é sempre menos perigosa do que
uma atravessada para sotavento. Esta vem sempre acompa-
nhada de um jaibe violento, além de um consideravel caos,
com risco de avaria grave,

Balao simétrico e assimétrico

. @
Balango para barlavento:
orce um pouco.

Bal_a?i’go para sotavento:
arribe um pouco.
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¢ Jaibe do baldo

Existem trés maneiras de fazer o jaibe do baldo. Barcos
grandes e de competi¢do usam o tempo todo em posicdo um
segundo jogo de escotas, chamadas de escotas preguicosas.
Estas ndo aparecem nas ilustragoes. Em geral o jaibe do balao
é feito da seguinte maneira:

e Arribe para uma popa rasa.

e Estabilize o balao.

e Passe 0 pau para sotavento e prenda-o na "nova" escota
de barlavento.

« Jaibe a mestra, orce e ajuste o baldo em seu novo rumo.

Velejadores de competicdo normalmente jaibam a mestra e
baldo simultaneamente, mas muitos velejadores de cruzeiro
preferem jaibar primeiro a mestra, principalmente se faltam
tripulantes ou se sao inexperientes. O problema ¢ que, se as
velas ficarem no mesmo lado, hd o risco da turbuléncia enro-
lar e enroscar o baldo no estai de proa. Em barcos bastante
estaveis pode-se trazer a mestra para a linha de centro do
barco, mantendo o baldo cheio enquanto ele é jaibado.

Jaibe de ponta a ponta (apropriado para barcos
com menos de 30 pés)

Este ¢ 0 método mais simples e o Unico que ndo demanda
equipamento especial.

Pode ser dificil executa-lo com vento forte e mar agitado, prin-
cipalmente com barcos maiores de 30 pés. Isto acontece
porque o pau do balao estara fora do mastro enquanto o pau
& deslocado de um lado para outro.

e Arribe para um rumo de popa rasa e mantenha um rumo
estavel.

« Solte a escota de sota e cace a escota de barla até que o
pau fique transversal ao barco com o balao cheio.

* Solte ligeiramente o burro do pau antes que o proeiro, de
costas para a proa do barco, solte o pau do mastro e prenda
a ponta livre a escota de sota. (Pode-se jaibar a mestra
nesse instante, mas & melhor esperar que o pau do baldo ja
esteja preso no outro lado.)

« O proeiro entdo solta a escota de barla, prende a ponta do
pau ao mastro e caca novamente o burro do pau.

e Jaibe a mestra, orce e ajuste o baldo para o nove rumo.

Se 0 barber hauler estiver cacado, pode ser mais facil pegar
a escota e trazé-la para a ponta do pau. O timoneiro tambem
pode ajudar trazendo a escota para o conves. £ bastante criti-
¢o, nessa manobra, conduzir 0 barco com precisao para evitar
0 caos e um jaibe incontrolével da mestra. Com vento forte ou
poucos tripulantes, uma op¢do para o jaibe pode ser arrear o
baldo, jaibar a mestra e icar o balao novamente do outro lado.
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¢ Jaibe com dois paus

Se 0 barco esta equipado com dois paus de baldo e apenas
um jogo de escotas, vocé pode dar o jaibe da sequinte
maneira:

e Arribe para um rumo de popa rasa e coloque o pau a 45°
com a linha de centro do barco,

e Prenda a ponta do sequndo pau a escota no lado de
sotavento.

= Segure o pau pela outra ponta e prenda nele um segundo
amantilho e o burro.

e Prenda a ponta livre ao mastro.

e Ajuste a altura do pau e tensione o amantilho e o burro.
e Dé o jaibe na mestra e tire o primeiro pau.

= Orce vagarosamente e ajuste o baldo a seu novo rumo.

Se o barco tem escotas de reserva instaladas

Se um segundo jogo de escotas esta disponivel e instalado,
vocé pode prender o segundo pau na escola de reserva, len-
siond-la e usa-la como nova escota de barla.

e Antes de dar o jaibe garanta que o amantilho e burro tém
o segundo pau sob controle,

e Entdo jaibe a mestra.

e Troque a velha escota de barla pela nova escota de sota.
* Puxe 0 velho pau para dentro com seu amantilho e burro,
tirando-o da ponta do escota.

e Orce vagarosamente e ajuste o baldo em seu novo rumo.

Balao simétrico e assimétrico

Jaibe de dois paus

Orce vagarosamente no
1novo rumo enguanto
ajusta o balao.

Quando os dois paus
estio a 45° da linha de
centro, com o amantilho e
burro esticados, jaibe a
mestra. :

g

Arribe para popa rasa e
coloque o outro pau a 45°
com a linha de centro,
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¢ Jaibe passando o pau por tras
do estai de proa (com um jogo de
escotas)

= Arribe para um rumo de popa e estabilize o baldo. Evite
balancar.

e Levante a ponta do pau que estd no mastro.

e Folgue 0 amantilho e solte o pau da escota de barla.
 Passe o pau para o outro lado por trds do estai de proa.

e Prenda a ponta livre do pau na escota de sota.

e Cace o amantilho mantendo o burro levemente tensionado.
e Jaibe a mestra. Orce vagarosamente para 0 novo rumo
ajustando a posicao do baldo.

£ melhor fazer o jaibe da mestra a0 mesmo tempo em que o
pau é levado para o lado de sotavento, mas, com tripulantes
inexperientes ou em falta, pode ser mais seguro fazer como
descrito acima.

Jaibe passando o pau por baixo (com dois jogos
de escotas)

e Arribe para um rumo de popa e estabilize o baldo. Evite
balancar.

= Levante a ponta do pau que estd no mastro.

= Folgue o amantilho e desengate o pau da escota de barla.
= Abaixe a ponta do pau e passe por tras do estai de proa e
prenda-o na nova escota de barla.

= fFaga o jaibe da mestra ao mesmo tempo.

= Reposicione a ponta do pau que vai ao mastro e cace 0
amantilho e a nova escota de barla.

e Orce vagarosamente ajustando o balao para o novo rumo.

Este método é muito eficiente, mas demanda uma tripulagdo
bem coordenada. Um membro da tripulacdo pode se sentar
no pulpito de proa voltado para trés. Quando o pau é abai-
xado e passa para o outro lado do estai de proa o tripulante
deve rapidamente prender a nova escota de barla na extre-
midade do pau.

E importante que o timoneiro controle o barco para que o
baldo fique estavel e a frente. Quando o pau é tirado da esco-
ta de barla, o baldo fica apenas controlado pelas duas "esco-
tas”. O timoneiro é que deve manter o baldo cheio até que o
pau esteja colocado na nova escota de barla e o jaibe da mes-
tra tenha sido concluido.

NB! Se a mestra é cacada para a linha de centro, pode-se
manter o baldo cheio durante o jaibe do baldo, mesmo que ja
tenha sido feito o jaibe da mestra e o pau ter sido engatado
a nova escota de barla.
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Jaibe abaixando o pau
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Orce vagarosamente
ajustando o baldo ao
novo rumo. .

Quando o balao estiver
estavel e a frente do
barco, o pau é desengata-
do da escota de barla, \
passado por baixo do i
estai de proa e engatado \ = /
a nova escota. O jaibe da

mestra pode ser feito ao \ e
mesmo tempo. I

@

Arribe para um rumo de
I;olna rasa e estabilize o
alao.




¢ Tirando o baldo

Muitos velejadores pensam que é dificil tirar o balao. Mas se
isso for feito por tras da genoa seguindo o método descrito
abaixo ndo havera problemas:

» Levante a genoa a sotavento e arribe para uma popa rasa.
= Solte a escota de barla até que o pau esteja junto ao estai
de proa.

= Cace a escota de sota. Verifique se o burro do pau esta
cacado.

= Solte o balao da escota de barla. Se necessario abaixe o
pau para alcancar o gato ou o cabinho de desengate (A).

» Cace toda a folga da escota de sota tao logo o baldo
esteja solto — drapeando a sotavento como um enorme ga-
Ihardete. Prenda a escota no mordedor.

= Solte a adrica num movimento rapido e controlado.
Simultaneamente puxe o baldo sob a retranca para dentro da
escotilha. Guarde o balao preparando-o para icé-lo novamente,

NB! Agarre a escota de sota o mais proximo possivel ao baldo
e puxe-o com longas bracadas ao longo da valuma. Quando
chegar ao punho do tope, agarre o restante do tecido pelo meio
da vela.

Nunca solte a adria antes que o baldo seja liberado da escota
de barla e um tripulante esteja pronto a puxa-lo a sotavento.

Existem outras maneiras de baixar um balao, mas este € o
método mais rapido para um velejador de cruzeiro, Este méto-
do pode servir também com o vento pelo través,

NB! Se o baldo estiver cheio quando for desengatado da
escota de barla, fique atento: o pau pode de repente recuar.
Isso acontece devido a elasticidade da escota de barla muito
tensionada. O Kevlar minimiza este efeito.

Sempre fique em pé a sotavento ou abaixo do pau do baldo
quando o punho de barla for desengatado.

Se tudo der errado e o baldo cair na agua, solte completa-
mente a adrica. Lembre-se de cortar o nd da ponta para deixa-
la correr completamente para fora do mastro e do barco.

0O baldo vai se arrastar atras do barco, como um peixe morto,
preso apenas pela escota. Puxe tudo para bordo. Para fazer
isso pode ser preciso parar o barco entrando no vento.

/
/

'

=

01U

Baldo simétrico e assimétrico

Solte a adrica e puxe o baldo para dentro,

/% tao rapidamente quanto possivel por baixo

‘—h da retranca e para dentro da escotilha.

Folgue o pau do balao até encostar ao estai de
proa. Elimine toda a folga da escota de sota e
solte o baldo da escota de barla. Ele vai drapear
para sotavento como um galhardete,
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¢ 0 balao assimétrico — gennaker _. Gennaker

0 gennaker e o balao assimétrico sao alternativas muito 7\
praticas para o balao. O seu punho de amura € preso ao i
convés de proa e ajustado como uma grande genoa quan-
do o vento vem pela bochecha, a frente do través.
Velejando em popa, ele pode ser montado como um
balao com pau, escota, etc. Pode também ser lancado
para barlavento com o pau do baldo como uma genoa.

0 gennaker € maior que a genoa, mas menor gue um
baldo. Ele tem um punho de escota alto que se ajusta bem
com o vento pela proa ou pela alheta até que seja
necessario usar um pau.

. x Punho da esteira
NB! Se estiver sendo usado no popa como um baldo, o &

gennaker deve ser icado com o punho da amura no pau
e o punho da esteira na escota.

Levantando o gennaker Amura @

e Amarre o saco da vela no convés de proa.
* Prenda o punho da amura no suporte da proa com um
cabo de 50 cm.

e |ce a vela o mais rapidamente possivel com a escota Rifiita el

solta. aprox. 45cm da testa. N
e Cace a escota até que o gennaker fique cheio. gesmcrt;ei.rcos PEHIEnos

Fazendo o jaibe com o gennaker

= Arribe para popa rasa.

* Solte a escota até que o gennaker entre em colapso.
= Leve a escota pela frente do estai de proa e dé a volta
até a roldana e catraca do novo lado de sotavento.

e Dé o jaibe na vela mestra.

= Cace a escota até que a vela fique cheia.

Duas escotas podem
facilitar as manobras.
Cuide para que a esco-
ta ndo caia na agua.

Tirando o gennaker (quando nao estiver

usando o pau N
pa) Se vocé usa duas escotas, a escota de barlavento deve

« Solte o punho da amura do convés de proa. ser passada pela frente do estai de proa a frente da vela. @
» Prenda a escota no mordedor.

o Arribe para popa rasa. Cace um pouco a vela mestra.
e Solte a adrica de maneira rapida e controlada.

A altura da vela acima do convés

Simultaneamente puxe o gennaker por baixo da poderd ser ajustada se o punho da

retranca para dentro da escotilha. Guarde o gennaker amura puder ser preso a um cabo
. que passa por uma roldana presa

preparando-o para ser icado novamente. as ferragens do estai de proa.

NB! Use a mesma técnica como vocé faz com um baldo.
Agarre a escota tao proximo a vela quanto possivel e puxe
com longas bracadas ao longo da valuma. Quando chegar
ao tope, agarre o tecido da vela pelo meio do gennaker.

Quando estiver em través, mantenha o punho da amura
do gennaker relativamente perto do convés. Quando
estiver descendo em popa, use a vela como se fosse um i )
blooper ou um bigboy. Solte o cabo de controle do = |
punho de amura e um pouco a adrica para que a vela ndo '
fique coberta pela mestra, tao longe quanto possivel. —i
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Regulagem de estaiamento

O::

E muito importante ajustar correta-
mente o estaiamento do mastro.
Barcos mal ajustados tém menor
velocidade, orcam menos, adernam
mais, derivam mais a sotavento e sio
dificeis de governar.

Os procedimentos aqui sugeridos
propiciam melhorias draméticas em
qualquer classe de barco. Reduzem a
fadiga da tripulagdo e ampliam as
opges do timoneiro. O barco sera
valorizado e haverd maior seguranca
em situagoes extremas.
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¢ Tipos de estaiamento

0O estaiamento do tipo Bermuda é o mais usado em todo o
mundo. Pode ser dividido em dois grandes grupos — estaia-
mento ao tope e estaiamento fracionado:

Estaiamento ao tope

e Relativamente facil de ajustar.

» Menos ajustavel que o fracionado.

* Usa mais velas de proa e maiores, vela mestra propor-
cionalmente menor.

Estaiamento fracionado

= Mais ajustavel que o estaiamento ao tope.

= \ela mestra maior, menos velas de proa, menores.
= Mais trabalhoso para regular e manter os ajustes.

Trés aspectos de regulagem a considerar:

° O ajuste lateral do estaiamento.
e 0 ajuste longitudinal do estaiamento.
e Ajuste final com velas trabalhando.

Mantenha o mastro lateralmente reto

= Ajuste os brandais do tope até que o mastro esteja na vertical,
e Aperte os tensionadores dos brandais com a mao, igual-
mente dos dois lados.

Garanta que o barco esteja ereto e que o vento seja fraco.
Remova todos os calcos do pé do mastro. Coloque 0 mastro
em posico e tensione ligeiramente os brandais do tope, estai
de popa e estai de proa até que o mastro esteja razoavel-
mente na vertical. NB! Remova os calcos da enora se o pé do
mastro for apoiado na quilha. Ver as figs.10-12 para maiores
detalhes,

Se aretranca estiver montada, deixe que ela se apdie no convés
antes de soltar o amantilho. Nesse momento, os brandais inferio-
res e o estai inferior da proa (baby-stay) devem estar soltos.

Marque dois pontos fixos na borda falsa ou na amurada
simetricamente localizados na transversal do barco. Verifique
que eles sejam eqiiidistantes do mastro ao nivel do convés.
Comece a medir usando a adrica. Se as distancias sao
desiguais, aperte os parafusos de ajuste no lado com a maior
dimensdo. Quando os comprimentos nos dais lados forem
iguais, 0 mastro estara na vertical.

Muitos velejadores fazem esta verificacao a olho nu. Pode ser
suficiente, mas requer que o barco esteja também na vertical.
Se o barco for simétrico, a medicdo com a adrica é melhor.

Finalmente, aperte com a mao os tensionadores dos brandais
do tope com igual numero de voltas em cada esticador e faca
a medicdao com a adrica novamente.

e Os brandais de tope sdo também chamados de brandais
superiores.

e O estai de proa é também chamado de estai frontal.

» Os estais de popa paralelos running backstays sao tam-
bém chamados runners.

b2

;" Estaiamento ao tope
/ Estai de popa e estai de proa sao
. fixados ao tope do mastro.
l,-’ |
/ |
/
/
/
/
/ /1
/ _ ;
;f /
Estaiamento /
fracionado /
0 estai de proa é /M43 ; \
fixado a uma certa /) ;
distancia abaixo do
tope do mastro. \
i a’i.. i" ,f

Brandais do tope

0 mastro em que os brandais superiores
sio fixados deve estar posicionado sobre
a linha de centro do barco.

borda falsa.

Mega a distancia com a adria da
mestra, a um ponto, p. ex,, sobre a
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¢ Regulagem longitudinal
Ajuste da inclinacdo do mastro

0 mastro, em geral, é colocado com uma ligeira inclinacao,
também chamada de rake, que melhora o desempenho do
barco no contravento. Em geral, a inclinacao é de 1° a 3°
para a popa.

Ajuste a inclinacao da seguinte maneira:

» Coloque o mastro na vertical,

= Meca o valor b mostrado na fig. 3.

e Ajuste os parafusos de regulagem dos estais de proa e
de popa para obter o angulo de inclinacao desejado.

NB! E melhor usar um runner do que um estai de popa fixo
quando estiver ajustando a inclinacdo.

Ajuste tipico - limites superiores para barcos
de competicao:

= Estaiamento ao tope: 0,5°a 1°
* Estaiamento fracionado: 2° a 3°

b=0,9 a 1,75 cm/m
b=3,5 a 5,25 cm/m
Exemplo: No estaiamento fracionado em que P=12m tere-
mos: b=12x5,25=63 cm. Pode-se encontrar b=63 c¢m no

diagrama abaixo:
Inclinagao
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NB! O comprimento do estai de proa determina a inclinagao
do mastro. A tensdo do estai de popa tem um pequeno
efeito sobre a inclinagdo. Num estaiamento ao tope, a ten-
sdo do estai de popa controla a flexdo do estai de proa.
Num estaiamento fracionado, os estais de popa paralelos
(runners) fazem o mesmo.

Em estaiamentos fracionados sem runners, a tensao dos
brandais superiores determina a flexao.

NB! Uma inclinacdo maior leva a maior tendéncia para
barlavento.

Regulagem de estaiamento

Inclinacdo do mastro

Comprimento maximo ,
da testa da vela mestra.

1 RN e g R T

Prenda um objeto pesado (p. ex.,
uma alavanca ou ferramenta) na
extremidade da adrica da mestra
para medir a distdncia b.

Um balde com agua deve amorte-
cer as oscilagoes da adrica.
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¢ Tensao do estai de popa

Qual é a maxima tensao recomendada para o
estai de popa?

O projetista de barcos, em geral, estima 30 a 40% da tensao
de ruptura dos estais como tensdo maxima recomendada.
Portanto, conte com um razoavel fator de sequranca contra 0s
choques de tensdo.

Apos ajustar a inclinacdo do mastro, aperte com a méo o estai
de popa. Use 0 método descrito na proxima pagina para ten-
sionar o estai de popa até 30% da tensdo de ruptura (corres-
ponde a f=6mm alongamento). Esta sera a tensao maxima do
estai de popa. Marque essa posicao no parafuso de regu-
lagem ou no tensionador. Solte o estai de popa até f=4mm. A
tensao de trabalho sera, entdo, 2/3 da tensdo maxima.
Verifique a inclinagdo do mastro novamente. Ajuste a tensao
dos parafusos de regulagem no estai de proa e estai de popa
em direcdes opostas até conseguir a inclinagéo desejada com
a tensdo recomendada de 2/3 do maximo.

Lembre-se de que, ao verificar e ajustar a inclinacao do mas-
tro em estaiamento fracionado com runners, se deve tensio-
nar os runners e nao o estai de popa.

Em estaiamento fracionado, usando um estai de popa e cruze-
tas inclinadas para tras, a maxima tensdo é limitada pela
flexio maxima do mastro. A flexdo méaxima depende do for-
mato da vela mestra (veja pag. 69).

Se 0 barco ndo tem um tensionador ajustavel no estai de
popa ou se preferir ndo ajustar o estai de popa quando esti-
ver velejando, tensione previamente o estai para 2/3 do ma-
ximo apos completar a regulagem de todo o equipamento em
terra. Nesse caso o estai de popa ficara permanentemente
tensionado.

£ sempre bom aliviar a tensdo do equipamento quando o
barco esta no porto ou em terra, Entretanto, a maioria dos
cascos bem construidos suporta as cargas do estaiamento
tensionado por muito tempo.

Se for necessario apertar os estais com muita freqiiéncia para
manter o ajuste desejado, é sinal de que o casco pode estar
sendo destorcido sob tensdo, Entao, alivie a tensdo de todo o
equipamento e consulte profissionais.

Outra maneira de encontrar a tensao maxima do estai de popa
é velejar em contravento com a maior genoa do barco numa
brisa que o aderne a 20°-25°. Fique de pé no convés da proa
voltado para trés e olhando para cima ao longo do estai de proa.
Peca a outra pessoa que inicialmente solte o estai de popa e
observe se a flexdo do estai aumenta para ter certeza de que
esta comecando o trabalho com um estai solto. Entao comece a
tensionar o estai de popa até a tensao adicional nao conseguir
mais reduzir a flexao do estai de proa. Esta sera uma indicacdo
da tensdo maxima do estai de popa. Este método é menas pre-
ciso, mas muito mais simples que o anterior.
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Tensionadores
estai de popa

7
"/ Marca de 2/3 e da méxima
tenséo do estai de popa, no

Maxima )
parafuso ou nos tensionadores.

§ | Tensionadores hidréulicos tém
| ’ indicadores de pressao onde a
| tensdo pode ser lida diretamente.

do
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¢ Tensionando cabos
(cabo muiltiplo torcido ou barra de aco)

Para que a regulagem do estaiamento seja correta, deve-se
ter alguma idéia da tensdo nos brandais e estais, seja por
alguma regra geral ou por um método mais preciso como
descrito abaixo. Neste caso, mede-se o alongamento do cabo
como porcentagem do comprimento da amostra e entao se
estabelece uma relacao da tensao como porcentagem da ten-
sdo de ruptura do cabo (multiplo ou de barra).

Pode-se medir o alongamento do cabo todo ou apenas de
uma parte, p. ex., 2m.

A precisdo melhora com o comprimento da amostra. Comece
aplicando uma tensao minima ao cabo. Exemplo para
brandais superiores:

» Marque o comprimento de 2m do brandal superior em um
lado do barco usando o terminal como referéncia.

* Meca a extensdo elastica (f) do comprimento medido a medi-
da que os parafusos do tensionador séo alternadamente aper-

| tados, pouco a pouco. Pare quando f=3mm (4mm em estaia-

mento fracionado com cruzetas inclinadas para tras).

Veja que o alongamento f=1mm sobre uma amostra de 2m
de cabo corresponde a 5% da tensdo de ruptura, indepen-
dentemente do diametro do cabo,

NB! Para um cabo em barra de aco, f=1mm de alongamento

| sobre 2m corresponde a 7,5% da tensdo de ruptura.

Use um método similar para estabelecer a tensdo do estai de
popa. Lembre-se de que um comprimento diferente da
amostra terd um alongamento proporcionalmente diferente
para a mesma carga.

Amostra de 1m de cabo multiplo torcido:
» 0,5mm alongamento significa 5% da tensdo de ruptura.
» 1,0mm alongamento significa 10% da tensao de ruptura.
» 1,5mm alongamento significa 15% da tensdo de ruptura.

Amostra de 2m de cabo miltiplo torcido:
 1,0mm alongamento significa 5% da tensao de ruptura.
= 2,0mm alongamento significa 10% da tensdo de ruptura.
* 3,0mm alongamento significa 15% da tensao de ruptura.

Hastes ou cabos de barra sao feitos de uma barra ou fio Gnico, reto)

rames ou cabos miltiplos sao feitos de varios fios torcidos,
Normalmente os estaiamentos com hastes de cabos de barra sao|
120% mais fortes do que cabos miltiplos de mesmo didmetro.

Cabos multlFlos tém a vantagem de um aviso prévio de fadiga quan-
do um dos fios se quebra. Fadiga em hastes ou cabos simples pro-
gride sem qualquer aviso. A ruptura pode ser repentina e catastrofica.

Amostra de 2m de cabo de barra:
= 1,0mm alongamento significa 7,5% da tensao de ruptura.
» 2,0mm alongamento significa 15% da tensdo de ruptura.

Lembre-se de que o alongamento é sempre medido a partir
de um cabo com minima tensao (apertado com a mao).

Regulagem de estaiamento

Medindo a tensdo dos cabos
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& Tensionando os brandais superiores

Depois de completada a tarefa de endireitar lateralmente o
mastro e ajustar a inclinacdo longitudinal, deve-se verificar os
brandais superiores. Aperte os brandais com aproximada-
mente 15% da tensdo de ruptura. lsso corresponde a um
alongamento (f) de 3mm para cada 2m de cabo conforme
indicado na pagina anterior.

Num estaiamento fracionado com as cruzetas inclinadas para
trés, os brandais devem ser tensionados com 20% da tensdo
de ruptura. lsso corresponde a um alongamento (f) de 4mm.
Um estaiamento desse tipo, sem runners, requer uma grande
tensdo nos brandais superiores para manter o estai de proa
tensionado (pag. 70).

Para evitar a flexdo excessiva do estai de proa sob acdo do
vento de proa, os brandais devem ter uma tensao relativa-
mente alta.

Se 20% de tensdo nos brandais ndo forem suficientes para
manter a flexdo em nivel aceitavel, aumente a tensdo para
25% da tensdo de ruptura. Ndo exceda esse limite.

Um estaiamento muito solto pode resultar em cargas de
choque (pancadas) que podem provocar a quebra do estaia-
mento e trazer 0 mastro abaixo. Veja que, com ferramentas
manuais de 40-50 cm de comprimento, ndo sera possivel ten-
sionar excessivamente um cabo (fig. 8).

(NB! Isso pode nao ser verdade para barcos pequenos, quan-
do se deve tomar um certo cuidado.)

Os brandais inferiores e intermediarios, nesse momento,
devem estar completamente soltos. Se o mastro tiver alguma
flexdo perceptivel deve-se tentar endireitd-lo observando e
tensionando apenas com a mao.

Muitos velejadores tensionam intuitivamente seu estaiamento
para depois fazer os ajustes finos quando estiverem velejando.
lsso pode levar a resultados aceitaveis, mas os métodos
descritos acima, embora tomem um certo tempo, sao mais
corretos e confiaveis (ver pag. 78 sobre a pré-tensdo).
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® Pré-flexao do mastro

£ possivel, quando se esta velejando, regular a vela mestra
para diferentes condictes de forca e direcéo dos ventos ajus-
tando-se longitudinalmente a flexdo do mastro, nos dois sen-
tidos. Entretanto, o mastro é, com freqiiéncia, pré-flexionado,
para evitar que ele fique flexionado para frente e tornar mais
facil flexiona-lo ainda mais, bem como possibilitar maior con-
trole do grau de flexao.

A flexdao do mastro é usada, como j4 citado, para achatar a
parte superior da vela mestra quando o vento aperta e quando
& preciso ajustar a vela para o formato originalmente projetado.

Estaiamento ao tope:

A pré-flexdo de mastros com o pé na quilha pode ser feita
pelo deslocamento do pé do mastro para tras ou usando
calcos na enora (figs. 10-12). Uma alternativa é tensionar o
baby-stay ou os brandais inferiores dianteiros, depois que
0s calcos foram colocados, para se obter a pré-tensao dese-
jada. Tensione até que a flexdo seja de 15-20 mm. Use a
adrica da mestra para medir essa distancia.

NB! Se os brandais intermediarios dianteiros foram tensiona-
dos, deve-se verificar novamente se o mastro ainda esta la-
teralmente reto. Neste caso, os brandais inferiores traseiros
devem estar completamente soltos.

Estaiamento fracionado:

Existem dois tipos principais de estaiamento: com cruzetas
inclinadas para tras sem runners ou com cruzetas alinhadas
(JUe Usam runners para segurar o mastro.

Estaiamento fracionado com cruzetas incli-
nadas sem runners:

Quando os brandais superiores sao tensionados a 20% da
tensdo de ruptura (pdg. 70), 0 mastro seré forcado a frente
na altura das cruzetas. Os brandais inferiores devem entdo
ser tensionados até que se consiga a pré-flexdo desejada.

Estaiamento fracionado com cruzetas alinhadas
usando runners

A pré-flexao deve ser ajustada da mesma maneira como no
estaiamento ao tope. Durante os ajustes da pré-flexdo os
runners devem ser apertados com a mao.

[ dificil dar valores exatos para a pré-flexdo porque ela é
totalmente dependente do formato da vela mestra. Somente
valores aproximados podem ser fornecidos. Consulte o fabri-
cante da vela ou o projetista do barco.

Regulagem de estaiamento

Estaiamento ao tope

NB! As ilustraces de pré-flexdo
estao exageradas para maior clareza.

)I”';'
/1
/|
74 |
/
5 / 17}
Estai de popa / il
apertado 4 méo/ \!
/ "1--:!‘
/ ||‘~.f'-.
] et
1520mm [~ i\lJ1
/ b
f/ b\
/ !Ill %
/ 1@\
'S\
/ g\
IRt
=
Use a adrica da vela mestra || | tE-=
para med|r a pré-tensao. | i 15
18], | o,
| =
/ e Coee

al
an
/|
/
/I
|
/ \
/J 11
/f'( 1 1A
| 1
/|l
/ |
/ L
/ I
Estai de popa ou IR | A |
runner apertado / 30-50 mm L - -
com a mao. / |
/ |
/
/ |
i |
f {
/ | |

Use a adrica da vela mestra

/ para medir o pré-tensdao. | .i




Regulagem de Velas - Manual Ilustrado

¢ Mastros apoiados na quilha

Todos os calcos da enora (no anel de passagem do mastro no
convés) devem ser removidos até que o mastro esteja lateral-
mente reto e com a inclinacdo desejada.

Pode-se entdo forcar uma ligeira pré-flexdo deslocando o
mastro na enora inserindo calcos na base do mastro. Também
pode ser feita uma combinagdo dos dois métodos. Os calcos
s30 necessarios para impedir a movimentacdo do mastro na
enora. Deve-se usar calcos de madeira para mastros de
madeira e calcos de borracha em mastros de aluminio para
nao danifica-los.

Coloque sempre o calco traseiro primeiro. Depois passe um
cabo & volta do mastro acima do nivel do convés e leve-o até
as catracas (fig. 10) para comprimir o calco posterior e permi-
tir que o calco anterior possa ser inserido. Um liquido lubrifi-
cante facilitara o trabalho.

O mastro deve ser ajustado para que esteja para a frente
abaixo do convés para se obter uma curva suave até o tope
do mastro. Uma inclinacdo de 1° sera suficiente.

0 pé do mastro deve ficar localizado para tras de uma linha
vindo da fixacao do estai de proa no tope do mastro passan-
do pelo centro da enora quando o estai de popa estiver com
sua maxima tensdo. A distancia (a) deve ser aproximada-
mente 15 mm para cada metro da altura do pé do mastro até
a enora (H). A maior profundidade da flexdo do mastro (b)
nao deve exceder 2% de H ou I.

Um registro das regulagens:

E muito Util marcar e anotar todos os ajustes feitos. Vocé
cometera menos erros e ganhara tempo na proxima vez. 1sso
permitird novas experiéncias sem perder os ajustes feitos
anteriormente e acumular compreensao de como as
mudancas podem afetar o seu barco em particular.
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¢ Flexd@o maxima do mastro

Ajuste da flexdo do mastro nos estaiamentos
em geral

* Tensione o estai de popa até a marca de maxima tensdo. O
ajuste da flexdo do mastro pode ser de aproximadamente.
50% do didmetro longitudinal do mastro (D), sem exceder
2% da altura total do mastro acima do convés (H).

NB! Muitos velejadores de barco de cruzeiro ajustam o
estaiamento ao tope sempre reto, mas alguma flexdo do
mastro pode ser um grande beneficio.

Ajuste da flexao do mastro em estaiamentos
fracionados com cruzetas inclinadas para tras
sem runners

* Tensione o estai de popa até que a flexdo seja aproxi-

madamente. 1,5 x D e marque esse ponto como maximo no
tensionador. NB! A flexdo do mastro ndo deve exceder 2%
de | (distancia no convés do mastro até a fixacio do estai de
proa).

Para ajuste da flexao do mastro em estaiamen-
tos fracionados com cruzetas alinhadas usando
runners

» Tensionamento do runner ao maximo. Uma flexao de
aproximadamente 1,5 x D pode ser adequada, mas néo deve
exceder 2% de .

€ dificil estabelecer valores exatos para a maxima flexdo do
mastro. O projeto da vela mestra e as caracteristicas do
estaiamento devem prevalecer. E melhor buscar orientacio
do projetista do barco, fabricante da vela ou um profissional
em regulagens. .

A associacao de classe também pode ajudar. Veja que os va-
lores apresentados acima sdo apenas valores tipicos que
podem ndo ser adequados a um barco especifico.

0O estaiamento fracionado

0 estaiamento fracionado tradicional, normalmente com
cruzetas alinhadas deve usar runners para estabilizar o
estaiamento. Estais inferiores (check-stays) sdo muito usa-
dos em barcos de competicdo para controlar a flexdo do
mastro na parte intermediaria e inferior do mastro.

Num estaiamento ao tope, os runners tém a mesma funcio
que os estais de popa. Quando tensionar o runner, o mas-
iro vai flexionar, achatando a mestra, e a flexdo do estai de
proa deve diminuir. Um estai de popa fixo num estaiamento
fracionado € principalmente uma seguranca contra uma que-
bra num jaibe.

Regulagem de estaiamento

Marca do estai de popa
tensionado ao maximo.
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Estaiamento fracionado IT

Cruzetas inclinadas para tras sem runners
ou estai de popa inferior.

0 estai de proa (verde) resiste  for¢a dos
brandais superiores (vermelho). A tensao dos
brandais superiores forca as cruzetas para a
frente. Os brandais inferiores (azul) seguram
para trés e limitam a pré-flexao do mastro.
A flexdo total do mastro é controlada pela
tensdo do estai de popa (alaranjado).

Brandais superiores e inferiores sao fixados

para tras do mastro.

Este & um estaiamento popular bastante simples. Runners nao
s30 necessarios porque as cruzetas sao inclinadas para tras, Ao
tensionar, elas serdo empurradas para a frente, produzindo a
flexdo longitudinal do mastro. Essa pré-tensdo pode ser limi-
tada pelos brandais inferiores que também ddo o suporte late-
ral. Quanto mais se tensionar os inferiores, mais reto ficara o
mastro, O estai de proa sera também tensionado pela tensao
nos superiores. E a flexao do mastro leva o ponto de fixacao do
estai de proa mais distante da fixacao no convés de proa,
aumentando mais ainda a sua tensao. Assim, temos um con-
junto pré-tensionado que consiste dos brandais superiores,
estai de proa e inferiores. Nao ha necessidade de runners e o
estai de popa (se colocado) é usado apenas para controlar a
flexdo do mastro e segurd-lo ao velejar em popa.

0 problema com esse tipo de mastro fracionado é que € dificil
controlar a tensdo do estai de proa nas mudancas de intensi-
dade do vento. Quando o vento aumenta, a tensdo do estai de
proa tende a ficar relativamente mais baixa, aumentando a bar-
riga do estai, e a capacidade de orca é prejudicada. Para com-
pensar esse efeito, pode-se tensionar mais 0s brandais superio-
res do que nos outros tipos de estaiamento. Nesse caso, €
recomendavel aumentar a pré-tensao dos brandais até 20% da
tensdo de ruptura,

Devido as razoes acima descritas pode ser dificil ajustar per-
feitamente o estaiamento fracionado com cruzetas inclinadas
para trds. Esse simples e popular estaiamento é ideal para bar-
cos pequenos e leves e menos adequado para barcos acima de
35 pes.




¢ Ajustando os brandais velejando
Preparacoes

0 mastro deve ser lateralmente centrado, ter inclinacao e flexao
adequadas com a tensdo correta nos brandais superiores.

Regulagem de estaiamento

Verificacdo da tensdo dos
brandais superiores

= Neste estdgio, os inferiores devem estar tensionados apenas \ \

com a mao, NB! Com dois pares de brandais inferiores a ten-
sdo relativa entre eles afeta a flexao do mastro. Os inferiores
dianteiros devem ser mais tensionados que os traseiros, que
deveriam estar bastante soltos antes da regulagem com velas.

* Aperte com a mao quaisquer brandais intermediarios para
serem mais tensionados que os inferiores, mas menos ten-
cionados que os superiores,

= Tensione o estai de popa para 2/3 da tensdo maxima.

= Trave os parafusos de regulagem temporariamente com fita
antes de comegar a ajustar com velas.

0 ajuste que vem a sequir deve ser feito com ventos que
adernem o barco a 20°-25°. Isso deve também ser feito antes
que o mar fique muito agitado.

* Primeiro verifique a tensao do brandal superior, observando
o brandal superior de sotavento. Ele deve ser tensionado com
a mao para que nao fique completamente solto jogando de
um lado para outro (ver fig. 16).

» A sequir ajuste os brandais inferiores para que o mastro
esteja lateralmente reto, desde o convés até o tope.

* Se o estaiamento tem dois pares de brandais inferiores,
deve-se ajustar os traseiros e dianteiros de tal maneira que a
pré-flexao ndo seja alterada, mas que o mastro fique lateral-
mente reto. O inferior dianteiro dara a forca de flexdo do mas-
tro e deve ser mais tenso que o outro. O inferior traseiro tem
a funcdo de evitar a flexdo excessiva do mastro em ventos
fortes e devera ficar relativamente solto na borda do convés.

= O ajuste dos brandais intermediarios deve ser feito depois
do ajuste dos inferiores,

Ajustando a tensao dos brandais

Assume-se que os brandais superiores estejam igualmente
tensionados dos dois lados. Verifique a tensao no brandal de
sotavento. Ele deve estar pelo menos com um aperto de mao
o ndo completamente solto, jogando de um lado para outro.

Se estiver muito solto, aperte uma ou no maximo duas voltas
no parafuso de ajuste. Entdo cambe e aperte exatamente o
mesmo tanto de voltas o parafuso de ajuste do outro lado
(que é agora o lado de sotavento). Repita esses ajustes até
fue o resultado seja satisfatorio.

0 brandal superior de sotavento nao deve estar totalmente
solto, mas tensionado até que ndo se curve mais para
sotavento.

B! Os brandais superiores estdo agora, finalmente, requla-
dos. Insira os contrapinos e passe fita adesiva a sua volta.

Brandais superiores muito
soltos. O tope do mastro cai
para sotavento e o brandal

\ \  de sotavento estd curvado

\ para sotavento.

\ O brandal esta
\ curvado para
L sotavento.

\ §

NB! E muito importante garantir que as cruzetas dividam ao
meio 0 angulo dos brandais superiores. Isto é negligenciado
com muita freqiiéncia, o que tem causado quebra de alguns
mastros! Trave as extremidades das cruzetas em sua posicao
nos brandais quando estiverem corretamente posicionadas.

@
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Mantenha o mastro lateralmente reto

Posicione os olhos junto a canaleta do mastro, no lado de
barlavento, onde esta colocada a testa da vela mestra. Mire ao
longo da canaleta, desde a retranca até o tope do mastro e veri-
fique se o mastro est lateralmente reto até o tope do mastro.

Se ndo estiver, os brandais inferiores e intermedidrios devem ser
ajustados. Esses ajustes sdo descritos nas proximas paginas.

NB! Sempre ajuste os brandais no lado de sotavento porque eles
ndo estardo sob tensdo, Se quiser ajustar um brandal de
barlavento, cambe e faca o0s ajustes com uma ou no maximo
duas voltas e entdo cambe novamente para verificar o ajuste.
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Faca uma visada ao longo
da canaleta do mastro para \

o verificar se 0 mastro esta \

lateralmente reto.

Ultimas regulagens

Apés ter sido feito 0 ajuste no estaiamento, verifique se o barco
tem muita tendéncia para barlavento. Nesse caso deve-se
reduzir a inclinacao do mastro tensionando o estai de proa.
Num estaiamento ao tope, solte adequadamente o estai de
popa. £ também preciso refazer a marcacao da tensao maxima
do estai de popa.

0 estaiamento devera ceder com o tempo e precisa, portanto,
ser verificado regularmente. Um estaiamento novo deve ser re-
ajustado depois de algumas horas de velejada, pois o material
sofre bastante deformagao sob tensao quando é novo.

Pode-se a qualquer tempo refazer toda a regulagem do estaia-
mento, desde o inicio, isto &, desde os ajustes feitos nas docas,
Nesse caso, solte primeiro todos os estais e brandais, remova 05
calcos do anel do mastro e comece todo o processo desde a fig. 2.




0 brandal inferior de barlavento esta muito
solto, o meio do mastro esta caindo para
sotavento. Aperte o inferior.

3
N

Quando comecar a ajustar os inferiores, eles estardo bem soltos.
Velejando para barlavento, os inferiores estarao sempre sob ten-
sao. Se soltar o brandal de barlavento, o meio do mastro caird
para sotavento.

Se aperta-lo, o meio do mastro sera forcado para barlavento, O
proposito € manter o mastro reto lateralmente mesmo quando
0 barco aderna 20°-25°.

Tensione o parafuso de ajuste no brandal inferior de sotavento
e cambe. Observe o mastro e verifique se esta reto. Repita o pro-
cedimento até que o mastro esteja reto tanto em amuras a
boreste como a bombordo.

Regulagem de estaiamento

Ajuste dos brandais inferiores

0 inferior de barlavento estd muito apertado.
0 meio do mastro estd sendo puxado para
barlavento. Solte o inferior.

\ \
\
!

0Os brandais inferiores, corretamente ajustados, estardo muito
mais soltos que os brandais superiores quando o barco esta nas
docas.

Dois pares de brandais inferiores

Se o0 estaiamento tiver dois pares de brandais inferiores, deve-se
ajusta-los em relacdo um ao outro de maneira que a flexao do
mastro ndo seja alterada, conforme mencionado na pag. 70. O
procedimento é o mesmo usado em estaiamento com um tnico
par de brandais inferiores, mas aperte (ou solte) os dois brandais
de sotavento antes de cambar e verificar o mastro. Os inferiores
dianteiros devem ser mais tensionados que os traseiros,
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o Inferior de
1 barlavento esta
), muito solto.

Alguns especialistas dizem que, depois de ter tensionado o bran-
dal superior, se deve ajustar os inferiores e sequir adiante com
os brandais intermediarios, que é o procedimento mais usual.
Outros dizem que se deve comecar pelo tope e seguir abaixo.

De qualquer maneira, o bom senso pode ajuda-lo a ajustar o
mastro corretamente. No barco do lado esquerdo da figura esta
claro que o inferior de barlavento esté muito solto e precisa ser
ajustado. No barco da direita, o inferior de barlavento esta muito
tensionado e precisa ser gradativamente aliviado até que o mas-
tro esteja reto.

Sempre ajuste o parafuso de regulagem que esta a sotavento,
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Estaiamento com miltiplas cruzetas

Inferior de
. barlavento
. muito aper-
“tado.

uma volta (no max. duas) de cada vez. Em seguida cambe e veri-
fique o resultado. Nunca tente ajustar os parafusos de requ-
lagem de barlavento que estdo sob tensao. £ muito facil dani-
ficar a rosca de parafusos tensionados.

Pode-se ajustar os inferiores e em sequida os intermediarios,
vindo do convés para cima ou ao contrario, de acima para baixo;
nao ajuste novamente os brandais superiores. Se o fizer, terd que
refazer todo o processo de ajuste do estaiamento. Isso se aplica
nao importa quantos pares de cruzetas o barco tenha.




%,

N Interrpediario de
‘\ barlavento esta
L soltod \ais.

Aqui vé-se claramente que a parte superior do mastro estd cur-
vada, enquanto a parte inferior esta reta. £ preciso ajustar os
intermedidrios para endireitar o mastro. No barco que esta a
esquerda na figura, a parte superior do mastro esta caindo para
sotavento. O intermedidrio de barlavento esta muito solto e pre-
cisa ser gradativamente tensionado para endireitar o mastro. No
barco que esta no lado direito, a parte superior do mastro esta
sendo puxada para barlavento porque o intermedidrio de
barlavento esta muito apertado. Isso pode deixa-lo confuso pen-
sando que 0s brandais superiores estdo muito soltos, pois parece
que o tope do mastro é que esta caindo para sotavento. Mas

\ , i : \..\‘
\ | \

Regulagem de estaiamento

Intermediario de
barlavento estd.
apertado demais.

como ja tinha sido completado anteriormente o ajuste dos
brandais superiores e verificado o alinhamento do mastro, o
problema deve ser outro. Deve-se, portanto, soltar o inter-
mediario de barlavento gradativamente até que o mastro fique
reto.

Alguns intermediarios vdo diretamente até o convés, onde
podem ser ajustados. Esses sdo chamados de intermediarios
continuos. Outro tipo de intermediario é chamado de desconti-
nuo. Esse é montado diagonalmente de uma cruzeta para a
outra e ajustado na cruzeta que esta mais embaixo (A).
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¢ Diagrama de Regulagem Estaiamento ao tope
(Numeros das paginas entre paréntesis)

Estaiamento ao tope / \ / \

1. Aperte com a mao os brandais superiores até que o mastro / L /
esteja na vertical (62).

2. Ajuste a inclinacdo do mastro com o estai de proa e estai / \\ i
de popa (63). /

3. Tensione os brandais para 15% da tensdo de ruptura (66). /’! \

4, Ajuste a pré-flexao do mastro (67). // \

5. Verifique e ajuste a flexdo maxima do mastro (69).

——
[

6. Verifique e ajuste os brandais superiores velejando (71).

7. Endireite o mastro lateralmente velejando (72-75).

A
()8
—a
=
..-—""-_._\_
//

NB! Este estaiamento pode ter brandais inferiores dianteiros
ou um baby-stay.

Estaiamento fracionado | (usando runners)

1. Aperte com a mao os brandais superiores até que o mastro
esteja na vertical (62).

2. Ajuste a inclinacao do mastro com o estai de proa e o
runner (63).

3. Tensione os brandais superiores com 15% da tensdo de
ruptura (66).

4, Ajuste a pré-flexdo do mastro (67).
5. Verifique e ajuste a flexao maxima do mastro (69).
6. Verifique e ajuste os brandais superiores velejando (71).

7. Endireite o mastro lateralmente velejando (72-75).

Estaiamento fracionado Il (cruzetas inclinadas
para tras, sem runners)

1. Aperte com a mao os brandais superiores até que o mastro
esteja na vertical (62).

2. Ajuste a inclinacdo do mastro com o estai de proa e estai
de popa (63).

3. Tensione os brandais superiores com 20% da tensao de
ruptura (66).

4. Ajuste a pré-flexdo do mastro (67).

5. Verifique e ajuste a flexao maxima do mastro (69).
6. Verifique e ajuste os brandais superiores velejando (71).

7. Endireite 0 mastro lateralmente velejando (72-75).
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¢ Resumo

= Sempre faca a montagem dos parafusos de requlagem com
a rosca direita na parte de baixo. Serd mais facil se lembrar
para qual lado ele deve ser girado para apertar ou soltar os
brandais e estais. Ao tensionar um estai ou brandal, imagine
que o parafuso de regulagem seja um parafuso normal de
rosca direita que esta sendo aparafusado para dentro do con-
vés (a porca).

= Os pinos e parafusos do estaiamento devem ser travados
com contrapinas conforme mastrado na fig. 23. Grampos ou
anéis de seguranca sao também usados para travar os para-
fusos apos seu ajuste final. E aconselhavel envolvé-los com
fita adesiva ou um tubo de protecao cobrindo totalmente o
parafuso de ajuste. Isso impedira que a vela de proa e esco-
tas fiquem presas nos contrapinos. Grampos patenteados, de
boa qualidade, estao disponiveis e podem substituir contra-

/ "/"an)ntlapino (clevis pin)

m &

Patent clevis pin

N

Anel de seguranca
(clevis pin n'ngi
pinos, tornando mais facil abrir e travar os parafusos de re-
gulagem. Além disso, eles tém formato adequado e se
amoldam suavemente aos parafusos, de forma que as velas,
escotas e tecidos nao sao danificados por eles.

Flexao lateral do mastro

Quando o tope do mastro em um estaiamento ac tope cai
para sotavento, o angulo entre o brandal superior e o mastro
pode diminuir. A tensdo do brandal superior vai aumentar a
medida que esse angulo fica menor. Se a tensdo do brandal
se torna suficientemente alta, ele pode ser arrancado dos ter-
minais e o cabo pode se romper. O resultado sera uma que-
bra do mastro. Esta é a razdo principal por que é tao impor-
tante pré-tensionar corretamente os brandais superiores.

Conforme ja citado, a tensdo do estai de proa diminui quan-
do o tope do mastro cai para sotavento. Além disso, se o
vento apertar, a tensao do estai de popa leva o tope do mas-
tro mais ainda para sotavento.

A curvatura e profundidade da genoa aumentam justamente
quando as velas devem ser mais chatas.

Em estaiamento fracionado, quando o tope do mastro se
curva para sotavento e a secao intermediaria é forcada para
barlavento, o angulo entre o brandal superior e o0 mastro nao
muda com a mesma intensidade. Ao contrério, o tope do mas-
tro atua como amortecedor em rajadas, achatando a mestra e
abrindo a valuma,.

Regulagem de estaiamento

Parafusos de regulagem

Rosca esquerda

Rosca direita

Estaiamento fracionado Estaiamento ao tope

A
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J! |I \\ Loty
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/ \ | \
ff \\ / \
/ [ | \
[ = “
. \




Regulagem de Velas - Manual Ilustrado

Por que pré-tensionar os brandais superiores?

Parafuso de regulagem  Brandal de barlavento

de barlavento

Forca do vento (kg)

Brandal de sotavento  Parafuso de regulagem

de sotavento

[}

Pré-tensao: 150kg

150+100= 250kg

150+150= 300kg

i

150+200= 350kg

@\

i+

A ==

Pré-tensao: 150kg

i ==

150-150= Okg

Tkg= 2.205 Ib (=9.81 N} @

A ilustragdo simplificada mostra a interacao entre os brandais e
o tope do mastro. No exemplo, os brandais sdo pré-tensionados
com 150kg. O estaiamento é primeiro submetido a uma forca
lateral de vento de 200kg. Sem a pré-tensdo, o brandal de
barlavento absorveria toda a carga e o de sotavento ficaria
totalmente solto. Quando o brandal de sotavento é pré-tensio-
nado a 150kg, e o tope do mastro ¢é deslocado lateralmente pela
forca do vento, ele encurta exatamente tanto quanto o de
barlavento sera alongado. A tensdo do brandal de barlavento
aumenta exatamente o mesmo tanto que serd reduzido da ten-
540 no brandal de sotavento, ou seja, 100kg. Portanto, o tope do
mastro é deslocado somente a metade do que teria sido deslo-
cado sem o pré-tensionamento. O brandal de barlavento deve
suportar a pré-tensdo mais metade da for¢a do vento, ou seja,
150kg-+100kg=250kg. O brandal de sotavento deve suportar a
pré-tensdo menos a metade da forca do vento, ou seja 150kg-
100kg=50kg. Considere que a forca do vento aumenta para
300 kg (3), a tensdo do brandal de sotavento se reduz a zero.
Toda a pré-tensdo foi "usada” e o tope do mastro se deslocou
somente a metade da distancia que teria se deslocado sem a
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pré-tensao. Se a forca do vento aumenta ainda mais, para 350kg
(4), o brandal de barlavento suportaré o aumento de 50kg so-
zinho (ao todo 350kg!). A tensdo do brandal de sotavento con-
tinua zero, Fica mais solto ainda. O tope do mastro sera deslo-
cado para sotavento o dobro do que seria se ainda houvesse
alguma pré-tensao no brandal de sotavento. Com 25kg a mais
na pré-tenséo (175kg em cada brandal), o brandal de sotaven-
to ainda teria 25kg de pré-tensao para ser reduzida a zero e 0
brandal de barlavento se deslocaria apenas a metade do que
deslocou quando agiientou o aumento da forca do vento so-
zinho. Os dois brandais dividiram o trabalho até que o brandal
de sotavento ficasse solto somente com o vento de 350kg.
Portanto, a pré-tensao ¢ muito importante. E ela deve ser tao
alta quanto possivel, o suficiente para que o brandal de
sotavento fique com tensdo igual a zero somente quando a
mais alta forca do vento estiver soprando. Até esse ponto a
pré-tensédo estara atuando como um amortecedor absorvendo
as mudancas de forca do vento para que o tope do mastro se
desloque apenas a metade do que seria deslocado com melhor
controle das mudancas de vento.




Regulagem de estaiamento

¢ Indice remissivo

Adernar, inclinar 25 Corda, flecha, bolsa, barriga "
Adrica ~11-14,16, 17 Corredor de vento S S
Adrica da genoa 13,14, 17 Cruzetas 69-71, 74 76
Adrica da mestra 1114 Deriva —— 6
Adrica do balao _ 47,48,52  Descolamento do fluxo, separacao 4,16
Aerodinamica 6 Draft, corda 1
Amantiho do pau, daretranca 13,1426 Emcontravento, bolinacochada 19
Angulo daescota : _17-19,22  Enora e calgos de borracha 68
Angulo de ataque 7-10 Enora e cal¢os do mastro 67
Arraste, arrasto . n . 22 Equilibrio do leme, estabilidade 24
Arriar velas, baixar o balao 53,54 Escota 13-14,19
Arribar 10 Escota da buja 17-19
Atravessar 46, 54 Escota da genoa 17-19, 22
Baldo 44 Escota, traveller da 13,14
Baldo de corte horizontal 45 Escotas do baldo a4
Balao radial 45 Estabilidade na popa 52
Balao tri-radial a5 Estaidepopa 13,14,20,34,36,64
Barber hauler 33,42, 46, 50 IEstai de popa inferior 70
Barriga, draft o I 11 Estai de proa 11,12,70,76
Birutas devento 15 Estaiamento ao tope 62
Bochecha, ombro do balao 60 Estaiamento fracionado - 62
Bolina cochada . 19 Estaiamento tipo Bermuda 62
Brandais de tope 20, 22, 62, 65-66, 70, 78 Estais volantes, paralelos, runners 62
Buja 10, 16 Esteira, punho da 12
Buja, escota da 16 Estol 7
Burro da mestra 12-14 Flexao do mastro 63
Burro do pau do baldo 46 Flexao, barriga, curvatura 20
Cabinho da valuma 32 Forca de inclinagdo, adernagdo 6,12
Cabinho de desengate do pau 59 Forca impulsionadora S __ B
Cabo de retencao, preventer 46 Gennaker o Mae0
Cabo multiplo torcido 65 Genoa 123
Cabo simples, haste, barra de aco 65  lcar velas, levantar ) S 48
Canal, abertura entre a mestra e a genoa PR 3 ~ Inclinagao do mastro, tombamento 63
Canaleta do mastro 12 Jaibe 54-56
Catraca 13 Jaibe acidental, jaibe 54
Centro de pressdo 23-25 Kevlar o 37
Contravento 9-1 Mastreagdo ao tope, estaiamento 20
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Olhal da esteira o e 7!

Painel N |
Panejando - — 6,12,1521
Pau dagenoa,buja 10
Paudobalio 10 47-62,57
Pé da vela, esteira [ S
Pé do mastro apoiado na quilha 68
Ponto da escota da genoa R 14,18

Ponto da escota, carinho 13,1417

Ponto da maior profundidade (draft) -
10,52,53

Pré-flexao B I - S
Pré-tensao S 6578

_9,11,39,40, 42, 51

Profundidade da vela, barriga, draft

Punho da amura, do tope, da esteira - _n
Resisténcia hidrodinamica SRR 23
Resisténcia lateral . 23
Rizando a vela mestra B .. &
Rumos de velejar _ D — .
Runners e -2
Setor de contravento S B
Sotavento M s e 2
Superposigao de velas I 16
Sustentagio 6
Tecido da vela I 37
Telescopico, burro . . 1
Tendéncia para barlavento R 24
Tendéncia para sotavento R o
Tensao do estai de popa ~13,14,34,64
Tensdo dos brandais I—— 66
Terylene [ — 3T
Testadavela 1
Testa da vela mestra [ /5 1
Timao, leme e C11,14,16
Torcao - 12
Traveller o B
Tavés 00 9,10, 30, 33, 34, 42
Valuma - . 12,18,25,26,39
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Vela mestra, grande, maior g 10-13
Velocidade do barco, do vento &7
~ Ventoaparente 7-10
Vento verdadeiro, real e 7.8
Zona de compressao o 14
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ste manual ensina velejadores de todos os niveis a ajustar
Evelas e estaiamento através de textos acessiveis, acompa-
nhados de cerca de 220 ilustracoes coloridas.
O autor, o noruegués lvar Dedekam, tem 30 anos de vela e mais
de 50.000 milhas nauticas na bagagem. Foi instrutor da maior
escola de vela da Noruega e ja fez 3 travessias do Atlantico.
Alem de velejador, € designer, e elaborou as imagens da edicao
com o apuro de quem conhece o assunto.
O autor parte do principio de que a aerodinamica € a ciéncia
legitima para se explicar o funcionamento das velas, porém, o
conhecimento profundo do assunto nao é tao necessario para
que se alcance bons resultados. Algumas teorias sao imprecisas
e nao sobrevivem por muito tempo. O que se aprende por
experiéncia e observacao € muitas vezes mais valioso do que a
cega aplicacao de alguma teoria cientifica avancada que nao
tera nada a ver com o que se faz no mar.
Recomendada pela FBVM, a obra teve a traducao para o por-
tugués realizada por Claudio Ermel Ferraz e revisada por Mario
Buckup e José Fernando Ermel.
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