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PROLOGO

Hace ya muchos anos que teniamos la idea de publicar un trabajo que abar-
cara, en su forma prdctica, al alcance de todos, el antiguo y siempre popular arte del
Moberismo Navar. Las dificultades para la preparacion de un tratade de esta
indole son wmuchas. Primeramente, es casi imposible abarcar en un solo volumen
un topice tan exienm, sin. pecar en generalidades que a nadie sirven, Consecuen-
temente, en este primer volumen sobre MoberLismo INavar, buscando siempre la
simplicidad de conceptos y huyendo de las explicaciones técnicas complicadas, hemos
tratado de aunar las nociones fundamentales en construccidn maval miniatura, en
especial para la consiruccidn de réplicas de veleros hasta ya entrado el siglo XIX.

En especial, este trabajo tiene la intencién de levar la inquieiud modelistica al
espiritu de aquellos que, sin saberlo, llevan dentro de si la simiente del artifice,
La experiencia wos ha enserado que dentro de los terrenos mds dispares se revela
esta vocacion, hecha de paciencia y dedicacién. Tanio como disciplina, como por el
conocrmiento de tantas y variadas herramientas, materiales y el ingenio que se aguza
en forma progresiva, asi como el poder de observacién que se desarrolla insensible-
mente al estudiar con detencion los planos y los detalles en modelos de museo, es
el Moperismo NAvar wun arte realmente incomparable, que wune la nostulgia del
mar con lo practica de una ocupacion para los momentos de solaz.

Nuestro agradecimiento, en primer lugar, para don Roberts Castromdn, tenaz
director de la revista “"Hobby", que siempre ha marcado rumbos en el campo espe-
cializado de los trabajos manuales, por la fe y confianza puesta desde el comienzo
en el MopELisyoe Navar como arte en nuestro pais. Agradecewos la cordial colabo-
racion. prestada por el capitin de fragata (R. A.) don Hugo Lebdn, director del
Museo Naval del Tigre, por las fotografias y plano de la fragata Sarmiento que
figura en esta obra.

A mister F, Alexander Magoun, S. B., S.M., por los planos de la Santa Maria
incluidos en la misma. Asimisnio nuestro reconocimiento ¢ H. O, Williams (Ships
and The Sea) por algunas de las fotos incluidas en el texto. Al Lieutenant Col..
Cyril Field, B. M. L. 1. (British N. Book), por la invalorable ayuda, tan desintere-
sadamente prestada, y por dltimo, al mds exiraordinario de los actuales modelistas
del mundo entero, mister Charles G. Davis, por la inspiracién y erientacidn prestada
por sus obras wmaestras.

Luis Secar



INTRODUCCION

El arte del modelisimo naval es tan antiguo como el mundo mismo. Los modelos
mds antiguos de que se tienen reproducciones son los pertenecientes al Autiguo
Egipto. Hechos de los materiales s a wmano, es decir, barro del Nilo, cocido,
reproducen a la perfeccidn las primitivas embarcaciones de esos tiempos, incluyendo
hasta sus tripulaciones. Modelos de este tipo han side descubiertos en las tumbas
de todas las dinastias, revelando la aficidn de los pobladores de las orillas del Nilo
a este tipo de arte-ciencia.

Toda clase de elementos fueron posteriormente wusados para la construccién
de modelos, de acuerdo con las posibilidades de cada artista, Son célebres los mode-
los de hueso, muchos de ellos elaborados por prisioneros de guerra. En el Museo del
Tigre, que el Ministerio de Marina posee, existe un hermoso modelo de navio de
hueso y marfil que es una obra maestra de delicadeza. El marfil posee la caracte-
ristica que se talla hasta extrema delgadez, completindose detalles de aparejo con
cabello humano. Sin embargo, la madera, en todas sus variedades, es el medio mds
generalmente usado por todos los modelistas.

Existen en el mundo eniero grandes colecciones de modelos, atesoradas en los
mauseos oficiales. Pricticamente no existe ciudad maritima o fluvial que no posed
su coleccién, mds o menos nutrida y valiosa. En nuestro pais, ademds del Museo
Naval del Tigre, que posee una hermosa serie de navios, que abarcan desde la época
del descubrimiento de América hasta la actualidad, incluyendo, asimismo, réplicas del
antigiuo. Mediterrdneo, Mar Rojo, ete., existen, asimisﬁ«w, colecciones particidmes
de valor. El valor del niodelo, como pieza esencialmente decorativa, va ganando dia
a dia, en todo el mundo, mds aceptacicn, asi como va refindndose el gusto del colec-
cionisla, que wira con horror csos engendros, hasta iluminados a veces, que preten-
den representar algitn galesn mds o menos fantdstico, que encucnira a veces en
los negocios.

los modelas Hevados a cabo par marineros tienen un sello caracteristico, ya
que acostumbrados a la vista de sus navios, y en especial los alcdzares, jarcia, ete.,
mas plenamente visibles, ya que raramente veien la obra viva, sino en reparaciones,
en consecuencia, la mayoria de ellos son “waterline models”, es decir, llevados sélo
hasta la linea de flotacidn, v generalmente encastrados en un mar de arcilla pintada.
Existen también los muodelos completos, pero en éstos, asi como en los “waterline
models”, se aprecia una cierta exageracion en los detalles de jarcia, grosor de las
vergas y mdstiles, etc., y ademds, se deben considerar los elementos riisticos con
que la mayoria de ellos estin construidos, todo lo cual les da una cierta apariencig
inconfundible.
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Estos modelos, sin embargo, con sus exageraciones, tienen en cCOmparacion con
esos galeones imaginarios, la ventaja de que representan tipos reales de navios, y en
consecuencia, acusan un mérito mayor, a pesar de sus defectos de proporcidn.

Los medio-modelos, tan comunes en los yacht-clubs, son representaciones de la
mitad exacta del casco, partido por la linea de crujia, montados sobre tableros lustra-
dos, y casi siempre ejecutados por el método de pan y wmanteca, para permiti
observar las “waterlines” o lineas de agua. A veces se incluyen cortes hecho por
las secciones transversales, encolados con cola oscura, lo cual da una idea de la
fineza de las lineas, hacia ambos extremos del modelo.

En Inglaterra existe la coleccion de modelos mds valiosa del mundo entero,
ast como la més exacta y numerosa. En efecto, por decreto real, a partir del siglo
XVII, todo modelo que pretendia llevarse en construccion debia, primeramente, ser
sometido en escala perfecta, generalmente de 1/50 a la consideracion de los miem-
bros del Almirantazgo. Estos modelos se construian exactamente igual a los proto-
tipos, es decir, comenzando por la quilla, las costillas, tablazén, etc.; reproducian fiel-
mente el barco a construir. Construidos en madera dura, generalmente boj y encina
o caoba, y preservados cuidadosamente en el Almirantazgo, muchos de ellos se
encuentran ahora en el Science Museum, en South Kensington, y su valor es
incalculable, tanto por su valor histérico como por la delicadeza de su trabajo, obra
de verdaderos artifices especializados.

Como trabajo manual, descanso para el cerebro, es el modelismo naval, incom-
parable. De acuerdo con las posibilidades de cada uno, puede llevarse a cabn con un
minimo de herramientas y elementos, asi como irse completando gradualmente el
taller a medida que sea necesario. El ir haciéndose una disciplina, un par de horas
cada dia, por ejemplo, es asimismo un ténico potente para la voluntad. Un modelo
llevado a cabo ajusténdose a un plano confiable constituye, ademds de un adorno
incomparable, una obra de valor que encuentra siempre acogida satisfactoria.

Ya se comienzan a fabricar en nuesiro pais los fittings y demds accesorios para
el modelista. Con el ahorro de tiempo que constituyen, dan wmds aliento al princi-
piante, que suele descorazonarse ante la aparente complejidad de esas piezas peque-
fisimas. Sin embargo, el modelista avezado rehusa usar en su modelo otros elementos
que los fabricados por él mismo. Es una satisfaccion tan personal, que no admite
intromisiones comerciales. Pero, esto llega posteriormente, y el hecho de sentirlo as
demuestra que el modelismo ha prendido en forma virulenta, y ya nunca mds aban-
donard a su cultor. De los ratos de honda alegria y trabajo de hormiga que esto
representa, mejor no hablar. . .



CAPITULO 1

HERRAMIENTAS Y UTILAJE

Los medios mas sencillos pueden utilizarse para el modelo. En rigor de
verdad, hay modelistas que con medios modestisimos han logrado modelos
de una fidelidad sorprendente. Conozco personalmente varios, uno de ellos,
en espectal, que ya ha tomado varias veces parte en exposiciones y ha con-
quistado -premios de categoria, cuyos elementos caben en una sencilla caja de
zapatos. . .

Una buena mesa, tipo cocina, con una o dos repisas para los elementos.
Abundancia de luz natural y una buena limpara para trabajar de noche.
Una bucna morsa, si es posible giratoria, de tamafio algo grande, y una
morsa pequena para los trabajos finos de detalles. Uno o dos taladros de
mano con una seleccién de mechas tipo Morse de 1 mm hasta 10 mm, apro-
ximadamente. Ademis dos o tres taladritos o, mejor dicho, mandriles con
mango, pequenos, para mechas de 0,3 a 0,8 mm. Estos se giran con los dedos
indice y pulgar y se cuentan entre las herramicntas mds wtiles del taller.

Un buen soldador eléctrico, estafio, dcido muridtico diluido y una piedra
de sal amoniaco. Un serrucho de dientes chicos tipo Sandvik y otro de cos-
tilla, pequeiio. Un serruchito de punta. Dos o tres sierras de calar, con varias
docenas de hojitas de sierra,_siempre para metales; nunca usar otra hoja de
sierra de calar que las negro-azuladas, bien templadas.

Una escuadra, una punta scca para trazar, dos o tres formones de 15, 10
¥ b mm, respectivamente. Dos o tres gubias de las mismas dimensiones; varios
cepillitos de madera, tipo Stanley curvos y rectos, para detalles.

Raspas y limas son esenciales y deben ser de buena calidad. Varias ras-
pas de grano grueso, mediano y fino. Un surtido de limitas de relojero, o
suizas, llamadas también de cola de rata. Varios alicates, de punta, de pico de
pato y de corte diagonal y recto. Dos o tres punzones, uno o dos martillos,
grande y pequcfio. Una buena regla metdlica.

Dos tijeras, una buena cantidad de papel de lija grueso, mediano, fino y
extra fino.

Una buena cantidad de vidrio cortado para pulir, en trocitos cuadrados.

Varios pinceles tipo dleo de bucena calidad, en varios tamaiios, desde 4 mm
a 18 min.

Los otros elementos, come pintura, barnices, ya los iremos discutiendo
a medida que se presente Ia2 ocasion. Un buen surtido de baguetas de madera,
de 131, de 2 1, de 2 X 3 mm, etc.. que también pueden cortarse a médida
quc se mecesiten.
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MODELISMO NAVAL 11

Todos los trastos pequeiios, metdlicos, alambres de bronce, cobre, tienen
a veces su utilidad. El modelista no tira nada. Lo guarda hasta que la ocasién
s¢ le presente para utilizarlo.

Légicamente, si ¢l modelista piensa realizar solamente un modelo, toda esta
cabuyeria no le scra necesaria. Podrid solicitar prestada la mayoria de estas
herramientas, y con un poco de ingenio saldrd a flote sin mucho gasto.

Cuando el modelista se vuelve mds ambicioso, pone la vista en las herra-
mientas motorizadas. Is entonces cuando descubre el ahorro de tiempo de una

Fig. 2
Uso de la perforadora de predsién, de alta velocidad.

caladora a motor, o de una sicrra sinfin pequena (por ejemplo de unos %0 cm
de diametro de volante), de una sicrra circular, de una perforadora de banco, de
una amoladora, etc. Pero todos estos clementos no son imprescindibles. Sélo
para el que desea trabajar munido de todas las comodidades, y poder acometer
trabajos de gran alicnto son recomendables, ya que las herramientas portdtiles
hacen el mismo trabajo, con mas tiempo; pero al fin y al cabo, jqué es un
poco mids de tiempo para el modelista de alma!. ..

El cenit del modelista ¢s un torno pequeno de precision. Con un torno,
rey de las herramientas, v sus elementos accesorios, se hallan al alcance del
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artesano todos los “fittings”: bulones, tornillos, etc., de tan dificil consecucion
en el comercio.

Agujas vicjas, munidas de mangos de madera en los que se encastran,
hacen punzones pequefios muy necesarios. Surtido de clavitos pequenos de
estuchero, de cobre o bronce, remaches chicos de cobre, tornillitos tipo semit-
lla, de bronce, etc. La lista scria interminable, pero con buena voluntad e
ingenio se reemplazan ellas por otras ficilmente accestbles. Justamente, una
de las metas que nos hemos propuesto, es la de reemplazar dentro de lo posi-
ble, todos los elementos de dificil compra por otros al alcance de todos, v,
sobre todo, econdomicos.



CAPITULO 11

ESCALA PARA LA CONSTRUCCION

La escala es un tema algo dificil de precisar. Tanto en modelos minia-
tura, al 171000 como ¢n gran tamafio, al 1/20 6 1/50 se pueden realizar obras
maestras. No es facil precisar una escala sin tener en cuenta los elemcntos vy
facilidades adecuadas a cada uno. |

Normalmente, si se desea realizar un modelo adccuado para el Living o
el Hall, de unos 80 cm de eslora, mis o menos, convendrda una escala de
unos 1/150 6 1/200, por ejemplo, si se trata de un modelo de galeén o car-
guero moderno.

Refiriéndose a modelos pequefios, yachts, etc, siempre interesa escoger
una escala que permita apreciar el mayor numero posible de detalles, [/b0
por ejemplo.

La escala cldsica en muchos museos es la de 1/100 que proporciona para
un barco de una cslora de 80 metros, unos 80 c¢m, tamaio comodo v que
permite trabajar con detalle y precisién. En todos los casos se debe elegir
una escala todo lo mis grande posible compatible con el espacio y facilidades
de transporte disponibles. No olvidar que es bastante frecucnte el caso de
hacer un modelo v no poder, luego, sacarlo de la pieza porque no pasa por
Ja puerta o ventana. ..

51 el modelo es para un acorazado o crucero, o algun otro tipo de nave
moderna y de gran eslora, la escala de 1/200 solucionard el problema. Siem-
pre elegir escalas enteras, no fraccionadas, es decir,” 1/50-1/100-1/200, etc., ¥y
no 1/55 6 1/204, ew., que hagan casi imposible la comparacion en escala del
modelo con algun otro similar.

No olvidar que, a menor tamano, mayor dificultad para terminar con
fidelidad los detalles.

Hemos apreciado ¢n exposiciones nduticas obras maestras cuya escala no
era mavor de 1/300.

En especial, recordamos un viejo junco malayo, cuya €scala no seéria ma-
vor de 1/300, terminado en detalles de marfil v ¢bano, que era una obra
maestra. Es decir, que el trabajo es apreciado no importa el tamafo de la
magquette. Logicamente, para el principiante e¢s siempre conveniente, como
lo repetimos seguido, comenzar por un modelo sencillo, una goleta, por ejem-
plo, v en una escala adecuada, para terminar un modelo de 1 metro, inclu-
yendo la distancia del bauprés.

En algunos casos, cuando sea posible conseguir elementos basicos ya hechos
para la construccidén como fittings, elementos de puente, chimeneas, botes, etc.,
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que ahorraran trabajo al modelista, la escala estara dada por el respeclivo tra-
bajo a escala de esos accesorios.

El paso de una escala a otra, es sumamente sencillo. Ya sea valiéndose
del pantégrafo, que es lo mds adecuado, o el método del cuadriculado, no tan
exacto, se transportardn los principales pasos, o sca, las tres vistas principales,
de perfil, planta y corte.

Los detalles, en general, no es necesario dibujarlos aumentados, siem-
pre teniendo a la vista ¢l modulo o factor por el cual hay que multiplicar,
si el modelo a realizar es mds grande que cl del plano original, o dividir, s
es mds pequeno. |

En caso de que sc puedan conseguir tfotogralias del modclo, conviene,
asimismo, dibujar en las mismas la escala y ¢l modulo a emplear, para com-
paracion durante el proceso de construccion.

Lineas de los planos v su significado

Es sumamente importante, antes de comenzar un modelo, conseguir un
conjunto adecuado de planos para. trabajar. Los Planos. 5S¢ acostumbra, al
represcntar ui navio, la vista desde un costado o VISTA DE PERFIL, mos-
trando las lineas generales vistas desde el costado de estribor, generalmente
la VISTA DE FRENTE, dividida en dos partes por la LINEA DE CRUJIA.
una mitad indica ¢l navio con sus SECCIONES TRANSVERSALES vistas
desde popa. L.a otra mitad, desde la proa, siempre hasta la partc mas ancha,
en el centro, aproximadamente, o DEAD FLAT, asimismo Ilamado CUA-
DERNA MAFESTRA. La VISTA LN PI.ANTA, en acasiones esti dividida
en dos partes por la LINEA DE CRUJIA o linca media. Una parte indica las
waterlines v la otra los detalles del puente, casetus, cabilleros, cte., en los luga-
res que les corresponde.

[.as vistus de PERFIL v EN CORTE esuin divididas por lineas rectas,
horizontales. Hamadas WATEFRLINES o LINEAS DE AGUA, indistintamente.
Se lus indica con los simbolos WI. o LLA. Su significado es basico, y tratare.
mos de simplificarlo al maxmo.

Examinande el modelo sencillo del plano 12 (Significado de las Lincas),
supongamos tencr un modelo sélido del mismo (en madera u otro material).
Imaginemos cortar este casco en tranchas o tajadas horizontales, a lo largo
de las Waterlines. Tendriamos asi ¢l casco cortado en seis tranchas que, si
las separamos y observamos, veremos que corresponden en su dibujo a las
lineas curvas indicadas en la VISTA EN PLANTA, numeradas con los mis-
mos numeros WATERILINES WI1-1, W12, c¢we. En consecuencla, se saca la
conclusién de que las lineas curvas que observamos en la VISTA EN PLAN-
TA corresponden a la forma que adopta cl casco en su perfil exterior a diver-
sas alturas de acuerdo con lineas horizontales tomadas a intervalos regulares
desde una BASE, que puede ser la quilla (Linea interior) o, en el caso de
tratarse de navios con quilla inclinada hacta atrds (Baltimore Clippers, por
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ejemplo), paralelos a la Linea de Flotacion o LWL. Las diversas tranchas, en
consecuencia, una sobre otra, nos dan la forma real del modelo.

Asimismo, veremos otras lineas curvas en la vista en Planta. La Lineca de
la Manga maxima {(es decir, la linea quc indica el ancho del navio) que, en
este caso coincide con la LINEA DEL ARRUFO, o sea la linea que corriendo
de proa popa indica la inclinaciéon del puente, mas alto a proa que a popa,
y con un suave hueco en el medio. La Linea del Arrufo, indica asimismo [a
altura maxima de Ias AMURAS ¢ bordas laterales, notandaose sobre ella una
linea, algo mas ligera en trazados, que indica la altura del puente tomada en
su centro, es decir, que la diferencia entre ambas lineas constituye €l combes
o BOLEO del puente, o sea la diferencia de nivel que le proporciona la cur-
vatura merced a la cual las aguas embarcadas ¢n mar gruesa pueden deslizarse
hacia las bordas y caer al mar.

Resumiendo, tenemos va concrcta la nocion de las WATERLINES, que
aparecen como lineas rectas horizontales en las VISTAS DE PERFII. Y COR-
TE, v como lineas curvas en la VISTA EN PLANTA.

Observamos en el PLANQO otras lineas asimismo importantes. Las vemos
designadas por numeros gue se correlacionan en las tres vistas. Estas lineas
son las SECCIONES TRANSVERSALES, y su origen es el siguiente: Imagi-
nemos nuestro modelo de barco en madera y cortémoslo como si fuera un
pan en tranchas verticales, o tajadas, siguiendo las lineas verticales de la
Vista de Perfil numeradas de 0 a 10. Obtendremos, asi, una serie de tran-
chas, cuyo dibujo serd el indicado en la VISTA EN CORTE por las Lineas
curvas 0 a 10. Para mayor claridad y evitar repeticiones, como ambos cos-
tados del navio son perfectamente simétricos, solamente se representan en
la VISTA EN CORTE la mitad de cada Scccién Transversal, ya que ambas
son copia fiel una de otra. Asimismo, notamos que las lineas curvas no lle-
gan hasta la LINEA MEDIA o LINEA DE CRUJIA, quedando separada de
la misma por un espacio que representa el espesor de la quilla. Recapitu-
lando, las SECCIONES TRANSVERSALES son lineas rectas verticales, per-
pendiculares a la Linea de Flotacion, en la VISTA DE PERFIL; se represen.
tan como lineas rectas, perpendiculares a la LINEA DE CRUJIA, y paralelas
entre ellas, en la VISTA EN PLLANTA, vy, por ultimo, aparecen como LINEAS
curvas en la VISTA EN CORTE.

Logicamente, existe una relacion estrecha y exacta entre ambas tres vistas,
es decir, que un error en una de ellas inmediatamente se observard en las
otras dos. Trataremos de explicar esta relacion entre las tres vistas. Vayamos
a la VISTA EN PLANTA. Tomemos con un compas la distancia D corres-
pondiente a la Seccién Transversal 3, distancia medida entre la Linea de
Crujia, y la Linea Curva correspondiente a la Waterline WL 3, o los puntos
en que ambas lineas son cortadas por la Seccién Transversal 3.

Con csta medida cn el compds vamos a la VISTA EN CORTE. Sobre la
Linea Horizontal que representa la Waterline WL 3, partiendo desde la Li-
nea Media, o de Crujia, apoyamos una punta del compds en la interseccién
de la WL 3 con la Linea de Crujia, y la otra punta del compas nos indicard,
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sobre la Linea Horizontal de la Watcerline, el punto X en el cual 1a Waterline
corta la Secaion Transversal correspondiente, o sea, el punto exterior del casco
en ese sitio.

Todas las medidas en las tres vistas guardan esta estrecha relacion, es
decir, todos los anchos v altos tomados en las Vistas de Perfil v Planta estin
representados en la Vista en Corte.

Es menester familiarizarse en estos conceptos, transponiendo medidas de
una vista a la otra, hasta que los distintos cortes no ofrezcan ninguna difi-
cultad y las lincas se identifiquen ya sea en una u otra forma. Recomendamos
no descuidar esta parte que es bdsica, vy de su comprensidon clara depende cn

muchos casos el ¢xito del modelo.

Métodos diversos de construccion del casco

METODG DEL BLOQUE SOLIDO. — Elegida la escala en que se ha de
trabajar, st se trata de un modelo de pequenias dimenstones, digamos unos
30 cm de eslora, ¢s conveniente usar un trozo solido de madera para su cons-
truccion. En efccto, siendo en este caso la manga de aproximadamente unos
8 am y el puntal de unos 10 cm es posible conseguir un trozo de cedro o rauli
de esta medida. Elegirlo sin nudos, bien estacionado y seco.

Una vez bien escuadrado el trozo, es decir, que sus caras estén perfec-
tamente a 90°, trazar sobre la parte superior el plano en planta del modelo.
Para ello, es conveniente calcarlo de un papel transparente, indicando todas
las lineas verticales, asi como la linea media que servira desde este momento
de guia para todas las operaciones de corte,

Trazado el perfil en planta, calcar sobre la cara izquierda del trozo el
plano de perfil, indicando asimismo las secciones, que deben concordar exac-
tamente con las de la cara superior.

Cortar primeramente, usando una sierra sinfin o de Banda, dejando siem-
pre un borde de seguridad de medio centimetro, mis o menos, todo alrededor,
¢l plano del perfil. Eliminados los trozos sobrantes, ya nos queda un perfil
aproximado del modelo. Volver a calcar de inmediato sobre ambas bandas
las secciones transversales, viendo que se encuentran exactamente sobre la

misma linea de la vista en perfil.

Cartar ahora sobre la vista en planta, dejando asimismo el borde de pre-
caucion. Recortada la curva de ambas bandas, volver a dibujar las lincas de
guia verticales.

51 1nsistimos tanto sobre la exactitud de las secciones perpendiculares,
es porque e¢llas son la unica guia que se tiene luego para el tallado delinitivo
con las plantillas.

En efecto, observando la vista en corte, sabemos que cada una de las

lineas curvas representa un corte del casco a una cierta distancia del centro
o seccion maestra. De cada una de estas curvas o cortes se hace una plantilla,
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de madera delgada, cutén, ladn fino, ete., indicando ¢n las mismas —que
se cortan para un solo lade del casco. ya que ¢l mismo c¢s absolutamente
simétrico—, la linea de flotacion, la linca de (rujia, gue en cste Ciaso consti-
tuye uno de los extremos de la plantilla, no olvidando numerar culdadosa-

mente cada plan tilla.

W AL e *ﬂ:rsﬂrw

Wwwag‘

Fig. 1
Obsérvese las secciones transversales y linea de u*ujia.
Apilade y encolado de las tranchas.

Parz el uso de la misma. se adosan comira el casco en la seccon que
ileva su namero. Como se observa, el contucto ¢s luperiecto, sobrando una
cierta cantidad de madera que cs necesario eliminar. Comenzando desde la
secclon maestra, y progresando hacia proa y huacia popa, simulincamente,
primero una banda lucgo la otra, v valiendose de un pequeiio cepitlo de car-
pintcro de borde curvo, un par de raspas, tormones de diversos anchos, una
o «os gubias, respetando escrupulosamente ¢l perfil de las secciones trans.
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versales, chequeando constantemente con las plantillas para evitar sacar ma-
dera en exceso, lo que arruinaria sin remedio el madelo, se ird obteniendo
la forma delinitiva del casco.

Fig. 5

Marcando el espesor de la trancha siguiente para cortar
cl exceso de madera interior (ahuccado).

Es ¢ste un mcérodo sencillo y eficaz. Como decimos, es apto sélo para
modelos de pequerio tamaiio, pues limita su uso ¢l espcsor de los tablones
que puedan conseguirse.

Para obviar csta dificultad, y tratindose de un modelo de mavor ta-
maiio, conviene usar el método de las tablas superpuestas, o del PAN Y
MANTECA.

Basicamente consiste cn agrupar, unas sobre otras, una cierta cantidad de
tablas con los perfiles recortados siguiendo Ia linea de las correspondientes lineas
de agua, encolarlas y proceder luego a su tallado.

En efecto, observando el plano en Planta, se observan las lineas que ya
hemos descripto como waterlines. Corresponden a cortes electuados en el mo-
delo stguicndo la LWL o linea de flotacion, horizontales. Se presenta el proble-
ma de armonizar las lineas de agua con los espesores de madera disponibles
en el comercio.

En efecto, cada plano constructivo trae waterlines scparadas unas de otras
por espacios que representan el espesor de la madera a usar, Si los mismos
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corresponden a los espesores disponibles, tanto mejor. Si no, sera nNecesario
extrapolar las necesarias lineas de agua.

Para ello, usando la vista en corte, trazar, comenzando desde la quilia,
lineas separadas- una de Otra por distancias que represéntan ¢l espesor de la
madera disponible, ya sea media pulgada (12,7 mm); wres cuartos (19,05 mm);
una pulgada (25,4 mm), ete. Estas lineas hortzontules son perpendiculares a
la linea de crujia o linca media vertical, en la Vista en corte.

Fig. 6

Cortando las tranchas con sierra de calar,

Para trazar la linea de agua inferior, N¢ 19, Por cjemplo, se observa que
la primera linea que s€ ha trazado corta las diversas secciones trunsyersales,
indicadas con ntmeros y letras. Trazar sobre un papel de dibujo sémitrans.
parente y bien resistente una linea que representa la linca de crujia, con su
largo correspondicnte entre ambas perpendicutares exrenids. Dibeegar luego las
lineas que corvesponden 4 las secciones transversales, transportando para ello,
valido de un compds, las distancias indicadas ¢n el plano ¢n planta. Numerar
cada seccidon con su correspondiente numero o letra. ESTA SERA LA VISTA
EN PLANTA.

Usando el compas, tomar la medida desde Ja linea de crujia, en la vista
en corte, hasta el punto en que la linea de agua coria la secciOn transversal
de popa. Transportar esta medida al dibujo que estamos haciendo, mdicando
con un purnco, medida sabre la correspondiente seccion transyersal. Siguiendo
sucesivamente ton las demds secciones transversales de la vista en corte, sc
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van transportando todas las medidas a la vista en planta, lo que nos da una
sucesion de puntos. Uniendo todos estos puntos con una linca suave, por me-
dio de un pistolcte o simplemente a mano, tenemos el perfil de media linea
de agua tomada a la altura que hemos clegido. 51 doblamos ¢l dtbujo por su
linea media v calcamos esta linea sobre ¢l otro extremo, obtenemos la water-
linc completa correspondiente.

Siguiendo el mismo mdétodo, se obtienen sobre el mismo papel de dibujo
el resto de las lineas de agui, cuyo trazado debe ser cuidadoso, y siempre
respetando escrupulosamente los puntos gue indican exactamente ddnde las
waterlines son cortadas por cada seccidn transversal.

Unit vez que se hi captado esta secciom, que es bhasica, es sumamente facil,
aun en un plano que no traiga mas que la vista en corte y el perlil, dibujar
la correspondiente vista c¢n planta, o viceversa.

g, 7

Tallade del casco con formén v gubia.

Obtenidos fos pertiles de cada una de las waterlines, es tarea ftacil cal-
carlos sobre las tablas correspondientes. En cada una de ellas trazar siempre
la linea de crujia y las perpendiculares indicadoras de lus secciones trans-
versales,

Trazados todos los perliles, s6lo resta cortarles con la sierra sintin o
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serruchito de vuclta, también respctando un borde de un medio centimetro
cOmo precaucion.

Sc¢ obtiene asi una serie de tablitas, recortadas cada una de acuerdo con la
waterline correspondiente.

Apilarlas una sobre otra, respetando el orden, y verificar que concuerden
las secciones transversales.

Un mctodo sencillo y elicaz ¢s usar, por ejemplo, dos puntos, ya sea €n
secciones extremas de proa v de popa, y tomando los mismos como referen-
cia, perforar todas las tublas una por una en las intersccciones de la misma
seccion con la linea de crajia. Estos orificios, usando unos taruguitos, nos scr-
virin como guia para cl encolado.

ENCOLADO DE LOS MODELOS. — Preparar las planchas con cuidado.
Deben climinarse los pequenos defectos con un pulido suave. Por medio de
una raspa fina, hacer algo rugosa la superficie para que tome mejor la cola.

Varios tipos de cola son usados generalmente. La mejor es la de caseina,
de buena calidad. Su preparaciéon se hace con agua (ria, agregando siempre
la caseina al agua, y no al revés. Se revuelve cuidadosamente, sin permitir la
formacion de grumos, hasta que la pasta tenga la consistencia de una crema
espesa. Dejarla reposar una hora antes de usarla. Esta cola permite trabajar
con toda calma, ya que demora mds de veinticuatro horas para su secado y
fraguado.

Preparadas las planchas, usar un pincel o una paleta de madera, y des-
parramar la cola en forma uniforme, con un espesor de 1 mm, aproximada-
mente, Usando siempre los tarugos como guia, puede comenzarse indistinta-
mente por la plancha inferior o superior. No usar un cxceso de cola. Una vez
finalizado el apilado de las tablas con sus guias, colocar el conjunto para el
prensado.

Es ésta una operacion importante, ya que, s1 se realiza de una manera
despareja, se falsean las lincas del modelo.

Varias premnsas d¢ mano, una prensa de carpintero, varios sargentos, etc.,
cualquiera de estas piezas pucde ser utilizada. Asimismo, se improvisan pren-
sas con dos tablones de dos pulgadas, por ejemplo, sujetos con soga delgada
que se retuerce por medio de dos varillas.

Del modo que se desee, es necesario, sin embargo, obténer una presi(}n
considerable, de modo que se elimine la cola y se produzca un encolado pare-
jo y seguro.

Siempre es conveniente dejar el modelo dos dias, al menos, para que la
cola haya secado perfectamente.

[La cola de caseina es impermcable, v una buena unidn es mis resis-
tente que la misma madera, siendo, adcmas, resistente a los hongos e im-
putrescible.

Caso de no poder conseguir cola de caseina, queda la cola comun de
carpintero. Pero ¢sta presenta la dificultad que hay que trabajarla muy ripi-
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damente para evitar la formacon de pelicula, calentando algo las tablas a las
llamas; no es Impermeable v se corrompe con facilidad.

Terminado ¢l e¢ncolado, al sacar las prensas nos encontramos con ull
solido que alecta la forma aproximada del casco. con una serie de escalones
de¢ madera sobrante.

En este punto ¢l méwodo sigue fas diecciones del antersor. Es deetr, se
cortan las pluntillas; se dibujan sobre Lt tubla superior, valiécndose como guia
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Verificando ¢t corte com una plangilia,

de las sceciones transversales, todas las lincas que tiguran en ¢l plano vista
cn planta, que han de servir para el wallado.

Las plantillas pueden Ilevar indicadas Lis lineas de las waterlincs para
mejor control.

Aplicando en forma perpendicular o L linea de crujia dichas plantillas y
comenzando siempre por la seccion maestra, valicndose de las mismas herra-
mientas antes especiticadas, climunar con cuidado los escalones y madera sobrante
hasta que cada planulla apove en forma absolutamente pertecta sobre el casco,

sin dejar luz ni huecos.
Fs ¢ste un método que proporciona cascos de cualquier tamano vy, es
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crupulosamente seguidas las indicaciones, dara resultados ampliamente satis-
factorios.

Posteriormente al corte y desbastado, es menester lijar hasta que no sc
observe ninguna aspercza.

Las lineas del casco deben ser suaves y parejas.

En ningiun trabajo sc aprecia la elegancia y suavidad de lineas como en
el modelismo naval. Instintivamente, desde la antiguedad, los constructores
huscaban la menor resistencia posible de acuerdo con sus conocumientos, para
favorecer la velocidad. Dentro de la ¢poca que les corresponde, cada barco
abarca y sintetiza muchos de los conocimientos y artes de la generacién que
los construyd.

Construccion de un modelo por el mismo método anterior,
pero hueco

Es natural que sea mds complicado, pero al tratarse de un modelo de
I m, por ejemplo, de eslora, si no se ahueca la parte interior del modelo,
se corre el riesgo de sufrir rajaduras, ya que la madera, al trabajar por los
cambios de tiempo, tiende a hendirse y separarse de la cola.

Es mas conveniente, en estos casos, dejar hueca la parte central del mo-
delo. Evidentemente, éste trabajo puede efectuarse primeramente hacicndo
el bloque compacto, y luego ahuecdndolo a gubia y formdn. Pero, para aho-
rrar trabajo y tiempo es mds conveniente cortar separadamente cada una de
las tablas, dejando sélo un borde de unos 2 cm todo alrededor de la linea
que indica la waterline. Valiéndose de un serruchito de punta o sierra de
calar, recortar con cuidado.

Para el encolado, como ya no se pueden usar las clavijas de guia, con-
viene dibujar el perfil de cada tablita sobre la que precede, de modo que al
encolar se tengan guias precisas. Asimismo, para evitar el deslizamiento even-
tnal que podria realizarse al prensar el bloque, conviene usar clavitos clavados
en angulo, colocados lo mas cerca posible del interior, para evitar sorpresas
al cortar luego con cl cepillo o gubla. La Glama plancha, inferior logicamente,
no s¢ corta, ya que representa la base del modelo.

Respecto a los arrufos, o sea, la inclinacién de proa a popa, que constt-
tuyen el sello marino de toda nave, si se trata de un modelo sélido, uno o
dos bloques adicionales encolados sobre el puente dardn el material necesario
para cortar y perlilar. Para evitar los bordes muy delgados que luego pueden
levantarse, cubrir posteriormente con una terciada finita que simulara el
pucnte,

En ¢l modelo hueco, no es necesario todo este trabajo. Simplemente se
cortan trocitos en bisel v se enceclan sobre las bordas a proa y popa, para
poder luego cortar a través de ellos la linea del arrufo.

El PULIDO del casco, aunque sencillo a simple vista, es fundamental.
Es ésta una operacién que, en el ansia de terminar rapidamente el maodelo,
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se descuida lamentablemente. Una vez pintada, la superficie que no ha sido
cuidadosamente pulida, revela todas las imperfecciones, huecos, granitos,
etcétera.

Es preferible pecar por exceso que por defecto. Una vez asegurado el
perfecto contacto de todas las secciones transversales, por medio de papel
de lija mediano y fino, y, usando un trapito mojado en agua, pasar con sua-

Fig. 9
Tres aspectos de la construccion de un casco de yacht por el
método de “pan y manteca™.

vidad el trapo y se obscrvard cémo la madera revela todas las imperfecciones
que pasaban inadvertidas. Usando alternativamente los elementos descriptos,
se irdn puliendo los detalles y huecos hasta dejar una superficie sin defectos,
lisa como un espejo. Recomiéndase especial cuidado en las partes de popa
y proa, donde las curvas son mis violentas.

En general, es conveniente siempre dar un acabade mis o menos grosero
a todo el modelo, es decir, no tratar de entrada que las plantillas apoyen per-
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fectamente en una seccion cuando cl resto esti todavia sin tallar. La raspa es
una herramienta sumamente 1util, habiendo de varias graduaciones o grosores,
Siendo media cafia, se usan las superficies convexas para las curvas, en especial
cerca del espejo de popa. Ll papel de lija N¢ 2 sigue luego.

Hemos comprobado que son una gran avuda los trocitos de vidrio simple
de ventana, cortados con diamante por cualquier vidriero. I's conveniente
tener a mano una buena provisién, pues pierden ¢l borde cortante muy 1d-
pidamente. |

Los bordes inferiores, delantero y posterior, es decir, donde la quilla, roda
y codaste van encastradas, no sc pulen, sino que, una vez obtenido el espesor
adecuado, se deja asi hasta su posterior encolado.

La prictica ha demostrado que  es conveniente siempre trabajar con
plantillas que muestran sélo la mitad del modelo, v no con id. enteras, Se
facilita asi el trabajo, ya que puede trabajarse a gusto del modelista, va sea
primero una borda v luego la otra, o alternativamente, stemple recordando
que se comienza por cl dead-flat o seccidon maestra. Verificar cuidiadosamente
que la linea media de la plantilla coincida exactamente con la linea de crujia
del modelo, que corre pdr el centro exacto del cspacio reservado para Ia qui-
lla. Ademds, siempre debe presentarse estrictumente en escuadra, pues de otro
modo se deforma ¢l contorno, en especial en los extremos del modelo. Is en
el extremo de popua, en especial, donde con mayor facilidad sc cstropea el
trabajo. No apurarse, dehe ser en cste caso la cousigna. Gubias v un trozo
de madera cilindrico como guia para el papel de lija son los tGtiles indicados.

Como a veces el ojo engafia, aun a los mis avezados, es conveniente usar
una varilla flexible para verificar, apoyada contra el modelo, que las curvas
corren suaves v parejas, sin desigualdades,

Colocacién de la quilla, roda vy codaste

Cuando se comienza la construccion de un barco tamaiio natural, las
piezas bdsicas son, justamente, la quilla, roda y el codaste. Se construyen de
madera dura y muy resistente, como el viraro, lapacho, virapiti, etc,

En la construccidon de modelos, no siendo los llevados a la pridctica por
el misino método descripto, en miniatura, ¢s decir, con sus costillas, enta-
bladura, ctc., que estd fuera del alcance de los alicionados medios, Jas piezas
mencionadas se simulan, cs decir, se adosan al casco va pulido, ¢n sus corres-
pondientes lugares. Las mismas son del misma espesor, (que varia con la escala.
La quilla es un trozo paralclo, micntras que el codaste es ligeramente cénico,
es decir, de menor cspesor hacia atrids, donde gira ¢l tumon.

Para asegurar un perfeclo ajuste, se recomienda siempre  encastrar las
piczas, es decir, cortar una canaladura del espesor cxacto, de unos $ mm de
protundidad, y encolar en ellas, reforzando con clavitos o pequcitos  torni-
thios de bronce, la quilla y demds. Proporciona esto un eleclo més realistico
y contribuye a disimular cualquier mal ajuste que hubtera entre la quilla y
su superficie de apoyo.
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Las uniones entre las tres piezas se llaman escarpes. Tienen formas va-
riadas, pero tres son los mas usados. El escarpe plano, el escarpe doble y el
escarpe con traba.

Estos escarpes deben cutdarse, pues s bien son sencillos, su ajuste requiere
cierto cuidado. Se refuerzan clavanda alfileres delgados o clavitos a travds,
sin cabeza.

El escarpe de popa es generalmente del tipo cola de milano, pero uno
sencillo ayudara.

Ademas del efecto estético realista, debe recordarse que los cscarpes con-
tribuyen a una mejor trabazén del modelo v evitan que las piezas resbalen
una sobre otra al ¢ncolarse.

La madera recomendada para las tres piezas es el virar6 o guatambu.
A falia de ellas, un trocito dc roble o cualquiera otra madera dura y de grano
muy fino. Para evitar su astillamiento usar siempre antes de clavar, el tala.
drito de mano o mandril con mecha para el agujero guia.

Construccion de un modelo por el método real-quilla,
cuadernas y tracas

No es dificil que un principiante se vea tentado a construlr, gulado mas
que nada por su cntusiasmo, uno de esos hermosos navios de tres puentes,
con ochenta o mis canones, de mediados del siglo XVIILI, con sus ornamen-
taciones, dorados, tallas, etc. La construccion de los mismos presenta tales
dificultades, aun para el modelista avezado, las cuales se van haciendo pre-
sentes a poco de comenzar el trabajo, que en mds de un caso han bastado
para descorazonar al intrépido principiante. En especial las galerias de popa,
con sus tallas, y los alcdzarcs; ademsds, el intrincado dibujo de los apostoles
de popa, los enjaretados, ¢l mascarén tallado y sus adornoes, etc,, forman un
conjunto hermoso, pero sumamente dificil de llevar a la practica y a la per-
feccion. Es por ello que siempre rccomendamos al principiante comenzar por
un modelo sencillo, una goleta, por ejemplo, de un solo puente, y sin ma-
yores complicaciones. El terminar a la perfeccion, aunque sea un modclo
sencillo, es estimulo mas que suficiente para ir convirtiendo en pasion lo que
s¢ ha comenzado, a veces, como simple curlosidad.

Los planos son el elemento valioso que ¢l modelista debe aprender casl
de memoria antes de comenzar el trabajo. Sus lincas han sido cuidadosamente
explicadas en csta obra, anteriormente, por lo que creemos innccesario volver
sobre el tema.

Las madcras para la construccion en modelos por el método real deben
ser cuidadosamente seleccionadas. En nuestro pais existen maderas hermosas
de toda variedad. Sicmpre deben preferirse las de grano fino. En primer lugar,
para el esqueleto del modelo, preferiremos viraro o guatambi, por su dureza
y resistencia. Para las costillas es preferible el rauli o l2 caoba, que se trabajan
perfectamente sin astillarse y se dejan clavar o perforar sin rajar. Para
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la tablazon exterior, ¢l cedro paraguayo o la caoba, pudiendo servir
asimismo el rauli. Para el puente, madera de color blanco, como el pino
blanco, €l guatambu, laurel, etc. Siempre deben preferirse las maderas de grano
fino, sin nudos y bien estactonadas. Aunque parezca redundancia, el estacio-
namiento es basico, ya que es sumamente penoso ver modelos en proceso de
terminacion, quc por efecto de secado desigual de la madera, se tuercen o

reviran en forma irreparable.
_L_ _J
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Fig. 10

[.La quilla, roda v codaste son ias piezas bisicas: el esqueleto, v osu torma
sc¢ calca de los planos sobre madera del espesor adecuadao, ceptillada, cuidando
de seguir en lo posible la veta. Se cortan con caladora cuidando los encastres,
cuya construccron va sc ha explicado. Se presentan primeramente antes de
encolar y, verificada I perfecta alincacion de las tres piczas, sc encolan y
refuerzan con tornillitos o clavitos de bronce, embutidos, en forma diagonal.

Tenemos de esta manera constituido el esqueleto del modelo. Viene, ahora,
¢l DORMIDO DE POPA, preza muy importante. encolada sobre la quilla
y apoyando sobre el codaste, a popa. Para sacar la altura que debe darse al
dormido de popa, scrd necesario tomar las aleuras, en la VISTA EN CORTE,
a que las secciones transversales de popa van terminando cn su parte baja.
kKl objeto del dormido de popa es proporcionar apoyo a las medias secciones
transversales, cuadernas extremas de popa, que debido a su parte inlerior
afilada, no ticnen material para el encastre de la quilla, y deben, entonces,
clavarse a ambos costados decl dormido de popa. El dormido se corta de la
misma madera de la quilla, se encola y abulona, o clava, en su lugar.



MODELISMO NAVAL 29

Marcar ahora sobre la quilla, extractando del plano, la situacion de las
cuadernas. Usando siempre la vista en corte, veriticar a qué angulo y a quc
altura sobre la quilla la tablazon del forro toca a la misma. Con puntos
sucesivos tomados sobre 1a misma, hacer una linea continua, que sera la LINEA
DEL ALEFRIZ, o sea, dondc la tablazén se cmbute ligeramente cn el esque-
leto del modelo. Esta linea del aleflriz sirve para hacer una muesca continua
sobre la quilla llamada precisamente ALEFRIZ. FEsta muesca, vista en corte,
es un dngulo de unos 95 grados, mds o menos, de modo que el borde inferior
de la primera tabla, llamada tabla de aparadura, del forro o tablazdn, que
esta refilado para que penetre en dicha mucsca, pueda ser calafateado, en

CONS TR CCION INE

N ZOCALO o HASE
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los navios reales, para cvitar [iltraciones. Se busca siempre evita™ bordes tilosos,

Fig. 11

listos siempre a descomponerse, e imposibles de culafatear. Ta linco del alefriz
varia ligeramente en ingulo de muesca en los extremos, ya que en los mismos
la tablazén va algo mis vertical que en la parte nrds ancha o sccaon macstra.
Pero esto se ira viendo en la practica.

Es convenicnte hacer algun tipo de artefacto de modo que al encolar las
costillas sobre la quilla se mantenga una perfecta alineacion, evitando revi-
-ados. Existen varios métodos. Uno de ellos seria con espaciadores de madera,
removibles, que se van colocando entre costilla y costilla mientras seca, asegu-
rando una alineaciéon perfecta.

Las costillas o cuadernas constituyen ahora el paso siguiente. En Jos astl-
leros, se construian en dos partes. Comenzando desde la parte baja de cada
una, cada pieza se sobreimponiu sobre la vecina, de modo que guedaran cu-
biertas lus juntas. v encolando ambos cspesores, obteniendo de esta mancra
gran rigidez y el grano de la madera siempre en linea casi recta. Lis muy dificil,
por no decir que no esta al alcance del aficionado medio, cste método, que es
tedioso y dificil. Es mds conveniente cortar las costillas de madera en chapa
maciza, de caoba o cedro, aplicando luego, una ve: hecho el encastre, en su
lugar en la quilla. El chanfle que les corrtspondé se obtendrd aproximadamente
por medio de varengas o listoncitos delgados que se hacen correr de proa a
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popa, aplicados contra las costillas. Esta aplicacién mostrard, cuando el con-
tacto sea perfecto, que ¢l chanfle es adecuado. Este chanfle varia de costilla en
costilla, haciéndose mis agudo hacia proa y popa.

La distancia a que una costilla va colocada de la otra sc resolvia en
forma mds o menos empirica en las construcciones antiguas. Aproximada-
mente esta distancia era el doble del ancho de las cosullas, siendo éstas
casi cuadradas en seccién, es decir, de un ancho casi igual al espesor. Es
necesario marcar la posicion de las costillas, como se ha dicho, a lo largo de
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Fig. 12

la quilla. El pequeiio encastre que cada costilla lleva en su parte inferior sera
usado para asegurarla contra la quilla, con cola y un clavito de bronce. No
se presentan problemas graves cn las costillas centrales, proximas a la sec-
cibn maestra, ya que en ellas el chanfle es pequefio, pero éste se vuelve muy
pronunciado cn los extremos. Las ultimas costillas de cada extremo, proa y
popa, se llaman costillas canteadas o REVIRADAS, ya que no se aplican per-
pendicularmente a la quilla, sino en un dngulo que se va haciendo mads agudo
al llegar a la ultima de cada extremo. Dc esta manera se Jogra que la parte
cxterna de la costilla presente mds superficie a Ia cual clavar la tablazon del
forro.

Entre la ultima costilla delantera vy la roda, o sea la pieza vertical cuya
parte visible c¢s la proa del barco, queda un espacio sumamente importante,
ya que las tracas de la tablazén deben cluvarse con mayor robustez cn este
lugar, para contrarrestar la tendencia a recobrar la forma recta. Sc colocan
dos maderos robustos, uno por lado, a cada parte de Ia roda, llamados los
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APOSTOLES, los cuales llevan prolongaciones hacia arriba, que actuan como
laderos del palo bauprés, sirviendo de sostén e imprliendo que se vaya de
costado. Contra los apéstoles, y abriéndose ¢n abanico, van los maderos de
escobén, que pueden ser dos o tres, el 1Mltimo de los cuales hace contacto con
la dltima costilla revirada de proa, de modo que el espacio queda rellena de
esta forma con madera solida.

En la popa, se sigue una disposicion parecida. Hasta fines del siglo X VI,
la ultima costilla de popa, revirada, servia como base para la tablazdn del
espejo de popa, es decir, que el mismo era pluno e inclinado, sin gracia. Es
a comienzos dcl 1600 que comienzan a verse los cambios a esta costumbre
tan antigua. Se coloca una pesada vipga transversal, encastrada en el codaste,
horizontal, que se traba a la ultima costilla de popa por ambos lados, en sus
extremos. Bajo esta viga, existen piezas triangulares que se adosan al dor-
mido de popa y contra el codaste, en forma progresiva, de mode que siguen
una linea suave para el clavado de las tablas. De esta manera, Jas tracas se
vienen curvando, siguiendo una suave linca hasta terminar en el YUGO DL
POPA, como se llama esa pieza.

En los Barcos de Linea, sobre el Yugo, como base, comenzaba una serie
de puentes, cada uno extendi¢ndase algo mis afuera que el precedente, 1llenos
de esculturas, dorados y ornamentaciones, con galerias y pasarelas, pero todo
con un sentido estético y un arte ndudable, ya que se comisionaba a los me-
jores artistas de la época para esos trabajos. Es éstu una parte de realizacion
delicada, ya sea adosando piezas pequedas talladas y encoladas, o usando ma-
silla a la piroxiling, o madera plastica, dependiendo del tamaiio del madelo,
Las portas de luz v de cafidn se encastran con pequetos trocitos de roble,
rectangular, en muescas que se cortan en las costillas. Es muy importante
verilicar la alincacion de las portas, que siempre siguen la LWL o linea de
flotacién. Fs de ver que- las portas son s livianas al nivel de cubicrta,
con maderos de menor seccion que cerca de la lincea de tlotacion.

I.as costillas, en los astilleros, son, asimismo, disminuidas en seccion a
medida que se elevan, c¢s decir, son mas gruesas €I osu parte inferior, adelga-
zindose a mas de la mitad la parte que sobresale generalmente del puente
para la fijacidon de las amuradas. Generalmente se cortan las costillas de un
solo cspesor, en modelismo, ya quec cn cscalas pequenias esta diferencia es
insignificante. Sin ¢mbargo, pucde rebajarse ligeramente la purte sohresaliente
del puente. Una ver aseguradas y encoladas todas las costillas, con sus pequenos
listones clavados provisionalmente para asegurar la alincacion y distancia entre
unas v otras, puede procederse a la tublazdn del puente. Para cllo, se comicnza
por los BAOS, o grandes piczas transversales que vienen a constituir el cierre
de cada costilla. Su forma superior responde al boleo del puente, curvo, y
sus extremos se encastran ¢n las extremidades cde las costillas, a media ma-
dera. Se relucrzan con pequenios tarugos triangulares que contactan ainbas
piezas. Cuando existenn orificios para escotillas, mastiles, etc., se colocan
refuerzos que abarcan entre costilla y costilla, para dar mds solider al
conjunto.
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Se sigue luego con los TRANCANILES, pesudos maderos que van en los
ingulos donde el puente se encuentra con las amuradas. En muchos navios
de puente casi recto, pueden curvarse al vapor en una sola pieza y encolarlos.
En los de proa muy roma, casi curva, scra necesario hacerlos en dos o tres
partes, encastradas unas con otras, con escarpes sencillos. Los trancaniles,
generalmente se van clavando y colocando, cn los navios de varios puentes, a
medida que se va haciendo cada uno, ya que parte de ellos quedaran ocultos
por los puentes sucesivamente superiores. La distincion grande entre los
trancaniles de los buques mercantes y de guerra, era que, en los Primeros,
los citados eran grandes y algo elevados del pucnte, sirviendo siempre su fun-
cién de refuerzo y tapajuntas, mientras que, en los navios de guerra, debido
a necesitar una superficie pareja para el rodaje de las ruedas de las carro-
nadas, s¢ cortaban de una seccidn trapezoidal y a nivel del puente, permi-
tiendo de esta forma el arrimar las carronadas casi hasta tocar las amu-
radas.

Las amuradas, o sea, las bordas sobre el nivel del puente, eran, en casi
todos los mercantes, de un solo espesor, es decir, ¢l de la tablazén externa
permitiendo ver los extremos superiores de las costillas o cuadernas. En los
de guerra, por el contrario, se colocaba un doble forro, del lade interno, ta-
pando las costillas, y copstituyendo una relativa seguridad contra los frag-
mentos de metralla y las balas de pequeiio calibre. T.os packets gque atra-
vesaban el Atlantico hasta fines del siglo XIX, a vela, llevaban este tpo de
amurada cerrada, como se denominaba. Los clippers, y mercantes en gene-
ral, adoptaron todos el sistema de tablazén simple, que era mds limpio vy
liviano.

Es impropio y casi imposible de terminar prolijamente ¢l trabajo de fo-
rrar interiormente las amuradas con tracas sueltas. Lo mds conveniente ¢s
usar un largo listoncito de mudera delgada, y, una ver conseguido el ajuste
definitivo, con pequefios rebajes aqui v alld, se trazard con una limita las
lineas paralelas indicadoras de la tablazon.

LLa tablazén del puente puede, en un modelo como el que se indica,
hacerse total o parcialmente. Si se usan pequefios listoncs delgados, rayados
por €l método conocido de la lima, y con una pequeiia cantidad de siena
desparramada en las juntas para simular calafateo, pueden dejarse uno o dos
sueltos para permitir inspeccionar el interior del modelo. También podria
realizarse con una o dos planchas delgadas, cortadas y ajustadas cuidadosa-
mente a la medida del puente, y lucgo rayadas paralelamente. Estas mismas
planchas, si un trabajo mds delicado desea realizarse, pueden servir de apoyo
2 la tablazén real. En efecto, si tratamos de entablar el puente con listoncitos
en escala representativos de la tablazén, no tendremos un apoyo suficiente
para el posterior encolado y trabazén de los elementos que van sobre el mis-
mo, ya que la delgadez de los listones los hace inadecuados para ello. Sin
embargo, si primeramente encolamos una o dos planchas de apoyo, que pueden
ser de terciada o placa delgada, perfectamente encoladas sobre los baos, vy
con todas las aberturas de escotillas, palos, tragaluces, etc, recortados de
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antemano, usando luego listoncitos Ilamados de ebanista, que VviEnen en
espesores de 1 mm y en anchos de 2 a 4 mm, podremos, con sumo cuidado,
encolar los mismos sobre la base de apoyo descripta. Verificar cuidadosamente
la linea media, v comenzar a entablar por el medio, siguiendo simultineamente
hacia ambas bordas.

Encolando v clavando simultineamente con muy pequefios clavitos de
cabeza limada, de 8 mm de alto, tendremos la precaucién de pertorar primero
con berbiqui cada orilicio, ya que la madera de boj o guatambiu, en esos
espesores, raja irremisiblemente si se trata de clavarla sin ese requisito previo,
de modo que los clavitos vayan siguiendo la linea de los baos, y apretando
cada listoncito contra el vecino por medio de una varillita de madcra para
obtener un conjunto prolijo.

Pegada a los trancaniles, en todo su recorrido, va una traca de puente
especial, con pequefios encastres cortados para recibir los extremos de los
listoncitos que componen el puente. Debido a que bordes en punta no pueden
calafatearse, y son muy susceptibles a la descomposicion, estos extremos se
dejan romos, es decir, con un borde cortado en chanfle. Este chanfle va encas-
trado en dicha traca, que ticne una forma aproximada de serrucho, y su altura
es la misma de la tablazén del puente.

Una vez seco el conjunto del esqueleto, con las amuradas y puente coloca-
dos, el modelo ya tiene una rigidez y solidez que no condice con la liviandad
de los materiales utilizados.

Viene luego la parte mdas importante, o sea la tablazon extertor. Prime-
ramcente, usando limas bastardas pequefias, o raspas dc dientes muy linos, y
ayudindose de listoncitos para detectar las irregularidades, se ird dando a
las costillas pequeiios rebajes de modo que la tablazén apoye en forma pareja,
sin huecos ni luces. Para este trabajo conviene colocar intertormente pequenos
sostenes para evitar estropear las cuadernas. Este trabajo de paciencia ¢s tan
importante que no podemos menos de recalcarlo. Los listones guias apoyados
deberdn seguir lineas suaves, v tocar en todas las cuddernas en forma pareja,
sin interrumpir o modificar las curvas. Para ello serd quizds necesario un
trabajo de¢ pulido considerable, pero es indispensable.

La colocacion de la primera traca, de aparadura, es la siguiente. Para
ello, es necesario obtener su forma exacta. Tdmese un trozo de carton cuyo
largo sea algo mayor quc el del modelo, y apliquese contra el casco, lo mis
cerca posible de la quilla, y siguiendo la curvatura del modeclo lo mds fiel-
mente posible por medio de pequeinos clavitos. Usando un compds de punta
scca con una distancia fija, es decir, que no varie, se van tomando puntos
en cada cuaderna y marcando los mismos sobre el cartén, siempre perpendi-
cularmente a la quilla. Si se unen luego estos puntos con una linea continua,
se obtendrd la linea exacta que debe seguir la traca de aparadura, que es
sinuosa, y mas ancha hacia popa. Una vez rebajada y cortado el filo en el
borde inferior, esta traca se encastra en el ALEFRIZ, y con ayuda de pe-
quefios clavitos de bronce se va clavando a las cuadernas correspondientes.
El mismo método de tomar puntos, se seguird para todas las tracas. Es decir,
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con los listones de las mismas en su forma aproximada, se apoyan provisio-
nalmente contra el casco, siempre le mas cerca posible de la traca anterior,
y usando un compds cOn una medida fija, se van tomando sucesivamente
puntos a lo largo de cada cuaderna, que van reproduciendo el perfil que debe
tener Ia traca o listén. Se uncn los puntos, se recorta a lo largo de dicha
linea, v el otro borde de la traca se corta siguiendo paralelamente la linea
citada. ‘

I.os bordes entre traca y traca, asimismo, deben rebajarse ligeramente,
de modo que hagan un contacto lo mis perfecto posible. En los rcales, se
terminaba de llenar esas hendeduras por medio del calatateo hccho con ma-
lletes especiales, y usando fibra de lino o cdiiamo que, una vez perfecta-
mente apretada, se cubria con una mano de brea caliente, para terminar de
hacer estancas las juntas.

En navios de épocas remotas, existian distintas clases de tablazones, con
espesorcs variables. En muchos planos vienen indicadas con lineas mis gruesas.
Generalmente, el espesor era mayor hasta Ia altura de la LWL de flotacion,
y luego habia dos o tres planchas de gran espesor que llenaban el olicio de
CINTAS DE PROTECCION y CINTAS DE LAS MESAS DE GUARNICION,
cuya curvatura cs en todo similar a las de las tracas inlcriores, aunque
sobresalgan ligcramente en espesor. El tratamiento del vapor para doblar estos
listones mads fuertes, es aconsejable, yu que una vez secos, recienen su forma
permanentemernte,

Siempre recordar que las planchas o tracas deben tener su forma cas}
exacta antes de clavarse. El crror mds grueso que puede cometerse c¢s tratar
de forzar la tablazén a su lugar por medio de los clavitos o cola, No sdlo
se deforma la linea del modelo, sino que se corre riesgo de estropear el tra-
bajo tan cuidadosamente realizado, pues las tablitas, siguicndo las variacio-
nes atmosféricas, sufren movimicntos que pueden scr considerables, de con-
tracciéon y dilatacton.

Terminada la tablazén exterior, usando ahora limas de dientes [inos,
limar cuidadosamente las tracas para obtener unit superlicie pdareja, 51N 1rre-
gularidades. Quedardn nitidamente sefialadas las separaciones cntre una y otra
que comunican tanto veristno al modelo. Es conveniente a esta altura dcl
trabajo dar una mano de barniz transparente al conjunto. o aceite de lino
cocido, en su delecto.

Los trabajos posteriores constituyen una repeticion de los que siguen
por los otros mdétodos de construccidon, por lo que omitiremos su detalle, remi-

ticndonos a los mismos.

AHUECADO DEL MODELO. — Tratandose de un modelo hecho por cl
método del BLOQUE SOLIDO, se plantea el problema del ahuecado. Tratan-
dose de trozos solidos de madera encolados, sicmpre existe el problema del
trabajo interno que realiza la madera. S§i la madera estd imperfectamente
seca, la contraccion, al estar en un lugar seco y ventilado, provoca rajaduras
y desprendimiento de la pintura. Por el contrario, estando cn un lugar hu-
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medo, sin extremar Ja nota, pucde llegar a conservarse por mucho tiempo.
Los modelos solidos de gran valor, encerrados ¢n vitrinas, se proveen siem-
pre de un pequefio recipiente con sal gruesa para que ¢ésta absorba el exceso
de humedad v, al mismo tiempo, mantenga una cierta canticddad de ésta en Ia
atmosfera del navio.

Por regla general, ¢s conveniente ahuecar el casco una vez cermmado el
trabajo dc la tulla, antes de colocar la quilla, roda y codaste, aunque ¢sta no
sen una precaucion indispensable. Mas o menos 1 am de madera es el limate
seguro, sin debilitar peligrosamente el casco y, al mismo tiempo, reduciendo
mucho las probabilidades de astillumiento de la madera.

Puede usarse un taladro; con una sucesion de orilicios cerca uno de otro,
graduando con precaucion la profundidad para no pasar al otro lado, sc facilita
algo el paso posterior. Sin embargo, la gubia, bien afilada, y de 1 em mis o
menos de ancho, es la herramienta ideal. Debe estar bien afilada v tencr un
chan{le adecuado. (Es ésta una herramienta que debe manejarse con precaucion,
pucs tiene una tendencia a escaparse cuando menos s¢ espera y producir heridas
muy feas.)

Alisar convenientemente ¢l mtertor con papel de lija grueso v mediano,
verificando si los espesores son parejos, con un compas redondo de punta
scca. Asi dejamos terminado el tallado interior del casco.

EL. PUENTE. — Comenzaremos por c¢xplicar la construccion del puente
para un modelo ahuecado. A esta altura del trabajo serd conveniente hacer
un zdcalo provisorio o base de trabajo. Usando dos de las plantillas extre-
mas, se cortari en madera de 34 pulgada (20 mm mas o menos) cepillada,

Y TRACAS DEL PUENTE CON SUS EXTREMOS
ACHAFL ANADBOS CONTRA EL TRANCAN/L

Fig. 13

dos bases que nos den la forma recortada del casco en sus extremos. Uniendo
estas dos pilezas con un larguerito, tendremos una  base precaria para el
trabajo que sigue. (Ver tigura).

Tenemos cntonces ¢l casco ahuecado, cuyo borde superior es, como se
ha explicado, 1a linea del arrufo, de proa a popa. Los soportes del puente
propiamente dicho se llaman BAOS. Para realizar estos soportes que Ilevan
ya Ja curvatura del puente o BOLEO, se cortardn listoncitos de madera semi-
dura, cedro o caoba, cuyo borde superior debe calcarse de la plantilla que
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se usa para el puente, indicadora del BOLEQ. Su espesor serd de unos 8 mm
mis o menos. Distribuir el espacio que va de proa a popa en secciones iguales,
que variardn de acuerdo con la longitud o FSLORA del modelo. Poner aten-
cién en el hecho de que, donde una escotilla o corte del puente se cruza

con un BAO el mismo debe cortarse, por lo que scrd conveniente en €stos
casos modificar algo la colocacidén del mismo de modo que no interficra con

aquéllas. En general, unos seis BAOS serdin suficientes.

Marcar en los extremos laterales del casco, AMURAS, los puntos en los
que se aplicardn los BAOS. En esos puntos, valicndose de un formén o un
cuchillito muy fino hacer pequefios encastres en bisel en los que apoyaran
los BAOS. Tras sucesivos tanteos se llegard a hacer encastrar perfectamente
cada BAOQO, se encolan y refuerzan con clavitos.

REFUERID
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Fig. 14

Es muy importante que, valiéndose de una larga varilla flexible, se
observe la continuidad de la linea entre BAQO y BAO, de modo que el
puente presente luego una gractosa linca curva sin pozos ni diferencias. En
caso de necesidad, se sacard con una raspa pequenas cantidades d¢ madera
de cualquier BAO en disonancia, hasta obtener csta conformidad impres-
cindible.

El PUELNTE propiamente dicho puede construirse de varias maneras
diferentes, todas ellas adecuadas, pero algunas mis complicadas que otras.
Comenzaremos por el método mds simple. Ya sea que tengamos un casco
sélido, o ahuecado con sus BAOS colocados, se procederda similarmente. Usar
un trozo delgado de pino blanco o abedul, de unos 4 mm de¢ espesor. Si se
tuviera dificultad, en su reemplazo pucde trabajarse con terciada de muy
buena calidad de abedul, aunque tiene sus dificultades, quc luego explicare-
mos. Tratindose de un barco de puente corrido, no ofrecerd ninguna dificultad.
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Si existen varios puentes, se procederd separadamente para cada uno, de la
misma manera,

Presentar el trozo delgado contra el puente, clavando uno o dos clavitos
dc modo que tome la curvatura del mismo; marcar con un lipiz el contorno
del puente desde abajo, y luego recortar, dejando un pequefio margen de
seguridad para retoques.

Usando la VISTA EN PLANTA del plano, calcar todos los accesorios
del puente y sus emplazamientos, como ser, escotillas, cabilleros, abitones,
etcétcra. Las ESCOTILLAS se recortarin del trozo de madera que compone
el puente. En general, st se trata de modelos pequefios, también puede pres-
cindirse de este detalle.

Una vez recortado, presentarlo a fin de observar las desigualdades. Pu-
lirlo y fijarlo definitivamente en su lugar con cola y pequeiios clavitos sin
cabeza. Los extremos se rebajardn de modo que SIGAN LA MISMA LINEA
de las amuras, usando para ello las plantillas correspondientes.

Ll DIBUJO de la tablazén es delicado, y merece ser hecho con precau-
cion. En primer Iugar, es necesario establecer €l ancho de las tablas, a la
escala en que esti hecho el modclo. Recordar asimismo que las tablas nunca
llegan exactamente hasta el borde o amuras, sino que corre todo a lo largo
una tabla con pequefios encastres o escarpes en los que se afirma el extremo
de cada tabla, para evitar terminaciones en punta, expuestas siempre a pu-
drirse y muy dificiles de calafatear propiamente para impedir el paso del
agua.

En la construccién del PUENTE son muy importantes todas las pre-
cauciones que hemos indicado con anterioridad. Tomando como base la linea
media que va de proa a popa, se dibujard con un ldpiz duro las lineas indi-
cadoras de la tablazén. Usando luego una limita triangular aguzada y ayu-
dindose con una regla flexible, se rayard a una profundidad de aproxima-
damente 1 mm a lo largo de estas lineas, de modo que sigan lineas conti-
nuas de proa a popa. Para hacer resaltar las separaciones se usard un poco
de ticrra siena que se frotard con un trapito, de modo que penetre en el
fondo de las mismas. Sacar lucgo el exceso con un trapo limpio, y, usando
un poco de barniz cristal para fijar la siena, quedard ¢l conjunto bastante
- aceptable desde ¢l punto de vista realistico.

Usando siempre la vista en PLANTA calcada, cortar los orificios por los
cuales pasan los mdstiles. Recalcamos que es importante tener dibujado sobre
el puente los emplazamicentos de todos los artilugios y accesorios, para evitar
luego complicaciones.

Para los que deseen realizar un puente mds realistico, recomendamos
proveerse de varillitas de EBANISTA, llamadas asi por el uso a que se des-
tinan en marqueteria. Consisten en pequeiios listoncitos de 1 a 3 ‘'mm de
ancho por un espcsor uniforme de 1 mm. Estin hechos de madera muy
dura (guatambi o boj). Es siempre neccsario realizar cl puente por el md-
todo citado anteriormente, pero sin marcar el pucnte con lima. En su lugar
siempre usando de guia la linea media o LINEA DE CRUJIA, se encolan y
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clavan con clavitos muy pequenos, con sus cabezas limadas, u intervalos
regulares de modo que simulen estar clavados sobre los baos, estos pcque-
fos listoncitos de 3 mm. Ll trabajo ¢s muy penoso, pero el resultado obte-
nide bien merece et esfuerzo, pues no se diferencia en absoluto de un pucente
real, ya que las pequenas imperfecctones entre listoncito y listoncito no
hacen muis que destacar lo real del trabajo. Si se desea, puede lucgo pasarse
un poco de papel de lija fino y una mano de barniz claro o accite de Imara

cocido.

CASTILLOS DE PROA-ALCAZARES. — Cuando 1ratase de un barco con
alcazar elevado, ¢s decr, gue no es de pucnte corrido, convendra  pri-
mero realizar el puente principal, es decir, ¢l puente medio, de modo que
se extienda desde proa a popa, terminandolo como de costumbre. Luego,
usando trozos de cedro o pino, y guidndose por la Vista en planta vy Corte,
se encolaran dos o tres trocitos e madera de modo que eleven ¢l nivel del
puente comunicindole asimismo la inclinacidn correspondiente o arrafo; una
vez bien seco el conjunto usando las pluntillas anteriormente cmpleadas para
tallar el casco, se sacard con cuidado la madera superflua, terminando con
lija y trocitos de vidrio. lste método pucde usarse para el alcazar v el cas-
tillo de proa.

Donde se producen los cortes del puente, es decir, donde termina ¢l
alcizar y el castillo de proa, conviene vecubrir dicho corte, en el cual aso-
mard la veta de la madera causando un efecto antiestético, con una picza
de terciada o pino, {inita, de unos 2 mm de espesor, en la cual se trazan
lineas con lpiz y lima, simulando la tablazén horizontal. El puente slempre
debe tapar el extremo supcrior de esta tablazon, sobresaliendo unos mm para
la descarga del agua embarcada.

Para conseguir un ajuste perfecto cutre el puente y los blogues, antes
de encolar, se coloca un trozo de papel de lija bajo el block de madera
apoyado sobre el puente y frotando cl block de adclante atrds se conseguira
reproducir la curva del puente en su parte inf{erior.

AMURAS. — L.a construccion de las amuras, o bordas, exige mucha pa-
ciencia y es un trabajo de¢ mucha delicadcza.

Tratindose de amuras de pucnte corrido, solidas, sa construccion cs rela-
tivammente facil. Usando trocitos de pino o cedro de 3 1 5 mm de espesor (de
acuerdo a plano) y altura correspondiente, se encorva primeramente al vapor
para darle una forma de acuerdo con la VISTA-EN PLANTA. Venlicar quc
haya un pequefiv exceso de madera a proa y & popa para pulir luego defini-
tivamente las amuras. Se cncastran ambos extremos y se cncola al puente
reforzando con pequefios clavitos. Debe haber una.perfectu continuidad entre
el casco y las amuras, es decir, que una plantilla aplicada sobre las mismas
debe seguir con suavidad Ia linca original.

En las fragatas y bricks antiguos, de alrededor del siglo XVII-XVIII, la
parte central o puente medio no poseia amuras o resguardo, sino solamente
unas pasarelas precarias que s¢ sacaban en caso de maniobras, como 1zar botes,
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carga y descarga, etc. Las amuras s6lo abarcaban el alcizar y el castillo
de proa, | - |

En los de guerra, siglo XVI1l y XIX, se usaba el método de tener una
amura gruesa, constituida por el forro exterior, costillas o cuadernas, y el
forro interior. Esta pared, de un cspesor aproximado de 50 cm era sufi-
ciente en muchos casos para detener el paso de balas de pequefio calibre
y de metralla suelta, salvando en casos la vida de los artilleros. De trecho

en trecho estaba interrumpida esta’ pared por las portas de canon.

PORTA DE CANON

PIEZA T ~>
(RPEGALA)

CONSTRUCCION DE LA AMURADA EN
TRES PARTES SEPARADAS (VER TEXTO)~
Fig. 15 ,

Este tipo de amura es ficil de reproducir por el mdtodo antes descriplo,
de varillas solidas; asimismo pueden encolarse varillas al puente de un
espesor tal que su altura llegue al borde inferior de las portas o aberturas de
los caones. Lncolando estas varillas, tendremos la base de las amuras.
Tomando las distancias entre porta y porta, cortaremos variilas del mismo
espesor que las anteriores, pero de altura igual exactamente a la de cada
porta. Encolaremos estas varillas dejando las portas ya formada. Por ultimo,
usando una varilla del espesor de la regala, s¢ encola y clava sobre las ante-
riores, dejando de esta manera formadas las amuras de¢ tres piezas encoladas.
Puliendo luego ayudindose de las plantillas se obtendrd fielmente la amura
original.

Ojo. No olvidar nunca que las portas son siempre perpendiculares a la
LWL o linea de flotacion, sin importar el desnivel dcl puente.

PLANTILLAS. — Es muy util preparar plantillas del arrufo para el corte
del casco. Una larga tira de terciada fina o carton resistente, en el cual se
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marquen las secciones transversales come lineas verticales; y se calcari la
linea del arrufo tomado en sus extremos © bordas, del Plano o Vista de Perfil.
Recortar luego de modo que las secciones verticales queden incluidas en la
plantilla. No olvidar al tallar el puente que el arrufo difiere del perfil
que tiene el puente en su centro, debido al boleo, que varia de proa a
popa, de acuerdo con la manga o ancho del navio, sicndo mis pronunciado en
ambos extremos. En consecuencia, podria asimismo hacerse otra plantilla del
arrufo al centro, y usando simultincamente las mismas se tendri una linea
mas segura de trabajo.

Fig. 16

Dos cascos de navios modernos en trabajo. Obsérvese la bocina
de la hélice y el codaste.

Para completar estas dos plantillas es necesario hacer la PLANTILLA
DEIL. BOLEOQO, o sca la plantilla que nos indica la curvatura del puente tomada
en corte. Como no se ignora, esta curvatura ticne como motivo bdsico cl
hacer que las aguas embarcadas en tiempo tormentoso o, en general, cualquier
liquido que pudiera estar sobre cl puente, sea rapidamente evacuado hacia
las amuras, pasando a traviés de las mismas por los imbornales, orificios “ad
hoc” que permiten una ripida eliminacién sin peligro para la estabilidad del
navio. La plantilla del Bolco, llevard en primer término la Linca Media o
Linea de Crujia. Asimismo la horizontal que la cruza que nos servird como
referencia. Esta plantilla servird para tallar el puente medio, pues para
los extremos dcbemos hacer algo mas pronunciado el mismo. Las medidas
exactas, en cada caso, deben sacarse de plano, indicando siempre el desmivel,
la distancia existente entre las dos lineas delgadas que indican el puente en
Ia Vista de Perfil.
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Una precaucién 1til es usar, al trabajar en el tallado del casco, una larga
tira delgada de madera para indicar las pequefias hendeduras que quedan
durante el trabajo. Clavando ligeramente con un clavito un extremo y apo-
yando ¢l otro extremo, se notard de inmediato dénde es menester sacar mas
madera o dénde se esti sacando en exceso. En los ultimos pasos del tallado
es conveniente no usar herramientas de corte como el formén o cepillo sino
raspas o limas bastardas que, sacando una pequefia cantidad de madera a
cada golpe, hacen mis problemitico estropear el modelo por “irse la mano”
al sacar un exceso de material.

Hay modelistas que prefieren hacer plantillas dc cada seccién transver-
sal enteras, es decir, mostrando ambas bordas. Es cuestion de gusto, pero
se verd que es mais conveniente usar solamente “media plantilla”, de modo
que, apoyando sistemdticamente en uno y otro lado, s¢ 1rd progresando gra-
dualmente, teniendo siempre en mente la precaucién mas importante, o sea,
que la linea central de la plantilla SIEMPRE COINCIDA con la linea de
crujia o linca central del casco. Fsta precaucién, unida a la de siempre pre-
sentar la plantilla perfectamente perpendicular a la linea media del casco,
que va de proa a popa, dard un casco correcto, sin defecto o fantasias. Con-
viene siempre dejar un ancho que puede variar de 3 a 5 mm en ambos
extrcmos del casco, para presentar luego las plantillas indicadoras de la roda
y del codaste. Estas plantillas se extractarin asimismo de la VISTA DE PERFIL,
cortandolas de cartén o terciada. En las mismas debe indicarse lJa LWL o linea
de flotacién, que nos servird de guia. Aplicando sucesivamente estas plantillas
contra ambos extremos del casco, se irda sacando gradualmente madera hasta
obtener en forma perfecta ambas extremos. I.uego, usando las plantillas de
las Secciones transversales extremas, terminar ambos lados del casco de modo
que queﬁe el espacio indispensable para la canaladura en la cual va encastrada
tanto la roda como el codaste. La misma precaucion puede tomarse con respecto
a la quilla, especialmente en el casco de quillas fuera de la vertical (vachts-
clippers extremos, etc.).
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CONSTRUCCION DE LAS BORDAS-AMURAS

Las amuras diferian segun ¢! tipo de navio. Desde los tipos mis peque-
7ios, en los cuales las varengas se prolongaban hacia arriba del puente, algo
mis delgadas, y sobre las cuales se clavaba del lado exterior, la tablazon dcl
forro, sin resguardo interno, hasta los grandes navios de guerra, cuyas amuras
llegaban a tener espesores de mas de 60 c¢m, forrados interna y exteriormente
para evitar, en lo posible, el pasaje de las balas.

De acuerdo con el tipo a construir, variard el método. Tratindose de amura
sélida, es decir, en la cual no sc¢ ven las costillas por estar comprendidas cntre
los dos forros, es el tipo mds sencillo para imitar.-8i el pucnte es de proa a
proa, de una sola pieza, es decir, no hay alcdzares ni castillos, es aun mas sen-
cillo. Se usa primeramente una varilla cuadrada de cedro o abedul, del espesor
de la amura, y no mis de 6 mm de alto. Curvindola por medio del
vapor de agua para quc adopte la forma del puente y su curvatura, sc
encolard luego reforzando con clavitos. En su parte anterior, es mcnester
cortarla en bisel, donde se encuentran ambas bordas. En este lugar van
siempre refuerzos triangulares, en los cuales, a veces se colocan cabillas.
En su extremo posterior, donde va el espejo de popa, se apoyan y encolan
cOn  precaucion.

Sobre este primer paso, adan las otras varillas, Si la amura es solida,
es decir, no esta perlorada por las portas de cafton, sera necesario 1Ir enco-
lando tantas varillas como sea nccesario, del mismo espesor, hasta alcanzar
la altura que el plano indique, donde ird la regala. Como siempre existeé una
inclinacién, ya sea fuera o dentro del navio de acuerdo con la posicién, conviene
en general cortar las varillas unos dos mm en exceso del espesor yeal de la
amura, de modo que, al rebajar los pequenos escalones entre varilla y varilla,
¢l espesor quede exacto.

Este método proporciona una amura solida exacta, ya que, de tratar de
hacerse de un solo trozo de terciada u otra madera, por ejemplo, se falsear:
incvitablemente los perfiles, pues la misma cede solamente hasta cierto punto,
rajindose de a poco,

Si la amura quc se debe hacer, consta de orificios o portas de candn,
el mctodo no difiere mayormente del indicado. Se encola primeramente una
varilla cuya altura sea hasta la parte inferior de las portas. Entre porta vy
porta existe una cierta distancia, igual. Se encolaran, entonces, varillas de la
altura exacta de las portas, y cuya longitud sea la de la distancia entre porta
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y porta, guiindose para el encolado por un patron o varillita, cortado del
tamafio de la porta de cafion. Conviene sicmpre trabajar simultineamente de
babor y estribor, pues son simétricas, de modo que el patrén o molde llegue
simultaneamente hasta ambas bordas.

Como las portas siguen, no el perfil del puente, sino el horizontal de
la linea de flotacion, ser:l necesario hacer pequenas muescas para este pro-

pasito.

Fig. 17

Perforande un imbornal.

Encolado y secos los trozos de varillas, resta colocar una varilla delgada
de proa a popa, que hard de cubertura, y sobre la cual se encolara luego 1a
regala. Una vez pulido el conjunto v barnizado o pintado, gueda a la
perfeccidn.

Este proceso deseripto s mucho mus sencillo y exacto que hacer prime-
ramente la borda sélida y luego marcar v cortar uno por uno los orificios
de cada porta de cafion. También, si se desea puede utilizarse, pero es mucho
mas minucioso y dificil. En este caso, se debe tertninar el trabajo con limitas
de cola de rata rectas, verificando que los cortes inferiores de las portas sean
todos horizontales v paralclos a 1a linea de flotacién.
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AMURAS HUECAS. — En las mismas, son visibles los extremos superiorcs
de las costillas o cuadernas. Primeramente, marcar la cantidad y posicién de
costillas, verificando que no intercedan con las portas si las hay. La distanaa
entre varenga y varenga no es forzosamente igual, ya que son mas numerosas
a proa y popa o sea donde las curvas son violentas. Tantas costillas iran como
costillas tenga el navio original, pero en caso dc que en el plano no estén
indicadas, se distribuirdn en forma simérrica, agrupindolas algo a proa y popa
(costillas canteadas).

Cortar cada costilla, cuyo espesor indica el planc, y no pasa, cn general
en un modelo de unos 70 c¢cm de cslora, de unos 4 mm de espesor, con un

1‘-—.--—-'-'-'-

TRANCANIL
-
= i = ESPIGA
Z CONSTRLUYENDO
Yy ENCOLANDO

7, 7 N4 CUADERNA

Fig. 18

exceso de unos 15 mm que serd la parte a encastrar. Se aconican ligeramente
hacia la parte superior. La base, o sea los 15 mm de exceso, se redondea
hasta tener unos 3 mm de didmetro (base cilindrica).

Antes de encolar cada costilla en su lugar correspondiente, verificar, por
medio de las plantillas usadas en la construccién del casco, la inclinacién que
debe tener con respecto al puente, pues en caso de ser un navie afragatado
tendrd una inclinacién hacia adentro. Es esto muy importante para no falsear
toda la inclinacién de la amura.

Perforar con una mechita Morse a la inclinacién que establece la plantilla,
¢l orificio para la base de costilla. Con unas gotas de cola sc sujeta f{irmemente
la misma. Qjo..., que queda bien firme y en linea.

Del mismo modo se continiia hasta terminar todas las costillas. No debe
rebajarsc a lima una vez encoladas, por el riesgo de rotura.

Secas las costillas, se procede a forrar del lado externo la amura. Dos
son los métodos a usar. Sacando con un cartén delgado cl pairon o molde
de la amura, bien adosado a las costillas, puede cortarse luego en terciada
fina, y encolar reforzando con pequefios clavitos o tornillos de bronce. La
amura debe quedar al mismo nivel que el resto del casco, y si algo sobresale,
pulirlo.
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El otro método, es cortar varillitas de unos 2 mm de espesor, de 4 a 6
mm de ancho, y encolarlas y clavarlas comenzando por el nivel del puente,
como se hizo en €l casco de tablazon de puente. Los clavitos no conviene
clavarlos a martillo, pues se despedazarian las varillas, sino con una pinza
comun. Los extremos se doblan y se vuelven a encastrar en la varilla, para
mayor refuerzo.

KEGALA

CABILLERO
LATERAL

FRANCAN/E

o

AL

~CONSTRUYENDO UNA AMILA SOL/DA .
~ S/ CUADELRLNAS V/ISIBLES ~

Fig. 19

Los TRANCANILES van adosados al borde interior del forro, sobre el
puente. En algunos cascos es menester encolarlos antes y sobre los mis-
mos perforar y encolar las costillas. En otros, pueden cortarse trocitos del-
gados y encolarlos entre costilla y costilla, de modo que formen una superficie
ininterrumpida. El perfil en corte de los trancaniles estd dado en la vista
respectiva. | |

AMURADAS Y REGALAS, —Si el casco tuviera una proa con una curva
muy viclenta, serd necesario tratar al vapor primero las baguetas de madera
para evitar astillamientos.

Como veremos mas adelante, tendremos ocasion de tratar al vapor gran
cantidad de pequefios trocitos de madera para su curvadeo por lo que sera
conveniente fabricarse un pequefio bafio maria. Usar una lata bien alta y
estrecha, digamos, por ejemplo, una de ¢sas gue se usan para barniz, de 4
litros, o mds altas, st es posible. Recortar la tapa superior y colocar dos peque-
fias bases de hierro o plomo en el fondo, sobre las cuales se apoyard un trozo
de tela de alambre grueso, a una distancia de unos 5 cm del fondo. El objeto
es evitar que el agua hirviendo entre en contacto con la madera, pues la acadn
calorifera debe ser solamente por el vapor.

El tipo de amurada de tres piczas ya descripto es muy prdctico y de
apariencia neta. Un método al ir encolando las piezas entre porta y porta
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es encolar simultineamente de ambos lados, guidndose con una varillita, de
modo que las portas de ambas hordas concuerden exactamente,

AMURADAS CON COSTILLAS Y FORRO VISIBLE. — En los barcos
mercantes, donde no interesaba tanto lu proteccion de la tripulacion contra la
metralla, sino la ligereza y

R GALA cconomia, cn - gencral, s

JTRANCAOANTIL construia Jas AMURADAS
mastrandose a la vista las

partes  superiores de las

cuadernas gque sobresalian

]

CUADERNL ' del nivel del puente. Pa-

: ra construtrlas de ese modo

PLENTE "

FORKRO j Ko v e primeramente instalaremos
.-v' los TRANCANILFS.

~ CASCO L.os TRANCANILES se

dividian basicimente en dos

CONSTRUCCION BE CUADERNAS  grandes tipos. Los navios de

Y AMURAS guerra, por llevar sus cafio-

Fig. 20 . nes adosados a las amuras,

necesitaban un trancanil

grueso v poco ancho de modo que no ofreciera dilicultad a las ruedas de las

curenas para su adosamicnto a las amuras. I'n cambio, ¢n los buques mercantes,

el trapcanil. siempre cumpliendo su funcidn de servir de pieza de union y

rclleno entre el puente v las amuradas, era mds bien bajo v ancho, variando
sus medidas de acuerdo con el tamatio del navio.

[Listones delgados, cuya seccidn variard de acuerdo con ¢l plano. se encolaran
sobre el puente calculando que quede un espacio suficiente para ¢l cspesor
del forro o tracas. Se clavardn para refuerzo pequenos clavitos sin cabeza v,
en casos de linea de puente con curvatura muyv violenta, en especial cerca
de proa, se cortaran dos o tres prezas, con cncastres o ESCARPES, entre una
y otra. Es necesario conseguir una linca curva suave que siga f[ielmente la
linea del borde del puente, Sc pulira luego v lijara suavemente, de modo
que se redondee el borde interno del trancanil.

SANTIDAD DE CUADERNAS. — Ldgicamente, el namero de costillas
o cuadernas visibles debe ser el mismo que las cuadernas que forman el
csqueleto del casco, ya que constituven la parte superior de cada una. Sin
embargo, como muy pocos planos incluyen el namero de costillas o su ubica-
cion, sera necesario en cada caso determinar aproximadamente el nimero de
cuadernas que dejaremos visibles. Rcecordar que en las curvaturas de proa y
popa, las costillas estin mds agrupadas, para facilitar el apovo que necesita
la tablazén sometida a una torsidon mds violenta que en el centro o seccidn
maestra. De acuerdo con el tamarfio del navio, caracteristicas del mismo, etc., su
numero puede variar desde 15 hasta 30 é mas, por borda. En caso de duda nos
guiaremos por el nimero de secciones transversales indicadas en el plano,




MODELISMO NAVAL 47

multiplic:indf:}las por dos, es decir, insertar una entre cada dos secciones
indicadas.

Terminados los TRANCANILLES, y determinado el numero de cuadernas,
marcaremos sobre los trancaniles con ldpiz, exactamente, los puntos en
que 1rd colocada cada una. Verificar que ambas amuradas sean en  gsto
perfectamente simétricas. Perforar en cada uno de estos puntos orificios de
unos 10 mm de profundidad, y 2 a 5 mm de ancho, de acucrdo con ¢l tamano

de las espigas.

CONSTRUCCION DE LA PARTE VISIBLE DE LAS CUADERNAS. —
Is menester preparar un liston de mudera sin nudos, cuvas medidas pue-
den variar entre 2 % 2 mm hasta 5 > 5 mm de acuerdo con ¢l tamafio del mo-
delo. Las cuadernas son algo mis pequefias hacia arriba, simulando un
tronco de piramide. El borde exterior debera seguir lielmente la curva-
tura del casco, de modo que su basc debe estar tallada con pre{:aucién al
ingulo que forma la amurada v el puente. Lo mcjor en estos Casos €S iT
colocandolas una por una, y siempre usar, para verificar, las plantillas trans-
versales.

Cada cuaderna lleva una pequeia cspiga en su parte inferior, para lo
cual se deja al cortar cada taruguito un ro7o €xura de madera que sc corta
y redondea con una lima pequena. Fsta espiga va encastrada en los orificlos
que hemos perforado cn el crancanil. Verificar antes de encolar cada cuaderna,
que apoye perfectamente sobre el trancanil, y, en especial lo que ya recorda-
mos, o sea, ue siga ¢l contorno exterior del casco. Es decir, ¢n el casco de un
clipper, por cjemplo, tendremos que colocarlas comenzando desde proa, incli-
nada hacia afuera su parte superior, deereciendo esta inclinacion hasta anularse
en el centro, en que son verticales, y luego 1r tomando una ligera mclinacion
hacia el interior ul aproximarse a popa.

E]l objeto de las espigas es permuur el encolado preciso de las cuadernas.
Siendo piezas tan delicadas, su ajuste 110 debe ser muy ajustado, pues s¢
rompen facilmente. Conviene dejar asimismo un extra de madera en su parte
superior a las cuadcrnas para su posterior limado una vez colocada Ia
amurada, o forro.

Fncoladas las CUADERNAS, v bien seci ja cola, tenemos va ¢l apoyo
para la borda. Si deseamos un efects bien realistico, encolaremos y clava-
remos listoncitos delgados, cmulando la tablazén del forro contra las cuader-
nas. $i se desea un trabajo mads ripido, aungue no tan efectivo, una tira de
terciada o pino delgado, cuya forma li obtendremos con un patrdon de cartu-
Jina, se encolard y clavard ligeramente, pudiendo, si sc desea, simular las tracas
con rayas paralelas sobrepasadas con una limita triangular.

Seca la cola de las tracas, con una lima de platero o plana, pequertia,
rebajaremos los extremos que sobresalen de las cuadernas, hasta dejar todo
el conjunto perfectamente parcjo y liso, €on uma curva suave 'y exactamente

similar a la del puente.




CAPITULO 1V

CONSTRUCCION DEL PUENTE

Siendo el modelo completamente solido, €l puente no presenta proble-
mas, ya quc solo es necesaric proporcionarle la debida curvatura o boleo,
que indican los planos. LEsta curvatura se da cepillando, con un formon, raspa
y papel de lija. Es conveniente hacer una plantilla del boleo, en la que
esta indicada la linea de crujia, y una horizontal indicadora de la Linca de
Flotacion,

El boleo es mas pronunciado en las secciones de proa, en las que es
menester exagerar ligeramente el mismo, pues, de manga pequeiia, seria de
otro modo apenas pérceptible,

Tratandose de un modelo hueco, es menester hacer los baos o transversas
que soportaran la tablazon. Estos baos se cortardn de madera resistente cuyas
medidas variaran de acuerdo con el tamafio del modelo, pero en general serdn
del orden de los 8 3 10 mm. La partc superior de estas varillas se recorta des-
pucs de haber dibujado en ellas la curvatura del boleo.

Sobre el borde de cada amura, se cortan pequenos cncastres a bisel, en
los que se encastrardn los extremos de cada bao. Conviene encolar y reforzar
con un pequeno tornillito o clavito de bronce.

La cantidad de baos que debe utilizarse variarda con la longitud del
maodelo. En general, seis es un namero adecuado. Lvitese colocar baos sobre
los orificios que corresponden a escotillas o cabinas. Se distribuirin de un
modo simétrico todo a lo largo del casco.

Usande una varilla larga y flexible, verificar que los baos cstin todos
sobre una linea, que corresponde al arrufo (inclinacion de proa a popa). Si
hubiera cualquier pequefia desigualdad, corregirla a ticmpo. Los baos deben
encolarse de modo que su borde superior corresponda exactamente al de la
amura correspondiente,

El PUENTE propiamente dicho, viene sobre los baos. Tratindose del
macdelo salido, si es pequeno, puede simularse la tablazén dibujando lineas
paralelas separadas una dc otra de acuerdo con la medida o ancho de tablas, y
rayando ligeramente con una limita triangular para simular las hendeduras.
(:aso de que se vea la unidn o encolado de las planchas del puente, es menester
cubrir el mismo con una plancha delgada, ya sea de terciada de 2 mm, bien
blanca, de abedul, p- ejemplo, o similar. Una vez encolada la terciada
siguniendo la linea del arrufo y boleo, debe enclavarse a intervalos regu-
lares, con los clavitos en hilera, que simularin la clavazén sobre los baos,
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procedi¢ndose luego a imitar la tablazon del mismo modo descripto ante-
riormente,

El método mas correcto, es el mismo que utilizan los modelistas, a
tamano grande, o el de los astilleros en tamafio natural. Es decir, cortar

Fig. 21 .

Supercstructura vy cabinas de un navie actual,

tablitas sumuamente delgadas, de 12 4 2 mm como mixnno, y de 4 a 8
mm de ancho, segan el caso, y del largo del modelo. Comenzando por la
linea media, se 1rin clavando o encolando, colocando los clavitos a 1nter-
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Y
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Fig. 22

valos regulares, por ¢l motivo citado antes. S1 se usa este método, la madera
debe ser blen blanca y resistente: pino blanco, guatamhii, abedul, etc. Una
ver concluida la tablazén, dejar sccar perfectamente, pulir con lija y lima
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para nivelar las pequefas imperfecciones, y dar una mano de barniz natural
o cera incolora. Logicamente, proporciona un acabado que es exactamente
igual al eriginal.

Cuando se trate de navios de varios puentes, ¢s menester cortar de ante-
mano las espacios que corresponden a escotillas, b;tjudas de cabina, tragualuces,
eteétera. Dichos espacios siempre vienen rebordeados con varilla, sea de cedro o
caoba, cuvyos perfiles ¢n corte varian. Si ¢l modelo es pequefio, este detalle
apenas se aprecia, pero en escala superior a 1/100. la finura vy delicadeza de

Fig. 29

Un bergantin, aiio 18M), en digue seco

estos detalles pintan al constructor. Nunca encimar estas varillitas, sino cn-
chanflarlas a 45° o cola de milano, como corresponde en rigor de verdad,
encolarlas v clavar con clavitos de cabeza perdida.

L)

REGALAS. — Las regulas o, en lenguaje terrestre, pasarelas, son las piczas
de madera lustrada gue corren sobre las amuras, sivviendo simultincamente
un efecto visual, estético v acl, al actuar como cierre del conjunto de piczas
qite componen Ja borda o amurada.

‘n muchos casos es convenicnte pintar interiormente  las amuradas del
color correspondiente, }-';1 sea blanco, rojo, etc., antes de colocar las regalas,
va que es algo dificil hacer Hegar lucgo el pincel bajo las mismas sin manchar
todo el conjunto. No pintar la parte superior o apoyo de la regala,

Las regalas se conteccionan de cedro, preterentemente. Se  cortan  de
listoncitos parejos v delgados, sin nudos. Al watarse de curvas violentas a
proa y popa, volvemos al problema que sc nos plantea con los Trancaniles.
Se repite la misma operacion de encastre de modo que la regala siga fiel-
mente la linea curva del puente. Se encola y clava con clavitos muy peque-
fos, uno para cada cuaderng, limando luego las cabezas para hacerlos cast

mvisibles.
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HERRAMIENTAS PARA TALLAR LOS BORDES DE REGALAS, CIN-
TAS DE PROTECCION, etc. - Es sumamente til, v su construceidon no ofrece
dificultades. Basicunente es un manguito de madera, con una mordaza fija
del mismo material. La otra mordarzi se sujeta por medio de dos tornillitos
de hierra con tuercit., resados,

.o parte cortante es un trocito de acern de buena calidad, por ejemplo,
un trozo de sierra e metal. al gue se liman los dientes. Se destempla calen-

tindolo al rojo vive v dejindolo enlriar sin mojarlo. Con una Lhimita pequena,

3_

Fig, 24

Un galeén inglés ano 1536. (Museo de Cluny.)

tipo matricero, se vi recortando delicadamente ¢l perfil que se desca repro-
ducir, sea para las regalas, aintas, cte. Se pucden tallar varios perfiles, con
curvas, puntas, volutas, ete., de modo que sc tenga stempre a mano los dibujos
mas usuales.

Terminado el limado del dibujo, s¢ calienta de nuevo el trozo de acero
al rojo vivo en un mechero de gas, por ejemplo, y se sumerge rapidamente
en un poco de aceite de motor. De este modo el acero retomari su temple.

Sujetando la varillita de madera con firmeza en una morsa, con el canto
para arriba, se ira pasando, primerc con mucha suavidad, para ir formando
el surco bien centrado, y luego con mds fuerza, hasta ir dejando perfecta-
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mente formado el surco y curvas que componen el trabajo de talla de Ia
regala. St se desea puede agregarse a la herramienta un pequefio tope lateral,
para facilitar el trabajo, aunque esto no sea del todo necesario. Con esta
herramienta se pueden hacer maultiples combinaciones, v su valor de cons-
truccion €s muy pequefnio. Su presencia en el taller del modelista es casi
indispensable.

MARCANDO LA LINEA DE FLOTACION. — Primeramente, es necesa-
rio indicar con dos puntos en cada extremo, de acuerdo con la vista de perfil,
la LWL o Linea de Flotaciéon contra el casco. No siempre es horizontal ni

| I BliniE

NAV/IO S/GLO X/ X L/ST0 PARY LA TABLAZON
DEL FORRD (Segir: FALEONEL S MARINE D/C -

T7ONQLY ) - OBSERVENSE LO5 LISTONES QUE
INL/CAN LG CLRHGTERA oo L85 7TRMCAS oel FORFD -

Fig. 25

paralela a la quilla, como vemos en los casos de la Schooners y Baltimore
Clippers, en los que la quilla se extiende hacia atrds en un dngulo de casi 30°
.con la Linea de Flotacién.

Marcados estos puntos extremos en el casco. se coloca boca abajo sobre
la mesa, perfectamente perpendicular a la misma su linea de crujia. Sera
necesarlo ahora 1ir colocando pequeiios suplementos en uno de los extremos
hasta conseguir que los puntos extremos marcados en el casco estén a la
misma distancia de la superficie de la mesa, o sea, que la linea imaginaria
trazada entrc ambos, sea paralela a Ia mesa.

Una vez conseguido csto, se requicre la ayuda de un pequefio adminiculo
de muy sencilla construccion, ya que consiste biasicamente en una base pcsada
de madera o metal, con un pequeno vastago vertical, al cual se sujeta en
forma horizontal, o sca perpendicular al vdstago, un lapiz o fierre aguzado
pdara marcar.

Mediante sucesivos tantcos se coloca el lipiz a la altura de los puntos
marcados en el casco y se ajusta en esa posicidon. Luecgo, haciendo correr
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suavemente ¢l aparato a lo largo del casco sc ird marcando con el lidpiz o metal
una linea que conectara los puntos marcados en el casco. Dicha linea, que
sigue la curva que forma ¢l pantoque, serd paralela a la superficie de la mesa
y constituye la LWL o Linea de¢ Flotacion.

Una vez trazado el dibujo preliminar, se refuerza o se pinta directamente
con una raya blanca, en algunos casos. En otros, esta linea es simplemente la
separacion de las dos pinturas, la de cobre o cobreada, bajo la linea de {lota-

Fig. 26
Tablazon de un casco vista de proa.

cion, y Ia que corresponde a la obra muerta sobre la misma. Desde todo punto
de vista, esta linea debe ser perlectamente continua y pareja, o constituye un
verdadero agravio al modelo,

MARCACION DE LAS TRACAS, PLANCHAS O FORRO DEL NAVIO.
— Es éste un trabajo que debe abordarse después de muy madura reflexion.
En efecto, muchos navios, en especial aquellos en pequena escala, no necce-
sitan cste detalle para quedar perfectamente aceptables. En cambio, en des-
cargo, podemos afirmar que un navio con las tracas bien marcadas no solo
gana en elegancia y apariencia, sino que le comunica un distintivo aire
“maritimo”, inconfundible. T.o conlesamos, es un trabajo bastante dificil y
quc exige suma prolijidad. Es sumamente facil arruinar el trabajo de varios
meses por un pequeno descuido, por lo que volvemos a recomendar se me-
dite serenamente antes de emprenderlo.
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Como se aprecia mirando un navio en digue seco, las tracas o madceras
que constituyen el forro exterior de un navio estin dispuestas como las duelas
de un barril, es dccir, son mas anchas en el centro que en los costados. La
causa de esto ¢s muy sencilla de apreciar. Tomemos tres secciones verticales
del navio, una de cllas la extrema de popa. otra la cuaderna maestra y por
ultimo, la uluma de proa.

Si dividimos en un ntmero igual de secciones cada una de ellas, 10, por
cjemplo, veremos que el ancho de cada seccion e¢n la cuaderna maestra es
mavor que el de las respectivas, ya sea a popa o @ proa. Esto nos indica en
una palabra por qué las tracas tienen bidsicamente la formia de duelas de

barril,

REGALA

MANGO de MADERA

| @ @
HOIITA DEACEJ?OS FRENTE
MANDIBULAS
(T Z
— ()

PLANTA

UNA HERRAMIENTA ESPECIAL PAR
LOS BORDES 74LL ADOS DE REGAL fs
CINTAS DE PROTECCION, £7C, ’

Fig. 27

No hay problema semejante en el espacio comprendido entre la regala,
o parte superior de la amurada, y la cinta de protecciéon que corre al nivel del
pucnte medio. En este espacio las tracas son paralclas, y sin el ahusado en sus
extremos. De acuerdo con la altura de la amurada en ese sitio correrdn tres.
cuatro o mas tracas paralclas. |
Siguiendo ¢l . marcado hacia abajo, observamos que, si las lineas siguieran
siendo paralelas, tendrian una curva excesiva, imposible de lograr con un
trozo s6lido de madera sin qucbrarlo. En consecuencia, ya los constructores
mds antiguos observaban que, siendo mids anchas las tracas donde es mas
pronunciada la curvatura del navio, o seccion macstra, y disminuyendo progre-
sivamente hacia ambos extremos, podia lograrse un efecto dc curva suave
vy progresivo. La consecucncia es lograr hacia proa y popa un efecto de apertura,
como si las tracas tendieran a reunirse en un punto imaginario situado mas
alld del barco.
Si tomamos nuestro casco, v usamos las plantillas que hemos descripto
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anteriormente con sus bordas divididas en partes iguales, aplicando las mis-
mas contra el casco marcaremos los puntos en que deben correr las tracas
a proa, en la seccion maestra, y a popa. Suponiendo que unimos todos estos
puntos con lineas suaves a lipiz y ayuddndonos con una regla muy flexible
de acero o madera, de modo que la curvaiura s€d ininterrumpida, obtendre-

le POPA

INDICANDO COMO LAS 7RACAS CAMBIAN
DE ANCHO DE PRCA A £LOoLrPa.

5 MAESTRA

l 5. PROA

MARCANDO LA
Wi o L/NEA

DE FLOTACION /

y

TR/

Fig. 28

mos las lineas que representan las tracas. Usando ahora una limita triangular
aguzada, y con ayuda de fa regla, se irin pronunciando las lincas hasta 1 mm
mis o menos de profundidad. De este modo quedardin marcados los espaclos
entre traca y traca, que normalmentc se calafatean con cstopa vy alquitran
usando un mallete cspecial de calabatear.

Precaucion. — I.as tracas bajo el E:jp[‘.jﬂ de popa ticnden a ensancharse
de nuevo al llegar al mismo. Para una mejor cxplicacion ver las figuras
adjuntas,
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ESCARPES. — 1 0s €scarpes, o encastres, constituyen una parte tan vital
de la construccién naval en miniatura, que nos detendremos para analizarlos
con mayor detalle.

Bésicamente, es el empalme de dos maderas en forma diagonal, de modo
que sigan su linea original como si fuera una sola pieza, perfectamente unidas
y trabadas.

Una regla de pulgar, o dictada por la costumbre, era, generalmente en
los astilleros, que el escarpe debia tener un largo aproximadamente 4 a 5 veces
el ancho de la madera que unia, es decir, si unimos dos trozos de una quilla
de 5 mmm de ancho, por ejemplo, el largo total del escarpe seria de 25 mm
aproximadamente.

7/P0S5 DE
ESCARPES

LARIO STPERIOR

ESCARPE CON TRABA L

LABIO o TRABA MEDID

'\Lﬁf 8/C INFERIOR
Fig. 29

El tipo mis sencillo de escarpe es el escarpe plano. En el mismo, se hace
un solo corte diagonal del largo espectticado, pero, y esto es muy importante,
el corte no debe terminar en un filo aguzado, sino que en ambos extremos se
corta en angulo recto de modo que quede un trozo que actua simultineamente
de traba y evita la pudricién de la madera por efecto de la humedad. En
general, estas trabas no deben tener una altura superior a 1/10 parte de Ia
altura del escarpe, es decir, que si su altura es de 5 mm, cada labio tendrd una
altura aproximada de 0,5 mm. Se aumentaba la robustez y seguridad de estos
escarpes planos trabindolos con taquitos que atravesaban interiormente el
escarpe, encolados, para evitar el deslizamiento.

El escarpe con traba es mucho mds robusto, y cousiste en interrumpir
la linea recta diagonal agregindole una traba central de 1/10 igualmente al
ancho del escarpe. De este modo, en un escarpe con traba tendremos tres
quebraduras de la linea diagonal, una a cada extremo y otra en el medio.

Para aumentar la robustez de este €scarpe, se le colocaba una cufia cénica
que actuaba como prensa para el armado de las dos piezas. Ver figuras

afljuntas.
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Existen otros tipos de escarpes aiin mds robustos, pero su complicaciéon
los hacia usables en ciertos casos determinados en que no se reparaba en el
gasto. Comuinmente, con los tres tipos detallados se ingeniaban satisfactoria-
mente los viejos astilleros,

Es menester cuidar los nudos y contra-madera al hacer las lincas indi-
cadoras de las tracas, pues existe una pronunciada tendencia a desviarse al

endurecerse la madera en esos puntos.

44 -
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Fig. 30
La fragata Presidente Sarmiento. (Museo Naval del Tigre.)

TRACAS DEL ESPEJO DE POPA. — El espejo de popa y sus partes auxi-
liares mcrecen una seccion aparte. Generalmente csta parte se consiruve por
scparado. De acuerdo con la época del barco, esturd mds o menos decorada
con balaustradas, dorados, figuras, etc. Partiendo desde los galeones y cara-
belas, en que las balaustradas, ventanas, tenian un efecto como de abanico,
es decir, abrié¢ndose y siguiendo la linea del espejo, continuando Jos packets,
correos del Atlintico por tantos afios, con su elaborada y complicada estruc-
tura, hasta los clippers en que la decoracién se redujo a un minimo, pronun-
ciandose, por el contrario, las lineas veloces y suaves para obtener mayor
velocidad, vemos en todos ellos un sentido de armonia que priva en la cons-
truccién naval, en la que siempre se ha tratado de aunar lo prictico a lo
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bello. Tratindose de un brick, goleta o Baltimore clipper, el espejo es bien
sencillo; tratdndose de un simple panel. A ambos extremos, cstos paneles
llevan pieras que actian como adorno y proteccion. las decoraciones del
espejo irin descriptas luego.

En barcos del siglo XVII o posteriores, afragatados, podemos aplicar
toda la scrie de ornamentacion de que nos sentimos capaces. Ll espejo
sobresale ligeramente de los bordes de las amuras. siendo mas ancho en su

Fig. 81
La Santa Maria, segin Guillen v Tato, {(Musco Naval del Tigre.)

base quc en su parte superior. Las ventanas que alumbraban las cdmaras
del comandante y oficialidad son generalmente decoradus v pintadas con oro.
La construccidn de estas ventanas sc hara con Jdetencion. Dibujarlas calcando
el dibujo del espejo, sobre una hoja delgada de cedro o terciada. Las ventanas
se calcardn en su parte interna, c¢s decir, sin incluir marcos o alféizares. Se
recortan los cspacios con sierra de calar, observando que las lineas de las
ventanas asitmismo se abren en abanico, sigurendo las lineas de las amuradas
de los castilletes.

Los vidrios con que estaban provistas lus ventanas conviene simularlos
€nl esta etapa, aunque pueden nstalarse luego, pero con mayor dificultad.
Pueden usarse vidrios delgados de los usados cn microscopia con el nombre
de cubreobjetos, delgadisi';nm;, que s¢ cortan con ayuda de un pequeiio corta-
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Tres vistas de un galean ano 1610: E1 bt Philippe, segun el Almte, 1Paris.
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vidrios, encolindolos con cemente duco. Se pintan en su parte posterior con
un poco de negro o azul desleido, para dar la impresiéon de profundidad.

Si se tropezara con dificultad para conseguir vidrio tan delgado, se usara
celuloide delgado de 3 dm de mm, o perspex, lucite, etc. No es necesario
cortar un trocito para cada ventana, sino que se corta un trozo que abarque
las mismas, y se encola en la parte posterior, haciendo, si es posible, un
pequefio rebaje donde encastre el trozo. El celuloide se encola bien con cemento
duco, o haciendo un cemento especial muy util, como sigue: s¢ colocan varios
trozos de celuloide cortados en un frasco con acetona hasta cubrirlos, y se deja
en reposo un dia, hasta que se produzca la disolucion total del solido. Se
obtiene un cemento muy resistente, aungque no €s incoloro como el duco, sino
ligeramente blanquecino. Se pintan asimismo los pequeiios recuadros con negro
o azul desleido como queda explicado.

L.os marcos, recuadros de los cristales, etc.,, pueden, ya sea simularse con
pequefios trazos de tinta o pintura, o con trocitos de alambre muy fino, sol-
dados al estafio, que se aplican luego contra el celuloide, encolandolos.

Concretamente, es conveniente terminar prolijamente todos los detalles
antes de encolar el tablero o espejo. Luego, encolado en su lugar, se refuerza
con pequefios clavitos de cabeza limada y se deja secar.

Las GALERIAS DE POPA son trabajos de paciencia y arte. Consisten,
de acuerdo con lus planos de que se trate, de prolongacioncs a ambas amuras
del espejo de popa, que vienen disminuyendo en tamano desde las cintas hacia
arriba, hasta terminar casi al nivel del puente. Sobre.ellas se colocan asimismo
ventanas y adornos,

Para construir las galerias pueden adoptarse varios métodos. Primeramente,
se dibuja sobre el mismo casco, en su lugar exacto, el perfil de las mMismas,
que se calca de la vista idem. Usando pequefios taruguitos rectangulares de
cedro, se van encolando sucesivamente primero una capa que siga cl perhl
dibujado, luego otra, pero haciendo cortes en los taruguitos, de modo que se
vaya obteniendo en forma grosera el volumen del cual se rebajard hasta obte-
ner la forma definitiva. Es necesario tener encolada una cierta cantidad de
taruguitos de cada borda, cn exceso siempre, que remeden aproximadamente
el corte de las galerias.

Para realizar un trabajo mds preciso, s¢ hacen dos plantillas usando la
vista en corte de las galerias, que se aplicardn contra las mismas, y usando
los usuales cepillitos, gubias, raspas, ctc. se irda formando en forma solida el
dibujo exacto de las mismas. Fste mdtodo, si bien algo lento, permite obte-
ner reproducciones exactas de las galerias y sus aledafios.

Puede, asimismo, rcalizarse las galerias de varlas plezas separadas. Prime-
ramente, €l trigngulo base, y el tridngulo superior. Luego, las piezas de relleno
inferiores y superiores, y por ultimo la cobertura, en la cual van las ventanas
y adornos.

Se encolan los dos tridngulos al casco y adosados al espejo de popa, con
su pequeiio rebaje para encolar la cobertura. Se colocan luego las piezas de
relleno inferiores adosadas al tridngulo inferior, se recorta de trozos de terciada
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las coberturas. En ¢stas se recortan ventanas por el mctodo  deseripto, recu-
bri¢ndolas intcriormente de celuloide y se pinta. Se encolan a los triingulos,
rellenando cualquier pequena imperteccion con madera plistica v se pule el
conjunto terminado.

La MADERA PLASTICA ¢s una terminacion gendérica muy uul, cuya
fabricacion es sumamente sencilla. Tomese una pequena cantidad de ascrrin
molido impalpable (puede conscguirse en cualquicer carpintéria ¢n que ten-
gan una lijadora a mator) y higase una papilla espesa con un poco de agua.
Separadamente se prepara un poco de cola de cascina del modo usual, hien
espesa. Se mezcla bien el aserrin con li cascina formando una pasta de con-
sistencia parecida @ crema espesa, v ose aplica con una pequena espatulita de
madera. Esta pasta se¢ seca en pocas horas. v s¢ trabaja como madera, sirviendo
para modelar, rellenar impertecciones, hacer pequenas estatuitas, elc. No hucer
mds que la necesaria para el trabajo del dia pues fragua en poco tiempo y s
muy dificil de desprender del recipiente en que se mescla. Por lumo, 51 8¢
trata de galerias muy pequeias o poco pronunciadas, se podrin tallar de un tro-
cito de madera, cuidando que su parte interior siga la linea del casco, al cual
se encolan y clavan o atornillan.

TALLAS DE LAS GALERIAS. — kn navios de ¢poca, el caracter esta
expresado en las tallas. estatuas, dorados. que circundan v embellecen las
galerias.

Las tallas grandes es necesario hacerlas por separado, Siempre es me-
nester dibujar primeramentce el conjunto sobre ¢l espejo y partes aledanas
usando una plantilla o calco sacado del plano. Usando cedro de 2 a 4 mm,
de acuerdo con la escala del modelo, se calcarin las tallas principales, que se
recortan con una sierra de calar. Usando limitas de relojero o platero, se redon-
dean cuidadosamente todos los cantos, buscando siempre conservar el dibujo
n]“igiﬂﬂl_ Con esre sencillo métada se ohtienen tallas muy hermosas v realisticas.
que sc encolan luego en sus lugares correspondientes. trabandolas con peque-
fos alftleres sin cabeza.

Luas esculturas de popa demadan ya ¢l estnerzo artistico del modelista.
Basicamente, cada escultura puede dividirse, como los planos, en tres vistas,
perfil, planta y corte. Realizando sobre un trocito de madera blanda los dibu-
jos correspondientes, se hacen los cortes maestros con una sicrra. Con ayuda
de un cortaplumas se ira sacando ¢l exceso de madera, y con la limita de
relojero y papel de lija se les dard la termnacion. Los brazos y partes deli-
cadas conviene tallarlas por separado y luego encolarlas, reforzindolas con un
pequerio alfiler,

LLa masilla a la piroxilina e¢s un gran ayudante del modelista. S1 reali-
ramos con un trozo de alambre un esqueleto aproximado de la cstatuita a
reproducir, podemos, usando una espatulita, ir rellenando hasta dar cuerpo
al conjunto. La masilla piroxilina seca, se trabaja con facilidad con un cuchi-
ilito afilado y lhija. Los brazos, cabeza, etc., se pueden reforzar con alfileres
muy finitos embebidos en la masilla. Una ver bien scco y pulido el conjunto,



Tres vistas de un navie de tres puentes (el Greable) 1395, segiin el Almte. Paris.
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se le da dos o tres manos de pintura sintética, si la escultura es blanca o de
color, y si fuera dorada, se aplican dos manos de barniz especial dorado. Se
consigue un efecto muy hermoso, si bien las estatuitas son algo fragiles. Para
su montaje en el casco serd necesario usar largos alfileres y un poco de cemento
duco o a la acetona.

Si se desea, puede usarse la masilla especial que hemos descripto ante-
riormente, de ascrrin y cola de cascina, para simular las tallas. Se trabaja
bien espesa, con una pequefia espatulita, repartiendo la canudad necesaria
de acuerdo con ¢l dibujo. Una vez bien seca, usando un pequeiio cuchillito v
dos o tres limitas, se recortard hasta dar la [orma de las tallas. ‘Tiene esta
pasta la ventaja de trabajarse con facilidad, no tener veta, y ser muy robusta.
Si se desea puede encastrarse trocitos de alliler para dar mayor solidez al
conjunto.

El trazado de las tracas del espejo es muy sencillo. Las mismas son para-
lelas, y siguen la linea curva que les comunica la cinta de proteccién. Vistas
desde atris, deben poder apreciarse las extremidades de las tracas de ambas
amuras, que se simularan cuidadosamente con limita triangular.



CAPITULO V

CONSTRUCCION DEL TIMON Y SUS ACCESORIOS

En general, el timén es una de las piezas en las que, a falta de un perfecto
acabado, mds vale simularlo, con pintura y trocitos de papel, o papel Espaiia
(bronce muy delgado).

En etecto, su lugar preponderante en el casco lo senala de inmediato a la
vista, saltando cualquier defecto o invencion del modelista. En los modelos
a muy pequena escala, su construcciéon tampoco reporta ninguna ventaja al
modelo, ya que los detalles serian tan pequenos hasta pasar inadvertidos al ojo
desnudo (modelos a Escala 1/1.000, 1/2.000, etc.).
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En casi todos los navios antiguos notamos que el timén, con relaciéon
al codaste, es relativamente estrecho. Iisto se explica s1 se recuerda que no
existian motorcitos autom:ticos como los actuales para contrarrestar el em-
puje del mar, sino la fuerza de uno, o excepcionalmente, de dos hombres,
a través de un sistema de poleas v cables. Consecuentemnente, a2 menor an-
chura del timon, menor fuerza para gobernnrld, por lo que se trataba de
llegar a un término medio aceptable para la maniobrabilidad del navio.

Hasta el ano 1800, aproximadamente, cra usado universalmente el tipo
de timén cuyo eje era simplemente la prolongacion de la pala hacia arriba.
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Penetraba cn el casco baju el espejo de popa, debiendo dejarse un orificio
suficientemente amplio para permitirle girar de uno a otro lado. Para evitar
la entrada del agua, se clavaba y calafateaba una gruesa lona con la suft
ciente holgura para permitir los movimientos del timén sin estorbar su
accién. Los machos y hembras del timdén merecen un capitulo aparte para
su construccion.

En los timones de tipo posterior al afio 1800, se trato de remediar los
defectos apuntados anteriormente encastrando en la parte superior, donde
termina la pala del timén, un eje redondo que servia de eje del timon, el
cual continuaba la linea de giro del mismo, y por lo tanto, hacia innece-

~ME7ODO SENC/LLO PAKRA LOS
MACHOS Y HEMBRAS DE N
T/MON ANT/GUO .~

Fig. 36

sario el pesado y antiestético cquipo de los timones antiguos. Asimismo, cste
timé6n cra mis ficil de manejar, y requeria menor esfuerzo, por lo que muy
pronto fue universalmente adoptado.

En los dos tipos de timones se observa que la parte anterior esta tallada
en bisel a 45°, de modo que permitiera el libre giro sin tocar el codaste.
El timén debe cortarse de alguna madera de grano muy fino y resistente
como €l guatambii, cacba o virard. Generalmente su espesor se reduce lige-
ramente hacia la parte trasera, en forma cénica. La pala y el eje pueden cor-
tarse de una sola pieza en el caso de un timdén antiguo. Para uno de tipo
moderno, conviene hacerlos por separado y encastrar, encolando, y reforzar
con pequenos clavitos sin cabeza.

Los MACHOS y HEMBRAS del timén son las partes mas delicadas del
mismo. Lldmanse machos las bisagras que van colocadas en el timdén pro-
piamente dicho, y hembras a las del codaste, o sea las adosadas al casco del
barco.
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Los MACHOS deben ir colocados de modo que su parte anterior no
sobresalga de la linea del timdn, es decir, que deben cortarse pequenos tro-
citos del timdn para que la parte solida, de estafio, de la bisagrita quede
encastrada en el mismo. En cambio, las HEMBRAS o bisagritas del casco,
sobresalen del mismo ¢l espacio ocupado por este espacio relleno con estaiio,
encastrandose estas protuberancias en los espacios que quedan debajo de las
bisagras del timén. Esto se nota con toda claridad en las figuras adjuntas,
y es muy importante que todos los machos v hembras del timdn  esten
sobre una misma linea vertical, si se desca que el timdn pueda girar sin
dificultades,

MACHD ¥ HEMBRA
DE TiMON

GIE0 TIPO SIMIEAR

Fig. 37

Para construir las bisagritas aludidas, pueden usarse varios métodos. Como
dejiramos dicho, si se trata de modelos a muy pequefia escala, se simularin
con trocitos de bronce delgado o papel resistente, encalado.

Para modelos algo mids grandes podremos usar allileres. Calentando la
cabeza suficientemente, v golpeando sobre un pequeiio yunque, la aplanare-
mos hasta dejarla chiata, Perforar con una mechita de 1 a 5 décimos de mm
y alisar con una limita de cola de rata. Este pitoncito constituird la bisagra
HEMBRA. Para la opuesta, servird un trocito de alliler delgado que dobla-
remos en dngulo recto, encastrando la parte aguzada en la pala, de modo que
el pernito apunte hacia abajo en el espacio cortade ad-hoc en el timdn. Con
la bisagrita hembra encastrada en el codaste a la altura que le corresponde, y
simulando con trocitos de bronce delgade claveteado las bisagras reales, ten-
dremos un timén gue funcionari,

Para un modelo en escala, por ejemplo, de 1/100 ya podemos permi-
tirnos el refinamiento de un timon similar al real. Bronce delgado, de 3 dm
de mm, por ejemplo, servird admirablemente. Es necesario cortar delgadas
tiritas perfectamente iguales una a otra, cuvo ancho serd el indicado en el
plano que corresponda.

Usando un trocito de madera cuvo espesor corresponda al del timdn,
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para evitar estropear éste, se doblardn los trocitos de bronce hasta adoptar
su forma deflinitiva. Usando un soldador eléctrico derretir estafio con cui-
dado, rellenando los codos formados, en un espesor aproximado de 3 a 5 mm
de acuerdo al modelo, de modo que permita con tranquilidad periorar el
orificio para el macho del timén. Tanto las hembras como los machos se relle-
nan del mismo modo, puliendo luego con una limita y sacando las asperezas.
Es menester que la parte interna del estaio solidificado sea bien limada c¢n
ingulo recto con la chapita de bronce, para permitir el perfecto ajuste de la
bisagra contra el timén o el codaste.

Para los machos sc toman las piecitas correspondientes, perforando con
una mechita de 8 a 4 décimos y se encastra en los orificios trocitos de cla-
vito o alambre delgado, limando el exceso. No debe quedar el perno mads
largo que el espacio que se corta del timén. Para las bisagritas hembras, se
procede asimismo a perforar a traves del estano, con una mechita algo mavor,
de modo quc permita ¢l libre juego de la otra bisagra. Este tipo de bisagras
constituye lo ,}Ila’is exacto que se puede realizar en modelismo, y de su pulcri-
tud depende en mucho la apariencia del modelo. Siempre c¢s vital recordar
quc todos los pernos deben estar sobre una misma linca vertical, de otro modo

¢l amon no funcionara.

‘T'anto los machos como hembras del timoén deben perforarse para suje-
tarlos ya sea a la pala o codaste, respectivamente, Pequeilos clavitos de cobre,
cuyo extremo libre se remachard suavemente apoyando algun objeto pesado
contra la cabera del clavito, son muy convincentes.

Para muchos serd una novedad, excepto para los marinos, el hecho de
que existe una pieza llamada TRABA DEL TIMON, generalmente colocada
bajo la tercera o cuarta bisagra o macho. Esta traba es de hicrro o madera
y su objeto es recibir el peso del timén, de modo que el mismo gire sobre
las otras bisagras casi sin esfuerzo aparente. De este modo sc simplifica el
cambio por desgaste. Asimismo, cxiste otra pequciia pieza traba, de madera,
que ocupa el espacio libre de uno de los machos, dc modo que evita que el
barco, siendo el timén de madera y por lo tanto, teniendo [lotacion propia,
tienda a desprenderse de sus hisagras e irse a la deriva. Como medida extrema
de precaucion, siempre se colocan al timén dos cadenas que parten de un arga-
neo colocado en el punto mis alto de la pala, y cuyos extremos van hacia
ambas amuras del navio. En emergencias, rota parte de la pala y el eje, ha
sido posible guiar el barco usando solamente estas dos cadenas de emergencia,
que se simulardn con cadenita delgada de cobre o bronce.

El quid del detalle seria simular la pala del timén como realmente se
realiza, es decir, de varios trozos encastrados longitudinalmente; los encas-
tres se imitan con rayitas efectuadas a lima con suma precauciéon. El orifi-
cio a través del cual penetra el eje en ¢l casco serd cuidadosamente pulido,
y, si se trata de un timén antiguo, simularemos la lona impermeable con
un trocito de muselina aceitada, que clavaremos con clavitos muy pequenos.
Generalmente esta lona se alquitranaba, por lo que convendri asimismo
darle una mano de negro mate. Recordar que el trocito de género debe cstar
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clavado de tal modo que permita el libre juego de la pala hacia ambos lados
o bordas. Asimismo, el género debe estar bien encolado al eje reforzando con

dos clavitos.

TIMON. — Es indispensable, al colocar el timén, y para cllo van hechas
las pequeiias muescas bajo los machos del timoén, conservar ¢l umén lo mas
cerca posible del codaste, sin dificultar ¢l libre giro a 45° de uno y otro lado.
Si el espacio fuera excesivo, ¢n un buque real, al dar timon bruscamerte en
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una maniobra de emergencia, por ejemplo, el agua se deslizaria por la hends-
dura disminuyendo la eficacia del mismo. En consecuencia, mayor resultado
se obtendra a menor distancia del timén con el codaste.

CONSTRUCCION DE UNA RUEDA DE TIMON. —Descontando que
nuestro modelo no tenga timén manual, cuya construccion es sumamente sen-
cilla, ya que se recorta simplemente en roble, redondeando lucgo vy haciendo
el encastre que va empotrado en la mecha, pasaremos a explicar la construc
cion de una rueda de timon.

Existen varios métodos. E1 mads sencillo seria recortar, de una picza de
plastico, lucitet o plexiglas de unos 3 mm de espesor, con una sierra de calar,
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el perfil calcado de la rueda. Luego, con ayuda de limitas suizas ir dando
la forma al cubo, mds ancho, a los brazos y anillo central. Con un poco de
pintura blanca para los brazos y oscura para el aro y cubo se obtiene un ejem-
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plo bastante aceptable. Este método es vilido solamente para ruedas en escala
sumamente pequena 1/200 6 1/300, por cjemplo.

En escala mayor, conviene realizarla en partes separadas, para obtener
un modelo realistico. La rueda tiene una parte central o cubo. El mismo se
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realizar4 de un trocito de madera dura torneada, en la cual se perforan los
orificios del didmetro exacto para los extremos de los brazos.

El ideal para los brazos es tornearlos individualmente. Como la madcra
en este espesor irremediablemente sc romperd, tornéense en bronce. Una vari-
lla delgada de bronce cortada en trocitos servira admirablemente. Terminados,
encastrarlos individualmente en el cubo, de modo que sus didmetros sean exac-
tamente iguales. Pulir cuidadosamente.

El aro o rueda propiamente dicho, deberd hacerse en dos partes para
poder encastrarlo a los brazos. Cortar el perfil de un trozo de viraré o caoba
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delgado, de modo que el circulo esté dividido en dos partes exactamente
iguales, pero con dos pequenos encastres a media madera en los puntos en
que se juntan ambas mitades. Verificar presentiandolos sobre el conjunto de
cubo y brazos, y marcar con ldpiz los puntos en que los brazos tocan la rueda.
En estos puntos se perforarin, con mechitas morse, orificios del diimetro
exacto de los brazos. Pulir y lijar ambas mitades. Con suma prolijidad, se
encastra primero una mitad, de modo que los brazos penetren en el aro todos
a la misma profundidad, de modo que tengan todos exactamente €l mismo
largo. Encastrada una mitad, se encastra luego la gemela, y en los puntos en
que tocan los encastres a media madera, dos o tres gotas de cola realizardn
la unién en forma permanente. Se perfora luego el cubo en su centro geo-
métrico, con suma precaucion, para el pasaje del eje de la rueda. De este
modo se tiene una similitud perfectamente aceptable de la original. Se pin-
tan los brazos en blanco, el cubo se barniza en color oscuro, y el aro se barniza
en el mismo tono, roble oscuro o caoba.
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Si se desea afiadir mis verismo, cortese una declgada tirita de bronce muy
delgado (papel de Espafia de 3 dm de mm, por ejemplo) y ddndosele una
forma circular, s¢ clavard alrededor del aro con tres o cuatro pedacitos de
alfiler, anadiendo unos toquecitos de soldadura de estafio para mayor resis-
tencia. Este agregado sdélo serd posible en ruedas de tamaio relativamente
grande, en escala 1/50 o mayor.
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Fig. 41

CONSTRUCCION DE LAS GATAS. — Las gatas, nombre cuyo origen
es sumamente curioso, son los maderos bien robustos, a menudo de seccion
rectangular o cuadrada, colocados sobre el puente, casi en dngulo recto a las
bordas, cuyo objeto es soportar el peso del ancla cuando es levantada de su
fondeadero, por medio de aparejos especiales, de motones dobles, llamados,
precisamente, aparejos de gata. De este modo se evita que el ancla llegue a
tocar las amuradas dafiando las mismas. Las gatas, asi llamadas porque origi-
nariamente se pintaba una cabeza de gato en el extremo exterior, moda que aun
hoy persiste en algunos casos como tradicion, se aferran fuertemente al puente
por medio de tenones o encastres v bulones. En mimiatura, los encastres se
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realizan a unos 7 mm mds o menos, de acuerdo con la escala, y los bulones
se simulan con clavitos de bronce de cabeza redonda. |

Existen, ldgicamente, varios tipos de gatas mds cominmente usados. Los
rectos, curvos, ctc. En todo caso, sicmpre debe estudiarse con cuidado los pla-
nos, y cortar dc¢ una madera dura, roble o virarg, en secccion cuadrada. lLos
extremos se chanflean a bisel.

Las gatas pasan generalmente a través de las amuradas por orificios cua-
drados “ad hoc”. En ciertos casos pueden pasar por encima de la regala, en la
cual se hace un encastre para soportar el peso.

Fig. 42

Una vez encolados y trabados al puente, se colocan las bitas de apoyo que
algunos tipos llevan. Estas bitas son maderos de seccién cuadrada, de altura
dos y media veces la secciéon de la gata, que se encastran al puente pegados a
la gata. Con dos clavitos de bronce se traban a la gata.

En el extremo exterior notamos los rebajes hechos para los aparejos.
Pueden ser dos, o tres, o cuatro en casos excepcionales, para hacer un mayor
esfuerzo tractivo. En cada uno de estos rebajes se coloca una garrucha de
bronce. La misma puede simularse con un trocito de alambre de bronce corta-
do muy finito a modo de arandela, perforado, y que se coloca en la hendidura
sujetindolo con un clavito de bronce a modo de eje. Asimismo, en escala muy
pequeiia, puede simularse con dos orificios, con un pequefio rebaje, comuni-
candolos, para evitar ¢l dctalle de las roldanas.

Normalmente, van colocadas dos o tres armellitas para las maniobras,
hacer firmes cabos, etc. Las gatas van generalmente barnizadas, debiéndose
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recordar que son piezas de trabajo y no de adorno, por lo que debe evitarse
el superfluo adorno de las mismas. Bajo la gata, es decir, donde el madero
toca la amurada, existe generalmente una pequena escuadra, cuyo objeto es
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reforzar en parte la accién de la gata. La misma debe tallarse de un trocito
de madera dura, como guatambi, por ejemplo. Se encola y clava con peque-
fios alfileres bajo la gata y tocando el casco.
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CONSTRUCCION DE PORTAS DE LUZ-PORTAS DE CANON.—Un
item poco conocido es la construccion detallada de un asunto tan vital como
las portas de luz y de caiién. La historia de las mismas es realmente fasci-
nadora. Los navios de épocas remotas, los egipcios, por ejemplo, no dispo-
nian aun de elementos suficientes para hacerlas asequibles a sus navios. Los
griegos, por el contrario, asi como los fenicios, inventores del vidrio, colo-
caban orificios que, reforzados, tapaban luego con trozos de material trans-
licido que permitia el paso de la luz. En especial, se usaban en el alcdzar,
sitio del capitdn y la oficialidad. La tripulacién debia sulrir el hedor vy la
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oscuridad que provenia de la falta de ventilacién. Los romanos equipaban
de ventanas recubiertas de vidrios a sus barcos comerciales, no asi a los de
guerra.

En plena Edad Media, los adornos se vuelven cada vez mds compli-
cados, llegindose a hermosos trabajos en vidrio pintado. En muchos casos
estos orificios eran todavia redondos. Es recién a mediados del siglo XV que
comienzan a verse las portas de cafién y de luz simultineamente. Las mis-
mas eran para dar paso a los largos cafiones de las primitivas bombardas
y carronadas, y en casos se dejaba simultdneamente orificios para poder arro-
jar flechas y dardos, aun en boga. A principios del siglo XVI comienzan a
verse las portas con sus puertas perforadas para dar paso al cafién, algunas
veces en dos partes, otras en una sencilla. Comienza entonces la serie de
navios con innumerable ntimero de portas para dar paso a sus cafiones. El
Henry Grdce a Dieu, con 186 cafiones y otras tantas portas; el Soleil Roval,
con 160, constituian un espectdculo realmente imponente, pero, debido a tan-

Fig. 44
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tos orificios que debilitaban inevitablemente la estructura total, sus condiciones
marineras sufrian grandemente, en especial por la moda de colocar portas cerca
de la linca de flotacién.

El problema era colocar las mismas lo mds cerca posible de la LWL
sin perjudicar por ello la estabilidad del barco. Se ganaba con ello mids
seguridad, al cstar el centro de gravedad que suponia el gran peso de los
cafiones lo mas bhajo posible, favoreciendo la navegacion en tiempo borras-
coso. Las portas eran de todo tipo y tamaifo, con adornos y simples, de
apertura lateral y superior, dobles o sencillas. Se las recubria a veces de
adornos tallados, pintados, etc. Los cerrojos y bisagras estaban por lo gene-
ral en la parte cxterior.
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Los brigs v schooncrs de época mis moderna llevaban portas mas livia-
nas y sencillas, sin bisagras, que se encastraban manualmente, se mantenian
con sogas o tacos en su lugar, sacindose cuando era necesario, desde la parte
interior. En ciertos casos, los brigs usaban las medias portas, de las cuales la
mitad usaba bisagra (Ia parte inferior) y la supervior era colocada o retirada
a mano, encastrando en la inferior, por medio de un escarpe adecuado. Las
dos partes estaban perforadas en el centro, de modo que pasara bien ajustada
la boca del cafién o carronada.

Volviendo a los navios afragatados, veremos <los tipos de portas en los
mismos. Para mayor robustez se colocaban portas sencillas, de apertura supe-
rior, y de una scla picza, en los puentes bajos, usdndose las dobles al nivel del
puente principal y sobre cubierta. En ambos casos s¢ izaban por medio de
cadenas sujetas a armellas, de las cuales partfa un cable que, pasando por
un largo canal excavado en el casco, se unia luego a un aparcjo de dos motones
para facilitar el cierre y apertura de la porta.

En tiempo tormentoso, cuando era necesario cargar y disparar los cafio-
nes (que se cargaban por la boca, hasta bien entrado el siglo XIX), tenian las



MODELISMO NAVAL 77

portas un orificio adecuado, cubierto por una pequefia persiana para evitar
el paso del agua, a través del cual se pasaba cl escobillon para apretar la carga
de polvora y Ia bala. El mismo servia asimismo para apuntar, ya que estaba
en linea con la direccion del canon. En otras ocasiones se agregaba otro orificio
auxiliar del mismo tipo, en especial para cafones de grueso calibre. En todos
estos casos se entiende que tales adminiculos eran necesarios para las portas
situadas bajo pucentes, debido a la falta de luz.

Lo mds importante para el modelista es notar que la linea de las portas
no sigue el perfil del arrufo, en barcos, hasta comenzado el siglo XVIIL El
puente era una sucesion de desniveles adecuadamente sitnados para ¢l ma-
nejo vy colocacién de la mayor cantidad posible de caitones por lo que su
ubicacién en las hordas era, en ocasiones, realmente pintoresca. Recién a
comienzos del siglo citado vemos una mayor regularidad estética en la dis-
posicion de las portas siguiendo el nivel del arrufo.

Para tener en todo tiempo una cicrta cantidad de luz, se comenzé a
poner en boga el perforar con orificios redondos las portas de luz, de modo
que, aunque estuvieran cerradas, debido al tiempo, siempre entraba una cierta
cantidad de aire y luz. Estos orificios, de un diimetro que variaba de 15 a
40 cm se cerraban unicamente en tiempo de tormenta, con unos taponcs espe-
ciales, o por medio de tacos con bisagras laterales. Debido a su tamafo pe-
queiio, es algo dificil reproducirlos en modelos en escalas inferiores a 17100.
Mis tarde comienvan a usarse ventanas de vidrio armado con plomo detrés
de las portas, de modo que pudiera usarse las mismas a voluntad sin temor
a las rociadas.

Primeramente es menester dibujar cuidadosamente sobre el casco la po-
sicion de todas y cada una de las portas, recordando lo gque dejamos dicho
sobre la irregularidad de las mismas con respecto al arrufo, en barcos ante-
riores al 1800. Los bordes inferiores y superiores deben ser paralelos a la
linea de flotacion, lo que se logra con limitas planas de platero. Las portas
propiamente dichas se cortan de trocitos de cedro o caoba, simulando con
una limita triangular los diversos maderos que la componen. El ajuste debe
ser perfecto. Las bisagras se cortan de bronce muy lino, dindose la forma
al ojo doblando el misma sobre un alfiler y luego con una gota de seldadura.
Se remachan a la porta con trocitos de clavito de cobre. Las cabecitas redon-
das de algunos clavitos de bronce hacen asimismo bulenes muy efectivos.

La parte de la bisagra sujeta al casco es simplemente una armellita muy
pequena con rosca. Puede usarse para esto asimismo un clavito de hronce con
cabeza, al que se remacha suavemente y Iuego se perfora.

El perno sujetador puede hacerse de una o de dos partes. En caso de ser
sencillo, un largo alfiler con su cabeza limada conectard las dos bisagras, con
una gotita de soldadura para evitar que se salga. Si se trata de union doble,
cada bisagrita tendrd un pequeiio clavito de cobre o bronce ligeramente rema.
chado como perno de unién.

La porta debe girar libremente v ajustar en su orificio de modo que con-
rintie la linea del casco sin altibajos.
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La cadenita que conecta cada armella se suelda con estafio. Se unen am-
bos trocitos a una argollita de bronce, y se sueldan. A la argollita se hace
firme un trocito de cutty hunk trenzado ¢l cual se introduce en el orificio que
va encima de cada porta. Si deseamos dejar las portas abiertas, conviene dejar
un exceso de cable en el interior. El detalle es dificil llevarlo mds alld, pues
los aparejos interiores para el manejo de la porta no serian visibles ni prac-
ticables en esa escala.

Los cafiones, en los casos en que sobresalian del casco a través de los
orificios, estaban siempre provistos de tompiones, o tacos engrasados para
evitar la entrada del agua. Se tornean de trocitos de madera dura, color
natural.

Mas entrado el siglo XIX, comienza a usarse un orificio circular, llamado
ya ojo de buey, en cada porta. Este orificio era cubierto con una armazén de
bronce en la cual iba armado un trozo de vidrio grueso. En casos, detrds de la
porta se hallaba la ventana de vidrio armado con plomo (vitraux), lo que per-
mitia una doble proteccién en tiempo inclemente. El vidrio asi armado sc
simula con un trocito de celuloide de medida ajustada al orificio de la porta.
Los trocitos de plomo se simulan con tinta o pintura gris, con rayas muy
finas. Interiormente se encola un papel negro o pinta con azul celeste desleido
para dar una impresién de profundidad. Se encola el celuloide con cemento,
y se coloca luego la porta como se ha indicado.

En orificios pequefios, como los usados para los iluminadores, puede simu-
larse el vidrio con una cuenta muy pequeha, encastrada, o, simplemente, con
una o dos gotas de cemento duco, el cual, por ser transparente, simula el
mismo con bastante realismo.

CABRESTANTES. — El cabrestante es una de las piezas de puente que
mds sobresalen a la vista. Se usaba para izar las anclas, ejerciendo parte de
la tripulacién, con los brazos de cabrestante, fuerza suficiente para desen-
terrarlas de los fondos mads escabrosos o rocosos. Asimismo, el cabrestante se
usaba, por medio de un aparejo especial de varios motones, para levantar
las vergas de gavia y baja de trinquete hasta su posicién normal, en tiempos
mds antiguos, aproximadamente del 1650 al 1780. Un cabrestante a popa de
cada mdstil llenaba esta funcién. Asimismo, para reforzar la accién de los
cabrestantes, en los navios de linea, los mismos constaban de varias partes,
cada una de las cuales iba en un puente diferente, y todas ellas conectadas
con un eje comin, de modo que una cantidad mucho mds considerable de
personal podia ejercer fuerza simultineamente. En concreto, el cabrestante
era usado en navios para toda tarea penosa que exigiera un esfuerzo muy
considerable y sostenido, o sea, el que realizan actualmente los modernos
guinches de vapor o eléctricos (chigres).

Describiremos la construccion de varios tipos de cabrestantes. Primera-
mente uno de comienzos del siglo XIX. Sus medidas serian aproximadamente
unos 70 cm de didmetro en su parte superior, con una altura sobre el puente
de 1,5 m, mds o menos. No iba colocado directamente sobre el puente, sino
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que sc reforzaba con una espesa plancha de unos 10 cm, de roble o tcka,
de unos 80 cm cuadrados de superficic. En la escala que se establezca, por
ejemplo de 1/100, tendrd, entonces, unos 15 mm de altura y 8 mm de
didmetro.

L.a cabeza del cabrestante se hace con dos discos de bronce o cobre, de
1,5 a 2 mm de espesor, con un espacio entre uno y otro suficiente para que
encastren las barras del cabrestante. Estos encastres deben ser conicos hacia
el interior, de modo que los extremos de las barras entren firmemente v no se
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salgan. Es ¢sta una parte delicada a realizar. Podriamos hacerlo de un trocito
de madera torneada perforando con una mechita cada uno de los encastres, y
luego escuadrdndolos con una limita cuadrada, si se trata de un cabrestante
pequenio. Para uno mayor, serd conveniente usar los dos circulos de cobre o
bronce que hemos descrito; se cortard una cierta cantidad de pequefios trocitos
de madera, conicos en dos de sus caras, y se disponen en circulo alrededor del
eje del circulo inferior. Los espacios entre taquito y taquito constituirdn los
encastres para las barras del cabrestante.

Se coloca ahora la tapa o circulo superior de cobre. Se remacha con
ayuda de un clavito de cobre o remache muy pequeiio y tendrethos terminada
la cabeza del cabrestante. El nimero de encastres estard dado en cada caso
por los planos. Generalmente serd de 8 a 10.

El cuerpo del cabrestante se compone de varias partes. El niicleo central,
que es un taquito cilindrico, de madera dura, en su parte inferior, es decir,
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una tercera parte de su altura total. Las dos terceras partes superiores del

nucleo tienen un numero de caras que puede variar, desde seis hasta 10, corres-

pondiendo cada una de cllas a una pala del cabrestante. Son estas palas, alre-

dedor de las cuales se enrollan las sogas o cables, maderas de una forma

especial como indican los grabados. Cada una de estas palas se encola a una

cara del nucleo, en forma perfectamente geométrica. Bajo las palas hay un

disco rebaje que actia
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Fig. 47 extremo del cable o

cuerda. La construc-

cion de estas cuatro pequeifias trabas se realizard en metal, cortando con una
sicrrita de calar y claviandolas al disco de madera en dangulos de 90 grados
una con otra. La cremallera inferior se puede simular torneando un disco de
madera cuyo didmetro serd mayor que el que tiene el portador de las trahas,
de acuerdo al grabado. En este disco, que se perfora para el paso del cucrpo
central o nucleo del cabrestante, con ayuda de una lima, y en forma concén-
trica, se van limando los dientes que deben ser perfectamente iguales. Pintese
de negro esta pieza para simular el metal. Tenemos ya entonces los elementos
para armar el cabrestante. Unimos la cabeza metdlica por medio de un clavito
de bronce, o mejor aun, de un tornillito con la cabeza limada, que penetrara
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cn el nucleo lo suficientemente para asegurar la unidn y evitar que giren inde-
pendientemente. Tencmos ya encoladas las palas alrededor del nucleo. Deben
pintarse de blanco o rojo, pero unicamente en sus partcs laterales. Sus bordes
vivos se dejan color natural.

Encolamos el disco que lleva clavadas las cuatro trabas, perfectamente ado-
sado a la parte inferior de las palas v nicleo. Montamos el conjunto sobre la
cremallera, fija al refuerzo de teka o roble amurado al puente, pinfadu de
negro, de modo que el perno sobre el cual gira el cabrestante (parte inlerior,
circular, del micleo) quede encastrada unos 5 & 7 mm ¢n un orificio “ad-hoc”
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hecho en el centro de la cremallera y en el p'ueme. Si se desea mayor segu-
ridad, para evitar que el conjunto se desarme, se pucde clavar en el centro de
este orificio un clavito sin cabeza y sobre el mismo montar la parte inferior
del micleo, de modo que las distintas partes estén en perfecto contacto. Prud-
bese el funcionamiento, que debe ser suave v sin trabas.

Las BARRAS del cabrestante conviene hacerlas individualmente. Son re-
dondeadas, pero varian en seccion, pues aumentan hacia el centro y se hacen
mas delgadas hacia uno de sus extremos. El otro extremo serd cuadrado, pues
es el trozo que se encastra en la cabeza del cabrestante. Se pintan de blanco,
dejando sin pintar los trozos cuadrados que se encastran en la cabeza.

CABRESTANTES. — Varios cabrestantes existian siempre en los navios
de gran porte. El principal o cabrestante mayor, estaba situado habitualmente
entre ¢l Palo mayor y el de mesana, sobre el puente principal. Como hemos
dicho anteriormente, el nucleo atravesaba la cubierta principal, y en el primer
entrepucnte, o puente de la primera bateria de canones, tenia otro cabres-



82 LUIS SEGAL

tante que podia actuar junta o separadamente con el superior por medio de
un sistema de traba o crique. En casos excepcionales, tales como en los navios
de tres puentes del tiempo de Nelson, el nucleo constaba hasta de tres cabres-
tantes sobre un mismo eje. Puede calcularse que alrededor de 100 hombres
podian de esta manera ejercer fuerza simultineamente sobre el cabrestante
mayor, no siendo de extrafiar los esfuerzos considerables que de este modo
se conseguian.
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En fragatas y otros navios de alto bordo habia sobre el pucnte principal
otro cabrestante auxiliar para maniobras de jarcia, a proa del palo trinquete.
En brigs y elementos auxiliares, s¢ reemplazaba el cabresrante por otro de tipo
especial, horizontal, que describiremos mas adelante.

El tipo de cabrestante que hemos descrito, usado en las postrimerias del
siglo XVIII y comienzos del XIX, con sus palas salientes destinadas a agarrar
en el cordaje o cable grueso que cntonces era usado para la leva del ancla,
puede simplificarse en escala mis pequeiia. El ntcleo serd simplemente un
trozo de carretel cilindrico de madera. con un pequefio rebaje en su parte
inferior para el giro. Sobre su tope se encolard la cabeza del cabrestante,
cortada de una trancha cilindrica con su extremo superior algo cénico. Alre-
dedor de esta trancha sc perforan en forma simétrica los orificios para las
barras, que se escuadran luego con ayuda de una limita de joyero. En otros
aun mis pequefios, puede simularse estos orificios pintindolos con un poco
de tinta china o pintura.

Encastrada contra el rebaje se encola una arandela de madera de T mm
o mis, segin la escala, cuyo didmetro serd el total del cabrestante. En el
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espacio entre la cabeza y esta arandela se encolan las palas, cuya construccion
es bien sencilla, ya que, tomando el modele de una de ellas en cartén,
recorta el niimero necesario, 6 a 10, de una placa de terciada [inita o cedro
delgado. Se encolan luego las palas alrededor del niicleo en forma perfecta-
mente simétrica, es decir, que quede repartida la circunferencia en un niimero
exactamente igual de espacios. Se pintan luego de rojo en sus costados, de
negro la cabeza, con orificios rojos para las barras del cabrestante. En escalas
de 1/200 o menores, este trabajo es sumamente efectivo y realistico.

Fig. 50 Fig. 51
Cabrestante siglo XVIIL Cabrestante sobre ¢l castillo de proa.

CABRESTANTES MODERNOS. — A medida que se perfeccioné este ad-
miniculo, su forma fue cambiando. Se fueron simplificando, y haciéndose mias
robustos al mismo tiempo. Al adoptarse para levantar las anclas gruesas cade-
nas, se hizo necesario hacer el cabrestante del mismo material, de hierro. Como
muestran los grabados, su perfil semeja el de un carretel. Para construirlos ¢n
escala, el método ideal es tornearlos. De un trocito de bronce, o madera dura,
se tornea el nicleo central y cabeza de una sola pieza. La base puede realizarse
separadamente con un pequefio pernito que le permita encastrarse en el ni-
cleo. La base se atornilla sobre el puente y el nucleo se encastra sobre la
misma. Las ocho trabas para evitar ¢l disparado del cabrestante se cortan
de trocitos de bronce o hojalata y con ayuda de trocitos de alfiler se clavan
a la base del nucleo. Pintar de gris el conjunto, con pequefios trozos de rojo
para las acanaladuras que traban la cadena del ancla.

Las ranuras verticales que constituyen la traba de las cadenas, es decir,
impiden el resbalamiento de las mismas, y vienen a ser la modernizacién de
las palas que vimos en los cabrestantes antiguos, pueden, ya sea pintarse, como
se ha dicho, 0, aun mejor, con ayuda de una limita pequefia, triangular, limar
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pequeitas acanaladuras que sigan el contorno del nucleo, pintando luego de
rojo el contorno interno resultante,

EL MOLINETE. — El molinete, o atin llamado cabrestante horizontal, se
remonta a tiempos antiquisimos. Casi siempre se lo encontraba en embarca-
ciones de poco tonelaje, schooners, lugres, bergantings, etc. Su objeto prin-
cipal es el de proporcionar una leva poderosa para el izado del ancla por
medio de sus cadenas. Va usualmente a proa del palo trinquete, inmediatamente
detrias de la cmplazadura del bauprés. Su construccion, bdsicamente es muy
sencilla. A gran escala, 1/100 o mayor, puede detallurse adecuadamente. Los
soportes laterales se cortardn en madera dura de viraré o cedro. S¢ cortan
separadamente lus tres piezas que componen cada costado, encolando y refor-
rando con clavitos. La pieza de unidn o travicsa es un taruguito de guatambn
o virard, que se encastra a media madera en el soporte central. La parte prin-
cipal, el tambor, conviene realizarla, para mayor solidez, de una sola pieza.
Se tornea de un trocito de madera, usande, si se carece de torno, ¢l método
descrito antcriormente o sea, colocar la varilla ¢n un taladro fijado a una
morsa, v ayuddndose de limas varias darle la forma adecuada. Las cremalleras
centrales se¢ cortan asimismo con limas triangulares. Pintar el tambor de ne-
gro, con sus nervios rojos, y colocarlo en su sitio entre los soportes. Notar
que va colocade entre ¢l central y el delantero, en los cuales se hace una
muesca para ¢l paso de un clavito de cada lado que hard de eje de giro. Se
clavan en cada extremo exterior dos cilindritos pequefios que hacen el oficio
de topes, El tambor debe girar con facilidad sobre su eje.

Se encastra a continuacion, una vez encolado el conjunto soportes-tambor
subre el puente en su lugar exacto, €l soporte de las manivelas. Este soporte
cs en el original una robusta pieza maciza de viraré o roble que tiene un rebaje
en su parte inferior para el encastre ¢n el puente. Cortar a la medida corres-
pondiente y hacer ¢l pequefio rebaje para el encastre,

Las manivelas se componen de varias pattes, que se haran en varilla de
bronce. Primeramente, cl vastago central que gira sobre el pivote apoyado en
el soporte anterior, se compone de dos espigas algo conicas para la entrada de
las manivelas, que son postizas. Este vistago lleva dos ensanchaduras a las
cuales se pivotan las barras que enganchan en su parte inferior en [os crigues.
Los criques se cortan de dos trocitos de madera dura dindoles la forma indi-
cada en los dibujos y se enganchan por medio de un clavite a la varilla gue
los soporta, de modo que tengan libre giro alrededor de la misma. Kl conjunto
debe poder subir y bajar con facilidad, d¢ modo gue a cada movimiento de las
martivelas los criques, cnganchando en la eremallera, hacen girar el tambor, vy,
por consiguiente, provocan ¢l movimieno de enroliamiento de las cudenas del
ancla, cadena que, poer su propio peso, va cavendo a través de los escobenes
hacia el sollado donde es acondicionada en rollos.

Las manivelas se cortan de alambre de bronce, cuidando la forma lige-
ramente conica de las mismas. El encastre es de seccidn circular. En sus extre-
mos, las manivelas Hevan dos ensanchaduras a través de las cuales se pasan
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las manijas sobre las cuales se ejerce la fuerza para el trabajo del molinete.
Cada manija lleva una pequefia ensanchadura cdnica para evitar cl resbala-
miento de la misma sobre la manivela cuando estd trabajando.

El conjunto de soportes se barniza en roble oscuro. El tambor hemos dicho
que se pinta de negro con sus nervios (cuyo objeto es evitar el resbalamiento
de la cadena y ejercer un buen wabado sobre la misma) de color rojo. El
soporte central asimismo se barniza. Los vistagos, manivelas, pueden dejarse
color bronce oxidado. Las manivelas de fuerza, en color negro.

Dehe reconocerse que este trabajo es algo complicado, pero, cuando la
escala del navio modelo lo permite, el molinete es un punto de atraccion de
las miradas quec, bien realizado, es una pequena obra maestra.

Finalmente, no olvidar encasirar dos pequefios trocitos de hojalata, en el
soporte central, que apoyan contra la cremallera central cuyo objeto es evitar
que se dispare el molinete en medio de la aperacion de izado.

I

MOLINETE PARA [AS CUHINDALFZAS
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MOLINETE DE GUINDALEZAS. — Su objeto us ¢l arrollado de cables,
haciendo gran fuerza merced a la combinacion de dos engranajes. La armazén,
que en el original es de hierro fundido, se¢ corta de madera de cedro de § a
5 mm de espesor, o terciada equivalente. Los vistagos son de madera, con sus
ejes de clavitos de hierro. El tamborcito se redondea de un taruguito de ma-
dera blanda. Los dos engranajes se cortan e dos arandelas gruesas de hierro
o bronce, por media de lima triangular. Se encastran en su eje correspondiente
de modo que los dientes asi formados se toquen. Los dos tamborcitos extremos
se tallan de trocitos de madera blanda. T.a manija es un alambre doblado con un
ensanchamiento para encastrarla en el cje, de seccidon redonda, en todo su reco-
rrido, menos en este encastre, que es rectangular para evitar que resbale. Se
pintan los soportes de negro. ¢l tambor de rojo, v del mismo color los tam-
borcitos Jaterales.




CAPITULO VI

BREVE RESENA SOBRE LA HISTORIA Y DESARROLLO
DEL CABRESTANTE Y DEL MOLINETE DE ANCLA

La necesidad del cabrestante, o del molinete, ya que ambos siguieron una
historia y desarrollo similares, nacié desde muy temprano, cuando ¢l hombre,
ya construyendo navios de cierto porte, encontré mds y mis dificil la extraccién
del ancla, sélidamente enclavada en fondos barrosos o de roca, por ¢l simple
método de halarla. Buscé entonces algun artefacto que le permitiera realizar
mayor fuerza con menos esfuerzo, y asi nacié el primer modelo del cabrestante.
En su forma cruda era un simple cilindro de madera, con orificios en su parte
superior para el encastre de las barras, y encastrado en su base en un pivote
s6lido bajo el puente, a veces, y otras sobre el puente inferior. Unas especies
de aletas de madera, algo cénicas, permitian el “agarre” de la pesada soga o
cable que retenfa el ancla, No existia mecanismo de crique por lo cual la
fuerza que se ejercia por los hombres sobre las barras, debia mantenerse hasta
que el zncla se hallaba fuera del agua, y entonces, usando una especie de taco
traba al pie del cabrestante, se trababa el mismo para evitar que se “disparara”,
lo cual sucedia de cuando en cuando, ocasionando terribles desastres, ya que
las barras, al ser impelido el cabrestante por la fuerza del ancla que arrastraba
el cable en su caida, salian disparadas como balas por la fuerza centrifuga,
con las consecuencias que es dable imaginar.

A medida que el tamafio de los barcos fue aumentando, aumentd asi-
mismo el peso de las anclas, el didmetro de los cables para halarlas, y, en con-
secuencia, sc plantearon nuevos problemas, ya que no era cosa fécil enrollar
cable de hasta veinte centimetros de espesor, no raros en los grandes navios
de tres puentes. Se resolvié ello usando un artilugio llamado “mensajero”, que
auxiliaba el trabajo del halado. El cable del ancla subia por los escobenes y
corria por el puente, siendo trabado a proa por los grandes bitones maestros
a proa del palo trinquete, que evitaban el disparado del mismo. Luego seguia
hasta la boca de la escotilla, y era bajado a la bodega destinada para el mismo,
donde se arrollaba en grandes rollos ordenados. Para moverlo, se usaba el cita-
do mensajero. Consistia en una soga de didmetro que variaba de acuerdo al
cable del ancla, pero siempre menor y ficil de manejar. Esta soga tenia a peque-
fios intervalos, bien aferrados, cortos trozos de cable. T.a soga mensajero daba
tres o cuatro vueltas alrededor del cabrestante, en un recorrido sinfin, y su
otra comba llegaba hasta los abitones de proa. Para el halado del cable princi-
pal del ancla se ataban dos o tres, o mis de esos pequelios cables al mismo, y
los hombres halaban del cabrestante, tirando de esa manera de la soga mensa-
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cable del ancla. Al llegar a la boca de la escotilla
eran reemplazados por otros del recorrido sinfin

se conseguia, si bien algo lenta y penosamente, el
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halado del pesado cable, y su acomodacion en el sollado. Queda entvnces acla-
rado que esos pesados cables ne se enrollaban alrededor del cabrestante, como
algunos habrdn supuesto, sino que el mismo era un paso intermedio, nece-
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sario, por supuesto, para el izado v enrollado final. Los cabrestantes se hicie-
ron dobles, es decir, con dos cabezas sobre el mismo eje, que permitian halar
simultineamente a doble cantidad de hombres, una sobre el puente principal,
y otra sobre el puente de¢ la bateria o puente bhajo. Hasta de tres cabezas se
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hicieron estos cabrestantes, que ejercian una fuerza, como se comprende, bien
considerable.

L.os cabrestantes sc usaban asimismo para las manilobras penosas, como
izar grandes pesos, utilizando las vergas bajas, en ciertos casos, con aparejos
especiales. Los grandes veleros de mediados del siglo XIX llevaban hasta cua-
tro cabrestantes, dos a proa y dos a popa, que los ayudaba en c¢mergencias para
maniobras de ataque, con las sondalezas y cables.
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Fig. hj
Nave egipcia, 1600 anos a. J. C.

Los tipos mas modernos, antes de la aparicion del molincte a vapor, eran
cabrestantes a engranajes, tornillo sinfin v sector, que multiplicaban la fuerza
muchas veces. Asimismo, la forma se hizo mis compacta, desapareciendo los
guardainfantes o aletas, suspendidas por unas hendiduras, que usualmente se
pintaban de rojo para evitar el resbhalamiento de las cadenas.

Asimismo se comenzaron a usar los cabrestantes de doble accidén, en los
cuales la cabeza se componia de dos partes independientes, una de las cuales
actuaba a través de una relacidén de engranajes, multiplicando la fuerza, pero
disminuyendo la velocidad, por lo cual esa parte era usada solamente en casos
en que el ancla se hallaba encallada e tal modo que el cabrestante comun no
bastaba a halarla.
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La historia del molinete es asimismo fascinante. Los primeros tipos eran
tan burdos como los cabrestantes primitivos. Un palo redondo, mantenido en
forma horizontal por dos soportes o bitones enclavados sobre el puente, con

.y o
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Fig, 56

Nave del rey Caligula, encontrada en el lago Nemi (Italia) y restaurada
cn su antiguo esplendor.

un crudo engranaje de madera, dentado, en cuyos dicntes se cjercia fuerza por
medio de una barra aferrada con un perno. Una traba dc¢ madcera impedia su
disparamiento. Unas tablitas estratégicamente distribuidas en forma doble cé
nica ayudaban a una mejor distribucion del cable sobre el cilindro.

La mejora que se nota a comienzos del 1600 es un engranaje central den-



Fig. 57

Fig. 58
Muadelo de carabela a velas latinas. Ance 1483,
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Fiz. 61
Modelo del Princes Willen, navio de la Compaiiia Holandesa de las Indias
QOrientales, construido en 1649, S¢ perdié cerca de Madagascar, en 1661.
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Fig. 62
Bergantin afio 1863. Boston.
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tado, de madera, sobre el cual actuaban dos o tres trabas de madera a2 manera
de crique, como seguro extra.

El molinete servia a ambas bordas, es decir, la mitad era usado para izar el
ancla de babor, y la otra para el de estribor. Para el caso dc que se deseara
usar solamente el correspondiente a una borda, se adjunté una pesada traviesa

Fig. 63

“Le Vainqueur”, construido en 1691. Navie de 1ler. rango con 28 caiienes
en bateria baja, 28 en la 2da. y 26 cn la tercera bateria. Perdido en 1716.

de madera quc unia los dos abitones triangulares. Aflojande los eslabones de
la cadena o cable, tres o cuatro vueltas, que se enrollaban alrededor del mo-
linete, y colgdndolos de ese travieso, de modo que solo lo rozaran, se podia
usar ¢l molinete para una u otra borda indistintamente. Varios pequeciios refi-
namientos [ueron apareciendo sucesivamente. El mads importante fué¢ la crea-
cion del molinete a doble accién, asi Namado porque, en lugar de una cuiia
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que ejercia la fuerza, eran dos. Para ello, a ambos costados se equiparon dos
angostos cilindros de madera, con un aro de engranajes de hierro, rectos.
Mirando hacia adelante, un crique sujeto a la parte inferior de cada biela,
apretaba la parte baja de cada uno de estos aros, con los dientes que engrana-
ban en el aro dentado. Estos criques estaban pivotados por medio de pernos,
de modo que engranaban solamente cuando la biela bajaba, subiendo libre-
mente, sin engranar. De este modo se conseguia una accion continua y potente,
por la accién alternativa de los brazos del molinete.

I e S
FRENTE CORTE

UN MOLINETE DE SONDALEZA A MANC

Fig. 64

L.os brazos del molinete eran postizos, colocandose solamente para usar-
los en emergencias o trabajos de izado. Cuando se trataba de la operacion
inversa, es decir, dejar caer el ancla, sc repetia el proceso, lento y fatigoso, es
decir, el cable se preparaba de modo que no se enredara, en grandes circulos,
cerca del molinete, y se dejaba caer hasta que el ancla tocaba fondo, siempre
haciendo de freno los brazos manejados por los marineros para evitar que el
mismo tomara una velocidad fantdstica al desenrollarse el cable de repente,
llevado por el peso del ancla.

Mis adelante surgioé el molinete de dos tambores independientes, es decir,
que una mitad del mismo podia halarse independientemente de la otra, que
se conectaban por medio de engranajes. De este modo era posible halar sola-
mente una de las anclas, por ejemplo, sin girar las dos partes simultaneamente.
Ulteriores relinamientos incluyeron la construccién total de metal de la estruc-
tura del tambor, engranajes y biclas.

El desarrollo, luego, del molinete incluye un cabrestante conectado por
medio de un tornillo sinfin, para proporcionar mayor fuerza. Posteriormente,
comienza, con la adopcion del vapor, su empleo en los chigres, o molinetes de
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vapor, aun en uso, y, por ultimo, los molinetes eléctricos, que hoy realizan,

practicamente, todas las tareas fatigosas o de halado, a bhordo de los barcos
modernos,
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Fig. 65
Modelos en escala con quilla-tracas y forro. (Souvenirs de marino, Almte, Paris.)



CAPITULO VII

BOMBAS DE ACHIQUE

La necesidad de la bomba de achique se hizo presente en ¢poca tan tem-
prana, que su desarrollo corre parejo con el de la navegacion.

Los primeros modclos, crudamente realizados en madera, consistian en
una especie de cafio, cuyo largo era suficiente para llegar hasta la sentina,
hecho con tablones de madera, mds o menos solidamente unidos, de seccién

PUENTE S
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!
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Fig. 66

cuadrada. En su interior corria el piston, de madera también, con vilvulas de
admisién y descarga hechas de trozos de cuero cngrasado que actuaban a la
manera de bisagras. Este tipo de bomba sc¢ fue modernizando lentamente. La
seccién circular reemplazé a la seccion cuadrada, con la ventaja de que era mis
sencillo y con menos juntas estancas. Los dos trozos de madera semicircula-
res se unian con trabas o tenones para hacerlas impermeables. n su interior
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corrfa el pistén circular, siempre con las vdlvulas de cuero. Por muchos afios
este método fue ¢l dnico usado para achicar la sentina. Sobre cubierta, el tipo
de bomba usada era la de una sola manivela, a simple efecto, con un trozo del
caiio antedicho, sobresaliendo alrededor de 20 ¢m y un pequenio pico de des-
carga. Con un ajuste cuidadoso del piston a la medida del cilindro de madera,
se conseguia un efecto considerable, en cspecial si eran varias las bombas de
este tipo que funcionaban simultdneamente. Era costumbre, como siguié sién-
dolo luego, que €l cafio o cafios bajaran hasta la sentina a popa del palo
mayor, donde generalmente la cala es mayor y se depositan las aguas servidas
del barco, o embarcadas accidentalmente.

El paso siguiente fue la introduccién del hierro y cobre en la construc-
cién de los cafios y bombas. Los cafios de hierro hicieron mis sencillo el
trabajo. Una especie de canaleta que ascendfa hasta el puente, en el interior
de 1a cual a veces se incluia una ecscala pequena, para la revisacidon y man-
tenimiento de los caftos de la bomba, era norma para la instalacion de los
mismos.

El tipo de bomba a doble diafragma o pistén, con dos manivelas, fue
baciéndose mds vy mds conocida por su simplicidad y efecto. Su construccién
en escala la explicaremos en otro lugar. Los pistones de la misma trabaja-
ban en forma alternada, estando uno abajo cuando el otro subia. Se conse-
gufa asi un efecto constante del flujo de agua. Con las manivelas, hasta cuatro
hombres por lado podian manejarlas, turnandose cada media hora mas o menos.

La bomba a diafragma sencillo, de base ancha, y generalmente tres o cua-
tro veces el didmetro del cafio que bajaba a la sentina, obtenia de esta manera,
con un golpe pequeiio de manija un gran efecto de succién, con el pistén de
hierro con borde de cuero. Es decir, el recorrido del diafragma era mucho mis
corto que en el caso anterior, pero se obtenia gran rendimiento merced al
didmetro del mismo. Se multiplicaba la fuerza gracias a la fuerza aplicada por
el manubrio de una forma especial. (Ver figura y modelo.)

Este tipo de bomba, que alin hoy se usa, se aplicé posteriormente en
tindem, una al lado de la otra, pero unidas con un cigiienal y dos volantes,
todo el conjunto montado sobre el cabillero principal, a popa del palo ma-
yor. En algunos casos se observa que los volantes estan en el interior del
cabillero; en otros, en el exterior. Ver en el modelo en escala la cons-
truccion detallada de este tipo de bomba. Las manijas o manubrios eran
desmontables v se aplicaban en las extremidades o mufiones cuadrados del
cigiiefial. Lste tipo se usé generalmente en los clippers, packets, y toda clase
de veleros hasta fines del siglo X1X. Era ademis usual que en un mismo
barco existieran dos o tres clases de bombas, cada una con un trabajo espe-
cifico a realizar,

En los navios de varios puentes habia bombas del tipo a diafragma bajo
los puentes, de modo que ¢l agua bombeada resbalaba por la comba de los
mismos y salia al exterior por los escobenes, siempre a prudente distancia de
la LWL o linea de flotacién.
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Construccién de un modelo de bomba primitiva de madera

Fste tipo de bomba, aunque crudo y primitivo, prestd grandes servicios
en tiempos de las naves del descubrimiento y de la conquista de Amdrica.

El cafio que baja a la sentina, de seccion cuadrada, se hard de cuatro
trocitos de listones delgados encolados. Su labio superior lleva una pequeiia
salida para el desagiie, y un aro todo alrededor de refucrzo. Se instala una
vez elegido el lugar en que ird 1a bomba, de acuerdo con ¢l plano correspon-
diente. Se perfora el puente a la medida exacta con un berbiqui, ¥ luego se
escuadra o lima.

La columna soporte es un trozo de madera dura, cuadrado en su seccién
y un pequefio chanfle en el tope. Se encastra a 15 mm mds o menos del caito
embutido. La columna lleva un rebaje cn su extremo superior para el juego
de la manivela de la bomba. Esta manivela es de madera de fresno, por ej.,
aconicada hacia ambos extremos, y se hace pivotar sohre un pernito o clavito
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Fig. 67

de bronce. El exiremo pequeiio lleva una armella en su parte baja, a cuya
armella s¢ sujeta otra firme a la parte superior de la biela, formando una
especie de junta universal primitiva.

Fl PISTON es de seccién cuadrada para acomodarse a la del cafo, en el
cual pivota. Su forma se observa en el detalle adjunto. De un trocito de madera
dura, cortado a la medida exacta, primeramente se perfora para el encastre de
la biela, que es cilindrica, y cuyo largo puede variar, pero en este caso sera
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alrededor de 50 mm. Se cortan los dos rebajes semicirculares laterales para
el paso del agua. La vilvula de cuero, que se simula con un trocito delgado de
hule, serd asimismo cuadrada. Una pequeita arandela de madera o bronce
mantiene a la vilvula de cuero pegada contra el pistéon en su centro, gracias
a la biela encolada.

La VALVULA DE RETENCION es cuadrada y tiene dos pequefios en-
castres, que pueden reemplazarse con dos clavitos. Se cortara a la medida
del cafio, se perfora el orilicio central para la subida del agua. Asimismo lleva
la vilvula de cuero, cuadrada, y sujeta con dos clavitos de bronce, con cabeza,
pequenos. Se clava la vilvula a una tercera parte, mds ¢ menos, del recorrido
total del cafio. Una vez montado el conjunto pistén-biela sc¢ instala el brazo
de la bomba y se aferran las dos armellitas para que €l conjunto pueda oscilar
libremente arriba y abajo.

El funcionamiento de esta bomba es sumamente sencillo. En su movi-
miento ascensional el piston crea un vacio parcial, merced al cuero engra-
sado que hace buen contacto con el cafio de madera. Este vacio parcial le-
vanta la tapa de cuero de la vdlvula inferior y comunica el mismo a la parte
inferior, absorbiendo el agua o liquidos que lleguen a la parte inferior del
cafio en la sentina. Al bajar el pistdn se cierra la vilvula de cuero de la vil-
vula de retencion, incomunicando el agua que ha subido, e impidiéndole ba-
jar de vuelta a la sentina. El pistén sigue bajando, y el agua contenida cn el
espacio vilvula de retencion-pistén, fuerza a abrir las valvulas de cuero del
pistén, subiendo arriba de éste, siempre en el mismo cafio. Al subir de nue-
vo el piston, esa agua cierra por su propio peso las valvulas del mismo, y
de ese modo, al llegar ¢l pistén cerca de su punto méximo superior, el agua
es arrojada fuera por el labio de salida que da al puente. El mismo movi-
miento, repetido, proporciona un flujo constante de agua bastante conside-
rable.

En este tipo de bomba, segun indicamos en otra parte de cste volumen,
fue introduciéndose la seccién circular en lugar de la cuadrada. Fsta modifica-
cién se llevé a cabo a mcdiados del siglo XVI. Para construir la misma, se-
rd necesario alterar solamente las secciones, es decir, cambiar las cuadradas
por secciones circulares, lo cual no ofrece dificultad. El cafic se hara de
dos trozos semicirculares de cafia, hien pulida, o st no, de una varilla ahue-
cada convenientemente. El resto de los detalles se advierten claramente en el
grabado.

La terminacién de la bomba es como sigue: Se barniza la columna, se
pinta de negro la parte del cafio que sobresale del puente, imitando el alqui-
tran de que se recubria. La biela y manija barnizadas color obscuro.
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Construccion de una bomba modelo de dos baldes-pistones

Este tipo de bomba era sumamente popular en barcos de tamaiia pequeiio
v mediano dorante todo el siglo XIX. De gran capacidad de achique, podian,
en caso dc emergencia, manejarla hasta ocho hombres, cuatre por lado, aun-
que normalmente bastaban cuatro.

La escala dictard, logicamente, la cantidad de detalles que se incluiran.
Primeramente, una vez cstablecido de acuerdo con el plano el Iugar que ocupan
las bombas, generalmente cerca del palo mayor, se perforan en el puente
los orificios a través de los cuales pasarin los cafios que llegan hasta la sen-
tina, No es imprescindible que esto sea asi en el modelo, aun cuando ello
impediria su resbalamiento posterior.

Dos cafiitos de bronce o cobre del didmetro establecido se encastrarian
en los mismos, de¢ modo que sobresalgan aproximadamente 8 mm del puen-
te. Para soporte de los mismos se tornean o pulen dos arandelas de bronce,
con cuatro orificios cada una para fijarlas al puente. Se colocan cubriendo
la junta de los cafiitos con el pucnte, y puede agregarse un poco de soldadu-
ra, que sc hace correr de modo que formen una sola pieza con los canitos.
Se clavan al puente cada una con cuatro clavitos de bronce de cabcia re-
donda.

El soporte o columna es una robusta pieza de viraré o roble. Su seccion
es cuadrada, con un pequefio chanfle en su parte superior. En su parte baja
tiene un rebaje que se encastra en el puente, encolando. Notar que debe en-
castrarse algo mds atrds de la linea media quc une a los dos cafiitos, de modo
que permita el accionamicnto del eje de levas.

El eje se corta de una piecita de bronce, trabajada a lima, a la cual se
sueldan los dos trozos de cafio en sus extremos, agregando algo de soldadura
de estafio para rcdondear, y puliendo el conjunto. Perforese los dos orificios
a los que se unen las levas. Las lcvas son simplemente trocitos de alambre de
bronce, que ¢n un €xtremo se UNen a una pequefia abrazadera hecha de un
pedazo de bronce doblado. Se perfora la abrazadera para el paso de la lcva,
y se suclda el extremo de ésta a la misma con estano. La abrazadera se perfora
para el paso del pernito que la une al eje principal.

Los dos baldespistones se cortan de trocitos de cafio de bronce o cobre.
Se suclda un trocito de alambre que estd algo achatado en el medio para re-
cibir el otro extremo de la leva. Se perfora en ese achatamiento y se suelda
el alambre que constituyce la leva. Las vilvulas, que algunos descarin rea-
lizar, son simplemente trocitos redondos cortados en el fondo de cada balde-
piston. Funcionan en un solo sentido, es decir, se abren cunando ¢l balde baja,
permitiendo la entrada del agua, y se cierran por el peso de la misma cuando
el balde sube, impidiendo el escape. Es decir, constituyen una bomba aspirante
de tipo sencillo.

Para ¢l montaje en el modelo, se instala el conjunto balde-leva en su ca-
Aita correspondiente. Se monta el eje principal con un pernito que lo une a
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la columna-soporte con dos arandelitas pequefas de bronce, que le permitan
oscilar libremente. Se unen las abrazaderas de las levas al eje principal por
medio de dos pernitos remachados ligeramente. Los brazos pueden o no mon-
tarse en sus encastres, & eleccion del modelista. §1 asi se hace conviene suje-
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tarlos con un poco de cemento duco para que no se desprendan. Normal-
mente, los mismos se colocaban solamente cuando se manejaban las bombas
para el achique.

Barnizar la columna color obscuro. Las levas y eje principal pueden oxi-
darse o pintarse de blanco. Los baldecitos, de rojo naranja imitando el minio.
Las manijas en guatamb® barnizado con sus extremos negros.

BOMBAS DE ACHIQUE

PERSPECTIVA
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Fig. 69
Bomba de diafragma
Mids usada en tréfico costero de poco calado, para desagotar sentinas

pequeifias, o ayudar el trabajo de otras bombas, la bomba de diafragma tiene,
sin embargo, su importancia. Cortar un trozo de cafio de bronce, de acuerdo
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con la escala. Para una bomba en escala 1/100 tendriamos un cafiito de 6 mm
de diimetro, que podemos exagerar Hevindolo hasta unos 10 mm para que se
aprecien mejor los detalles. Soldar en su parte baja una arandela de cobre
que servird para montarla al puente. Usando un alicate formar el labio de la
bomba, rebordeando y puliendo el misme como indica el grabado. Suéldese el
eje que sirve de apovo a la leva del diafragma. Este eje estd ligeramente
ensanchado en su centro v perforado para el paso de la leva. Una pequeiia
abrazadera de bronce biperforada servird de soporte a la manija. Soldar con
estafio. Para ¢l montaje de la bomba, una vez colocado ¢l cafiito que atraviesa
€l puentc, pasar el conjunto diafragma-leva (el diafragma es un trocito de
cuero redondo, delgado; la leva un pedacito de alambre de bronce con una
abrazadera pequeiia, soldada c¢n su parte supcrior para el extremo de la ma-
nija). Esta operacion es como sigue. La leva, sin llevar unido el diafragma,
se pasa por el eje ensanchado; se une el diafragma, que se introduce desde
la parte inferior del cuerpo de bomba, usande dos arandelitas de bronce ¥
soldando una de ellas al extremo de la leva, quedando asi sujero el diafragma.
Clivese o atornillese el cuerpe de bomba a través de los orificios de la aran-
dela soporte del mismo, pintese el conjunto de negro o bronce oxidado. La
manija se corta de bronce de seccion cuadrada (un alambre martillado servird
a la perfeccién). Perforense dos agujeros, uno para unirla a la leva (con un
pernito) y otro para sujetarla a la abrazadera-soporte, sobre la cual hace palanca.
El extremo de la manija tiene un ensanchamiento por el cual se pasa la
mantvela. Tanto la palanca como la manivela sélo se montan en caso de
emergencia para usar la bomba. El interior del cuerpo de bomba se pinta
de rojo vivo, simulando el color del antiéxido minio,

Modelo de bomba de achique tipo Clipper — 1850-1895

Uno de los tipos mis populares de bombas, vy mas caracteristicos de la Cpoca
de oro de la navegacién a vela, es la bomba a doble pistén, de cabillero.
Bdsicamente era un cigiiefial con dos grandes y pesadas ruedas volantes de
contrapeso, (ue se nsaba haciendo girar dos manivelas postizas colocadas a
ambos extremos.

Los cafios que van a la sentina cerca del palo mayor se encastrardn en
¢l modelo comoe de ordinario. Es menester tener mucho cuidado con la ubi-
cacion, pues no hay arreglo una ver perforado el puente. Los cafiitos serin
de bronce o cobre, de unos 6 mm de didmetro, en escala 1,100, o tamafios
proporcionales en escalas diferentes. Sus extremos deben sobresalir unos 5 mm
del puente. Se suelda alrcdedor de cada uno una arandela de bronce, pegada
al puente, vy otra mds pequcila que hace de labio y refuerzo del cafio en su
terminacién.

El cabillero lo suponemos ya terminado, con su regala y patas torneadas
o talladas.

Primeramente haremos el cigiienial. La medida la tomamos de acuerdo
con el ancho del cabillero. Alambre de hierro, o acero, serd el eje central, del
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cual cortaremos tres pedazos grandes y dos mds pequefios, para las bielas. Los
contrapesos del cigiieial serdn de bronce, de unos % mm de espesor. Se cortan
cuatro de la misma forma, se pulen, y en cada uno se perforan dos orificios,
ano para el eje central y el otro para el eje de la biela, ambos del mismo dis-
metro. Usando estafio y resina se soldardn los trocitos de alambre de acero
con los contrapesos, observando que uno de ellos debe apuntar en direccién
opuesta del otro, de modo que cuando un pistén esté arriba, el otro estari en
la parte inferior. Déjese correr bien el estafio y luego se eliminan las rebabas
con una limita.

RUEDA VOLANTE

| o

CANOS A LA SENTINA

~BOMBA DE ACHIQUE ~ .
FRENTE TIPO CLIPPER (1850 -/895) PERFIL

PERSPECTIVA DEL
CICUENAL

Ve sl B J
- \ e
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Fig. 70

Las bielas son trozos de alambre algo mds fino que el del cigiiefial. En la
garganta de 1a biela, es decir, donde abraza el mufion del cigiiefial, convendri,
ya sea achatarlo ligeramente y luego perforarlo, o, mas estético, agregar una
cierta cantidad de estaiio formando cucrpo, y luego darle la forma redondeada
con una limita suiza. Recién entonces perforar el orificio para el mufién.
Introducir la garganta de la biela en el muifién del cigiieiial, y terminar de
soldar el mismo. (Légicamente, en el modelo original y verdadero, la garganta
estaba compuesta de dos piezas unidas con bulones).

Los pistones pueden hacerse de dos trocitos de cafio de bronce de la
medida interior del cafio que va a la sentina. La biela se sujeta a los mismos
por medio de un perno, en el original, pero podemos simular esto cortando
un trocito de madera circular, con un tajo en el cnal se embute la exiremidad
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achatada de la biela. Se cruza un trozo de clavito y el conjunto de madera
y extremo de biela se introduce en ¢l pistén a presién, formando un conjunto
solido. Los cojinetes son los apoyos dcl cigiiciial, que lo soportan a la regala
del cabillero. Deben ser relativamente robustos. Su forma es bien sencilla. Se
cortarin de un trocito de aluminio o bronce, dindosele su forma a [uerza
de lima. Se perfora en cada uno el orilicio a través del cual pasard el arbol
ciguenal; ademais, dos orificios pequenos en cada uno para los clavitos que
los sujetaran a la regala.

Fig. 71
Bergantin B, Sewell, ann 1873,

F.as ruedas volantes pueden simularse ¢n madera recortada con sierrd
de calar, o recortarlas de un trozo de chapa gruesa de bronce. Los brazos
retorcidos deben tener una seccidn circular y un poco menor que la del aro
exterior. Cortese el conjunto, pulase ¢ instilese sobre el eje del cigilieiial.
Sucldese haciendo correr el estano, formundo todo un conjunto sélido, Se
procede ahora a introducir los pistones en los canos de sentina, unidos a las
bielas, ya colocadas en los codos del cigiienal. En cada costado se introduce el
respectivo cojinete, que se clava sobre el cabillero con dos clavites de bronce
de cabeza redonda. Los extremos del :irbol cigliefial se escuadran a lima en un

trozo de 5 mm mdis o menos, para mtroducir la manivela, que tiene csa
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seccién para impedir el resbalamicnto. Se instalan las manivelas, y queda listo
para la pintura. Los contrapesos son negros, as{ como las manivelas. Las
ruedas volantes son rojo vivo, asi como las bielas. Ll cje central se deja natural

Fig. 72
Dos viejos balleneros de New Bedford (Babor) afie 1840.

Yig. 73
Dos viejos balleneres de New Bedford (Estribor) aio 1840

o con una mano de laca transparente para gue se vea ¢l metal. De rojo
tambicn los extremos de los cafios de sentina y las arandelus de sost¢n que
van sobre el puente. La regala, de ordinario va barnizada.



CAPITULO VI

COBERTURA DEL CASCO BAJO LA LINEA
DE FLOTACION

Ll problema creado a los navegantes desde remotos tiempos fue la capa
de moluscos que, en largas travesias, adheria al casco debajo de la linea de
flotacién, llegando a constituir una verdadera traba para la ‘navegacién, al
aumentar considerablemente el pcso, crear obsticulos al deslizamiento del agua,
y, finalmente, contribuyendo a descomponer prontamente la madera a la cual
estaban adheridos. Asimismo existia el problema del teredo, pequefio molusco
horadador de la madcra, que ¢n poco tiempo podia convertir en un verdadero
colador el fondo de un navio no protegido. En consecuencia no fue un fin
ornamental €l que llevé a pintar los bajos fondos de los barcos, sino una
busqueda de materiales que pudieran, si no impedir, por lo menos dificultar
el crecimiento de esta verdadera vegetacién acudtica.

El comienzo fue el aceitar los fondos. No era una medida muy eficaz,
pero al menos protegia relativamente la madera. Hasta comienzos del siglo
XV éste era el inico método adoptado. Para destruir los moluscos adheridos,
estando las naves en dique seco, o por menos fuera del agua, se procedia a
quemar con antorchas resinosas la capa que formaban los mismos, entreverados
con algas que, una vez secas, ardian como yesca. Una vez carbonizada la capa
superficial se cubrfa con alquitran de madera, aplicado con grandes escobi-
llones, bien caliente. La brea, al solidificarse, protegia por algin tiempo, pero
no impedia la formacion de nuevas capas de meoluscos, el principal de ellos,
la broma. Otros usaban pelo de caballos o vacunos, desechos de las curtiembres
mezclados con el alquitran, para darle mds cuerpo y consistencia. Estc mismo
pelo era usado para el calafatee en ciertos casos.

Es normal observar en modelos de esa época que la carena es de color
blanco. Ello proviene del sebo de carnero, bien caliente, que algunos prefe-
rian en lugar del alquitran, para cubrirla. La resina era asimismo usada.
Cualquier substancia que se considerara inadecuada para la vida de los mo-
luscos era usada, pero todas con un éxito relativo, ya que las travesias, de
varios meses cada una, impedian reparar prontamente los dafios en su comienzo.
El alquitrin proveniente del carbéon comenzé a usarse a mediados del siglo
XVIIL, encontrindose que era mas satisfactorio que el vegetal.

Otros métodos incluian el claveteado de los fondos con clavos grandes de
hierro. La teoria era que, tolocados suficientemente cerca unos de otros, mas
o menos unos 3 6 4 cm, el 6xido desprendido impediria la adherencia de la
broma y la accién del teredo. Muchos navios de linea de alto bordo eran asf
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tratados. Pucde imaginarse el peso suplementario que ello demandaria y la
demora en la marcha normal del buque.

La investigacién y la biusqueda constante de nuevos métodos llevd poco
a poco a tratar liminas de metales, adheridas con brea o clavos. El plomo, en
capas delgadas, fue hallado poco satisfuctorio. El cobre, por el contrario, fue
la respuesta a la biasqueda de siglos para una proteccion eficaz de las carenas.
Primeramente se clavetcaron las laminas de cobre directamente sobre la ma-
dera, pero s¢ encontré que la madera se corroia. La solucién fue inrerponer
una capa de fieltro alquitranado bajo la capa de cobre. El procedimiento
usual imponia que el casco estuviera bien asentado, es decir, se preferia no
hacerlo en cascos recién salidos del astillero, sino cen varias travesias, para
impedir que el posterior movimiento de la madera produjera arrugas en la
capa de cobre.

El barco a revestir se trataba en dique seco o en ribera. Se calafatcaban
cuidadosamente todas las hendeduras con estopa alquitranada. Se cubria con
una capa de alquitrdn caliente y se pegaban inmediatamente, antes de que se
enfriara, largas tiras de fieltro de unos 6 mm de espesor, formando la cuna
para las capas de cobre. Las liminas de cobre usadas eran de varios espe-
sores. Mds grucsas las del fondo, disminuyendo hasta llegar a la LWI. o Linea
de flotacién. Los largos y anchos de estas liminas eran asimismo variables,
oscilando entre 1 a 1,50 m de largo por 25 2 40 cm de ancho. Se superponian
comenzando desde la parte baja de la carena, de modo que los bordes de las
superiores cubrian los de las inferiores, a manera de tingladillo, y del mismo
modo en linea horizontal, comenzando desde la proa, superponiéndose los
bordes traseros sobre los delanteros de las siguientes.

Los espesores de las liminas de cobre oscilaban de 3 2 6 mm o mds, en los
de alto bordo, existiendo reglas fijas para los mismos dictadas por las compa-
filas que en ese tiempo comenzaban a funcionar, como el famoso Lloyd's. Las
ldminas se claveteaban con clavos de bronce o cobre duro, de cabeza plana,
para impedir el fenémeno de la descomposicién electrolitica. El clavado era
en bandas paralelas a la quilla, levantindose en ambos extremos, y rellendin-
dose luego en el medio con capas suplementarias. El cobre llegaba inicamente
hasta la linea de f[lotacién, v era prolijamente terminado con una larga linea
claveteada y reforzada.

Para simular el cobreado en un modelo pueden adoptarse varios métodos,
dependiendo de la escala a que se halla ¢l mismo. Para escalas 1/100 o menores,
conviene simplemente simularlo. El color del cobre, una vez en contacto con
el agua de mar, al formarse el carbonato bisico, o cardenillo, venenoso, y que,
precisamente, era la substancia que impedia la formaciéon de la broma v el
teredo, variaba en todas las tonalidades del verde.

Existe una pintura para fondos, a base de polvo de cobre finamente
pulverizado, mezclado con un barniz secante. Si se trata de un modelo de
hasta unos 80 cm de eslora, aplicar unas dos manocs bajo la LWL, dejando
secar bien una antes de aplicar la otra. Usando luego un pincel chato de una
pulgada, mds o menos, aplicar en pinceladas parcjas una solucién compues-
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ta de partes iguales de vinagre fuerte y dcido oxidlico (cuidado con este nltimo,
que es venenoso). Diluida convenientemente, agréguese una cierta cantidad de
sal gruesa: Esta solucién ticne la propiedad de reaccionar casi inmediatamente
con el cobre, dando hermosas tonalidades de verde sumamente realisticas.
Dejando un par de horas la soluciéon en contacto con la carena, se obtendrd
el color apetecido. Como ¢l secarse existe una tendencia a desprenderse el
polvillo de cardenillo asi formado, se aplicard una mano de barniz transpa-
rente de bucna calidad con un pincel anche, de tal modo el color verde
quedard sellado en forma permanente, afiadiéndole ¢l barniz una cierta im-
presion de profundidad sumamente hermosa. Fste mdétodo es muy eficaz, si
se siguen las instrucciones cuidadosamente.

Para modelos mds pequeiios no serd nccesario recurrir a tales artificios.
Simplemente, dos o tres tonos de verde sintético, comenzando, por ejemplo,
con una mano de verde esmeralda, Tuego s¢ dardn toques aqui y alli de verde
inglés, con uno que otro asomo de rojo o amurillo, armdénicamente combina-
dos, que darin una hermosa impresién de realidad. Por fin, el miximo de la
simmplificacion consistird en dar una mano de verde obscuro, con una suave
pasada de lija fina para matar el brillo.

Para los modelos grandes, escala 1/50 o mayor, podrd intentarse la co-
bertura con planchas de cobre. Se vende el cobre en limina dclgada, de dos
o tres décimos de mm, adecuada para nuestros fines. Estas ldminas s¢ cortaran
en trozos de unos 5 c¢m de largo por 1,5 cm de ancho, superponiéndo-
los, como se ha dicho, y claveteando suavemente con clavitos muy delgados
de cobre. Es un trabajo largo y fatigoso, muy dificil de realizar prolijamente,
por lo que su ejecucion se recomienda dejarla para los profesionales, que, aun
asi, vacilan antes de intentarlo, ya que es menester marcar con sumo cuidado la
orientacion de las fajas, v la perfecta simetria de las mismas en ambas bordas.

En caso de modelos de carabelas, encebadas bajo la LWL, usar pintura
color marfil, con toques de ocre y asomos de rojo. Para mayor verismo afiadir
uno que otro -asomo de verde, simulando vegetacidon marina. Nunca olvidar
que, al realizar un modelo antiguo, se debe evitar en los posible la termina-
ci6n tipo vacht, lustrosa y pareja, si no se desea caer en una calificacidn cspe-
cizl dentro de la jerga modelistica naval.



CAPITULO IX

CONSTRUCCION DE CABILLEROS-ABITONES

Los cabilleros y abitones son sumamente notables dentro de la estruc-
tura del puente. Comenzando por los abitones, llamados riding-bitts en in-
gl¢s, son los fuertes maderos de forma triangular encastrados sobre el puente,
y cuya prolongacién llega hasta mis abajo del nivel del puente medio. El
objeto de los mismos era el mantener el cabo del ancla cuando ésta se ha-
llaba echada a fondo, y de este modo soportab’a el abitén o abitones toda la
fuerza considerable que la presién de las olas o la marea ejercia sobre el pe-
sado cable, a veces de hasta 20 cm de didmetro. La posicion de los abitones
era generalmente algo a proa de los cabilleros del trinquete, y ejerciendo su
fuerza contra la pesada traviesa vecina al codaste. Las dimensiones de estos
abitones eran variables: desde 90 cm de altura sobre el puente en bergantines
o goletas, hasta 1,50 metros de alto en las fragatas de alto bordo de dos o mads
puentes. Su espesor, generalmente en seccién cuadrada, podia llegar hasta
30 cm por lado. Su construccion se realizaba con la madera mas dura obteni-
ble, teka, roble. Uno de los abitones, pues llevaba dos, generalmente, para cada
borda, es decir, cuatro en total, estaba algo mids a proa del otro. El cable
del ancla sc retorcia con media vuelta alrededor del poste del primero, seguia
hacia atras y se alerraba con un prisionero al segundo, dando de este modo
un agarre perfecto y amortiguando los golpes de la marejada sobre el cable.
Sobre las dos columnas que constituian cada abiton se encastraban sobre el
puente y la parte anterior de cada columna, una robusta escuadra de cada
lado, para contrarrestar el empuje del cable. Esta escuadra era de un espesor
aproximado a un medio del de la columna. Cruzando de columna a columna,
en sus extremos superior trasero, cncastrado a unos 20 cm de la parte extrema,
una pieza llamada almohada del abitén, cuya seccién podia llegar hasta
30 % 40 cm y el largo correspondiente para poder sobresalir unos 30 cm a cada
lado de las columnas. Esta pesada traviesa se encastraba a media madera con
las columnas del abiton. La parte posterior de la traviesa, a veces, se reforzaba
con chapas de cobre o bronce, y se redondeaba para soportar mejor ¢l tremendo
esfuerzo realizado por el cable del ancla.

Fsto para los navios de linea de alto bordo. En las embarcacioncs” peque-
fias: brigs, sloops, etc., los abitones se reducian a simples columnas, una en
cada lado, reforzadas con su escuadra encastrada sobre el pucnte. El cable del
ancla daba dos o tres vueltas alrededor de la misma y luego se aferraba con
prisioneros a armellas © cancamos atornillados al puente. Del mismo modo
que la almohada, se redondeaban los extremos de las columnas, para asi
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evitar bordes filosos que pudieran daiiar los cables. Para aferrar el cable del
ancla se seguia el siguiente método: pasaba el cable bajo Ia almohada, fuera
del abiton y posteriormente se daba una vuelta alrededor de la cabeza del abi-
tén o columna; luego pasaba sobre la almohada, y seguia hacia atrds. Los pri-
sioneros, uno o dos, se aferraban al cable con diez o doce vueltas anudadas, y
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el cabo se ataba a una armella sujeta al puente. De este modo quedaba segura-
mente aferrado el cable, que por sus dimensiones y didmetro no se podia anu-
dar alrededor del abit6n. El extremo del cable seguia hacia popa y era pasado
a la bodega, donde sc apilaba ordenadamente en circulos para evitar incon-
venientes en un rdpido desenrollamiento.
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Hemos explicado antcriormente el funcionamiento por medio del cabres-
tante, del cable prisionero, con sus cabos, que forma un laze sinfin enrollado
alrededor del cabrestante y con cuyo intermedio se va halando el pesado cable
del ancla. Podemos imaginar el proceso total. El ancla estd clavada en «cl
fondo rocoso; a la orden de halar, el cabrestante, impulsado por las barras que
manejan quince o veinte hombres, comienza a girar, enrollando el prisionero.
Tres hombres a proa van atando los cabos del mismo al cable del ancla con
cinco o seis vueltas simples y un nudo corredizo, facil de desatar. Arrastrado
por el prisionero, el cable es llevado hacia popa. Al llegar a la boca de la
escotilla, dos hombres desatan el nudo del cabo prisionero, mientras el cable,
impulsado por el prisionero que sigue su vuelta sinfin, va cayendo en la bodega,
donde cuatro o cinco hombres lo ordenan apilindolo en un rollo cuyo dii-
metro varia segn cl espesor del cable, si recordamos que ese cable llegaba cn
los grandes navios dc linea hasta 20 cm de diimetro. La tarea, con hombres
practicos, sc¢ realizaba con relativa rapidez. Una vez el ancla fuera del agua s¢
trincaba desde el aparejo de gata por un gaviero hibil que bajaba por ¢l cable
del mismo. Se sujetaba el gancho del aparejo en el arganeo, y el ancla era
levantada hasta el nivel de la cubierta, donde se aferraba por sus uias al
puente, asegurandola sélidamente con cables.

Ll cable del ancla se aseguraba a los abitones como ya se explicd, con uno
o dos prisioneros firmemente sujetos a armellas o cdncamos empotrados pro-
fundamente en €l puente, quedando el conjunto listo para repetir la operacion
en sentido inverso cuando de largar el ancla se tratara.

Cabilleros

Los cabilleros son piczas de puente que siempre saltan a la vista; en mo-
delos de aficionados por su tosquedad; en modelos antiguos o de profesiona-
les por la exquisita delicadeza de los listoncitos y sus extremos redondeados
y perfectamente cnsamblados.

Los cabilleros que describiremos primero son los centrales. Casi siempre
s¢ hallan combinadas las bitas y cabilleros centrales, alrededor de cada mdstil.
Su objeto, como bitas, es, con su garrucha cn cada una de las columnas, servir
para cl adrizado de las escotas de la gavia; como cabillero, en los orificios
perforados en la traviesa, se colocan las cabillas, a las cuales se aferran los
cabos que bajan de la jarcia.

La construccién en escala de los cabilleros-bitas demanda una exacta ob-
servancia de la escala. Las columnas o tracas verticales, quc en el original
pueden llegar a tencr 20 cm por lado, en seccion cuadrada, y una altura sobre
el puente de hasta 1,20 m, de robustos maderos de roble o teka, sélidamente
encastrados, en ciertos casos extendiéndose hasta mds abajo del puente bajo.
La traca horizontal, almchada o traviesa, de hasta 15 c¢cm de ancho, 10 de
espesor y un largo aproximado de 1,50 m, se encastra a media madera con
las columnas, de modo que la almohada quede colocada a una distancia del
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puente que varia entre 70 cm y 1 m. La almohada, encastrada y encolada, se
reforzaba con robustos bulones atornillados, horizontales; a veces iba en cada
columna asegurada contra el puente, hacia popa, una escuadra de refuerzo por
cada lado.
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En escala, es menester verificar cuidadoesamente los planos para los espe-
sores a utilizar. Primeramente se cortan las columnas verticales, de listoncitos
de grano recto y sin nudos. Pulanse y lijense con cuidado hasta obtener una
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seccidn cuadrada uniforme. Si el casco es tipo bloque sédlido o pan y manteca,
dejaremos para el encastre un largo de 1 cm extra, aproximadamente. Los
extremos superiores, poco antes del extremo, se redondean en sus cantos sin
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extremar. Esta medida, aconsejada por la experiencia, venia por dos razo-
nes. Una, que en caso de recibir un golpe al ser arrojado contra las bitas en
caso dc temporal, era menos grave con canto redondeado. Ll otro, que siempre
se trataba de evitar cantos filosos en los fittings de puente en contacto con
la jarcia, movil o fija, ya que ello ocasionaba el ripido desgaste de la misma.

-CADENOTES DE CAPENA A ESLABON CORTO (/750 aprox.)

El mismo redondeado se repite con la almohada o traviesa cn sus extremos.
Esta almohada se corta de un listoncito rectangular, cuyo ancho y espesor
coincidan con el plano, o s¢ rebajard a medida. Los encastres se cortan tuni-
camente en la almohada o traviesa, aproximadamente hasta la mitad del es-
pesor de la misma. Con unas gotas de cola y un par de clavitos o allileres
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introducidos en los orificios preparados anteriormente, se encastra el conjunto
de columnas-traviesa. Para un ajuste perfecto sujétese en una morsa mientras
se seca la cola.

Los encastres para ¢l puente, en el original, eran en forma de cola de
milano, asegurdndose con una cufla su perfecta alineacién. Nosotros lo hare-
mos con cuna cilindrica, mis sencillo v tan efectivo como la otra. Marcar
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exactamente sobre las dos columnas la altura a que deben sobresalir sobre el
puente. Con un formon o cortaplumas filoso cortar con precaucién alrededor,
deshastando los dngulos. Con una limita plana continuar el desbastado, pro-
curando dar a la cufia una forma cilindrica lo mds aproximada posible. El
didmetro de esta cufia debe ser, mis o menos, dos tercios del largo de la
seccion superior, de modo que la cufia y su orificio queden invisibles, tapados
por la seccién cuadrada al encolar.

Algunos modelistas usan otro método para las .cuiiitas cilindricas. Usan-
do un trocito de hierro o acero destemplado primeramente, perforan un orifi-
cio del didmetro exacto que debe tener la cufia, dejindole los labios con las
asperezas sin desbastar para que tengan filo. La cuilita la terminan mds o me-
nos groseramente desbastada, y luego fuerzan el paso, en forma gradual, de
la cuiiita por el orificio o hilera, obteniendo de este modo un didmetro del
cilindro bastante parcjo.

Sobre el puentc deben estar dibujados los puntos precisos en que el cabi-
llero-bita va encolado. En cada uno de cllos se perfora con el taladrito de ma-
no los orificios, cuya profundidad serd algo mayor que el de las cuiias, para
permitir que quede una cierta cantidad de cola en el fondo. Si el ajuste es de-
masiado exacto entre orificio y cufia, se corre el riesgo de romper la pieza al
encastrarla. Se recomienda cierta pequefa luz entre una v otra, de modo que
la cola pueda fraguar y escapar el exceso.

Antes de encolar no olvidemos las garruchas para el paso de las escotas.
Cerca del puente, es decir, unos 6 mm en escala, se perfora, de adelante atris,
es decir, siguiendo la linea de crujia del barco, una cajera, cuyo ancho serd
el suficiente para el paso del cable o soga de la escota. En dicha cajera va pivo-
tada una pequeria garrucha, que se simula con un trocito de cafio de bronce,
tipo capilar, corltado con la sicrrita de calar. Con un clavito clavado transver-
salmente se asegura la garrucha cn la cajera de modo que pueda girar libre-
mente. Cada columna lleva una de estus cajeras. Cuando existen escuadras de
refuerzo traseras para las columnas, las cajeras se perforarin ligeramente por
arriba de donde termina la parte superior de cada escuadra. de modo que no
existan obstrucciones para el paso del cable.

La cantidad de perforaciones para las cabilias se observa en cada vista
en planta dcl puente. Perforese simétricamente, dividiendo el espacio en par-
tes iguales antes de horadar. Nada tan antiestético como un cabillero perfo-
rado al azar, con distancias desiguales entre uno y otro agujero. La construc-
cion de las cabillas se explica en otro lugar de esta obra.

Terminado el conjunto se encola sobre el puente, limpiando cuidadosa-
mente el exceso de cola alrededor de las bases. Si se desea, puede barnizarse
antes del encolado con dos o tres manos de barniz claro. Algunos barcos lle-
vaban cabilleros pintados de blanco, de acuerdo con Ia época y modelo. Las dos
cscuadritas traseras, en caso de llevarlas, se encolan sobre el puente, apovando
contra la parte trasera de las columnas. Unas gotas de cola v un par de clavi-
tos las mantendran en su lugar con firmera. Barnizar o pintar del mismo color
del cabillero-bita.



CAPITULO X

MESAS DE GUARNICION

Las MESAS DE GUARNICION, robustos maderos encolados y encastra-
dos con fuertes bulones a ambos costados, simétricamente, un poco i puopa
de cada palo, tienen por objeto abrir el dngulo de caida de los obenques,
aparténdolos del casco, y mantenerlos a correcta distancia uno del otro, cada
uno en su canaladura o abertura, de modo que sirvan de apoyo firme al
palo correspondiente.

Generalmente estan hechas de maderas duras, roble, teka, nogal, etc. Su
tamafio, logicamente, asi como su forma, variaba segun ¢l modelo y tipo de
navio. La evolucion de las mesas de guarnicién fue pareja con el estilo de
los barcos, pudiéndose en muchos casos establecer la {poca aproximada y tipo
del mismo con s6lo examinar las mesas de guarnicién.

Para un bergantin, por ejemplo, serian de unos 50 cm de ancho, 10 a
12 ¢m de espesor y un largo de unos 4 metros. Se encastraban generalmente al
nivel de las cintas de proteccién, como una prolongacién de las mismas. Los
encastres sc realizaban de tal manera que los bulones pudieran atornillarse
desde el interior con tirafondos largos en otros casos. En muchos casos Ias
mesas iban reforzadas con ménsulas o escuadras. En el siglo XVIIL cra co-
rriente colocar las escuadras, de madera, talladas, en la parte superior, y em-
butidas contra las amuradas. Luego, dichas escunadras se hicieron de hierro o
bronce, apoyando contra la parte baja de las mismas y Jas amuradas. Con rema-
ches de bronce y tornillos se reforzaba el conjunto.

La parte interior de las mesas de¢ guarnicion debe en todos los casos con-
formarse estrictamente al dibujo del casco a esa altura, de modo que la mesa
sea siempre paralela a la linca de las cintas, siempre perpendicular a la linea
de crujia, no importa su inclinacion con respecto a la LWL o linea de flota-
cién, es decir, salir del casco siempre horizontalmente. Asimismo debe notarse
que en muchos casos las mesas eran de secci6n ligeramente cénica, es decir,
més gruesas en la parte que se cncastraba en el casco, que €n su borde exterior,
pudiendo esta diferencia ser de hasta 5 cm entre una y otra.

Para el encastre de los cadenotes o prolongacién de las vigotas inferiores
se adoptaban varios métodos. Ya scu cortando muescas en la parte externa
de la mesa, cada muesca, a la distancia exacta de la otra, con el dngulo de
caida del cadénote perfectamentc delineado, y luego cubriendo las muescas

con una larga tira o listén artisticamente tallado y claveteado, de seccién semi-
circular y el largo de la mesa. En otros casos se perforaba en la misma mesa
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orificios redoandos u oblongos, por los que se pasaba el cadenote desde la parte
baja, antes de aferrar la vigota.

En los modelos a escala, se recomienda verificar cuidadosamente las di-
mensiones de las mesas de guarnicion. Es muy comun la desproporcién gro-
sera de las mismas, lo que no tiene disculpa, pues en las vistas en planta del
puente estidn claramente delineadas, as{ como su espesor se aprecia en la vista
del perfil o arrufo, y su seccién en las vistas en corte del casco.

MESA DE
/\/‘\ m GUARN/ICION
R Z

CASCO

‘*v/\\/va’\/\/

@
@
©

NN CADENOTE A HIERRO CON GANCHO
(S/GLO XIX) APROX/INV. 1830

Fig. 79

Para conseguir un encastre adecuado recomendamos este método, usado
por los profesionales corrientemente. Una vez conseguido el ajuste perfecto de
la parte interna de la mesa contra el casco, bien marcada en dste con ldpiz el
lugar exacto cn que debe encolarse, marcar a distancias iguales en la mesa
contra la parte interior, cinco o seis puntos. Perforar cn ¢stos con mecha cuyo
diametro no sea mayor de las dos terceras partes del espesor de la mesa.
Presentar la mesa contra el casco y perforar en ¢ste, con suma exactitud, ori-
ficios que correspondan a los de la mesa de guarnicion. Con madera dura se
cortan pequedias espigas del didmetro de los orilicios, y con algo de cola sc
embuten primeramente en la meza y luego untando de cola la parte intcrna
de los taquitos, se aplican contra el casco, encastrando en sus orificios las cs-
pigas. Bien realizado este trabajo hace innecesario el uso de clavos o tornillos,
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v es mucho mds robusto. Verificar cuidadosamente la perfecta alineacion de
las mesas, horizontales con respecto al casco.

I.as mesas de guarnicién no eran construidas caprichosamente, o con me-
didas simplemente tomadas por tradicién o al azar. Las de una fragata, por
ejemplo, de mediados dcl siglo XV, eran realmente de tamuiio grande, ver-
daderas plataformas, que no solamente tenian por objeto mantener a los oben-
ques lejos de las amuradas, extendiendo la superficie sobre la cual se hallaban
cchados, sino para que los hombres pudieran caminar sobre los mismos, ya
que se hallaban a un nivel aproximado al del puente medio, y los obenques no
se podian tensar desde el interior sobre el puente. Grandes refuerzos de ma-
dera, en la parte superior, o de hierro y bronce en forma de escuadras en la
inferior, hacian aiun mads robusto ¢l conjunto.

A medida que las lineas de los veleros se fueron moditicando con el paso
del tiempo, de las [ragatas y packets, pesadamente reforzados, se fuc pasando
insensiblemente a navios mds ligeros y de formas mds graciles. La comba se
fue haciendo mais pronunciada hacia aluera, con proas lanzadas y popas es-
beltas. T.as mesas de guarnicién fueron sufriendo los mismos cambios, hacién-
dose mis pequefias y angostas, asi como no tan reforzadas, al alivianarse tam-
bién el aparejo.

Los clippers, sufriedo csta evolucién, mucstran, en sus primeros tipos,
mesas de guarnicion tipo packet, robustas y con refuerzos. Los udltimos tipos
de clipper las llevaban en forma de una simple tira de madera dura, apoyada
contra el casco a la altura de las cintas. En otros, aun mis modernos, por
ejemplo en el caso del Cutty-Sark, fueron climinadas por completo, ya que los
obenques se hicieron acollarar dentro del casco, con cadenotes sujetos a Tas
amuradas por el lado interior, al nivel del puente, donde el mismo se junta
con ¢l trancanil. Fste método se siguié usando en los ltimos veleros de casco
de hierro, de 4 y 5 mil toneladas. En algunos casos una cinta de hierro, de
color distinto a la de proteccion del casco, servia para identificar el lugar que
antcriormente ocupaban las poderosas mesas de guarnicion, definitivamente
desaparecidas.



CAPITULO X1

CADENOTES

Los cadenotes o estrobos, que sujetan a las vigotas inferiores contra el
casco y mesa de guarnicién, son, aparentemente, sencillos, pero su construc-
cién debe ser cuidada, ya que resaltan de inmediato sus imperfecciones por
el lugar preponderante que ocupan fuera del casco.

Suponemos terminadas las mesas de guarnicién. Los mastiles, palos ma-
chos, deben estar ya colocados en sus respectivos lugares en el casco, fiel-
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mente observadas las difcrentes inclinaciones de cada uno con respecto a la
cubierta,

Los cadenotes deben seguir fielmente la linea que cada obenque traza
desde la cola hasta la vigota que le corresponde en la mesa de guarnicion.
Es decir que, a medida que nos acercamos a popa, la linea de los obenques se
va abriendo como en forma de abanico. Una manera sencilla de localizar sin
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tardanza estas lineas es usar uno o varios trozos de piolin delgado. Anudando
un extremo en el calcés, a la altura de la cofa, se hace pasar el otro extremo
por el orificio o acanaladura en la mesa de guarnicién, y, teniendo bien recto
y tenso el piolin, se marca con un lépiz blando sobre el casco la continuacién
de esta linea, que serd la del cadenote. Marcar sucesivamente de este modo
todas las lineas escrupulosamente. El mismo método se seguird para las burdas,
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u obenques traseros de refucrzo, que bajan desde los masteleros. Afiadiendo
un taquito de madera de la altura del mastelero, en forma provisoria, se
tendrd reproducida la altura del mismo, y usando el método descripto, se
marca la inclinacion de las burdas quc le corresponden. Para la construccién
de los cadenotes existen infinidad de mdétodos, variando los tipos de acuerde
con las ¢pocas y localidades en que se construian los navios.

Los modelos mds antiguos estaban equipados con cadenas pesadas y de
eslabones alargados. No se crea que todas eran del mismo tamafo. No exis-
tian reglas fijas para ello, variando segiin peso y tamaiio del obenque. Los de las
burdas eran generalmente mis pequefios. Por todo ello es menester siempre
cstudiar cuidadosamente los planos, pues pequefios detalles que a simple vista
parecen sin importancia, delatan inevitablemente ante el examen critico al
modclista principiante.

Algunos antiguos barcos de linea, ademds, alternaban, un cadenote si y
olro no, mds largo. En algunos casos, cuando se trataba de barcos de varios
puentes, con muchas portas de cainones, se llegaba a sacrificar la linea Tigurosa
de los cadenotes a continuaciéon de los obenques para evitar que sc intercediera
con una de esas aberturas para los canones. Los cadenotes de trinquete y
mayor eran, sin excepcion, mds robustos y pesados que los del palo mesana.
Los cadenotes de cadenas constaban de dos, tres o excepcionalmente cuatro
eslabones. El ultimo eslabon inferior terminaba en forma puntiaguda, for-
mando un ojo. A través de cste ojo se clava el cadenote al casco, reforziandolo
con un eslabén de refuerzo, suelto, que se clavaba aun mds abajo (ver dibujos).
La forma de este eslabdn refucrzo varié también a través de los afios, siendo
a veces de hierro plano, redondo o eliminindose por entero,

En tiempos mds modernos esos cslabones se fueron alargando, vy, en con-
secuencia, se necesitd un numero menor de ellos. El hicrro redondo suplanté
tinalmente a las cadenas, a su vez lo reemplazo el hierro plano, y por ultimo,
simplemente, flejes gruesos y anchos.

En los modclos, los cadenotes se cuidaran de hacer perlectamente a escala,
y sin apuro, 4 pesar de la monotonia aparente del trabajo.

Comenzando por los mis primitivos. Si se trata de cadenotes de cable,
o soga, no existe problema. Trenzando tres cordones de cuatro menas cada
uno, o, si se consigue un cabo del grosor adecuado se trenza alrededor de la
vigota, reforzando con varias vueltas de alambre muy fino de cobre. Este tipo
de cadenote se podia ver adn en bergantines de alrededores del 1630-40. El ex-
tremo inferior del cadenote de soga, o cable, se aferraba al eslabén de seguro.
Este eslabon es simplemente un trocito de chapa de bronce, espesor 3 a 5 déc.
de centimetro, de acuerdo con la escala, y cortada con tijera de chapa. Su for-
ma en seccion es la de una linea quebrada, apoyando en la cinta de proteccién
inferior. Se perfora con tres orificios. Los dos inferiores sirven para sujetar el
eslabén al casco con clavitos de bronce de cabeza redonda. El orificio superior
se usa para acollarar ¢l cadenote, el cual se pasa y se aferra sobre si mismo con
un pequeiio chicote reforzado con varias vueltas de alambre fino de cobre.
Ver figuras.
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En el caso de los cadenotes a cadena, tsese de preferencia cadena resis-
tente, de hierro, por ejemplo. Aunque es muy dificil de conseguir en estos
grosores pequefios, exisic, y en casos €s cuestion de algo de suerte encontrarla.
En su defecto se usard cadena de cobre o bronce. El largo de los eslabones,
asi como el grosor, Io da ¢n cada caso la escala correspondiente. Para aferrar
el cadenote a la vigota cs menester recordar que existe un elemento interme-
dio. Es el estrobo de la misma. Este estrobo es sencillamente una abrazadera
quc abraza a la vigota, con dos ojos en su parte inferior. Estos dos ojos se
aferran a la parte superior del cadenote en un modelo real, con un bulén
robusto, o un pasador a tuerca. En un modelo a escala el estrobo serd una
delgada tirita de bronce o latén, con dos pequeﬁos orificios, uno en cada
extremo. Cada vigota se rodea con este estrobo y se aferra al cadenorte, esla-
bén superior, ya sea con varias vueltas de alambre fino o con una gotita de
soldadura, y, si se desea mayor seguridad, con ambos, es decir, unas cuantas
vueltas del alambre, cubiertas luego por una capita de estafio. Il eslabon
inferior de traba se siguié usando en todos los tipos de cadenotes. Su objeto
es comunicar una traba robusta e imposible de mover accidentalmente al ca-
denote. Su construccién siguié con pocas variaciones. Una delgada tira de
bronce, con tres orificios, que luego fue reemplazada por un hierro redendo
aplastado en sus extremos, redondeados y perforados, método que se simula
con un alambre de bronce delgado.

Para los cadenotes de cadenas alargadas, de dos eslabones, se usa un
trozo de cadena algo mds gruesa, que se alarga por traccion hasta la medida
descada.

Siendo un modelo relativamente reciente se usardn los cadenotes de hie-
rro redondo, o fleje grueso. Puede procederse scgun el método descripto ante-
riormente, es decir, cortar, perforar y colocar el acollador de la vigota, unido
al cadenote cortade de un trozo de alambre de bronce. Este trozo se aplasta con
un martillito en sus dos extremos; se redondean los mismos con una lima y
se perforan. El orificio superior se aterra al acollador, ya sea con unas vueltas
de alambre de cobre fino soldado, o con un pequeiio pernito con rosca. El ori-
ficio inferior servird para pasar el clavito de bronce de cabeza redonda que lo
une conjuntamente con el eslabon de seguro al casco.

Algunos modelistas prefieren otro método para este tipo de cadenotes,
método simplificado que ahorra el empleo del acollador, v que puede usarse
en modelos a escala pequena 1/200 o mayor, ya que €s0s detalles son pricti-
camente invisibles al ojo desnudo.

Tomando cada vigota inferior, usando un trozo de alambre de 1 a 6 dé-
cimos, siempre de acuerdo con la escala, se forma alrededor de la vigota, dentro
de la canaladura de la misma, [ormando un ojo dentro de la cual queda la
misma. Los dos cabos del alambre, sujetos con una pinza o una morseta se
sucldan con estano, €l cual debe correr biemn, distribuido en forma pareja. Se tie-
ne entonces soldado el conjunto cadenote-acollador en una sola pieza. Se aplasta
con un martillito sobre un pequefio yunque el cadenote. Usando una lima
pequeiia, bastarda, sc¢ eliminan las aspecrezas e imperfecciones ¥ se le comunica
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la forma que dcbe llevar, ya sea redondeada o rectangular. El estanio debe
llenar la concavidad entre los dos alambres en forma pareja, formando todo
una sola pieza. La parte inferior se aplasta un poco mds pronunciadamente,
y se redondea. Perférese para el paso del consabido clavito. Este conjunto, una
vez bien limado y con dos o tres capas de pintura negro mate, queda razona-
blemente satisfactorio, en especial, como se dijo, para modelos pequeiios.

Llegamos, por ditimo, a los modelos mas modernos y, por ende, mis
sencillos. Si nuestre modelo llevara tensores, existe, a falta de los mismos, quc
unicamente usando un torno se pueden reproducir, un adminiculo que puede
suplantarlos. Esos pequefios esmerillones usados para mantener separados los
anzuelos en los aparejos de pesca, se pueden prestar admirablemente para ello.
Se hacen firmes los dos trocitos de alambre doblado que remedan los tornillos
del tensor con unos toques de estaiio, y se aferran los obenques con chicotes
reforzados sobre si mismos con varias vueltas de alambre de cobre. No existe
limite a la ingeniosidad del modelista, asi como su caracteristica de sacar
partido de las cosas mds inverosimiles. No seria dudoso que el lector hubiera
hallado algin método més satisfactorio, o simple, ya que, al {in de cucntas,
lo que es importante es el resultado, es decir, que el modelo reproduzca el
original lo mas fielmente posible.



CAPITULO XII

HISTORIA Y CONSTRUCCION DE ANCLAS

El ANCLA es, posiblemente, tan antigua como la navegacion, ya que su
necesidad nacié con ella. Su origen sc pierde en la antigiiedad. Algunos supo-
nen que fue inventada por los chinos, mds de tres mil ailos antes de J. €,
pero existen owos elementos que prueban que, en su forma mas primitiva,
existié mucho antes.

Fn Grecia, Fenicia v Roma, ¢l andla aleanzé un desarrollo considerable,
siguiendo a las primitivas anclas de piedra de los Egipcios. Estas anclas eran
piedras seleccionadas, por su peso y forma, a las que sc horadaba ¢n uno de
sus extremos para el paso del cable. Luego se perfecciond, horadande dos
orificios, perpendicular uno al otro, v pasando por los mismos dos maderos
aguzados en sus extremidades, en dngulo recto uno con el otro, y todo el
conjunto trenzado con ratan o cable. De ese modo se obtenia el principio ba-
sico del ancla, es decir, peso y agarre a las anfractuosidades de! fondo del
mar. En otros casos, cruzando dos trabas de madera aguzada y sujctando a
las mismas una piedra alargada, con soga y cuatro tablillas se obtenia un
conjunto aceptable. La ligazon era de sogas o pasto seco de lino retorcido y
trenzado. Para un modcelo de nave egipcia hasta de 1.000 afos antes de J. C.
se usa la piedra, perforﬁda mis o menos en su centro, y sujeta con cable de
soga trenzada.

El plomo, conocido desde la mds remota antigiedad, por la facilidad de
su fundido a baja temperatura, insté a ser usado cn la fabricacion de anclas,
Existen varios tipos de anclas preservadas en museos, en las cuales dos cunas
de madera dura, trabadas, se horadaban, rellenando el hueco con plomo fun-
dido. Un primitivo arganeo o anillo completaba el conjunto. Ver figuras.
Antes de seguir describiendo tipos de anclas primitivas, seria conveniente des-
cribir brevemcente las partes bisicas constitutivas de un ancla:

La CANA, o tallo del ancla, es la parte alargada, de seccion cuadrada o
redonda, a la que s¢ aferran: el Cepo, o maderas, generalmente dos, unidas
por las BANDAS, cuyo objeto es inclinar el ancla e impedirle que las ufas
queden en posicién horizontal, paralela al fondo del mar, en cuyo casg se
anularia el poder de agarre, sino, por el contrario, inclinado o vertical. En
ciertos casos, en anclas antiguas, el cepo se hizo de hierro o bronce.

El BRAZO es la pieza, al extremo de la cana, en su extremo inferior, ya
sea remachada, fundida o abulonada a la misma, en cuyos dos extremos estin
las ufias, de formas varias. Las ufias estdn aferradas sobre la pala, de seccidn
rectangular o redonda. El conjunto de PALAS, BRAZO y UNAS es la par-
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te del ancla que ejerce el agarre, y su forma ha sido variadisima, aunque
en lo bisico poco cambio por varios centenares de afos. EL. ARGANEQ, o ar-
golla, colocada en el extremo superior de la caila, a la cual se aferraba el cable
para izarla, a veces usando de intermediario una armella o abrazadera.

Las anclas se dividieron bien pronto en tipos, de acuerdo con la especial
funcién que les correspondia. Las simples ANCLAS DE PESO, de piedra, plo-
mo, madera con plomo, etc., cuyo objeto era simplemente actuar por su gra-
vedad especifica, sin agarre alguno. El ANCLA DESNUDA, sin cepo, que s¢
echaba en fondos arenosos y de poca profundidad, enterrindose en la arena
merced a un marinero que buceaba a cse propdsito, por lo que se descuenta
que su peso era reducido; y el ANCLA, propiamente dicha, completa, con
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su cepo, arganeo v unas para agua profunda, cuya forma experimentd pocos
cambios por mis de mil afios. Asimismo, existieron anclas con brazo y
cafia de una sola pieza, a las que se unen pronto las desarmables. En navios
de linea, digamos del siglo XVII, por ejemplo, existian los siguientes tipos de
anclas: E1 ANCLA DE LEVAS, una por cada borda, a proa, y cuyo propdsito
era el anclado ordinario en agua profunda. En casos de rotura del cable de al-
guna de ellas, con la pérdida consiguiente del ancla, se recurria al ANCLA
DE ESPERANZA, de tamano algo menor, Hevada generalmente a estribor, a
proa. El ANCLA DE POPA, de tamafio algo menor, se largaba desde popa.
Ll uso combinado de ambas era realizado con los cabrestantes de puente. Su
estiba era gencralmente en cubierta o sobre las mesas de guarnicién. Varios
ANCI.OTES, estibados sobre cubierta., servian para usos varios, de acuerdo
con las circunstancias. Vemos ilustrados algunos tipos de anclas caracteristicas.
El Ancla de Caiia larga, usada indistintamente durante ¢l siglo XVIII, muy
popular, con cafia de hierro cuadrangular, de bordes redondeados; Brazo con
. ufias postizas y relacion de uno a tres respecto a los brazos y la caina. El Cepo,
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de seccion cuadrada, con acanaladuras para el paso de la cafia, se unia con
bandas de hierro. Las Ufias se remachaban a la Pala. En este tipo de ancla
era muy comun la rotura en la unién entre brazos y cafia, debido al agarre
excesivo proporcionado por las ufias. Al ejercerse un esfuersn de traccién muy
considerable, con los cabrestantes, si €l ancla se hallaba agarrada de una ma-

nera sélida, no era dificil la rotura en ese punto. De tal modo era muy co-
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Fig. 84

mun el retorno de los navios con anclas faltando a veces los dos brazos y
sus uftas. Un refinamiento que evitd en forma parcial estas roturas fue la intro-
duccién del brazo curvo, en lugar de recto, que facilitaba el desprendimiento
del ancla en fondos rocosos.

ANCLA TIPO ALMIRANTAZGO. — Este tipo de ancla, tan conocido,
podia ser equipada con cepos de madera o de hierro. (Ver figuras.) El cepo
de madera era muy sencillo, generalmente de dos piezas, unidas con bandas de
hierro. Es éste el tipo de¢ ancla mds comiin, debido al largo periodo en que se
uso; se ve en la mayoria de los modelos de naves desde fines del siglo XVIII y
durante todo el siglo XIX. Normalmente era necesario sacar la abrazadera o
armella para su colocacién en la cafia, pero existian algunas excepciones, en
las cuales el cepo tenia una abertura cuadrada grande que permitia su intro-
duccién sin necesidad de sacar al arganeo o argolia.
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El ancla Almirantazgo tipo Cepo de hierro sigui6 en uso a la ante-
rior. Bdsicamente el disefio de la cafia y ufias no varid. El Cepo tenia una es-
pecie de retén de hierro ensanchado que lo centraba sobre la cafa. Asimismo
tenia una pequefia cufia de hierro quc se introducia en la cajera correspon-
diente. Esta cuiia se rompia a menudo, al ejercer fuerza para el halado, o en
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Fig. 85

fondos rocosos, con la probable pérdida del cepo, pero en la prictica esta
ancla se usd durante muchos afios, y aun se usa, en un tipo pequeilo, para
embarcaciones de placer.

Muchos tipos de anclas se sucedieron a lo largo de los afios, siguiendo al
tipo Almirantazgo. Pueden mencionarse las anclas Rogers, de ccpo de pieza
unica. El ancla Porter, que llevd al desarrollo del ancla TROTMAN-MARTIN,
que ilustramos, por scr usadas en modelos de fines del siglo pasado abundan-
temente. El dibujo de la cafia y brazos muestra que es rectangular, con bor-
des redondeados. Se hacian con cepos de hierro o madera, indistintamente. El
ancla Trotman cambié las ideas que se tenian sobre las anclas. El tamafio cre-
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ciente de los navios, en especial de los primeros barcos a vapor de {ines del
siglo XIX, hacian necesaria un ancla con mayor cficacia y poder de agarre que
la comun, tipo Almirantazgo o Torter. El ancla Trotman, con sus brazos pi-
votantes en el extremo de la cafta, ejercia un agarre s seguro y elicaz por
su construccién. Sin embarga, tambidn teniu cierta debilidad inherente, al rom-
perse las ufias por un agarre excesivo, que el material, aun no perfeccionado,
no aguantaba. Es dccir, ¢l ancla era demasiado perfecta para>los materiales
deficientes de la época.

A comicnzos del siglo XIX comienza a desarrollarse el ancla moderna sin
cepo, cuyo uso es general hoy en dia. Su disefio sencillo y la facilidad de su
estibaje, que se hace automiticamente al ser halada, la hacen ireemplazable en
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ANCLA TIPO ALMIRANTAZEO CON CEPY DE HIERRE (Med. SIGLO XIX)

Fig. 86

los transatlanticos, navios de guerra y barcos de gran porte en general. Se hace
de una sola pieza los dos brazos y las uiias, en fundicion de hierro de gran
resistencia, El conjunto de la cafia pivota sobre un perno en la canaladura
de los brazos, de modo que puede girar en un dangulo de 90°. Las uiias son sin
relieve, de modo que pueden ejercer un agarre seguro y estable.

CONSTRUCCION DE ANCLAS MODELOS. —Para la construccion de
lIas anclas en escala, en primer lugar ¢s necesario ascsorarse cuidadosamente
acerca del modelo, tipo y época del navio. Tencmos ya establecida una serie
de anclas que cubre aproximadamente todos los tipos de navios en mas de
2.000 anos. Lo mds probable es que en nuestros modelos debamos construir
anclas tipo Almirantazgo en cualquiera de sus dos tipos, con cepo de madera
o de hierro. Lo mds conveniente es siempre hacer, si uno no lo posee, un
dibujo a escala natural, o sea igual a las del tamafio a construir. Refirién-
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donos siempre al modelo de ancla tipo Almirantazgo, estudiemos las propor-
ciones cuidadosamente. Las uias deben tener el largo de la cafia desde el
cepo hasta donde comienza el brazo. Kl CEPO, considerado en su seceion, de-
be tener el espesor de la cana mads la mirad del didmetro del arganeo. Estas
son medidas empiricas pero respetadas a wavés de los afos, y figuran cntre
fas reglas del Lloyd's para navios de esa ¢época. Tas ufas, postizas, son tan
anchas como largas, v las curvas de cada lade, que terminan en ¢l extremo,
son sccciones de elipse mis que de circulo perfecto.

El CEPO cra generalmente cuadrado o rectangular en su seccidn, exis-
tiendo una relacidon entre el largo de la cana y el del cepo. Esta relacion
era aproximadamente de 1,5 a 1. F1 CEPO se hace de dos piczas, con una
pequefia muesca ¢n ¢l centro, en la cunal penetra la parte superior de la cafia.
Las dos piczas del cepo se juntan con las BANDAS. Fstas se harin de flcje
delgado de bronce o cobre, ennegrecido. Fn modelos muy pequefios, con ban-
das de papel negro engomado. Observar que ¢l cepo os recto en su parte
superior, y asimismo c¢n su parte inferior. en el tramo central, partiendo de
alli en forma cénica hacia arriba.

La cana puede hacerse de inlinidad de materiales, hierro (un clavo, por
ejemplo), alambre de bronce grueso, etc. Dése la forma cuadrada con sus
bhordes chanfleados, que le corresponde. Conviene, si es de hierro, hacerlo en
caliente. Si se trabaja con bronce, eso no es necesario.

El extremo inferior de la cana sc encastrara en el brazo. Este se corta
de un trozo de alambre de bronce, ligeramente aplastado; se perfora en su
centro y se encastra la caiia, soldando con estafio para hacer rigida Iz unidn.
A Tuerza de lima se dard la forma correcta al brazo, ligeramente puntiaguda
y terminando en los dos nervios extremos, a los cuales se remacharin las uias.
Estos nervios son simplemente las terminaciones de ambos lados del brazo,
que deben aguzarse pero dande una forma plana a su parte superior, para
que las uflas apoyen sin dificultad. Las USAS se cortan con una sierra de
calar metal de un trozo de bronce cn chapa, espesor que variara de acuerdo
con la escala, de 2 a 1 mm. Pulanse los bordes para quitar las asperezas, perfo-
rense con dos orificios cada uila y se remachan al nervio correspondiente con
dos clavitos de cobre. Para el remachado es necesario sostener un peso o mar-
tillo pesado contra la cara inferior. Si se deseca mavor seguridad, pueden
agregarse unas gotas de estafio que se hace correr en la cara inferior, donde
el nervio apoya en la ufia. Limar el exceso.

En la parte superior de la cana, donde va ¢l arganeo, la misma suire
una ligera dilatacion. La misma se imitard aplastando ligeramente cl alambre
de bronee o hierro. Perforar para ¢l paso del Arganeo, que es una simple
anilla de bronce; una ver pasada, se suelda con una gota de estafio. El cepo,
como se ha indicado, se corta en dos piezas, con un pegueno encastre en el
medio para la cafia. S8e juntan con las bandas, de trocitos de limina de bronce
o laton. Soldarlas con estaifio para evitar que se desprendan.

El conjunto de metal puede oxidarse, con la solucién de dcido oxdlico-sal
gruesa-vinagre, que va hemos descrito, o bien pintarse de negro mate. Si el
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trabajo es prolijo, es preferible oxidar ligeramente hasta alcanzar la pitina
verde, y luego dar una mano de barniz transparente para sellarlo. Si el crite-
rio de cada uno indica lo contrario, sugerimos el otro método: la pintura
negro mate es una cobertura excelente para muchos defectos. ..

El cepo se barniza. T.as bandas se pintan de negro o se oxidan, como en

el caso anterior.
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Se ha descrito el método mids eficaz y exacto, lo cual no excluye muchos
otros que puedan ocurrirsele a los aficionados. Para las anclas modernas, en
especial Trotman-Martin y la Hall, serd mds conveniente hacerlas de dos
partes separadas, en madera. Los brazos y unas se modelan de un trozo de
madera blanda, rauli por ejemplo, dejando ¢! orificio para la cafia. Serd
necesario observar mucha prolijidad, ya que la forma es bastante compleja.
Una gran ayuda es la madera pldstica, para los pequefios detalles. Con la
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misma, que s¢ vende en el comercio con diversos nambres, Madesin, por
ejemplo, o st no simplemente mezelando aserrin con un poco de cola de

caseina. Para la cana pucde usarse un m}'uguim de madera o un trocito

Fig. 88

Una vieja ancla tipo Almirantazgo.

de planchuela delgada de bronce, perforada, para el arganco. Se hace pivotar
con un pequeno clavito encasttado en los brazos, que se coloca desde une
de los extremos, rellenmando el ortficio lucgo con un poco de madera plistica.
Se pinta el conjunto de negro mate.
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En pocos elementos auxiliares puede valerse el modelista de tantos re-
cursos y materiales como en la construccién de anclas modelos. Algunos se
ingenian con chapas gruesa de plomo, cortada con sierra y moldeada a fuer-
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za de martillo. Otros utilizan metal Babbit, o metal de cojinetes. Para ello
es necesario hacer primero un modelo de madera. Puede recomendarse este
método cuando es necesario hacer muchas anclas de un mismo tipo. Reali-
zado el modelo cuidadosamente de acuerdo con las instrucciones previas, ha-
cer una pequeiia caja de madera de tamafio algo superior al largo y ancho
del ancla. Preparar una cantidad de yeso, no mds del que se va a usar, pues
una vez fraguado es inutil, y depositar en la cajita un espesor aproximado
de 2 centimetras. Untar ¢l ancla con un poco de aceite, de oliva por ejem-
plo, v colocarla rccostada sobre el yeso blando, de modo que se sumerja
uniformementc hasta la mitad exacta. Emparejar el yeso con una espatulita
para que togue parejo en toda el ancla, y dejar fraguar. Una vez seco, lo
que ocurre en poco mas de dos horas, limpiar la parte superior del ancla
con un pincelito y darle una capita de aceite. Recortar un trozo de papel
del contorno del ancla y aceitarlo. Apoyarlo alrededor del ancla sobre el
borde fraguado de yeso para impedir que se pegue la capa sﬁperior que
colocaremos acto seguido. Con la espatulita vamos colocando yeso hasta cubrir
el ancla y seguimos colocando en forma parcja hasta tener una altura de
uncs 2 cm como en la parte inferior. Dejar secar otras dos o tres horas,
habiendo previamente hecho dos o tres orificios con un clavito a través del
yeso, que lleguen hasta el ancla, que servirdn posteriormente para introducir
el metal fundido.

Una vez bien seco el yeso se separan con precaucién las dos capas, s&p‘a~
radas por el papel aceitado. Si la operacién es prolija se tendrd reproducido
en forma perfecta el modelo del ancla en las dos partes, mitad en cada una.
Extraer el ancla modelo con precaucién para no romper el molde.

Volver a armar el molde en la caja de madera, aceitando siempre la ma-
dera de la misma, y colocando un papel aceitado entre las dos capas de yeso
para evitar que se peguen,

Fundir en un mechero de gas un poco dec metal Babbit o similar, mez-
cla de plomo, antimonio, metal de imprenta o cualquier metal que funda
a una temperatura no muy alta, lo mis duro posible. Con el cucharén que
contiene el metal fundido, se vierte cuidadosamente por los orificios que tienc
la capa superior de yeso, hasta que el metal se vea asomar y derrame ligera-
mente por los mismos. Dejar enfriar una hora.

Separar cuidadosamente las dos capas de yeso del molde. Tendremos repro-
ducido c¢n metal el modelo del ancla en todos sus detalles. Con una limita de
joyero sc eliminan las pequefias imperfecciones naturales. Se da al conjunto
una mano de negro mate,

Practicado en forma prolija este método proporciona anclas accptables
para modelos de tamaiio no muy grande. Tiene la ventaja de poderse repro-
ducir en grandes cantidades modelos que de otro modo darian mucho trabajo,
pero so6lo lo recomendamos como sucedidneo. No puede compararse un modelo
obtenido por este método con un ancla terminada y pulida a mano, oxidada
y barnizada.
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PINTURA Y BARNIZADO DE LOS MODELOS

A través de muchos afnios de modelismo hemos tenido 1a ocasién de vol-
ver repetidas veces sobre este tema para aquellos que se entretienen mode-
lando su propio barco. Siempre hemos reparado en el papel preponderante
que descmpefia la pintura del modelo en la primera impresion que causa al
observador. No es dificil distinguir en los modeclos de alicionados, debido a
la falta de préctica, el uso de pinturas totalmente inadecuadas como las pintu-
ras comunes al aceite, casi
siempre usadas tal como vie-
nen de fibrica, es decir, sin
licuarlas o adelgazarlas. El
resultado, un acabado gru-
moso, brilloso y espeso, que
llega hasta a desfigurar los
detalles precisos en  escala.
Del mismo modo se llega al
otro extremo, el terminado
a barniz de modelos, orgulio
de sus constructores, que la-
mentablemente hace perder
¢l sabor oceanico que debe-
rian poseer.

_ Unos rudimentos de pintu-
» ‘ ra sOnR Sumamente necesarios
al modelista. Bisicamente,

PINCELES REDONDOS D& BUENA odos nos consideramos en
CALIPAD (PELO de MARIA o o ARDILA)  ondiciones de enfrentarnos
Fig. 90 con los pinceles y los tarros

de pintura, pere no olvidar
que cn la escala reducida del modelista cambian mucho los panoramas y las
posibilidades.

Existen en el comercio infinidad de pinturas y acabados adaptables al
modelismo. Siendo el costo por modelo relativamente pequeiie, por la exigua
cantidad necesaria, siempre cvitar las pinturas “baratas”’, tratando de conse-
guirlas de la mejor calidad posible. Las pinturas tipo esmalte sintético son
posiblemente las mds convenicntes. De secado ripido, acabado duro y resis-
tente v en infinita variedad de colores, se prestan para la combinacién de
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ellos v obtencién de matices. Se diluyen generalmente con aguarrds, de prefe-
rencia el vegetal. Estas pinturas son para pintar a pincel o soplete. Conside-
ramos en general el caso del aficionado medio, que no posee pistola para
pintar, sino que se las ingenia con pinccles de buena calidad. Recalcamos esto,
ya que un pince} ordinario es casi un sacrilegio usarlo en un modelo realizado
a fuerza de sacrificios y paciencia. Comenzard por perder el pelo, dejando un
acabado marcado y lamentable. Un pincel de buena calidad, debidamente cui-
dado, dura en forma casi ilimitada. Los pinceles de pelo de marta, tipo acua-
rela, redondos y planos, en varios tamaiflos; los pinceles de letristas, con borde
cortado y en chanfle; los de dleo, en varios tamafios, usados para pintar telas,
todos son adaptables a nuestro uso. Comenzar por tres o cuatro pinceles de
calidad éptima, en tamaiios de 5 a 15 mm, redondos y planos. La experiencia
nos ira dicicndo cudles son los mids adecuados a nuestras necesidades.

La preparacién de Ja madera para el pintado debe ser nuestra primera
preocupacidn. Los cascos terminados por los mérodos del bloque solido o del
pan y manteca, debidamente pulidos a la lija fina, exigen una impermeabili-
zacién y relleno de los poros antes de aplicar la pintura. ¢Qué pasa si aplicamos
la pintura directamente? En ciertos puntos la madera absorberd mds que otros,
en especial donde estd cortada al bisel, quedando un acabado desparejo. Podre-
mos usar cualquicra de los tapaporos que ya vicnen preparados, o [abricarnos
el nuestro. Algunos prefieren aplicar sobre la madera desnuda dos o tres ma-
nos de accite de linaza doble cocido, dejando secar bien entre una y otra
mano. Fste aceite tapa los poros, pero deja un acabado grasoso no muy ade-
cuado para la pintura sintética.

Puede aplicarse asimismo una capa a pincel con goma laca diluida al
alcohol. Puliendo lucgo con lija muy fina se obtiene una superficie pareja
y lisa.

Si se aplica cualquiera de los tapaporos preparados, una vez bien scco,
usando papel de lija de varios grosores, para terminar con el mas fino, dejar
una superficic parcja y sin hoyos. Pasar luego un trapito mojado para climi-
nar ¢l fino polvo desprendido. Los que llegan al extremo usan un poco de
piedra pémez fina empapada en un trapito suave mojado, completando de este
modo el lijado preliminar.

La pintura elegida debe revolverse cuidadosamente. Casi siempre serd
necesario diluirla para rebajarle el cuerpo. Es mencster hacerse a la idea de
que, por lo menos, serd necesario aplicar cinco a seis manos antes de obtener
el acabado final. Los que crean que con una mano taparan el fondo, obte-
niendo una terminacién adecuada, pronto repararin en su error. Desgracia-
damente, es un error muy comun, y la impaciencia en esta etapa del trabajo
es causa de muchos fracasos. T.as dos primeras manos apenas alcanzardn a tapar
la madera. Las siguientes son para engrosar las capas. Pulir siempre, una vez
seca cada capa, con un poco de lija muy fina, para eliminar las asperezas y
desigualdades.

El acabado brillante estd bien para un yacht de recrco, pero es distinto
para un navio de hace dos o tres siglos. Quizds tendrian ellos un acabado
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parecido recién salidos del astillero, pero, como lo que todo modelista busca
es el realismo, el sabor profesional, no descuidar ese detalle. El acabado debe
ser mate, envejecido artificialmente si es necesario.

La terminacion mate sc¢ logra con un poco de trabajo. La piedra pdémez
molida, embebida como se ha dicho, en un trapito mojado, frotada suave-
mente sobre las superficies pintadas, elimina una buena porcién del brillo.
El papel de lija fino también ayuda a este propdsito. Algunos usan una goma
de borrar, de miquina, de esas redondas, bicn dura. Como en la composi-
cién de la misma interviene una pequefia cantidad de silice, se obtienen
resultados aceptables para detalles pintados de tamaiic pequefio.

Algunos modclistas se ven perplejos en cuanle al momento en que debe
comenzarse la pintura del modelo. Los que comienzan demasiado pronto ven
estropeada su obra por la cola, golpes, am¢én de las raspaduras necesarias
cuando es necesario aplicar piczas cncoladas sobre la superlicie pintada {me-
sas de guarnicién, defensas, etc.). Lo mcjor es hacerse un pequefio plan de
trabajo y preveer de antemano ¢l momento mds conveniente para el pin-
tado. El casco, por ejemplo, conviene pintarlo una vez finalizada la obra
muerta y puente, antes de comenzar los detalles y artefactos del mismo, ya
que serd necesario voltearlo muchas veces de todos lados para el pintado
en todos sus rincones.

La divisién de las pinturas a la altura de la- LWL se logra de muchas
maneras. Primeramente conviene pintar la carena, es decir, bajo dicha linea.
Muchas pinturas son adaptables, de acuerdo con la época de! modelo. Para na-
vios de antes del siglo XII se dejara simplemente aceitada, con varias manos
de aceite de lino cocido, y una o dos de¢ barniz copal o cristal, despulido, para
terminar.

A comienzos del siglo XVI se hace popular embadurnar las carenas con
seho de carnero, como ya hemos expuesto cn otro lugar de esta obra. Se imita
bien con esmalte sintético, marfil, quizds con algo de blanco para matar el
amarillo excesivo.

El cobre bajo fondo se simulari con la pintura para fondos, especial,
preparada a base de cobre pulverizado en suspension de esmalte. Es menester
pulirla bien entre mano y mano, pucs tiende a formar grumos.

Existe una pintura de color negro mate poco conocida, y de uso aplica-
ble en forma condicional en modelismo. Es la pintura para pizarrones. Se
trata de un negro espeso, diluible con aguarrds, cn cuya composicion entra
la piedra pémez o la tiza, que al secarse comunica un tono absclutamente
mate al conjunto. Si esta pintura se diluye convenientemente, aplicando
varias manos y puliendo como de ordinario, pueden lograrse resultados satis-
factorios. Ilemos notado que si una vez terminado el secado, se pasa una
mano suave con un trapito empapado en aceite de lino, muy diluido en agua-
rras, se mejora el aspccto algo tosco, aunque se comunica algo de brillantez
a la pintura.

Para la marcacion de la linea divisoria LWL, una vez trazada con ldpiz,
usar cinta para pintores, que viene en rollos. Aplicada cuidadosamente per-
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mite pintar riapidamente la parte expuesta. Invirtiendo luego, una vez seco,
puede lograrse una separacién nitida de ambas capas.

En casos de transatldnticos modernos, algunos usan un trocito delgado de
papel pintado de blanco, encolindolo en la separaciéon de ambas capas. Con
una mano de barniz incolore para evitar su desprendimiento, pucde resultar
satisfactorio. Para las partes que van barnizadas, abundantes en la obra muerta,
pueden aplicarse las mismas recomendaciones. Siempre es mencster lijar cuida-
dosamente y pulir antes de aplicar el barniz. Buscar siempre marcas conocidas
y en tipos de calidad extra. Los barnices sintéticos son ya muy populares,
pero no son esenciales en modelismo. Los tipos carriage, copal, en varios tipos,
pueden ser adaptados. Un tipo de barniz al alcance de todos es el que se pre-
para simplemente con goma laca y alcohol desnaturalizado. Colocar en una
botellita una cantidad de escamas de goma laca rubia. Agregar alcohol hasta
casi llenar y dejar reposar. Al dia siguiente se completa la disolucién agitando
vigorosamente. Este barniz puede ser aplicado a pincel o muifieca. Tratdndose
de detalles pequefios es mas conveniente con un pequeiio pincelito. Aplicar dos
o tres manos suaves, hasta que se embebe bien, y dejar secar. Repetir al cabo
de una o dos horas. Una vez que se ha obtenido un cuerpo aceptable, pulir
suavemente con un trapito empapado en picdra pémez molida. Este tipo de
barniz es muy resistente y duro, pero la humedad lo afecta, volviéndolo
de color blanco.

Concretamente se recomienda ir pintando cada detalle a medida que se
va terminando. Aunque la pintura pudiera sufrir alguna alteracién posterior,
siempre es ficil retocar suavemente con un pincelito, mucho mds fdcil que
hacer prodigios de destreza con pinceles de mango Iargo para pintar en luga-
res casi inaccesibles. (Un ejemplo es la pintura de las partes superiores de las
costillas, adosadas a las amuras, una vez encoladas éstas.) Todos los detalles
de puente, castilletes, adornos, bitas, abitones, cabrestantes, etc., deben ser
pintados o barnizados antes de ser colocados o encastrados en el mismo.

Las vergas, mastiles, botalones, deben ser barnizados con sumo csmero,
para evitar cuajarones. El barniz debe ser bien chirle, liquido (colado, si es
posible, a través de una muselina), y dejado secar al menos 24 horas entre
mano y mano. A veces s¢ presentan casos en que se alterna pintura y barniz
en una verga. Siempre aplicar la pintura primero, dejando secar bien antes de
aplicar el barniz.

Podemos sugerir otros tipos de pinturas especializadas. Las lacas, de pin-
tado a pincel o pistola, son muy durables, pero extremadamente brillosas.
Lacas industriales, tienen las mismas caracteristicas, aunque demoran alge mas
en secar. Siempre tratar de conseguir la mejor calidad obtenible. A la larga,
con una pequeiiisima diferencia en costo, sc evitardn dificultades y se obten-
drd una apariencia muy distinta, profesional.

En general, las diversas partes de los navios vienen con sus colores respec-
tivos indicados en los planos, conjuntamente con las partes correspondientes.
En caso de duda siempre es prudente aplicar los colores correspondientes a
navios de la época. Ya hemos insistido respecto a modelos hasta el siglo XVT,



140 LUIS SEGAL

en los que en gran parte se decjaba sin pintar la obra muerta, aceitandola o
barnizindola, dando los toques de color, mids bien ornamentales que otra cosa,
con los dorados de las galerias, azul, rojo y verde en las balaustradas, adornos
pintados en las velas, de temas sacros o profanos, etc. lstos adornos en las
velas tenian ademds un cardcter priclico, ya que servian para identificar al
barco a gran distancia, en especial en las luchas en el Mediterrineo. en que
las grandes cruces de lus velas diferenciaban a las naos de las de los gentiles
{que llevabun la media luna, p. ¢].).

Los colores abundantes en los siglos XVI y XVII eran el oore, el carmin,
el azul profundo y dorado y sus combinuciones.

Fig. 91

Un carguero en construccion. Costere de 2300 toneladas,

Fste uso del color s¢ hizo mds profuse a mediados del siglo XVI, con
ohras mucrtas cubicrtas de disefios mds o menos caprichoses, rombos, redon-
deles, cuadrados, en colores contrastantes, a veces con cintas del mismo color,
alternanda con azul, rojo vy blanco. Tanto los marinos espuaiioles, holandeses,
ingleses y franceses rivalizaban en el colorido de sus barcos, abundantes asi-
mismo en pabelloncs, gallardetes y grandes banderas de scda, comunicando
a uno de estos grandes barcos de linca en plena mar un maravilloso espec-
tdculo. Naves como ¢l “Great Hurry”, ¢l “Sovercign of the Seas”, y rtantas
otras, eran ¢l conjunto dc muchos artifices, escultores, pintores, decoradores,
que aunaban sus csfuerzos en el mas noble arte concedido al hombre. Mu-
chos de estos navios han pasado a la inmortalidad gracias a Ias relas pintadas
por maestros ilustres de esa Cpuca, que, st bien pecan a veces de imexactitud
respecto a los detalles de aparejo y jarcia, poco familiares para un hombre
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de tierra, en cambio reflejan a la perfeccion el colorido y majestad de los
mismos.

La pintura se fue haciendo mdis abundante, pero menos chillona al paso
del uempo. Durante los siglos XVIII y XIX ¢l negro se comenzé a usar en
forma casi universal para la parte ne sumergida del casco. La obra viva
ya sabemos que c¢ra en casi todos los casos protegida con chapas de cobre.
Prdcticamente todo el casco era pintado en colores uniformes, excepcion hecha
de las barandillas, regalas, escaleras, v a veces las vergas y mastiles. Fl color
negro mate adecuado va ha sido descrito. Si se desea mayor realismo, agregar
pequefias cantidades de rojo y verde, muy diluidas con un pincel suave, en
las esquinas y bordes de modo que el color apenas sea visible, confundién-
dose con el negro y matizindolo. Las cintas de proteccion, al igual que para
la pintura de la obra viva, dcben ser protegidas arriba y abajo con una tira
de cinta de pintor mientras se pintan. Conviene pimarlas primero, v luego el
casca, o, por el contrario, protegerlas con la cinta mientras se pinta.el resto
y luego aplicar la pintura con un pincelito largo de [iletear.

Las amuras y amuradas interiores ticnen colores variables. El mds comin
¢s ¢l blanco mate, del cual se aplican dos o tres capas lijando suavemente
entre una y otra, El rojo vivo era muy usado para la parte interior de las
portas de cafiones, También abundaba el ocre y cornbinaciones de estos tres
colores.

ANEJADO DE LOS MODELOS. — Kl aficjado es un problema que ha
sido discutido muchas veces en las secciones de modelismo naval. El gusto
particular de cada uno en cada caso serd la palabra final al respecto. Sin
embargo, el realismo que se alcanza, bien puedc compensar por las moles-
tias y trabajo extra que demanda. No se habla de afiejado exagerado, en
los galcones de juguete, que es una burla para el modelo y el comprador.
Recordar que, antes que otra cosa, los pequefios detalles que realzan y dan
el ambiente marinero son, por ejemplo: las pequefias manchas de 6xido, en
un casco blanco, ya sea de los imbornales, tragaluces o partes de hierro que
han sido ligeramente atacadas por el agua salada; los roces producidos por las
anclas en el estibaje v largado, traducidos en pequefias canaladuras en los esco-
benes y rozamientos en el puente; el aspecto mustio de las velas; el color
desigual de la obra viva, bajo Ia linea de flotacién, con sus variaciones de
verde, algo de rojo, o negro v toques e siena, en los cascos protegidos con
cobre, y el minio (simulado a la perfeccién por la pintura sintética color
naranja) con toques leves de azul v negro, con pequefias chorrcaduras de dxido
de hierro (el color de éste se remeda con un poco de siena cocida o alge de
marron mezclado con rojo}. No conviene asimismo exagerar la nota, pero ello
quedard librado al criterio artistico de cada modelista,

El puente visible siempre debe quedar sin pintar o barnizar. La madera
natural puede protegerse con una o dos manos de cera natural, incolora, para
sellarlo de Ia humedad. El barnizado de las regalas debe siempre lijarse para ma-
tar el brillo.
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Las velas, en especial las de los siglo XVI vy siguientes, antes de la lle-
gada de los clippers, una vez confeccionadas se afiejan en soluciones fuertes
de té o cal¢, dejandolas secar sin plancharlas. Asimismo, puede usarse una
sopleteada con barniz copal o elistico. pero para ello es necesario cl equipo
pulverizador.

Las cadenas de anclas, que gencralmente se hacen en los modelos con
alambre de cobre, se ennegrecen pasindoles suavemente con un pincelito una
solucién de sulfuro de hierro (venenoso) v luego se sella el color con barniz
cristal. L.os motones casi siempre se dejaban en madera natural barnizada o
aceitada. En modelos modernos se pintan de blanco o negro, del color corres-
pondiente a las vergas.

Nada tan ilustrativo, para modelos actuales, como una visita a un puerto
o astillero. Los colores reales se graban cn forma indeleble, y no es dificil luego
aplicar en los modelos parte de lo que se aprende de este modo, Desde todo
punto de vista, que el modelo nunca parezca artificial. El realismo debe ser
el objetivo irrenunciable del modelista.

Tablazéon del! casco

Tratamos ahora la Entabladura o Forro de un modelo realizado de acucr-
do con los métodos del BLOQUE SOLIDO, o del PAN y MANTECA. Fs
decir, nosotros tenemos ya formudo el casco sdlido y vamos ahora a clavar,
y encolar en muchos casos, la tablazin del forro, de modo que, una vez
terminado el trabajo, no habra difcrencia entre este modelo vy uno hecho
por el lento y penoso método de quilla. cuadernas, costillas y forro, similar
al real.

Primeramente realizaremos el ALEFRIZ. El objeto de esta ranura, quc
corre a lo largo de la quilla precisamente donde la misma se une al casco,
y sube a lo largo de la roda y el codaste siempre en los puntos en que estas
piezas sc unen al casco, es el de recibir los extremos en bisel de las tracas del
forro, acomoddndolas debidamente y formando una superficie 1inica.

Tratindose de un navio en tamaiio actual, el corte del alefriz es un
asunto bastante complicado, ya que debe calcularse con bastante precision
el dngulo de corte, la profundidad del mismo, etc. Pero en un madelo nor-
mal, cuya eslora ne sobrepase de 1 metro, mis o menos, siendo el espesor
de las tracas variable, de aproximadamente ! mm o algo menos, importard
poco el dngulo de corte que le proporcionemos, siendo solamente importante
que la linea del alefriz sea perfectamente paralela y pegada a las lineas de
unién de quilla con casco, y roda y codaste con casco. La forma aproximada
de esta ranura cs la de una cufia, de modo que los extremos de las tracas,
ligeramente rebajados, encajen con facilidad.

La prolundidad de esta ranura no deberd ser mayor de unos 2 mm como
maximo.

La anchura de¢ las tracas serd ahora el problema a considerar. Para un
navio de unas 200 toneladas, tipo bergantin, por ejemplo, las tracas supe-
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riores, que forman el perfil del wrulo, tenian una anchura de 30 cm en suo
parte mds ancha y un espesor de 9 am, en su parte de mayor grosor, que
disminuia en sus extremos hasta unos 6,5 ¢m.

Considerando el entablado de un modelo con puente corrido, es decur,
sin castillo de proa o alcizar sobresaliente, puede comenzarse por las tra-
cas del arrulo. Cuatro o cinco tracas, consideradas en escala del tamafio real
i 30 cm. serian las usadas paric esta primera parte del trabajo. Kl espesor

RS St

Tig, 92

Bergantin gricgo actual

de fas nusmas, ya lo hemos dicho. podemos tomarle de 1 ojm, ya que mna-
derac s delgada serit muy dilicil de tabajar, v osujeta w la rotura al menor
csluerzo,

Lxisten unos listones: wsados e ebanisteria, de un espesor uniforme de
Imm, y cuvos anchos variun de 2 a4 6 mm, en guatambd o palo blanco,
readmente ideales para oste wwabajo del entablonado. jCoémo adaprar nues.
tra primera tracer o traca del wrrafo? Sioel modelo o pequeio, usaremaos
simplemente una hoja de cartuling, que moldearemos sujetandola con unas
chinches, de modo que quede apretada contra las amuras. Con un lapiz mar-
caremos, usando el nivel de la cubierta, como guia, el perfil del arrufo. Si
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luego cortamos con una tijera este perfil, nos dard el necesario para la pri-
mera traca.

Este perfil lo transportaremos al liston o madera del cual cortaremos la
traca. Marcarlo con lapiz y luego trazar otra linea paralela a la anterior, a
una distancia que serd variable de acuerdo con la cescala utilizada. Para una
escala de 17100, Ias dos lineas, que dan el ancho de la traca estarin a 3 mmn
una de otra (300 mm en el original).

Cortar, usando primeramente un cortaplumas aliludo 'y LCrminar con un
cepillito v papel de lija. Tendremos yao la primera traca, que aplicaremos
contra el casco para verilicar si cncaja perfectamente. Cortar exactamente la
longitud v cortar ligeramente cn bisel los extremos para el encastre dentro

del escarpe o alefriz.

Fig. 0%

Un portaaviones época 1943, Ll “Langley”

Esta madera, dura, debe ser sifrmpré perforada previamente antes de cla-
var, pues de otro modo se astilla. Los clavites indicadores de la clavazon
se clavan a intervalos regulares. Recordar que este clavado va aplicado sobre
las costillas, por lo que conviene marcar de antemano sobre el casco maa-
20 las distancias a que estin las cuadernas unas de otras, y de este modo
uniformar luego el clavado de las tracas. Absurdo quedaria una tabla clavada
sobre el vacio. ..

Clavar con precaucién la tablita primera, cncolando de preferencia con
un poco de cola de caseina, que permite trabajar con tranquilidad antes del
secado. Uno o dos clavitos por cada costilla imaginaria seran mecesarios para
la tablita. Los clavitos deben ser muy pequefios. Conviene limar las cabezas
haci¢ndolas alargadas y muy delgadas, para que apenas se perciban. No usar
clavitos de cabeza redonda, tal como se venden en el comercio, pucs estropea
irremediablemente el trabajo. |

Para cortar la segunda traca ya no podemos usar el método anterior, pues
no tenemaos borde al cual recurrir como guia del 1dpiz. Describiremos entonces
el método usado universalmente para obtener los perfiles de las tracas.
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Tomaremaos un roso de cartulina o carom delgado y lo clavaremos lige-
ramente con chinches, de mode que e adapte @ la lorma del casco lo mejor
posible, v algo miis abajo de la waci. va colocada, de modo que quede cierta
tuz entre ¢ty ¢l borde superior del carton.

Tomaremos ahora un compids v medivemos una distancia que abarque
I om mids o menos. apretando el wornillito sujetador. Usando los puntas que

maraan tas diversas costiflas o secciones como gaia, iremos transportando sty

Fig. 03

Un pequeno lanchaon costero del ano 1830

distancia medida con ¢l compis. apovando una punta sicmpre comra la linea
de la traca anterior v la otra en el cartdn o cartuling. Obtendremos asi una
seric de puntos que nos reproducen en ¢l cartdn la linea inferior de la traca
va colocada. ST unimos ahora estos puntos con una linea suave continua, ten-
dremos reproducida la linea de la traca. Cortamos ahora con una tijera ¢l
carton, ¥ ya tenemos listo ¢l molde para cortar nuestra scgunda traca. Vaelve-
remos sohre cste astunto por lo prictico v 1til que resulta para ¢l modelista.

Este mcétodo, sencillo v cficaz. con un poco de prictica, sirve para re-

producir cualquier 1inca curva o recta de las tracas. [o €nico mnportante
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a considerar ¢s que el carton deberd estar aproximadamente cortado en su
parte superior siguiendo la linea de la traca, lo que sc hace a ojo, antes de
aplicarlo con chinches contra el casco: de este modo no serd necesario tomar
una distancia exagerada con el compids para las medidas de los puntos a
transportar.

Para los barcos realizados en astilleros ingleses se usabi una medila dada
por la cxpetiencia para el corte de Ls tracas, o sea 1a forma de duela de
barril que ellas tenian. Se segnia una relucion aproximada de: 0.8 del ancho
maximo de la traca para la parte delantera a encastrar cn li roda v 0,6 del
ancho citado para la parte trasera de Ta traca, sobre el codaste, Transportando
ostas medidas sohre la traca, una vez cortada en forma paralela, se suaviza con
¢l cepillito de carpintero de ambos ladoy a la ver, de modo que las medidas
correspondan aproximadamente a estas relaciones. Fs decir, sila traca tenc
3 mm en el centro o parte mds ancha, en la parte que va hacia la proa se reba-
jari hasta unos 2,4 mm v Ia de popa hasta unos 1,8 mm.

Fstas medidas son empiricas, y variaban logicamente de acuerdo con el
tipo de embarcacidn, pero pueden adoptarse para los tipos mds usuales de
modelos.

Todas estas precauciones deben adoptarse al cortar fa segunda traca, es
decir, que una ver cortada y encolada, clavada contra el cascn, vt proporcio-
nando esa forma tan gricil y caracteristica del alubeado del casco en forma
de duela de barril. No olvidar que debe clavavse bien apretada contra la
traca superior, dejando para nuis adelante el alisado de las peguenas imper-
lecciones que se produzcan.

Usando el mismo método para obtener Ia linea de la tercera traca, con
¢l carton y el compis, volvemos a cortar las tablitas siguiendo la misma rela-
cion de 0,8-140,6 respectivamente para fa proa, centro y popa. Clavar v encolar
del mismo modo. Verificar que los clavitos vayan quedando bien alineados de
arriba ahajo para evitar cfectos poco prolijos.

Lstas tres tracas de cada lade serdn por ahora lo que entitblaremos en
parte superior, siguiendo con la parte baja del casco a continuacion,

TABLAZON INFERIOR. —Si tuvicramos ante nosotrtos un madclo con
costillas v cuadernas, tendriamos primeramente quc proceder al chanfle de
las mismas, wando para ello pequetios listoncitos flexibles antes de poder
tomar la forma de las tracas inferiores, va que Ia tablazon debe apoyar en
forma absolutamente p:n‘cj:l. Como no tenemos este prohlema en nuestro mo
delo de casco solido, nos limitiremos @ obtener la forma de Ta primera traca
inferior, es decir, la TRACA DE APARADURA, una de las muals fmporiantes
en el csco, ¥ de lorma bastante singular, como ya vevemos. ksta tricu es la
que va aplicada contra el alefriz que corre lo largo de la quilla v llega
hasta el codaste, hacia popa, y la voda. hacia proa.

Para obtener su lorma, usaremos el mismo meétodo descrito. Tomaremos
un carion alargado, flexible, y cortamos aproximadamente su borde superior

de modo que reproduzca, a ojo, lo mas aproximadamente posible al ser pre-
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sentado contra el casco, lu linea de la quilla. v curva de Ia papa. Sujetarlo
con unas chinches

Tomando ahora la distancia fija con ¢l compis, de unos 10 a 15 mm.
vamos marcando los puntos en cada costilla sobre el cartdn. Retiramos ahora
el carton, ummos los puntos con una Inea suave a lipiz usando una regla
tlexible, y cortamos @ lo largo de la linea resultante. Tenemas de esta manera
obtenido el borde inferior de la trace de aparadura.

Recordar que, puara compensar el mavor ancho del navio en su parte
central, o cuadernas macstras, como se ha dicho anteriornente, las  tracas

afectan la forma de doelas de barril, mds anchas en el centro que en los

lig. ¢5

Navios inglesd en el Canal de s Mancha, ano 1516,

bordes. Comao la traca que dara la pauta a las siguientes en lo referente a
este ancho mayor es la de aparadura, precisamente, se trata sicmpre de darle
4 esta traca la mavor anchura posible en el centro, dentro de las made
ras disponibles, vy sin que cllo implique desentonar con 1a linca del casco
o tablazon.

Ahora bien, se presenta oo problema, en la popi, pues la parte bajo
el espejo, con s curva caraclerisiica, exige una mayor cantidad de tracas
para cubrir, que en la parte central o hacia la proa. Por ello se trata, con
las primeras tracas, la de aparadura v subsiguientes, de hacerlas [o mis anchas
posibles para cubrir este espacio, de modo que con las mis visibles, a Ia altura
de la linea de flotacion, exista nuvor simetria ¢ igualdad. $i ohservamos la
forma de la wraca de aparadura, veremos entonces que afecta una linea sinuo-
sa, haciéndose mds ancha hacia la popa. En el cuaso de gue tuviers 3 mm
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en el centro, la traca serfa de 5 mm en su EX{remo posterior, cortada de
modo que cncastre en el chanfle o alefriz del codaste. De este modo, con la
traca de aparadura debidamente cortada, la presentamos para ver si encas-
tra perfectamente en el alefriz a lo largo de la quilla, primeramente. Obtenido
esto se refinan los extremos anterior y posterior, hasta conseguir el encastre
perfecto en la roda y el codaste. Recién entonces se procede a hacer los orifi-
cios necesarios para el paso de los pequefios clavitos y a clavar la traca. Proceder
simultaneamente con amhas bordas, es decir, las tracas de aparadura de babor
y estribor, respectivamente.

Observar que, de acuerdo con la forma de la traca de aparadura y tracas
subsiguientes, en numero de 3 6 4, de acuerdo al modclo, se consigue quc
el centro, o seccidn maestra del navio tenga un ancho mayor que en sus extre-
mos, es decir, las tracas subsiguicntes a la quinta o sexta seran ya formadas
del modo usual, es decir, mas anchas en el centro que cn los bordes. Los tama-
fios 0 anchos de las tres tracas que siguen a la de aparadura se hacen general-
mente iguales, en el centro. Sus perfiles se obtendran dcl modo usual, es decir,
cortando el borde del cartén o cartulina en forma aproximada, y luego de
sujetarlo con chinches, proceder con el compids a la toma de los puntos de refe-
rencia para conseguir ¢l perfil, tal como se ha explicado detalladamente en
pirralo anterior.

En algunos tipos de modelos se procede a colocar, para elevar en forma
artificial la altura de las tracas a popa, unas tracas suplementarias, cuyo largo
no excede, en escala, de unos 3 a 4 metros de largo. Estas tracas, en forma de
cufia, se encastran debidamente en escarpes especiales y, con su extremo pos-
terior més ancho, elevan debidamente las tracas de aparadura, para conseguir
de este modo el mismo efecto anterior. De acuerdo con cl tamaiio de las naves
generalmente aumentaba este tipo de tracas postizas, siendo poco usadas en
las de pequefio tonelaje.

Bajo el espejo de popa se presenta también un problema interesante. En
efecto, las tracas se encastran con dificultad hasta la terminacion del codaste
superior, pero miés arriba, en el espacio comprendido entre la bocina o fogona-
dura del timon y ¢l espejo, con su tablazén horizontal, las tracas no tienen
ningdn reparo o terminacion donde encastrarsc, afectando una forma pronun-
ciadamente redondeada. Fs en este punto en que la maestria de los antiguos
artesancs se manifestaba mas pronunciadamente. I.as tracas se cncontraban
en este punto exaclamente en el medio, es decir, en una linea trazada desde
el centro de la fogonadura hacia arriba, siempre siguiendo la linea media o de
crujia del barce. .

Nos enconlraremos €ntonces gque, una Vvez colocadas las cuatre o cinco
tracas de este modo, una por lado, es decir, simétricamente de ambas bordas,
debiendo encontrarse perfectamente las caras de las tracas de ambas bordas, lle-
gamos ahora con la curvatura hasta el espejo. En este punto las tracas se cor-
tan siguiendo estrictamente la linea del mismo, dejando para luego el pulido
y alisado final.
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Las tracas a usarse serdn siempre de ancho uniforme, tal como hemos des-
crito anteriormente, es decir, que tfinicamente las cuatro o cinco primeras tracas
de aparadura llevan una [orma peculiar, cuyo objeto ya se ha explicado,

Recomendamos usar sicmpre la cola fria de caseina para relorzar el efecto
de los clavitos. La forma curvada, pronunciada, de muchas tracas, podrfa con el
tiempo vencer la resistencia de esas pequeiias tachuelas o clavitos y ocasionar
desastres, mientras que, una vez fraguada la cola, ¢l conjunto es pricticamente
indestructible.

Se recomienda, asimismo, durante el entablado, usar abundantemcnte del
vapor de agua para el curvado y ablandado de las tracas antes de su fijacion,
Es decir, conviene preformar primeramente las tracas antes de su colocacién,
facilitande mucho el trabajo. Fl pequeiio recipiente alto, con su fondo sepa-
rado por una tela metdlica para evitar ¢l contacto de las tracas con ¢l agua
hirviendo, serd sumamente 1til a este electo. Conviene someter al vapor de
agua por varios minutos antcs de curvar cualquicra de estas partes tan deli-
cadas, en especial si se usan maderas quebradizas como Ia caoba, guatamb,
cedro, etc. Cuanto mis seca csté la madera a usarse mas riesgo de rotura cxiste,
por lo que se hace imperativo ¢l dispositivo aludido.

Llegamos zhora a un punto en que¢ nos encontramos un espacio de ambas
bordas, espacio entre la tltima traca que hemos colocado, anteriormente del
arrufo, y las tracas que estamos colocando posteriormente a las de aparadura.
Este cspacio se cierra con una traca cuya forma se toma cuidadosamente con
el método indicado, debiendo primeramente verificarse varias veces con el
molde cortado, de que el ajuste sea perfecto. Se Hama TRACA DEL CIERRE.

Tenemos ya colocadas las tracas que, por mas cuidado quc se haya obser-
vado, prescntan una superlicie llena de ondulaciones debido al sccado de las
tracas, cola, etc. Usando una lima pequefia plana, se procede a alisar cuida-
dosamente todas las imperfecciones, tratando de no sacar demasiado material,
si se recuerda el pequefio espesor de las tracas. Asimismo, debemos wratar de
no obturar los espacios pequeiios que inevitablemente quedan entre traca y
traca con aserrin o cola, pues ello constituye una de las partes mds interesantes
del modelo. En cfecto, en el navio real, estos espacios se llenan con “cakum” o
hilaza de cafiamo, alternando con pinceladas de alquitran caliente o nimio, de
modo de hacer estas junras absolutamente impermeables al agua. En escala, no
es conveniente llegar a tales cxtremos de detalle, pero si convicne hacer remar-
car ligeramente las soluciones de continuidad, para dar mavor realismo.

Luego, de acuerdo con el tipo de pintura a usar para cl modelo, puede darse
un par de manos de aceite dc linaza, o varias manos de goma laca, lijando
€ntre una y otra, para hacer impermeable el conjunto y darle mds vista.

El electo obtenido con un trabajo prolijo de entablado es superior a cual
quier otro método de simulacién de las tracas. Por mis cuidado que se aplique
en la simulacién usando lineas reforzadas con surcos de una limita, es casi
imposible obtener una imitacién perfecta, mientras que por el método descrip-
to no hay manera de descubrir si el casco es sélido o ha sido construido por el
lento y penoso método de quilla, roda-codaste y costillas.



150 .UIS SEGAL

Construccién de la tablazén (tracas) del forro

{Continuacion)

TABLAZON DEL ESPEJO DE POPA. — El espejo que, en los navios de
gran porte se componia de varias piezas debidamente ligadas, puede entablarse
con una placa de terciada, debidamente rayada con una limita, para imitar
las tracas, o, horizontalmente, con pequefias piezas de madera delgada, 3 a 5 mm,
de acuerdo con el tamariio del navio. Generalmente, el orificio de la fogona-
dura, o entrada del timén, estaba rodeado por robustos maderos, en los cuales
se cortaba el alefriz, correspondiente a la tablazon del espejo, de modo quc
¢ésta encastrara en los mismos, formando todo una linea continua e impermea-
ble al agua, lo cual se ayudaba con prensaestopas y calafateo.

Las tracas del cspejuo deben siempre sobresalir lo suficiente como para
cubrir los extremos posteriores de las tracas del forro del casco propiamcnte
dicho. El pulido final de estos extremos se hari una vez colocada toda la
tablazdn.

Las tablas del forro deben seguir la linea, a veces ligeramente arqueada,
que forma el espejo al encontrarse con la “entrada” del casco. Las tablas son
todas paralclas una a otra, y del mismo ancho en toda su longitud, a dileren-
cia de la tablazon del resto del casco. El clavado se hard por el mdétodo usual,
sea por pequefios clavitos de cobre o de bronce, o simplemente, con taruguitos
pequefios de madera, a los que se aloja en orificios previamente realizados en
la tablazén. Tratandose de un modelo de casco sodlido, en el cual simplemente
se simula la tablazon, conviene encolar cada una de las tracas, de modo que
se refuerza asi doblemente a la tablazén. Asimismo sc obtiene un acabado mas
permanente y menos sujeto a posibles movimientos.

Terminada esta parte del entablado se pasard una lima plana pequeia
para climinar todas las pequefias imperfecciones y puntos sobresalientes de las
tracas, dejando el conjunto liso y parejo.




CAPITULO XIV

HISTORIA, DESARROLLO Y CONSTRUCCION EN ESCALA
DE LA ARTILLERTA NAVAL

Es muy dificil decir en qué tiempo la palvora fue adaptada por primera
vez al arte de la guerra. Segiin algunos, los fenicios conocian, ya 1.200 aiios
antes de J. C. una mezcla de cardcter explosivo que utilizaban a veces en sus
expedicioncs bélicas, utilizando su poder explosiva y detonante en especies de
cilindros de madera, dentro de los cuales se colocaban los proyectiles, de [orma
tosca, propulsados por la mezcla, cuya compasicion nos es cdesconocida. Sin
embargo, lo tosco y peligroso de esos adminiculos hicieron que cayeran pronto
en desuso y su olvido consecuente.

Versiones mids fundadas arribuyen la invencion de la pélvora a los chinos,
alrededor de 400 afios antes de la Era Cristiana. En uso durante mucho
tiempo en forma dec cohetes, petardos, etc., a los que los chinos eran siempre
muy aficionados, usindolos en sus celebraciones y en actos de cardcter religio-
s0, sin aparecer en forma concreta en maquinaria de guerra alguna. A princi-
pios del siglo XIII comienzan los experimentos en forma aislada en Europa,
por Roger Bacon, en Inglatcrra, Schwartz en Alemania, tratando de adaptar la
polvora para usos no tan pacificos. En la batalla de Crécy se usaron una especie
de cafiones primitivos, abicrtos de ambos lados, de madera, gue se cargaban
con piedra y un poco de polvora. Logicamente, el daiio que causaban era casi
¢l mismo para el adversario que para el artillero que lo disparara, por lo cual
no fueron tomados muy en serio. Los espafioles usaron también crudos artilu-
gios de csta clase en el sitio de Zaragoza, en 1120: pequeiias culebrinas que
disparaban balas de piedras de 2 kilos, mds o menos. De acuerdo con manuscri-
tos de la ¢poca, cstas culebrinas eran construidas con trozos de madera, ligados
en forma cilindrica con aros de hierro, y cubiertos luego con alambre de hie-
rro ligado. De esa época se ven manuscritos que representan crudos tipos de
cafiones que se cargaban por la culata. En efecto, abierto el caiién por ambos
lados, se cargaba por la parte trasera, primeramente la bala de piedra, luego
la carga de polvora, y atris se colocaba un poco de piedra o hierro, que se
calzaba con una cuna, y se aplicaba fuego u la mezcla explosiva con ayuda
de una lumbrera a través de un orificio perforado en el caidn. Ldégicamente, el
alcance y precision de  estos primitivos cafiones eran sumamente reduci-
dos, de unos cincuenta metros a doscientos metros, de acuerdo al calibre y
cantidad de pdélvora. Sin embitrgo, el efecto moral que causaban en el enemigo
era considerable, por lo cual su perfeccionamiento, 'lento pero scguramente, fue
tomando camino.
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Alrededor del 1350 se usaba un adminiculo sumamente extrano, pero
mortifero. Especie de caiidn pequefio sumamente panzudo, dc boca estrecha; se
cargaba por la boca con una carga considerable de polvora, y se ajustaba luego
un dardo de gran tamafio, con un ensanchamicnto que ajustaba perfectamente
a Ia hoca del extrafio cafion. El fuego se comunicaba a la mezcla por un pequeno
orificio practicado en la culata. Es de suponer que el culatazo fuera sumamecente
peligrose, pero, sin embargo, esta arma mortifera tuvo su cuarto dc hora
de gloria. Su mayor desventaja era el tiempo considerable necesario para la
carga de cada proyectil y el disparo del mismo.

Por esta ¢poca €s que se aprecia por primera vez el uso del cafion a bordo
de unz embarcacion. El tipo de caiién a dardes anteriormente descripto, ¢s
pusiblemente el tipo mas remoto de artilleria naval de que se tenga historia.
Fn varias galeras, afio 1340, se usaron varios de estos cafiones, encastrados en
primitivas carronadas sujetas al puente para disminuir el culatazo. I.a pun-
teria era {ija, de modo que para disparar, la maniobra debia ser ejecutada por
la nave hasta que las bocas de fuego se cncontraran frente al blanco. Esta falta
de precision, aparte del peligro que ofrecian por las llamaradas que escapaban
de la boca en el disparo, con grave riesgo para la nave, toda de madera, no las
hicieron muy populares, siendo hasta resistido su uso por los marinos. Asi-
mismo se usaban algunos tipos de culebrinas que se cargaban por la culata,
con primitivo cierre, pero ¢stas eran aun mas peligrosas, al no ser ¢l cierre
hermdtico, y permitir escapar llamas por la parte trasera en el momento del
disparo.

La construccion de cafiones comenzé a partir de esa época, fines del siglo
X1V, a tomar rapido incremento y perfeccién. La prelerencia era para cafiones
de tamaiio muy grande o muy pequefios. Los ultimos, casi del tamafo de
mosquetes, pero con base fija, iban colocados en todos los lugares disponibles
€1l (ue su uso pudiera ser de urilidad. Se cargaban por la boca, y el fuego sc
aplicaba con pequefias mechas por orificios practicados en la culata. Dispara-
ban pequefias balas de piedra o hierro, burdamente redondecadas. Su alcance
era muy limitado, cincuenta a setenta metros, por lo cual se las usaba princi-
palmente para combate a corta distancia, en abordajes, en especial, en los que
su uso era positivamente mortifero.

El tamaiio pequefio de estos mosquetes explica, en parte, la cantidad
enorme de cafiones que cuentan los antiguos manuscritos y planos respecto
al armamento de los barcos de la linca de aquellos tiempos.

Al mismo tiémpo se perfeccionaba la construccion de grandes bombardas
de 53 6 6 metros de largo y hasta 60 cm de didmetro de boca. Estas bombar-
das no eran fundidas de una pieza dnica, ni podian hacerse de madera, dado el
tamaiio grande y compresion inherente de la gran cantidad de pélvora usada,
sino que se empleaban barras rectangulares de hierro, alargadas, formando una
especie de cilindro, unas haciendo tope con las otras, y para mantener armado
el conjunto, pesados anillos de hierro que se introducian al rojo y se hacian
enfriar una vez en su lugar, comprimiendo la totalidad de las barras y for-
mando un conjunto sumamente duro y resistente. La carga sc cfectuaba por la
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culata, que era de menor didmetro que el dnima, y, en clertos casos, des
armable, con paredes mucho mis gruesas y su duimetro, como dejiramos di-
cho, mucho mas pequeiio internamente. La bala, generaimente de granito, tos-
camente tallada, era introducida por la boca. Una traba toscamente colocada
en la culata aseguraba que no se descargara accidentalmente el cafidn v dis
minuia el culatazo. La distancia a que estas bombardas podian arrojar pro-
vectiles era considerable, alcanzindose, con relativa precision, distancias - de
hasta 2,500 y 3.000 mertros, pudiendo imaginarse la cantidad de pdlvora ne-
cesaria si se considera el contacto defectuoso de la piedra con el danima de
la pieza.

PORTA L DE CANON EN UN NAVIO
DE GO CANONES ~ANO 7670~

—VISTA DETALLADA DE¢ ALCAZAR LON TAL L ADDS ~

Fig 96

En (poca relativamente temprana, alrededor del 1100, comicnza la Tun-
dicion en una sola piezu de canones de pequeno y mediano calibre en bronce,
que se cargaban por la boca, yu que el bronce no posela resistencia suliciente
para poderse trabar con una picza a la culata, v oconsecuentemente cargarse
por ella. Los canones medianos que se siguieron construvendo por el método
de cargar por la culata eran relativamente simples, y construides en hierro,
La recamara del candn terminaba en una especie de orificio, en el cual enca-
jaba un cilindro de hierro, en el que iba contenida la carga de palvora. lste
cilindro se encastraba en el orificio o cimara y se trababa en posicidn por unas
cufias de hierro para cvitar su disparamiento. Para aumentar la rapider del
fuego, algunos canones se proveian con dos de estos cilindros, para ir cargando
uno mientras se descargaba el otro. Las balas cran genceralmente de pi(t(lra.
Este tipo de cafiones fue usado c¢n bharcos de la categoria del HENRY GRACE
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A DIEU, o GREAT HARRY, unos de los barcos del siglo XVI que por su
tamario fuc una de las obras maestras del siglo. Mds de cien cafiones de varios
tamaiios eran llevados a bordo... Probablemente uno dc los primeros navios
en tener sus coslados cortados con portas de fuego para los grandes cafiones;
algunos eran sostenidos en curefas [ijas, otros, en especial los de pequeiio o
mediano tamafio, en cureftas maoviles. Muy probablemente los cafiones gran-
des eran cargados por la culata, en cuyo caso serian bombardas de tipo pare-
cido al ya descripto.

Los caiiones de tamaito pequerto, portitiles, llevados a bordo, eran mon-
tados sobre las amuradas, en los bordes de los castillos, y u veces ¢cn las cofas.
En especial en los castillos de prea y popa sc colocaban algunos arcabuces o
mosqueles de boca ancha, que se cargaban con metralla, trozos de hierro, cla-
vos, elc.,, que servian para barrer la cubierta en caso de abordaje con su mor-
tifera rociada. Estos arcabuces se montaban en encastres moviles que podian

— CULATA
o DESMONTABLE

~CULEBRINA de HIERRGS Y AROS - REFUERZ20 e AROS oe HIERRO (1520}~

Fig. 97

girarse hacia los lados y de arriba abajo, por lo cual su utilidad aumentaba.
se cargaban por la boca, y se disparaban por la Hama comunicada a través de
un orificio en la recimara.

Es a mediados del siglo XVI que se perfecciona la fundicion de cafiones en
una sola pieza, de hicrro. La mayor rapidez de su construccion, mis sencilla
que la de los de carga por la culata, aparte de su costa mucho mis bajo, los
impusieron rdpidamente. Se fundian indistintamente en bronce o hierro, vy su
construccion alcanzo ripidamente gran perfeccion. Calibres de hasta 20 em no
eran raros. De acuerdo con su calibre y tamano recibian diferentes nombres, por
¢jemplo: cafién doble (calibre 20 cm, con un peso de bala de 32 kilos); cule-
brina (calibre 15 cm y peso de bala 8 kilos); falconete (calibre 5 cm y peso
de bala 600 gramos), con muchos tamarios intermedios. E1 nombre culebri-
na se origind en las manijas especiales que sc fundian integralmente con el
cafion, ¢n la parte superior del mismo, y que servian para levantarlo con un
aparejo, y que al principio se decoraban con tallados semejantes al cuerpo de
una culebra, de ahi su nombre.

Las armadas usaban casi exclusivamente cafiones de bronce por su mayor
seguridad, mientras que los de hierro fundido fueron adoptados mds undni-
memente por Ios barcos mercantes, debido a su costo mucho menor. A veces, en
un mismo navio, se usaban los dos tipos en forma conjunta. Debido a su peso
excesivo ho era raro que algunos de estos cafiones fueron usados, en travesias
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largas, como lastre, para mejorar las condiciones marineras del barco que,
debido a tener tan gran peso sobre la linea de flotacion, rolaban peligrosa-
meinte ¢n Liempo tormentoso. Para dar una idea, los canones llevados por ¢l
famoso “Sovereign of the Seuws”, otra de las obras mraestras de la ¢poca, cons-
taban de veinte canones de 20 em de calibre, ocho de 15 em, treinta v dos
culebrinas de bronce de 10 cm de calibre y 4 kilos de peso de bala; cuarenta
y dos semi culebrinas de 8 em de calibre y 3 kilos de peso de bala, también
fundidas en bronce aparte de una buena cantidad de lalconetes v mosquetes,
{fundidos en bronce v en hicrro. (Cudl cra la capacidad de fuego de estas ar
mas?. .. Segun memorias de artilleros de la ¢pocu, variaban de cuatro a ocho
tiros en una hora, para poder proveer enfriamiento entre tiro v tiro, ya que el
tiro sin descanso hacia estallar el caiién despuds de no mds de 80 tiros.

Un tipo de canon que poco a poco se popularizo lue la carronada, Des-
tinada a dispurar a menor distancia que los cafiones usuales. un provectil de

Fig. 98

Una tombarda, a balas de picdra —siglo XV— con su
cepillo v cargador.

mavor peso, su precision era menor, pero muy il en los combates a corta
distancia, que eran los usuales en la ¢poca, debido a la gran cantidad de polvo-
ra que podian wvsar. Se hicicron en muchos tamatios, ligeras, usadas de prele-
rencia por los navios mercantes para defenderse de los pivatas, y de gran ta-
mafio, hasea de 35 kilos de peso de bala, como auxiliares de los cafiones de
lIargo alcance.

Tanto unas como otos, desde principios del siglo XVI, se montaban en
curcrias formadas por dos piezas e madera, muy robustas, laterales, conecta-
das por traviesas de gran seccion, transversales, Hamadas yugos. Ll conjunto
se montaba sobre cuatro solidas ruedas de madera, recubiertas con Ilantas de
hierro o bronce, montadas sobre ejes de madera muy dura, y ascguradas con
clunas.

El conjunto de la carronada o candn se aseguraba a la amurada del navio
por medio de robustisimas sogas o bragas, para impedir el retroceso, que pasa-
ban alrededor de la recimara y con un largo suficiente para permitir un cicrto
movimiento de retroceso al ser disparadas.

Despuds del disparo el caiidn era llevado adelante nuevamente por medio
de dos aparejos compuestos por motones dobles, aparejos que podian usarse,
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ademds, en tiempo tormentoso, para traer el caiidén hacia adentro y permitir
el cierre de las portas. La punteria era fija de lado a lado, pudiéndose variar
dnicamente la elevacion por medio de las cuilas de apuntar, que, con su forma
trapezoidal, permitian al artillero experimentado un cilculo aproximado del
blanco. Para colocar las cufias v moverlas adelante-atris, se movia el cafion
con ayuda de una palanca que hacia fuerza mientras se colocaba en su lugar la
cufia. Después de cada disparo era necesario pasar el escobillén al dnima para
arrojar los residuos de polvora; se engrasaba con otro escobillon, se colocaba
la carga de pdlvora, que se apelmazaba desde la boca con otro escobillon espe-
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Fig. 99

cial, luego se introducia la bala hasta juntarla con la pélvora, desde la boca.
Se apuntaba el cafion, y el artillero, usando una mecha encendida, comunicaba
el fuego a través de un orificio practicado en la culata. Entre la pélvora y la
bala se introducia, a veces, un taco engrasado.

Aunque parezca primitivo, este tipo de caidn, con pequenas modificacio-
nes, fue usado hasta mediados del siglo XIX, habicndo probado su valor en
muchisimas batallas. Algunas fundiciones se hicieron cclebres por la calidad de
sus productos, que aguantaban largo ticmpo sin deteriorarse, no obstante la
mala calidad de la pdlvora, cuya composicién no varid, bdsicamente, por mads
de cuatrocientos afios. Los cafiones Dahlgreen y Parrot, usados en la Guerra
Civil N. A. en 1863 no eran mds quc cafiones cargados desde la boca, con cula-
tas extraordinariamente reforzadas para permitir una gran cantidad de polvora
y un gran alcance.
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La ultima mitad del siglo XIX vio el riflado de los cafiones (el estriado
interior, para mejorar la punteria), las balas de forma semicénica, la vuelta
(aunque parczca moderno ya vemos que la carga por la culata era cosa muy
vieja) a los caflones cargados por la culata, con seguros especiales, y el desarro-
llo portentoso de los grandes caiiones de marina con tornos madernos yue
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ascguran una precisién y alcances no soiiados hace cincuenta afios. Pero ¢£sta
es historia moderna, y por lo tanto, momentineamente mds alla del temario

que nos hemos impuesto.

CONSTRUCCION EN ESCALA. — Conviene siempre asesorarse cuidado-
samente respeclo al tipo y tamafio de los cafiones a usar en los modeles. Las
diversas épocas tuvieron sus diferentes estilos, y en cada plano, cuidadosamente
dibujado, deben figurar bien claros detalles tan importantes como éste. Para
los modelos en escala muy pequeiia, no serd necesario usar metal, sino que
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pueden tallarse de madera. Sugerimos siempre, cuando deben realizarse mu-
chos cafiones del mismo tipo, realizar una herramienta prototipo para que todos
salgan exactamente iguales. Para los canones que se hardn de madera, {resno,
rauli, etc,, tomar un trozo de acero de hucna calidad, por ejemplo, un trocito
de sierra para metales de unos 15 mm de ancho. Destemplarla con ayuda de
una llama de gas y dejarla enlriar despacio, sin mojarla en agua. Colocandela
cn una morsa y ayudindose con una ¢ dos limitas pequeias, se tallard, limando,
un medio perfil del cafion, previamente dibujado con una punta seca. Ks me-
nester dibujar cuidadosamente los detalles, en especial los aros de refuerzo,
cambios de espesor, etc., va que saldrin reproducidos exactamente en las copias.
El ltmado dcbe ser hien perpendicular a la hoja, para que se produzcan bordes

CARRONADA VISTA de PERFIL ~dreox. Ave 7805 ~
Fig. 101

cortantes en angulo recto. Una ver terminada esta matriz podemos usarla de
varias maneras. Si tenemos un tornito pequefio, ajustaremos la herramienta en
la torre, por ejemplo, solddndola a un bit de hierro o sujeta con firmeza a una
morseta de mano, de joyero. Si no tencmos torno usaremos un taladro sujeto
¢n una morsa grande, que haremos girar con la mano izquierda, sosteniendo el
listoncito de madera en el mandril del mismo. Con la mano derecha sostendre-
mos la morseta de joyero, sujetando la herramienta cortante. Con un poco de
préctica, apretando ai principio con suavidad la herramienta contra el liston-
Cito, mientras éste se hace girar, se va formando el cafién en madera, debiendo
siempre verificarse con cuidado la alineacion de la herramienta, paralela siem-
pre al listén y con su filo perpendicular al mismo. Con cstas stmples herramien-
las s¢ puede tornear la cantidad que sec desee de cafiones, que saldrin todos
exactamente iguales.

Hemos omitido agregar que la herramienta, una vez limada exactamente
a la forma definitiva, debe templarse nucvamente, pues de lo contrario se
mellari en seguida. Para ello se vuelve a calentar al rojo vivo, y se sumerge
bruscamente en un tachito con aceite de motor, o simplemente, con agua. Con
¢llo la herramienta recobrard el temple. Cada vez que sea necesario afilarla,
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conviene repetir las operaciones de destemplade y temple, aunque ello no sea
imprescindible.

El muiidén, o sea la pieza colocada en forma transversal, que en ¢l cafion
real era {undida conjuntamente, en modelismo se pucde rcalizar por scparado.
Conviene primeramente perforar el dnima del caiton. Para cllo, sujetando fir-
memente el cafioncito, ya formado exteriormente, en una morsa, con dos trocites
de madera excavados en base a la forma exterior del mismo, para que se pro-
duzca un apretado parejo, en forma vertical, sc perfora, ya sea con un taladro
eléctrico o de mano. Quizd sca preferible el de mano, pues se gobierna mejor
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y hay menos riesgo de que se ladee la mecha hacia un costado estropeando el

modelo. Debe estar el orificio perfectamente centrado, pues se aprecia de inme-
diato cualquicr desigualdad.

8i se rrata de modelos en mayar escala, que dcben realizarse a torno,
siempre es conveniente hacer una plantilla de metal delgade para verificar
constantemente, mientras se van haciendo las pusadas contra el trocito de bron-
ce torneado. El bronce ¢s ¢l metal ideal para tornear cafiones en cscala; prime-
ramente ¢s ¢l mds aproximado al real, es relativamente blando y se trabaja con
facilidad. Puede acabarse de muchas mancras, va sea al natural, oxiddndolo,
barnizindolo, ennegreciéndolo con un poco de sulfuro de hierro, etc.

Una vez terminado el cafidn, propiamente dicho, se perfora el orificio
transversal para el mufidn, exactamente de acuerdo con la medida del plane.
Un trocito de alambre de bronce, cortado a medida, sc pasa por el orificio, y
se suelda con un poco de estanio para evitar que s¢ pueda mover. Los bordes se
liman a plomo con una limita plana,

Para los cafiones que llevan las culebras, o manija-soportes, se perforan
primeramente dos orificios en el cafion para cada una, de poca profundidad,
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mds o menos 1 & 2 mm, de acuerdo con el tamafio del mismo. Un trocito de alam-
bre de bronce que se puede lrabajar con una limita para remedar las tallus,
con sus dos extremos ligeramente rebajados, se curva de acucrdo con ¢l modelo

V/S7TA DE PERF/IL
DE UN CANON CON
BALA oo 7O KOS

/41‘50 7820)

original, y cada punta se encastra en uno de los orificios. Una gotita de estafio
reforzard la union. Limar cuidadosamente para eliminar el exceso.

Un acabado adecuado y realistico para los cafiones de bronce es el de oxi-
darlos con la mezcla que ya hemos descripto anteriormente, de vinagre, sal

— =
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Fig. 104

gruesa v un poco de dcido oxdlico. Pintar con un pincelito el cafién y dejar
que se realice el proceso de oxidacion. Luego, con una mano de barniz cristal,
se sellara el color y el acabado. Si los cafioncitos se han tallado de madera,
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serd conveniente pintarlos de negro mate (recordar la pintura negro mate para
pizarrones que ya hemos descripto) o simular el verde de la pdrina con ayuda
de la pintura de cobre en polvo que, una ves seca, se oxidard con la solucion

va descripta.

Fig. 105
Cafion Dahlgren de 20 cm. (1899). Obsérvese la curefia y sistema de retroceso

Fig. 106
La bateria de cafiones en la “Victory” (1819).
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Las curefias son rclativamente sencillas. Madera dura o de grano muy line
es la regla para construirlas. Bien pulidas v ligeramente barnizadas, o lustradas
a muiieca. I.as dos piczas laterales siempre se cortan de listones que tengan la
veta horizontal. Se cortan con sierra de calar v se liman cuidadosamente antes
de encolar. El encolado se refuersa con clavitos de cabera limada, Las piezas
transversales serd bueno hacerlas en alguna madern dura, como virard o gua-

tambi, para darle mayor rigides al conjunto.

Fig, 107

Canones mnales en torres duales (1914).

Las ruedas para las carronadas o caitones pueden hacerse de madcra o
hierro. En madera se cortard un listdn recuadrado, se hace octogonal y luego
redondo. S¢ pule perfectamente y con la sierra de calar s¢ cortan tranchas en
numero sufliciente. Si se desea hacer un trabajo mids robusto, cortar dos tran-
chas delgadas para cada rueda y encolarias de modo que lus vetas se crucen en
dngulo recto; de este modo se cvitard la posible rotura de las mismas. Se liman
y perforan. Se instalan en los ejes, en los cuales debe dejarse un pequeiio ori-
ficio rectangular para la cuila, que apoya contra la cara externa de la rueda ¢
impide que se salga. Lntre la cuia y la rueda conviene cclocar una pequefia
arandela delgada de bronce. T.as cuatro ruedis deben apoyar en [orma pareja
en el piso, sobre una superficic horizontal. Esta recomendacién parece un
poco obvia, pero ya se apreciard que ¢s necesaria cuando el modelista pruebe

su primer cafion.
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Los cafiones pueden tambi¢n fundirse en metal blando, babbit o metal de
tipo de imprenta. El modelo original debe hacerse cuidadosamente, dedicando
todo el tiempo nccesario para su talla, ya que de ¢l depende la fidelidad de las
copias. Debe estar perfectamente liso v pulido en detalle, légicamente sin per-
forar el anima, que debe horadarse individualmente en cada copia.

Para el proceso del fundido hemos dade anteriormente detalles precisos
para su realizacion. Debe simplemente cuidarse que las mitades interior y supe-
rior del molde correspondan exactamente, para lo cual serd conveniente colocar
un par de taquitos que encastren, de modo que cada ver que se colocan las dos
mitades, el ajuste sea perfecto. Si el molde ha sido bien realirado, los caiones
deben salir casi sin imperfecciones, que se eliminan con ayuda de una pequeiia
lima. Se pintan o barnizan de acuerdo al caso. El perforado de los mismos, tra-
tdndose de meral blandao, es sumamente sencillo. La instalacidn del cafién sobre
la curcna se logra con ayuda de las grampas, que se remachan ligeramente o
atornillan con tornillitos de cabera fresada. ~



CAPITULO XV

JARCIA

Por el nombre genérico de JARCIA se entiende el conjunto de arboladura,
vergas, drizas, escotas, etc.,, que constituyen el conjunto arménico para ¢l ma-
nejo y mantenimicnto de la parte motriz, las velas.

El desarrollo, parte por parte, del prodigioso adelanto en el manejo, con-
feccién y trabajo de las velas, que se hizo especialmente sensible durante la
mitad del siglo XVIII hasta fines del siglo XIX, seria obra de un volumen en
si mismo. Nos limitaremos a ir dando en forma ordenada un conocimiento gra-
dual vy sistemitico respecto a la jarcia va establecida, que con pocas variantes
fue utilizada hasta los dltimos dias de los navios a vela.

Fl tonelaje de las naves, comenzando a principios del siglo XVIII, en que
eran cosa corriente las travesias pceénicas con bajeles de 150 a 200 toneladas,
fue progresando hasta llegar a varios miles de toneladas. Los cambios inhe-
rentes al casco, arboladura y jarcia fueron muy importantes. La forma fue
afinindose, sc pasé de las proas redondas, pesadas, con el palo trinquete bien
cerca de la roda, a formas mds alargadas, para proporcionar una mayor veloci-
dad, de mayor fineza aerodindmica, siendo necesario para cllo alejar el trin-
quete hacia popa.

La inclinacion de los palos, que llegé a medidas extremas durante los afios
1810 a 1840 en los Clippers de Baltimore, asi llamados pues ¢n ese puerto se
originé el modelo original, vastamente usados en el trifico de esclavos y en
cabotaje menor, de gran velocidad, tenfan un lanzamiento de los palos aparen-
temente exagerado, pero que se justifica si se observa la gran porcion de casco
que se hallaba sumergido, haciendo necesaria esa inclinacion para el balance
adecuado de la arboladura. Sus lineas afinadas, en la popa, proporcionaban
una salida facil al agua, mucho mis perfecta que en los barcos de esa época,
lo que explicaba la velocidad de los mismos.

No se crea que el lanzamiento de los palos ¢s una cuestion puramente
ornamental. Gracias a esa inclinacién, las burdas pucden aguantar mejor la
tremenda presidn ejercida por las vergas con las velas hinchadas por un fuerte
viento en un mar tempestuoso. Desde los tiempos de las carabelas se adoptd
la costumbre de abrir los pales, uno con respecto a otro, en la parte superior,
en forma de abanico; es decir, la inclinacién del mayor es superior a la del
trinquete, y la del mesana, mayor que la del citado palo mayor. Es éste un
detalle que muchas veces es descuidado por los modelistas, que gencralmente
los hacen paralelos, en un afin de lograr una aparente perfeccion que no cs
tal, ya que nunca los palos se encastraban de esa manera.
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Muchos modelistas cometen otro error, Hevados por un afin de mejora-
miento de las lineas originales del barco; es éstc el de aumentar la altura
de los palos en forma exagerada, creyendo con ello proporcionar mis gallardia
al modelo. $i ese modelo se realizara al natural verian con asombro que se
darja vuelta al menor soplo. I.a altura de los mastiles estaba cuidadosamente
calculada, lleviindose al miximo posible sin comprometer la estabilidad de la
nave. En casi todos los planos vélicos figuran exactamente la altura de cada
mistil encastrados generalmente sobre la sobrequilia, en los modelos arma-
dos con quilla y tracas, o simplemente en el casco, a una cierta profundidad,
en los modelos sélidos. Lo més importante en el asunic mastiles son dos co-
sas: la altura que cada mdstil tiene sobre el puente, vy la inclinacién a que
debe encastrarse.

Los calcés, es decir, las partes dobles en que se juntan los palos machos,
parte inferior de cada mastil, con los masteleros, tienen también su largo csta-
blecido en los plancs. No era problema conseguir drboles rectos para hacer
de una sola pieza los mistiles de las carabelas, carracas, etc. Pero cuando el
tonelaje comenzé a aumentar, y la arboladura fue elevindose, los mastiles
de una sola pieza debieron ser reemplazados por varios trozos cuidadosamente
ensamblados y reforzados con anillos de hierro. La maxima altura que se haya
obtenido en drboles de una sola pieza para palos machos no pasé nunca de
25 metros, pero ecllo era raro y costoso. Kl método de trozos ensamblados
pronto se hizo universal. Las cacholas, piezas de forma triangular que sopor-
tan los baos de las cofas, vienen cuidadosamente indicadas en los planos vélicos.
Su altura es generalmente la mitad de la del calcés, midiéndose la altura de
¢ste desde el tamborete hasta la cofa propiamente dicha. La forma de los
palos machos era octogonal desde su parte inferior, con un encastre para su
ensamblado, sobresaliendo esa parte octogonal un metro aproximadamente
sobre el puente; se volvia luego redonda hasta la altura de las cacholas, en
donde dos costados se hacian planos, para encastrar ¢stas. Mds arriba la sec-
cién era cuadrada para el encastre de los baos y crucetas. Este recuadrado no
era general, ya que existian muchas naves, cn especial hasta mediados del
siglo XVIII, en el que el calcés era compuesto por (rozos redondos, siguiendo
la linea del palo macho, con dos pequeiios cncastres para las cacholas. Al mis-
mo tiempo, la parte baja del mastelero era redonda, con una pequefia traba
para su encastre en la cofa.

Siguiendo este breve resumen de la arboladura, sobre las cacholas van
colocados los BAOS. Maderos alargadoes, con encastres a media madera para
las crucetas, transversales, que a su vez sirven de sostén a la cofa o platafor-
ma, ya sea sdlida o de pequefios listones longitudinales. Como los obenques
pasaban a través de un orificio central en la cofa, llamado BOCA DE LOBO,
de forma cuadrada, bajando hacia ambos lados hacia las vigotas, el rozamien-
to de los robustos cables contra los baos pronto reduciria éstos a astilla. Para
evitarlo, a ambos lados, babor y estribor, se usaban dos piezas de madera, semi-
redondeadas, 1llamadas ALMOHADAS DE L.OS PALOS, de madera muy dura,
y atornilladas al calcés, sobre los baos, contra el calcés.
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La parte superior del palo macho Itevaba un pequesio encastre recuadrado.
En ¢l se colocaba el tamborete, una robusta pieza de madera, con dos orificios,
uno cuadrado, para el encastre aludido, v otro redondo, para el paso del mas-
telero. Los TAMBORETLES se reforzaban a menudo con zunchos de hierro
todo alrededor, para evitar la rotura inevitable en caso de tormenta. Los mode-
listas profesionales sicmpre usan listones de madera no muy dura, de grano
fino y perfectumente estacionada para las vergas. Llevados por el exceso de
celo, algunos usan tipos de madera que, en el momento de trabajarse, tienen
una aparicencin perfecta, lisa y lustrosa, como el virard, cedro, cte. Desgracia-

Fig. 109

Un anda trincada —Cabrestunte doble— Clipper, aio 1850.

damente, estas maderas, cuando no se hallan estacionadas debidamente, en trozos
pequenos, sufren delormaciones increibles, curviindose v positivamente estro-
peando todo el conjunto de la jarcia de un modelo.

Fas maderas mas adecuadas para la arboladura en general son las de grano
fino y sin nudos; el Haya de Alemania cra ideal, por su finura y textura, ade-
mds de su resistencia a la rotura; tenemos nosolros 4 nuestra disposicion el
Fresno, madera noble v sumamente eldstica, que se usa para hacer rcmos y
botavaras en los astilleros, pero conviene clegirlo bien estacionado; el Rauli,
madera de procedencia chilena, cuando se elige bien estacionada v sin nudos
es una madera sumamente dulce para wrabajar, que no tiene contraveta, ¢s de-
cir, no se levanta al cepillarla, ventaja muy apreciable si se considera que las
vergas ¥ palos deben cepillirse en forma pareja de todos lados. El Cedro para-
guaye o saltefio debe ser muy bien elegido, y siempre, sin excepcion, con fibras
rectas vy sin nudos. Ll Pino Spruce, aunque una madera de textura blanda y
considerada ordinaria, st es bien elegida y sin nudos, tiene gran resistencia
a los cambios de temperatura y no se deforma.



168 LUlS SEGAL

Algunos aserradceros tienen en existencia listones redondos ya preparados,
de cualquiera de estas maderas. Si los mismos estin suficientemente estacio-
nados, tanto mejor. De otio modo, siempre conviene tener una pequeiia re-

Fig. 110

Ahordaje de un bergantin por un corsario en
pleno Atlantico (1620).

serva de madera cortada en listones estacionindose en un lugar seco y bien
ventilado.

Si tenemos la suerte de conseguir listones ya cortados, no serd problema
el terminado, cepillindolos suavemente con un cepillito de carpintero para
comunicar la forma cénica, y terminar con un trozo de papel de lija, que se
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hace girar entre los dedos para evitar perder la forma redondeada. Los tro-
zos de vidrio delgado y las rasquctas de metal son igualmente ntiles para este
trabajo.

Las COFAS v sus aledafios, Baos y Crucetas, no deben proporcionarse al
azar. Casi siempre viencn indicadas con suficiente detalle en las vistas en
planta y perfil del plano vélico. La proporcion de las cofas es mds o menos
de 1 a 0,75, o sea que una cofa de un ancho de 1 metro tenia una longitud
de proa a popa de 0,75 m, proporcién que variaba de acuerdo con el tipo y carac-
teristicas del barco, mis grande en los de guerra, asi como mds rccuadradas,
y mds redondeadas y gricil en los mercantes. El redondeado delantero de la
cofa no era cuestion de adorno, sine que cvitaba el desgaste de las velas
al flamear y golpear contra ellas.

Los MASTILES, comoc hemos dejudo dicho, eran construidos en seccio-
nes. 1 Palo Macho era la parte baja, encastrada en el casco, denominada con
los nombres de Palo macho de trinquete, de mesana o mayor, segiin su colo-
cacién en el casco. Continuando sobre la cofa iba encastrade en el tamborete
el MASTELERQ, corrcspondiente, de trinquete, de mesana, etc. Sobre la ter-
minacién superior del Mastelero, con baos y crucetas unicamente, sin cofa, iba
colocado el MASTELERO DE JUANETE, a veces llamado mastelerillo. En
naves de gran porte seguia otro mastil, ¢l Mastelerillo de Sobre Juanete, v en
ciertos casos el MASTEILLERILLO DE SOSOBRE, cada uno de ellos sicmpre
con la denominacion del palo que le correspondfa, por ejemplo: MASTELE-
RILLO DE SOSOBRE MAYOR. El conjunto de estos mastiles unidos en los
CALCES por los tamboretes vy las trabas era sélido, relativamente eldstico y
el hecho de que duré varios centenares de afios, hasta la aparicién del vapor
en la navegacién, prueba que cra fundamentalmente sano. Ninguna prueba
tan ruda ni tan concluyente como la prictica diaria en el mar. Cualquier arte.
facto que no probara en poco ticmpo su valor era descartado sin vacilaciones.
De alli el escepticismo de los viejos marineros antes las invenciones en los apa-
rejos y jarcia. Para ellos la mejor maesira era siempre la expericncia probada
a través del tiempo.

Los Mastelerillos de sobre ¥ dc sosobre en muchos casos venian en un
solo mistil, notindose la separacion entre uno y otro por un ensanchamiento
del palo que servia de apoyo para las burdas correspondientes.




CAPITULO XVI

CONSTRUCCION DE LOS MASTILES

El mastil bzijo, o palo macho, como ya lo hemos descrito, no presenta mayo-
res dificultades para la construccién en escala. Unicamente es necesario verificar
cuidadosamente las medidas del mismo, sus secciones (circular, octogonal y re-
cuadrada en la parte superior, donde va el calcés), y, por ultimo, el dngulo
a que va encastrado sobre el puente.

Para esta ultima operacién es sumamente atil hacerse tres plantillas de
encastre. Consisten las mismas, simplemente, en pedazos de carton consistente,
de forma triangular, para guiarnos al horadar el casco, para empotrar los mis-
tiles. La forma de estos tridngulos se calca de la vista en el Plano Vélico. En
efecto, el cateto menor es ¢l perfil del puente, mientras la hipotenusa nos da
la exacta posicién inclinada del madstil con respecto al puente. Recortados los
cartones, es tareaz simple, usindolos como patrén, perforar el puente en forma
correcta. Es muy importante que, al horadar con el taladro en los tres orificios,
se observe estrictamente la vertical considerada desde los cxtremos, es decir,
la Linca de Crujia. No es raro observar en algunos modelos de aficionados,
vistos desde alguno de sus dos extremos, que los tres mdstiles no se hallan
sobre una misma linea, como debe ser, sino que uno apunta para un lado,
el otro, gencralmente el mayor, en el medio, y el mesana apunta para estri-
bor. Esto, ademis de incorrecto, presenta un aspecto risible, y debe eviiarse
en absoluto. Los tres mastiles deben seguir exactamente la misma linea, sin
tolerancias.

Un método que sugerimos y que, en realidad, tiene alguna similitud con
el de los navios reales, es el de realizar los orificios ligeramente mis grandes
(por ejemplo, 1 mm todo alrededor) que el diametro del mastil a la altura
que surge del puente. Comao, segin hemos dicho, en casi todos los navios de
los siglos XVIII y XIX, amcricanos e ingleses, el mastil debe ser octogonal a
esa altura, hasta 1 metro (en escala) sobre el puente, serd ficil, con la ayuda
de pequefias cufiitas de madera que se van empotrando sistemdticamente, ir
corrigiendo, cn caso de que la inclinacion se haya falseado ligeramente, hasta
encontrar la linea exacta de los tres palos. Siempre depositar una pequeiia
cantidad de cola fria (tipo marino) y empotrar cuidadosamente, para permitir
que la misma escurra a lo largo del mistil, eliminando el exceso que rebalsa
antes de que tenga tiempo de secarse. La cola de caseina comin tiene una
propiedad muy ingrata, y es la de manchar de un color amarillo verdoso las
maderas desnudas con las que esti en contacto. Al encolar partes delicadas
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que no pueden mancharse, conviene, ya sea usar la cola de caseina de tipo no-
manchable (desgraciadamente ésta no tienc tanto agarre como la anterior),
o, en su defecto, untar una pequefia cantidad de cera matural alrededor del
orificio, para evitar que la cola se adhiera a la madera, ccra que se elimina
luego del secado.

Una de las mejores maderas que conocemos para ¢l tallado de los mastiles
es el guatambn, ademas de las que ya hemos mencionado. Esta madera nativa,
de un color amarillo muy claro, cuando se usa de un larguero sin nudos, se
trabaja con gran facilidad, a pesar de su dureza. La contraveta, trabajz’mdola
con precaucion, no se levanta. Se pule a la perfeccién, y toma un hermoso
brilla con un poco de barniz natural. Ademds posee una extraordinaria resis-
tencia a la rotura, es eldstica y no la atacan los gusanos de la madera. Si talla-
mos los mastiles de taquitos cuadrangulares, primeramente los cortaremos de
las medidas totales del mastil, contando la parte que va encastrada, y dejando
un trocito cxtra como precaucién. Verificamos las medidas superiores e infe-
riores, sicmpre en forma cuadrangular, es decir, un rectiangulo menor en la
parte supcrior que en la inferior. Se pulen luego los cantos, formando el taquito
octogonal, y puliendo sucesivamente obtendremos ¢l circulo perfecto a base de
una rasqueta o trozo de vidrio, y papel de lija de varios nmameros.

En algunos navios de linea antiguos, el mastil era trabajado con gran deta-
lle, lleno de adornos en forma de castillete tallados. Este trabajo sc realiza con
cortaplumas o un cuchillito tipo bisturi de los que se venden en el comercio.
Presenta un aspecto muy interesante cuando se pintan de blanco o ncgro con
el resto del mistil barnizado en cedro o caoba.

Algunos modelistas, jcuando no!, tallan asimismo estos bajorrelieves en
la parte anterior, o delantera del méstil. Craso error. Esta parte, hasta una
altura cercana a la cofa, era absolutamente lisa, y ademds, protegida por unos
Manteletes, especie de delgada coraza de madera que circundaba en forma
semicircular el mastil, para evitar el desgaste producido por el flameo cons-
tante de las velas bajas, de gavia, en tiempo calmo. Estos manteletes, en
modelos a escala pequeiia es dificil reproducirlos con exactitud. Casi es mds
conveniente, en la parte delantera del mdstil, dejar un cierto relieve en la
madera que se¢ pule con lija, para simular a los mismos. En un modelo mayor,
usando, por ejemplo, trocitos de cafia, muy rebajados y cortados por su centro,
que se aplican contra el mdstil y se sujctan con Bandas, que eran de hierro y
se simulan con filetes de papel de Espafia o de papel negro engomado. A falta
de cafia, trocitos de madera, muy delgados, curvados al vapor ¥ redondeados.
Trocitos de celuloide, curvados, pueden usarse también. En fin, la imaginacién
y los recursos del modelista suplirdn la sustancia, delgada y flexible, que se
debe usar, a falta de las ya mencionadas. Las Bandas deben ser muy delgadas.
Si s recuerda que, generalmente, trabajando a escala de 1/100, y teniendo
las bandas en los navios reales un espesor de apenas 2 c¢m, o sea 20 mm, 1nos
da un espesor de 0,20 mm, o sea dos décimos, mds o menos el espesor de una
hoja de papel. No exagerar, entonces, el espesor, ya que tan perjudicial es el
exceso como la deficiencia. ‘En tamafios de modelos inferiores a una escala de
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1/200, hasta es mds conveniente simplemente pintar con un pincelito pequeilo,
de borde romeo, las bandas, con pintura negra.

Los MANTELETES adoptan formatos diferentes de acuerdo con las na-
cionalidades de las embarcaciones. En navios franceses de los siglos XVII y
XVIIL, incluidos los principios del XIX, los manteletes se colocaban en tres
piezas, una por delante y una a cada banda del mdstil. La banda anterior
llegaba desde las cacholas hasta una altura de 1,50 metros, en escala sobre el
puente. Las dos bandas laterales hasta unos 2 m sobre el nivel del puente.
En modelismo se construyen en madera muy delgada, tiras de placa, por ejem-
plo, cortada cuidadosamente con bisturi o cuchillito similar (imposible cortarla
con sierra de calar, pues se despedaza). Recomendamos mojar la placa antes de
cortarla. De esta manera la aplicamos al mastil aun himeda y Ia dejamos secar
en el lugar que debe ocupar, atindola con unos hilitos. Al secarse tomara la
forma exacta del mastil y nos facilitard la colocacion posterior. Pulir lige-
ramente y aplicando una mano delgada de cola, aplicarla definitivamente
sobre el mastil.

Los manteletes, como en el casco anterior, eran mantenidos en su lugar
con bandas, de hierro o bronce. Papel negro, o papel de Fspafia soldado, o
simplemente pintura negra serdin los métddos usados para reproducirlas en
miniatura. '

REATAS DE LOS MASTILES. — Con ese nombre se designaban los re-
fuerzos de soga que, con el objeto de reforzar los mdstiles, encastrados en
varias piezas, se colocaban a intervalos, a diversas alturas del palo. La canti-
dad de estos refuerzos variaba de 10 a 20 en el palo macho y algo menos en el
trinquete y mesana, quizds tres o cuatro menos. Estos refuerzos se colocaban
igualmente espaciados contando el espacio desde los baos, donde iban la reata
superior hasta 1 m aproximadamente sobre el nivel del puente, en que iba
colocada la reata inferior; todas estas medidas deben ser levadas a la escala en
que se construyc el modelo. ¢(Cudntas vueltas de cuerda tenian las reatas?. ..
Estudiande los modelos en planos y museos, se estima en la cantidad necesaria
para dar a la rcata un espesor aproximadamente la mitad del palo macho a la
altura en que va colocada.

In el modelo a escala se usard piolin debidamente trenzado, de lino si
es posible, de un didmetro en escala como para imitar soga al tamaiio natural
de 6 a 7 cm de diametro, en naves de tamafio grande: fragatas, barcos de la
linea, etc. Proporcionalmente menor para navios auxiliares.

Marcar en el palo macho con lapiz los lugares exactos en que van coloca-
das las reatas. Poner un poco de cemento tipo duco y con el piolin hacer un
seno que luego se va tapando con las sucesivas vueltas enrolladas, de modo
que desaparezca a la vista con el trenzado. La ultima vuelta, con el chicote
libre pasado a través del seno, se tensa hasta dejarlo bien tirante, y se refuer-
za con dos nudos pequeiios. Dar al conjunto dos o tres manos de pintura negro
mate muy diluida y, si es un modelo grande, un poquite de cera natural pasada
con un trapito para compensar asperezas. Casi siempre se alternaban en los
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palos machos las reatas y las bandas metilicas que descrihimos en otro lugar,
igualmente espaciadas. Aunque es un trabajo aparentemente mondtono, hecho
con prolijidad comunica un aire de ¢pora al modelo, que no debe despreciarse.
En algunos barcos se observa que el mesana no estd reforzado con reata. Ello
debe apreciarse en el plano vélico, asi como las distancias respectivas entre
reata y reata.

DOS NUDOS
SENCIELOS
Y UNA GOTA

\ DE CEMENTO

CHICOTE R
N MHi S

~~coezAR

BANDAS |

4 2 3
~(AS REATAS DE (0S MASTILES—

Fig. 111

ALGUNOS DETALLES SOBRE LOS ENCASTRES DE MASTILES Y
BOTALONES. — L.os mstiles v botalones, como ya s ha dicho, estaban for-
mados por varias partes debidamente encastradas una con otra para su mayor
robustez. En los astilleros de la época, para evitar el resbalamiento de unas
piezas con otras se encastraban pequeiios tenones o dados de madera que enca-
jaban en una y otra pieza, debidamente colocados en pequefios recesos exacta-
mente estudiados, para evitar la acumulacién de humedad que pudriera cl
mastil. EI contacto, como se comprende, debia ser perfecto, y ello exigia la mds
especializada mano de obra. Para mantener unidas las diversas piezas se recu-
rria luego a las bandas de hierro circulares. Muchos se habran preguntado coémo
se colocaban estas bandas de hierro, ya que no tienen cierre, pues son como ani-
llos cerrados, planos. Una vez terminado el trabajo de encastre con los dados
y preparado el miastil o botalén para la terminacion, se forjaban de hierro las
bandas hasta la medida casi exacta, calentandose luego en la fragua al rojo
vivo para su dilatacion. Se engrasaba con cuidado, con grasa consistente los
mastiles y con suma rapidez, para evitar carbonizarlos, se introducian con pin-
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zas las bandas, haciéndolas correr a lo largo del mastil hasta el lugar exacto,
previamente marcado, que le correspondia. Una vez en cse lugar, se le echaba
un balde de agua fria, y Ia consiguiente contraccion del metal provocaba 1la
perfecta unién de las diversas piezas de madera encastradas.

¢Como simular a la perfeccion dichas bandas ¢n miniatura?... S$i los mo
delos son pequefios, ya hemos dicho que tiritas de papel engomado, negro,
las remedan accptablemente. A modelos en mayor escala, hay que buscarles
otra solucidn. 8i ¢l mdstil estd atin sin colocar en el casco, no habra dificultad.
Cortemos delgados anillos de un cafio delgado de bronce e introduzcimoslos
con una ligera presién hasta su lugar correspondiente. (No tencmos cafio de
bronce?. .. Un trocito delgade de tleje de latéon enrcllado con cuidado y luego
una golita de estafio para fijarlo, repasar con una lima y pintar dc¢ negro.

Mis adelante nos ocuparemos de otros tipos de mistiles, de épacas anterio-
res y posteriores a los que estamos describiendo. Lo bidsico es tener formada
una idea concreta y clara de la arboladura completa, que, con pocas modifica-
ciones, puede servir para modelos a vela, abarcando més de doscientos afios,
precisamente los afios 1lamados dorados de la navegacion a vela, por 1a perfec
cién y desarrollo asombroso que alcanzaron los navios impulsados por esc medio.



CAPITULO XVII

CONSTRUCCION DEL CALCES

Hemos anticipado que el calcés es ¢l conjunto de las Cacholas, baos, cru-
cetas, cofa, parte supcrior del palo Macho y parte inferior del mastelero, asi
como el Tamborete y la Cufia. Todas estas partes varias tienen por objeto
principal robustecer solidamente la unién de los dos mustiles, el bajo, y el
mastelero, de modo que vengan a tener la resistencia de uno, o quizds mayor.

Fn los modelos realizados por artifices antiguos, se puede apreciar 1z
delicadeza de los detalles en una parte critica, como es el calcés. Las piczas
que lo componen deben ser individualmente talladas y pulidas antes de su
encastre. Volvemos a recalcar que en esta parte debe usarse maderas de¢ grano
extremadamente fino. El cedro o caoba no son aplicables, pues no poseen una
rigidez suliciente. 1deal es el guatambi, o, mejor aun, la madera de boj, quiza
la del grano mis fino y consistente. El boj era usado abundantemente en la
antigiiedad en los modelos de museo y dc astillero. Se preserva por muchos
afios y no sufre alteraciones con el tiempo. Si conseguimos unos trocitos de
nogal de Italia o fresno, bien estacionado, también podrin servirmas para
este fin. ‘

Si estudiamos €l plano vélico, observaremos que, a una cierta altura del
puente, inmediatamente bajo los baos v crucetas, sc hallan, a cada lado del mads-
til, uno a babor y otro a estribor, dos trozos triangulares de madera, encastra-
dos. Son las CACHOLAS. Para la construccion de las mismas, relativamente
sencilla, debe sacarse calcado en tamafio natural en una cartulina, recortar
luego y pasar el dibujo sobre una plancha de madera, cuyo espesor debe variar
de acucrdo con la escala, posiblemente desde 2 a 6 mm, ya para modelos grandes.
Se recortan con sierra de calar y se lijan cuidadosamente.

La parte superior del palo macho se escuadra, en una longitud que estd
dada por el plano; este escuadrado va desde el tope del palo macho {donde
va encastrado el tamborete) hasta la parte inferior de las cacholas. Para este
escuadrado, simplemente, se marca con un cortaplumas el mastil circular.
Usando una hoja afilada se corta aproximadamente a la forma correcta, siem-
pre verificando que el escuadrado corresponda cxactamente 2 la linea de cru-
jia, o sea, una cara del cuadrado mira a proa, otra a popa, y las dos de babor
y estribor que va mencionamos. Usando una lima plana, rebajar hasta obtener
la medida exacta. Luego, en los dos costados se rebaja hacia abajo un pequefio
encastre por lado, siguiendo la cara plana, v de un largo igual al de las cacho-
las. El objeto de este rebaje es, precisamente, servir de encastre a las citadas.
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Presentamos los dos trocitos triangulares en sus encastres, para verificar si Ia
profundidad de los mismos cs suficiente. Es muy importante tener en cuenta
que la parte superior de las cacholas debe ser paralela a la linea de flotacién,
no importa la inclinacién del palo. Si recordamos que sobre las cacholas van
encastrados los baos, que a su vez sirven de base a las crucetas y cofa, y debiendo

ENCASTRE
() §> PARA £ ™
- Tamgoesre ﬁ

CORTES FARA LAS CACHOLAS
MARCADO RECUADRADO LAS CACHOLAS ENCOLADAS TELMINACION

~ DISTINTOS PASOS EN (A CONSTRUCCION PARCIAL DE UN CALCES (PERSPECTIVA)

Fig. 112

la cofa seguir estrictamente esta regla de paralelismo a la LWL, se entenderi
esta nota.

Encolar las dos cacholas por palo, relorzando con pequefos clavitos de
cabeza limada, bien paralela una cachola con respecto a la otra, y las dos
siguiendo estrictamente la linea paralela a la de crujia. Una vez seco el con-
junto se redondean las partes traseras de las cacholas, de modo que tiendan
a confunditse con el plano redondeado del madstil. Conviene que la veta siga
una linea diagonal para mayor robustez, dada la pequefiez de estas piezas.

Baos-crucetas

Los Baos, dos delgados listones que van adosados al mastil, siguiendo
una linea adelante-atrds, exactamente sobre la parte superior de las cacholas,
conviene hacerlos conjuntamente para obtencr una perfecta coincidencia. La
parte anterior tiene sus dos bordes inferiores ligeramente redondeados. Corta-
dos los dos listones en base a las medidas extractadas de los planos vélicos,
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procederemﬂs a cortar los pequefios encastres o ruescas. en los cuales enco-
laremos las pieras ransversales, o crucetas. Si volvemos nuevamente al plano
vélico, obtendremos las medidas de los listones, generalmente tres, que com-

M 10

CALCETA

AL MO

Al
/r E3PACIP
s DONDE SE
ENCASTRA
£2 Imion Die
MASTELERD

-
PERFIL A FRENTE VISTA EN PLANTA
L L INEEROR

e CONSTOUCCION DEL CALCES, CACHOL AT, BADS, CRUCE TAS, AL MONADAS (APROXIMADAMENTE TE10) ~

Fig. 113

ponen las CRUCETAS. En las vistas de perfil las crucetas aparecen como
sequenios rectineulos que generalmente se sombrean para hacerlos destacar.
o
Cortense de madera de grano muy fino, rebaiense liceramente los bordes
L] " f
inferiores, va que las puntas se van aguzando ligeramente hacia sus extremos.

Fig. 114
Fragata aito 1790. Modelo todo en hueso y marfil. Museo naval del Tigre.
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Teniendo el espesor de¢ los listoncitos de las crucetas, que deben tener
una altura aproximadamente igual a ta mitad de la de los baos, colocamos
€n una morseta los dos listoncitos que componen los baos v, usando una

Froe 115

Modele en ¢f musco de Salem de una canoa doble, de las
Islas Fiji (Polinesia), 1850,

limita cuadrangular, del tipo llamado de joyero, limamos cuidadosamente los
encastres, todos a lax misma prolundidad, sufliciente piara que las crucetas, en-
castradas, puedan quedar al mismo nivel de los baos. Generalmente la posiciin

[I

1
I
1]

CTRO TI1P0
OE CALCES

Fig. 116
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de las crucetas es uniforme en todos los planos vélicos, o sea, una adelante
de 1a Boca de Lobo, de Ia cofa v otra atrds, con una abertura suficiente para el
paso del talén del mastelero. La tercera se coloca a una distancia aproximada-
mente igual a la que separa a estas dos, pero atrds.

VISTA EN
PERSPECTIVA
DE UN CALCES

Fig. 117

Presentar los dos baos con las crucetas para observar si los encasires com-
binan adecuadamente. En caso de ser asi colocar unas gotas de cola fria en

cada encastre, armar el conjunto v dejarlo prensade al menos 24 horas hasta
que se haya secado perfectamente.

o REBAJE Paka L §
A TAMBORETE m
—— . 1 k

2,

ENCASTIPES PARA é\
445 CRUCETAS
EACS = R =

AL AtOHADAS
DE LOS FALOS

CACHOLAS

DIAGRAMA PARCIAL a4 DEUN
CALCES CON DOS CRUCETAS.

Fig. 118
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Una vez seca la cola retirar de la prensa el conjunto. Dumdo vuclia el
mismo se pasa suavemente sobre una hoja de papel de lija sobre una supcrficie
plana, de modo que la parte superior quede perlectamente nivelada para la
posterior instalacion de la cofa. Verilicar que los extremos de las crucetas sean
ligeramente rcbajados, tal como se dijo, asi como los redondeudos de los haos.

Fig. 119

Vista dc un caleés en una goleta —el Mayor— (1891).

«Conviene siempre a esta altura el trabajo dar una suave mano de bar-
niz transparcnte, ya que es dilicil la posterior aplicacion una vez armado el
conjunto.

Colocar unas gotas de cola sobre la parte inlerior de los baos y presentar
el conjunto para su montaje. T.os baos apovan, como va se dijo, sobre las ca-
cholas, cuyo borde superior tambic¢n se recubre de un poco de cola. La Boca
.de Lobo debe quedar comprendida entre las dos crucetas traseras a distancia
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equidistante de ambas. Verificar la perfecta horizontalidad del conjunto, rigu:
rosamente paralelo a la LWL.

Los Calcés superiores, donde el mastelero se une al mastelerillo o maste-
lero de juanete, pr;icticamcmc tienen la misma construccion, a excepcidn de
la ausencia de la cofa, cuya construccion detallamos a continuacion.

Construcciéon de las cofas

Aunque en la construccion real cn astilleros la cofa se compone de varias
partes, a saber, el aro exterior, la traviesa posterior y cl enjaretado, todos estos
detalles dificilmente pueden duplicarse en miniatura, a no ser que el modelo
sea excepcionalmente grande, escala 1/50 o mayor. En consecuencia, la cofa
debemos encararla como una pieza Gnica, cuya forma en cada caso esta obli-
gatoriamente indicada en los planos vélicos.
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La diferencia en las cofas entre los navios mercantes y los de guerra, era
que, en los primeros, estas plataformas eran curvadas en forma pronunciada
en su parte anterior (recordar lo dicho anteriormente respecto al desgaste de
las velas de gavia), mientras en los navios dc guerra, en los que la cofa era,
no solamente un elemento de la arboladura, sino una plataforma desde Ta
cual los fusileros llenaban de municién menuda en caso de abordaje a las
naves cnemigas, por lo tanto mucho mds reforzada y con mayor superficie,
redondeandose sélo ligeramente los cantos anteriores. En casos, el enjaretado
era doble, con listones corriendo transversalmente unos con respecto a otros,
trabados con bulones para dar mayor rigidez.

Muchos materiales tiene el modelista para construir las cofas. La madera
terciada, si usamos terciada de cedro de 2 a 4 mm, de acuerdo con el tamafio,
puede ser adecuada. Asimismo un trozo de placa, para modelos de pequeiio
tamafio, variando el espesor de la placa de 1 a 2 mm. La marlilina, la madera
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maciza rebajada a espesor adecuado, el celuloide, y hasta el cartén tipo Bris-
tol de muy buena calidad, pueden utilizarse.

En cada caso, cilquese directamente del plano la [orma exacta en planta.
Recortese con sicrra de calar y perfdrese el orificio rectangular para la Boca

COFAS

CRUCETAS

| s ENCASTRE
[ W 7" PARA E¢
d _,1‘- MASTELERO : =
)
/ MASTIL 80Ca DE LOBO COFA EN PERSPECTIVA
¢ :

MODELO DE COFA
(7830-90) PLew/i SYPLAAP-

Fig. 121

de Lobo, Palase alrededor comunicando a los bordes suavidad sin perder su
contorno, Se cncola sobre el conjunto baos-erucetas, de modo que sobresalgun
igualmente o proa y popa los wrocitos de cola que sobrepasan el Lmgo de os
baos. Genervalimente L cola se exuende unos milimetros mits en todo sentido,

Fe

ey

X L
Fig ey

Vista de una cofa de trinquete en un Clipper (1850).
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es decir, que tanto los baos como las crucetas no alcanzan a llegar al borde
exterior. Pulir el conjunto y pintarlo de hlanco, o barnizarlo, como corresponda.

En los navios de linea, en algunos casos la superficie de la cofa estd cubier-
ta por un enjarctado. La construccion del mismo, si se dispone de listoncitos
de ebanista, de 1 x 1 y 1 %2 mm, serd solamente cuestion de paciencia, convi-
nicndo hacer trocitos algo mis grandes y luego recortarlos a la medida exacta
de la cofa. Caso contrario, usando madera muy delgada, 1,b a 2 mm, marcar
lineas paralclas a 2 mm de distancia una de otra. Cruzarlas luego con otras
similares. En las intersecciones perforar con mechitas de 1 mm. Usando lucgo
una limita cuadrada de joyero, recuadrar los orificios, para asimilarlos lo mas
posible a los de los enjaretados. Hecho con prolijidad y luego barnizado, ecste
trabajo es muy realistico y mas robusto que cl enjaretado en miniatura real,
armén de demorar mucho menos tiempo su construccién.

ALMOHADAS DE LOS PALOS. —Ya mencionadas anteriormentc, son
dos robustos maderos, de seccion semicircular, apoyados contra ¢l calcés y sobre
los baos. Pueden imitarse en miniatura cortandolos a la medida del orificio
de 1a Boca del Lobo. Se encolan contra el mastil, apoyando simultancamente
sobre los baos, quedando ligeramente levantados sobre la superficie de la cofa.
El objeto de esas alimohadas, ya dicho, era resistir la presic’m tremenda de los
obenques, acollarados alrededor del mistil y bajando a través de la boca de
lobo. Hechos de madera muy dura, podian cambiarse convenientemente cuando
su desgaste era cxcesivo. En algunos casos se reforzaban con planchuelas de
cobre o hierro para aumentar su resistencia.

Modelando las cofas

Las cofas, plataformas cuyo objeto era servir de apoyo, respiro y escala
a los hombres trabajando en las gavias altas y juanetes, y de apoyo a los oben-
ques del mastelero, cuyas vigotas inferiores se aferran a los bordes de la
cofa, ¢n los barcos mercantes, £ra usada asimismo como apoyo para los pe-
dreros, luego mosqueteros v fusileros, que desde esa posicion de privilegio
dominaban ampliamente la cubierta enemiga, y podian barrerla con el fuego
de sus armas.

Consecuentemente, la cofa fue sufriendo transformacioncs con el tiempo,
desde las galeras romanas, en las que una especie de canasta servia de protec-
ci6n al vigia alli posado, pasando luego por las cofas trenzadas usadas en los
navios mercantes de la época, los castilletes usuales en Ja Edad Media, las
cofas circulares de mediados del siglo XV, y es a mediados del XVI que la
cofa comienza a tomar la forma que retendra hasta nuestros dias, con modi-
ficaciones de forma o de materiales, pero esencialmente la misma.

T.as crucetas y baos ya construidos v colocados cuidadosamente, encola-
dos en sus lugares respectivos, se procede a la construccion de la plataforma
o cofa, propiamentc dicha. El orilicio cuadrangular central, llamado Boca de
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Lobo, a través del cual pasan la parte superior del palo macho y los obenques,
€n pares, que bajan hasta el pucnte, luego de Pasarse alrededor del calcés, era
mirada con cierto desapego por los marineros veteranos, que preferian encara-
marse usando los cadenotes inferiores de los obenques del mastelero a pasar
por el orificio citado, para ir a las vergas. De alli el nombre que lleva en inglés
“Lubbers Hole”, cuya traduccién mis aproximada seria “Qrificio para los ma-
rineros de agua dulce”, aunque “Lubbers” literalmente traducido es “Hombre
de tierra” o extrafio al mar.

En los modelos a escala reducida, simplemente se corta la plataforma
de un trocito de placa, o terciada fina, celuloide o cedro. A mayor escala,
conviene primero dibujar cuidadosamente del plano vélico la cofa en tamaiio
natural. Recortese el borde de una pieza o varias, de cedro, guc se encolan
€n sus extremos. Redondear y pulir cuidadesamente.

El piso de la cofa, ya sea se imitard con un trocito de terciada rayada con
una limita para imitar la tablazén, o, usando esta terciada como base, encolar
pequenos trocitos de los filetes de ebanista, depositando algo de siena en polvo
en las puntas entre listén y listén para que resalten las mismas. Una mano
suave de barniz cristal completa el conjunto.

Ya hemos dicho que las cofas pueden barnizarse o pintarse, dependiendo
del modelo y época del barco. La ventaja del método de la terciada y los lis-
toncitos es Ia doble rigidez que se obticne, rigidez no despreciable si se consi-
dera quc luego tendremos que aferrar los obenques y tensarlos, ejerciendo los
mismos una fuerza considerable.

El orificio para el talén del mastelero debe corresponder con el va for-
mado inferiormente con ias crucetas. Mis adelante describiremos cémo se
traba.

Construccién de un calcés. Periodo 1670-1700 en naves
holando-francesas

Las naves dc esa nacionalidad tenian diferencias bastante considerables
con las inglesas, en cspecial en la arboladura, para la cual cada Nacidn tenia
sus propias ideas v modalidades. Siendo muy populares los modelos de esta
época, entre los que figuran, entre los mas célebres, en Museos, ¢l Williams
Rex, El Sovereign of The Seas, E] Nordske Love, el Royal Louis, etc., algunos
de cuyos planos originales pueden adquirirse gracias a la investigacion v re-
construccién llevada a cabo por casas especializadas, es que afiadimos detalles
correspondientes a los mismos,

Verificado el largo que debe llevar el caleés, en base al plano vélico,
contado desde la base de las cacholas hasta el tope del tamborete, se marca
en el mistil con un cortaplumas alrededor, haciendo un corte de unos 2 mm
de espesor todo alrededor, marca basica para las operaciones siguientes.

Cortar desde el tope hasta esta linea recuadrando el espacio, ya sea a
lima o cortaplumas. La direccién debe ser siempre adelante.atris, es decir, una
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cara mira a proa, otra a popa, y una a cada borda. Limar perfectamente de
modo que la parte cuadrada del calcés sea exacta en todas sus partes, arriba
como abajo.

Cortar dos trocitos de madera dura, cuya altura sera unos 3 mm (de
acuerdo con la escala) mayor que la de las cacholas. Estos dos trocitos se encolan
uno delante y otro detrds, en cada cara respectiva, apovando sus bases en la
pequefia entrada dejada al recuadrar. Reforzar con unos clavitos pequenios.

- < i <
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CONSTRUCCION DE UN CALCES TIPG HOLANDO-FRANCES (1670)-LAS CACHOLAS-

Fig. 123

Cortar las dos cacholas, cuya forma se aprecia distintamente en los planos
vélicos, vy que es fundamentalmente la misma en todos los casos. Aplicarlas
con un poco de cola sobre las entradas del calcés, una por cada borda, de modo
que apoyen contra los trocitos de madera anteriormente encolados, reforzando
con dos o tres clavitus pequeiios. Una vez bien seco ¢l conjunto se redondean
los bordes, dandoles un chanlle no muy exagerado, a la parte trasera y delan-
tera de las cacholas, a sus extremos inferiores, que dcben confundirse con ¢l
mastil, y a la picza trasera encolada, de traba, entre ambas cacholas. El con-
junta, bien pulido, se barniza, y queda preparado para la colocaciéon de los baos
y crucetas, similar a la va explicada para otros tipos de embarcaciones.
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Tamboretes

El tamborete es la pieza de madera, con refuerzos de hierro, o hierro, en
los modclos mds modernos, que, encastrado en la parte superior del palo
macho, parte superior del calcés, tiene un orificio circular para el paso del
pic del mastelero, al cual mantiene debidamente alejado del mastil y le sirve
de apoyo y refuerzo.

El tamborete, asimismo, sulrié una evolucidn y progreso considerable,
desde los modelos mds primitivos a mediados del siglo XV. El tipo usual de
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tamborete continental, usado indistintamente por los holandeses, franceses,
italianos, era una especie de sombrerete semicilindrico, cncastrado al tope del
| palo, y cuya parte superior estaba perforada para el paso de las drizas de

las vergas correspondientes. La conveniencia de este sistema lo hizo preferido
‘ hasta casi entrado el sigle XVIII, en que insensiblemente se fue cambiando
| al tipo de tamborete llamado “Inglés”, mds parecido al que llegd en uso hasta
| nuestros dias. La diferencia mds apreciable entre los dos tipos es que el pri-
mero, usado en modelos de los siglos mencionados, es de seccién en planta casi
cuadrada, v el encastre del madstil no es pasante, es decir, no llega a la parte
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superior, de lado a lado, como en el tamborete inglés. Ademds, el ultimo citado
es de seccion en planta casi rectangular, con sus bordes anteriores redondeados
y con dos orificios, uno cuadrado, trasero, para el encastre del mistil o palo
macho, y otro redondo, de mayor didmetro, para €l paso del talon del maste-
lero. Las dimensiones del tamborete eran bastante estrictas. Su longitud era
cuatro veces el didmetro del mastelero; su ancho, una y media vez es¢ mismo
diametro y su espcsor aproximadamente 0,75 dicha medida. Estas tres relacio-
nes generalmente bastan para evitar esos tamboretes irreales, grotescos, si se
considerara solamente levarlos al tamafio real, en cuyo caso serfan tan enor-
mes y pesados que el mdstil no los aguantaria.

La madera para los tamboretes en escala, como de ordinario, debe ser del
grano mds fino obtenible, y muy dura. El guatambt, dentro de las maderas
nativas, es la preferida. El boj o boxwood seria indicada, también el nogal de
Italia, el haya, etc. Procediendo de los planos vélicos, se extraerd las medidas
en planta, perfil y corte. Calcarlas sobre la madera indicada, cuyo espcsor se
habrd rebajado exactamente al indicado para el tamborete.

Como sc trata generalmente de piezas muy pequerfias, Cuyo manejo es
algo dificultoso en el calado, conviene primero perforar los orificios para el
encastre, y el mastelero. El primero se horada con una mechita de didmetro
algo menor, y luego se escuadra con una limita cuadrada de cerrajero o ma-
tricero. El segundo debe ser exactamente el didmetro del pie del mastelero.
(Una precaucién: debiendo siempre estar el tamborete paralelo a la cofa, es
decir, perfectamente horizontal, siguicndo la LWL, y estando en casos el
mastelero inclinado hacia atrds, de acuerdo al lanzamiento que tenga el palo,
el orificio para el talén del mastelero debe perforarse siguiendo esa misma
inclinacién, para poder lucgo pasarlo sin dificultades). Existen modelos, sin
embargo, en los que el tamborete es perpendicular siempre ‘al madstil.

Tratindose de un tamborete de madera, una vez cortado, horadado vy
pulido, se encastra con precaucién al tope del palo macho, con unas gotas de
cola. Recordar lo dicho: Siempre el tamborete es horizontal, no importa el
lanzamiento o inclinacién del palo, y orientado exactamente en la direccidn
adelante-atrds de la linea de crujia. En las raras excepciones en que asi no
ocurre verificar la perpendicularidad con respecto al mastil.

Los tamboretes sc reforzaban con flejes de hierro, corriendo alrededor
para aumentar su duracién. Si se desea imitarlos, una delgada tirita de bronce
o papel engomado negro puede servir.

Para los tamboretes tipo continental se siguen los mismos principios.
Recortarlos primeramente en perfil, con sierra de calar. Luego pulirlos, per-
forar los dos orificios, uno sin salida para el encastre del palo macho y otro
redondo para el mastelero. Tas otras indicaciones se aplican a ambos tipos
indistintamente,

Los tamboretes se barnizan o se pintan en blanco mate, de acuerdo con el
modelo y afio.

Los modelos mis modernos de tamboretes se hicicron totalmente de hie-
rro. Pueden imitarse de madera, pintada para simular el hierro pintado de
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negro mate, o, usando una tirita de bronce que se dobla alrededor de un
modelo, que se hace en madera imitando el caleés. Primeramente se dobla
alrededor del palo macho y luego alrededor del talon del mastelero. Luego
se toca con una gota de soldadura para que no se suelte, y, extrayéndola del
modelo se rellenan los espacios con soldadura de estafio. Se pule, se lima para
eliminar las asperezas, y luego se le da una mano de negro mate, o se oxida
con verdigris.

Atenerse siempre a la escala, pues es molesto y grotesco armar unos tam-
boretes fuera de proporcidn, y recordar las indicaciones sobre el encastre y
posicion al encolar. Si el orificio del encastre fuera demasiado amplio, colé-
quese una pequefia cuiiita triangular, similar a las usadas para el encastre del
palo macho. El tope del tamborete debe ser liso, es decir, que si sobresaliera
ligeramente parte del encastre del calcés, debe limarse hasta igualar la super-
ficie con la del tamborete.

La PROPORCION entre los diversos mistiles a veces es causa de perpleji-
dad entre los modelistas. Hasta bien entrado el siglo XVIII, el palo mayor era
sin discusiones el de mayor didmetro, siendo el de trinquete una décima parte
menor y el de mesana 3 décimas menor en didmetro que el mayor. Proporcio-
nalmente, todas las partes anexas, es decir, masteleros, mastelerillos, vergas,
etc., sufrian la misma disminucién, complicando grandemente las cosas en caso
de rotura en alta mar, al obligar a llevar mayor cantidad de respuestos de
todo tipo. Para simplificar la cuestién, a mediados del siglo citado, hacia los
comicnzos del XIX con mayor empuje, el parecido entre los mistiles de trin-
qucte y palo mayor se acentud hasta hacerlos idénticos, asi como a sus diversos
accesorios, siendo la Unica diferencia entre ambos las alturas e inclinaciones
respectivas.

Los MASTELEROS, y esto es importante para el modelista, no tienen
casi conicidad, es decir, son practicamente paralelos en todo su recorrido. La
causa de ello es que, al tener que subir o bajar la verga dc gavia, sujeta al
mismoe con un racamento, si existiera un desnivel pronunciado entre los dii-
metros superior e inferior del mastelero, €l racamento tendria mucho juego en
la parte supcrior y andaria ajustado en la inferior.

La parte inferior de los masteleros, es decir, el TALON, la parte que va
colocada en la cofa, en el espacio entre los dos baos, encerrado por una pieza
transversal a proa, debe escuadrarse. Pero este escuadrado no pucde realizarse
rebajando el palo, ya que el didmetro del mastelero debe ser inferior, ligera-
mente, a este cuadrado del talén. Para realizar este trabajo, una vez cortado
el listéin con que se hace el mastelero, cuyas medidas exactas s¢ sacan en
cada caso de la vista de perfil del plano wvélico, se redondea adecuadamente,
observando un paralelismo casi total de arriba abajo. Una vez pulido, se marca
en la parte inferior del mastclero con un cortaplumas un circulo todo alrede-
dor, de una pi‘ofundidad de 1 mm mds o menos. Lste circulo, segun la escala,
no debe estar a una altura de mds de 1 cm del extremo inferior del listdn.

Efectuar cuatro cortes a escuadra, formande un paralelepipedo, es decir,
un cuadrado alargado. Las caras del mismo deben ser siempre, como en todos
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los mastiles, cortadas siguiendo la linea de crujia, es decir, una cara mira a
proa, otra a popa v una a cada borda del barco.

Cortar dos trocitos rectangulares de madera y encolarlos en dos de las
caras. Luego cortar otros dos trocitos, pero de modo que cubran también los
extremos de los anteriormente encolados. Se encolan y refuerzan con dos
clavitos pequenos. Una vez seco el conjunto se pule con lija o una lima suave,.
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dejando recuadrados los dngulos y suavizando Gnicamente los bordes superio-
res de los cantos vivos, para que se confundan con la redondez del mastelero.
Casi siempre se corta el orifivio para el FIADOR o TRABA que sujeta el
talon del mastelero entre los dos Baos de la cofa, en el centro de este cuadra-
do. La [orma del {iador es la de una pequeiia cufia, que se introduce lateral-
mente a presién (un clavito limado adecuadamente).

~El MASTELERO lleva un calcés también en su parte superior donde se
encastra con el MASTELERILLO o MASTELERO DE GAVIA. Este calcés es
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algo diferente del Calcés bajo. Primeramente es menor de dimensiones, gene-
ralmente lleva solamente dos crucetas en vez de tres, y no posee cofa. kxtrac-
tadas del plano vélico las dimensiones del mismo, se escuadra siguiendo la
linea de crujfa, la parte del mastelero hasta el encastre de los BAOS. Obsérvese
que este calcés no lleva tampocoe CACHOLAS.

Cortense los Baos de listoncitos de madera dura de grano fino; se encolan
siguiendo la linea de crujia, y siempre paralelos a la LWL o Linea de Flotacién,
uo importa la inclinacién del mastelero. Antes del encolado es conveniente
limar los pequefios encastres a media madera para las crucetas con una limita
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de cola de rata, cuadrada. Se cortan las crucetas con un ligero chanfie o corte
en dngulo hacia Ios bordes, como las crucetas del calcés bajo.

S¢ encolan, observando que los extremos superiores‘ de los baos y crucetas
queden a un mismo nivel.

Una precaucién. Debe tenerse en cuenta que el ralén del mastelero es
algo mayor que el diimetro del mismo; en consecuencia, antes de cncolar los
baos y crucetas conviene instalar el Mastelero en el calcés bajo, pasando a
través del tamborete por su extremo superior, convenientemcnte recuadrado
antes para evitarse el trabajo, muy incomodo, de escuadrar una vez encas-
trado. Se coloca el Fiador o Traba, que lo mantendrd en su lugar, y luego
puede procederse a encolar los baos v crucetas del caleés alto que hemos des-
crito.

En los extremos laterales del calcés alto, sobre los baos, van asimismo
dos almohadas, similarcs pero algo menores que las inferiores, cuyo objeto es
también evitar cl desgaste de los baos por el rozamiento con los obenques del
mastelero. Las almohadas se cortan de dos trocitos alargados, una de cuyas
caras se redondea (la externa) y se encolan adosindolos al mastelero sobre los
baos. La parte superior del mastelero se cortard ligeramente formando un
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pequefio encastre de espiga para el Tamborete del Mastelerillo de Juanete.
Este encastre es cuadrado, y su altura puede variar de 3 a 6 mm, segun cl tama-
o del modelo.

PALOS SUPERIORES. — El Mastelerillo, Sobre de Juanete y Sosobre de
Juanete, como eran llamados los palos superiores al Mastelero de Gavia, en
algunos casos, si se trataba de navios de poco porte, se hacian de una sola
pieza, con pequefios salientes en forma de repisa octogonal donde los obenques
se aferraban. Este era el caso de bergantines. pequefias fragatas, etc., de hasta
unas 400 toneladas.
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Para embarcaciones de mayor porte se tendria por este mérodo un mistil
summamente alto y delgado, por consiguiente poco resistente. En consecuencia,
el Mastelerillo se equipaba con un pequeiio calcés, similar al del mastelero de
gavia, mas pequeiio, provisto de dos baos vy dos crucetas, una anterior y otra
posterior al mdstil, trabadas y a un mismao nivel, como en el caso anterior.

Una distancia aproximadamente igual a 2/3 de la del mastelero de gavia
se escuadraba, por el mismo proceso, para el caleés, dejando un pequefio tenén
para encastre del tamhborete de mastelerillo. El talén del mastclerillo se marca,
en modelos, con el cortaplumas. del modo explicado. Se recorta alredcdor vy
luego se escuadra formando cnatre caras. Se cortan cudatro trocitos de madera
que se encolan sobre las mismas, de modo que los dos ultimos cubran los
bordes de los dos primeramente encolados. Una vez seco el conjunto se pule
y se redondean los bordes superiores. Se pasa el mastelerillo por el tamborete,
encastrandose debidamente en su lugar por medio de un fiador o traba mas
pequerio que el del mastelero, segun el plano.

El Sobre de Juanete, conjuntamente con el Sosobre en los grandes navios
de linea, se hacia de una sola pieza, con un saliente en el punto donde se
aferran los obenques o burdas de Sobre Juanete y de Sosobre. Este saliente,
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en escala, se Imita encolando dos trocitos de madera preparados del siguiente
modo. Témese un taruguito de madera blanda y redondéese de modo de darle
un diametro superior al del Sobre en donde va colocado, pero que no exceda de
unos 2 mm todo alrededor, en modelos Escala 1,100, por ejemplo. Redondeado
y pulido el tarugito, se perfora con una mecha cuyo diimetro sea el del mas-
til. Se corta luego el taruguito cn dos Lozos con una sierrita de calar y se
encola en el Sobre o Sosobre, scgin corresponda, a la altura correspondiente.
Puede rcforzarse con un clavito sin cabeza, pasante, para evitar que reshale.

MASTILES AUXILIARES. — Los navios de gran porte, de linea, entre los
afios 1810-50, con su arboladura llegande a alturas considerables, llevaban
como mastil fijo terminal el de SOBREJUANETE. Para aprovechar las brisas
ligeras en tiempos de calma chicha se llevaba un SOSOBRE desmontable, que
s¢ podia elevar y bajar a voluntad, al cual iba aferrada la vela de cuchillo de
Sosobre. Este mastil, liviano vy resistente, se enjarciuba pasando a través de
un tamborete encastrado en el extremo superior del Masielero de Sobrejuanete
a la manera usual, pero, en lugar de mirar hacia adelante, miraba hacia
atrds, es decir, que el Mastelero de Sosobre iba colocado detrids del Mastelero
de Sobrejuanete. Su talén, al ser izado, descansaba en una traba en el calcés
del Sobre-Juanete. Dicho talén Ilevaba encastrada horizontalmente una cuna
que se colocaba a voluntad e impedia que el mastelero pudiera pasar mads
abajo de las crucetas del Sobre Juanete. El izado de dicho iastelerc se efec-
tuaba por medio de dos sistemas e aparejos que describiremnos mas adelante.

Conocemos modclistas que prefieren enjarciar y encastrar los mdstiles
v masteleros antes de colocarlos en el casco. Si se trata de modelos pequeios,
escala 1/250 o menor, creemos que esta medida podria justificarse, ya que cs
sumamente fastidioso trabajar ¢n un lugar tan pequefio y en especial conside-
rando la delicadeza v fragilidad de los trocitos de madera utilizados. Por
ejemplo, pucde cortarse el Palo macho, con sus calcés, los masteleros y maste-
lerillos y armarlos y encolarlos perfectamente antes de su montaje definitivo
en el casco. Tencmos una desventaja en contra. Es importante no falsear las
lineas de los baos y cofas, paralelas a las de tlotacion. Para ello scrd necesario
tener un dibujo del plano vélico v arboladura, contra el cual se chequeard
constantemente a medida que se va armando el conjunto, ya que una vez
encolado es imposible cambiar las inclinaciones respectivas. Asimismo, la linea
de crujia, adelante-atrds, decl navio, debe ser respetada escrupulosamente. Si
se siguen estas instrucciones cuidadosamente, es posible obtener un conjunto
aceptable. Pintar los caleés y barnizar los mastiles antes del encastre. En este
punto notaremos las ventajas de este muodo ya que podremos llegar a los
rincones mas escondidos con el pmcellto sin dificultades, contrariamente al
tener que pintar un conjunto ya encastrado en el casco.

Una medida muy efectiva en las cofas es la simulacién ya explicada de
los enjaretados. Propiamente barnizados comunican a las mismas un toque
realistico muy hermoso. El extremo superior del mastelero mas alto lleva una
especie de bola aplastada, llamada la GALLETA. Su forma adopté modas ca-
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prichosas a través de las épocas. Pintada, barnizada, dorada, de acuerdo con la
categoria del navio. Su misién, en especial en el mesana, es, merced a una
garrucha que lleva encastrada con eje horizontal, servir para el paso de la
DRIZA de la bandera o estandarte, es decir, dicha filastica o soga liviana se
maneja desde el puente, permitiendo ¢l halado o cobrado ripido de la ban-
dera, para operaciones de reconocimicnto o en ocasiones de gala o desfile.

En modelos pequerios bastara simplemente realizar dos orificios pequenos,
suficientes para el paso del hilo que simulard la driza, cercanos uno del otro,
y ranurar ligeramente el espacio entre ambos para simular la garrucha.

El Palo bauprés

El Palo bauprés sufrié una evolucion considerable desde los tiempos de la
vela de Cebadera. Originariamente fue un mastil mds, con una inclinacién hacia
proa que se fue haciendo’ poco a poco mds pronunciada, hasta formar un an-
gulo de casi 40 grados, con la linea de la quilla. Estaba equipado con una o
dos vergas cuadradas, vergas de Cebadera, y sus correspondientes velas, que
llevaban el mismo nombre.

Remontédndonos a mediados del siglo XVIII, vemos que el bauprés iba
encastrado pasando a través del puente medio y del puente bajo, descansando
contra dos robustos maderos encastrados cerca del trinquete, en el pucnte
medio. La linea de subida del mdstil fue sufriendo evolucién, como dejiramos
dicho, pero se mantuvo casi constantc a partir de mediados del siglo nombra-
do. Aproximadamente iba desde ¢l talén del palo mayor (sobre la sobrequilla)
hasta la parte mds alta de la Roda. Donde el mastil sobresalia del puente,
quedaba un espacio alrededor que siempre se dejaba algo mayor para compen-
sar por las dilataciones y contracciones de la madera. Para evitar la entrada
del agua, se usaba un procedimiento parecido al seguido con el timdn, es decir,
tela alquitranada claveteada alrededor, formando una especie de capuchon,
sujeta con clavos de cobre o emplomados, y pintada de negro. Este detalle
es muy interesante y puede ser reproducido fielmente cn los modelos a escala
grande con un trocito de tela algo gruesa, accitada y pintada de negro, bien
encolada y clavada alrededor de la bocina del bauprés. No exagerar la nota,
y pecar mas bien por delecto que por exceso de tela.

Para evitar que el bauprés tuviera movimientos laterales, se colocaban
dos pesados maderos a ambos costados del bauprés, sobresaliendo del puentc
y bajando hasta la roda. Llamados los APOGSTOLES eran particularmente
notables en las naves de antigua data. La forma de estos APOSTOTLES varia-
ba; en especial se decoraban notablemcntc sus partes superiores con tallas,
caheras, etc, pintadas o barnizadas. El tamafio vy robustez de los apdstoles fue
disminuyendo a medida que las formas de los cascos y tamafio de la arbo-
ladura se fue modernizando. Los packets todavia llevaban maderos robustos,
dehido a sus proas redondas y romas, pero con la llegada de los veloces veleros
de mediados del siglo XIX, los apostoles podian apenas verse sobresalir del
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puente a ambos costados del bauprds, pere sicmpre encastrados solidamente
sobre los maderos de la roda.

Las dimensiones de los bauprds eran considerables. Tomemaos varios ejem-
plos. Una [ragata de principios del siglo XIX tenia un bauprés de 23 m de
largo; owra, de menor desplazamiento, I8 metros. Mds o menos dos terce-
ras partes de estos largos sobresalian del casco, a partir de los Apdstoles, v el

resto se encastraba como se ha dicho.

Fig. 124
Baupres - Botalon - Moco del baupres - Tamborete (Clipper 1868)
EFl Cotty Sark.

Los baupres eran generalmente de seccion redonda en wda su Jongitud.
Llevaban una serie de pequeitas cortamusas encastradas en la seccldn en que
se alerraba la Trinca del Bauprds con el objeto de evitar el resbalamiento
de ¢sta. A partir de principios del siglo XIX se cambio la [orma del bauprds;
para permitir una acomodacion mds adecuada entre los Apdstoles se dejo csta
seceion cuadrada, desde su comienzo: desde los apodstoles se prolongaba hacia
afuera en seccion octogonal, v en la tercera parte, ultima de su recorrido,
se le dejaba la seccion redonda. Es decir, donde la Trinca iba aferrada, la sec-
cion octogonal permitia un ajuste adecuado, en especial con la adopcién de
Trincas de hicrro v bronce en reemplazo de las de soga o cable.
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Las TRINCAS DEL. BAUPRES, que ya mencionamos, tenian por objeto
mantener ¢l bauprés sélidamente atado z la roda, parte superior, y contra-
rrestar parcialmente la fucrza tractiva de los estays. La roda tenia en su cxtre-
mo superior una o varias perforaciones, de seccién, ya sea redonda u oblonga,
por la cual se pasaban los cabos de 1a Trinca. Estos cabos daban varias vueltas
alrededor del bauprés, mantenidos ¢n su lugar por las cornamusas, y s¢ anu-
daban especialmente para gue el conjunto formara un apoyo, y al mismo tiempo
fuera relativamente estético. Es ¢ésta la razén por la cual tanto la roda como
el tajamar eran robustecidos y armados solidamente, ya que constituian en
realidad el apoyo de la jarcia fija del bauprés, el cual, a su vez, era el sostén
de la jarcia del trinquete. A veces se colocaban dos o tres trincas, una detrds de
la otra, para conseguir mayor robustcz.
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Para aferrar la trinca a la roda, habia una o dos perforaciones, redondas,
oblongas o alargadas. Hasta mediados del siglo XVI la trinca se pasaba sim-
plemente bajo el pico que formaba el tajamar, sin cortar orificios en et mismo.
Las vueltas que daba la trinca variaban, de acuerdo con el modelo. Normalmente
eran de siete a ocho vueltas tompletas, y la direccién de la ranura era para-
lela a la del tajamar. Las cornamusas que evitaban el resbalamiento de la
trinca variaban en numero. Se colocaban en semicirculo alrededor de la parte
superior del bauprés; cinco a seis era ¢l namero usual; su altura no sobrepasaba
la altura del cable de la trinca. ¢Coémo colocar la trinca en un modelo?

Es relativamente sencillo. Haciendo un nudo corredizo en un extremo
del piolin que simula la trinca en escala, se aferra al bauprés inmediatamente
pegado a las cornamusas de sostén. Se tira para ponerlo tirante y el cabo
libre se pasa por la ranura ad-hoc en cl tajamar. Siempre de babor a estribor.
Considerando la inclinacién de la ranura para la trinca, la primera vuelta que-
dara adosada a la parte delantera de la misma y subsecuentemente, cada vuel-
ta que sigamos dando se ird colocando mas hacia adclante en el bauprés, y mas
hacia popa en la ranura, cruzdndose a mitad de camino. Una vez completado
el numero de vueltas obligatorio, con el cabo colgando del bauprés, se aferra
en el centro con dos o tres nudos corredizos, cuidando de tirar solidamente
del cabo para tensar todo lo posible la trinca. Debe recordarse que, una ver
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tensada la misma, no hay posibilidad de arreglaria, por lo que se recomicn-
da hacer esta fase con paciencia y prolijidad. Puede completarse luego con tres
o cuatro vueltas mds para uniformar el nudo central, y luego unas gotas de
cemento duco para hacer inalterable ¢l conjunto.

Mds adelante describiremos el resto de la jarcia del bauprés, con sus
mocos, barbiquejos, ctc. Debe uno preguntarse, al instalar el bauprés en el
casco, si se hara permanente o removible, La ventaja del primero es la rigidez
y scguridad en el tensado. Pero, en caso de rotura, se plantea el problema casi
insoluble de su reemplazo, con el cambio y modificacién de infinidad de ca-
bles, accesorios, etc. Por el contrario, si el bauprés se equipa de modo que
pueda eventnalmente ser cambiado, puede llegarse a una robustez aceptable,
y al mismo tiempo la ventaja ya descrita de su reemplazo. No se crea que
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€s un caso tan raro el de la rotura del bauprés, ya que por su posicion dentro
del casco representa la parte mds expuesta de la jarcia, y como la jarcia va
interligada, menudo desastre se arma cuando el bauprés se desprende... Ge-
neralmente queda estropeada toda la jarcia del trinquete, burdas, etc. Por todo
cllo recomendamos, salvo casos de modelos muy pequeiios, el uso del palo
bauprés removible. Para ello, siempre serid necesario, si el casco es sélido,
perforar el orificio para el bauprés a la exacta medida, de modo que el fondo
del mismo haga de talén. En caso de cascos huecos, es menester preparar,
antes de colocar ¢l puente, un retén para el talén del palo, de modo que des-
canse en la posicién definitiva que luego debe adoptar. Con dos piecitas de
madera encoladas se remeda esto dc manera aceptable.

Al perforar el orificio para el mastil, es sumamente importante verificar
la inclinacién con respecto a la vertical, linea de crujia y a Ia LWL o linea de
flotacion. Siempre es preferible hacer una plantilla calcindola del plano vélico.
Mirando el casco desde proa, algo desde abajo, la linea del bauprés debe ser
exactamente la misma que la de los mastiles sobre el puente, sin revirados
hacia uno u otro lado. Cualquier desviacion que haya debe corregirse ahora,
¥a que una vez instalado definitivamente el bauprés no hay arreglo posible.

Volvemos a recordar el método usado en el puente. Si el orificio se deja
ligeramente mayor que el diagmetro del mistil, es posible, usando pequeiias
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cufiitas de madera, modificar ligeramente la inclinacién y angulo del mismo,
hasta encontrar la linea exacta. Asimismo, estas cuifiitas, bien encastradas,
haran el papel de traba, haciendo innecesario el uso de cola o clavitos.

CONSTRUCCION DEL BAUPRES. — Existen tantos tipos de bauprés
como de modelos. Normalmente, el bauprés usado por mas de cien aiios, en
el periodo algido de la navegacioén a vela, 1750-1850, era basicamente hecho de
una o varias piezas encastradas, como los palos machos, con conicidad hacia

1
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ambos extréemos, con un encastre en la parte interna donde apoyaba sobre
el soporte, seccion  octogonal, y terminado en seccion circular hasta su
extremidad.

Se presentaba en el bauprés €l mismo problema que en los mastiles de
puente. Debido al largo y dimensiones que debia proporciondrsele, los arboles
disponibles no proveian la madera necesaria, ni la misma era de la rigidez
suficiente para dicho uso. Se adoptd entonces cl mismo sistema de formar
calcés dobles, con especie de masteleros de bauprés, Namados precisamente
de esa manera, o si no Botalén del bauprés, largos y delgados, muy resistentes,
generalmente de seccién redonda. Para sujetar ¢l Botalén de bauprés al bau-
prés, se usaba asimismo el Tamborete de bauprés, bastante parecido al de los
mistiles superiores. La costumbre era llevar el tamborete vertical a la Linea
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de flotacién, sin importar la inclinacién del bauprés. Algunos navios,
espailoles o italianos, llevaban el tamborete perpendicular a la linea del
bauprés, es decir, formando el tamborete un 4dngulo con la I.inea de flotacidn.
Es éste un detalle muy importante que dcbe observarse con detencién en el
Plano Vélico.

La parte trasera del hotalén se apoyaba sobre una pieza encolada vy
abulonada al bauprés, terminando hacia atrds en una curva que se confundia
con el mdstil, y hacia adelante formaba un tope recto contra el talén antedicho,
Luego se afiadié una especie de abrazadera con dos orificios para hacer mis
rigida la union.

En modelos anteriores al 1800 era comtn en el bauprés, una especie de
montura céncava, sobre la cual apoyaba el extremo del botalén, y se refor-
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zaba ¢l conjunto con una especie de trinca de cuerda, con varias vueltas
alrededor del bauprés y botalén, reforzada con varios nudos en el medio.

Las fragatas, buques de linea, etc.,, necesitaban una extension mayor de
sus botalones para los estays y velas correspondientes. Para ello sc los prox‘reia
de Dbotalones de foque, especie de mastclerillos, aferrados al botaldn de una
manera similar, por medio de tamboretes, pero a un costado dcl mismo, es
decir, no sobre l1a linea vertical, sino inclinados generalmente a 45° 3 estribor,
de modo que quedara libre la parte superior del botalén de bauprés para el
paso de los estays. Es este otro detalle que identifica répidamente si la persona
constructora del meodelo se ha guiado por un plano cierto o imaginario. La
parte trasera o talén del botalén de foque se encastraba en una abrazadera
aferrada al tambaorete del bauprés, el dngulo indicado. Este encastre era
redondo u octogonal (ver dibujos).

Aun se llegé a usar otro mastelerillo mis extremo, el botalén de petifo-
que. Usado en navios afragatados, especialmente, era el mds delgado pero re-
sistente dec los mdstiles auxiliares del bauprés. Para dar una idea de las dimen-
siones que podian alcanzar en navios de linea estos mdstiles, realmente impre-
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sionantes y majestuosos por su concepeion y elementos auxiliares, diremos que,
para un navio de linea del 1815, por ejemplo, desde los apéstoles, en el naci-
imiento al ras del casco, hasta la extremidad del botalén de petifoque, habia
una distancia de 45 metros, midiendo el casco entre perpendiculares alrededor
de 70 metros, es decir, casi setenta por ciento de la longitud total del navio,
de roda a codaste.

El botalén de petifoque se encastraba también a través de un tamborete,
colocado en la extremidad del botalén de foque, pero inclinado hacia el otro
lado, es decir, opueste al tamborete del botalén de bauprés. Su talén se en-
castraba en una abrazadera sujeta con sunchos al tamborete del botaldén de
foque. Se procuraba siempre que los talones de los diversos botalones apun-
taran hacia el centro o linea de crujia, es decir, ligeramente desviados de la
linea del bauprés. Con esto se perscguia alinear todos los estays principales
en su camino hacia la roda.

T.a jarcia del bauprés y botalén la describiremos mas adelante.

En clippers y barcos relativamente modernos, no era problema para la
tripulacién trepar a lo largo del bauprés y botalén, para aferrar los foques
cuando se ordenaba arriar velas.” Para ayudar en tiempo borrascoso, se pro-
veian dos cuerdas sujetas a armellas aferradas a los apdéstoles, que servian para
sujetarse con una mano micntras se trabajaba con la otra, y de guia en el tra-
yecto hasta la roda. Para los barcos de mis antigua data, con botalones que se
elevaban en dngulos mds agudos, era necesario algo para no resbalar. Se pro-
veian especies de escalones clavados y encolados en la parte superior del bau-
prés y botaldn, amén de las cuerdas de guia ya mencionadas. Estos escalones
eran clavados de trecho en trecho y hacen un detalle muy interesante en los
modelos a escala grande.

EL MOCO DEL BAUPRES. — Es ¢sta una pieza quc salta inmediatamente
a la vista, colocada bajo el tamborete del bauprés. De origen relativamente mo-
derno, alrededor de mediados del siglo XVIII era desconocido en los tiempos
de 1a vela de cebadera. Como ya hemos dicho, esta vela era llevada sobre una
verga ad-hoc cruzada en el bauprés, sujeta al mismo con una eslinga, de cuerda,
y miés tarde de metal, que le permitia deslizarse arriba y abajo del bau-
prés y botalén. Con la aparicion de los foques, velas de cuchillo triangula-
res, se hizo necesario reforzar la accion de resistencia del bauprés y botalén.
Para extender hacia abajo esa fuerza, nacié el moco del bauprés. Una pieza
pequeiia y modesta al principio, fue tomando mayor tamafio y categoria al
tiempo que se extend{an los botaloncs y su jarcia corrcspondiente. El moco del
bauprés original estaba abulonado al tamborete del bauprés en su cara ante-
rior, apuntando hacia abajo vy haciendo tope su talén con el botaléon. En
algunos navios de fines del siglo XVII, en los que ain se mantenia la verga
de cebadera, con su vela correspondiente izada a medio palo del bauprés,
mds o menos, los vientos del moco citado se Mevaban a terminar en el bau-
prés en la parte anterior de la cebadura, para que no interfirieran en el ma-
nejo de la mismo. Cuando el numero de vientos o sostenes aumento, debido



MODELISMO NAVAL 201

al tamaiio y ntimero de los botalones, se adopté el método de hacer dobles
mocos, partiendo de una rama sencilla encastrada contra el botalén, y bifur-
cindose algo mds abajo de la terminacién inferior del tamborete. Es éste el
tipo de tamborete visto a menudo cn fragatas de la primera veintena del
siglo XIX, la famosa Constitution, Constellation, etc. Los cables de los vien-
tos pasaban a través de orificios realizados en los maderos con que se cons-
truian los mocos.

Alrededor del 1840 comenzaron a modificarse los tipos de moco de bau-
prés, haciéndolos, en lugar de fijos, oscilantes alrededor de una especie de
junta universal, dos armellas, sujetas al tamborete del bauprés. Primera-
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mente hecho de madera, luego mixto, y finalmente de hierro totalmente,

con pequefios ganches a los costados para el paso de los vientos, con una especie
de garfio en la parte inferior.

ALETAS DEL BAUPRES. — En la parte en que el palo bauprés se une
al tamborete, existen, a ambos lados, simétricamente colocados, haciendo tope
contra la parte trasera del tamborete y apoyande sus costados internos contra
€l bauprés, una pieza por lado, llamadas ALETAS DEL BAUPRES. Estas ale-
tas, especie de calzos de madera, cuya forma peculiar puede apreciarse en los di-
bujos, tenian encastradas pequeiias garruchas, o simplemente orificios, a través
de los cuales pasaban los estays superiores, de petifoque o de perico, los cuales
se llevaban luego hacia atras, a afcrrarse a vigotas sujetas a armellas cerca de
la roda, en ¢l casco propiamente dicho. Los orificios eran con sus bordes
redondeados, para evitar el desgaste del estay debido al roce, y, a mayor dia-
metro del estay, en navios de tamafio mayor, se evitaba totalmente la garrucha,
que no podia resistir el considerable empuje del cable tensado. El estay, algo
menor en didmetro que el de los orificios de las aletas, era forrado (recubierto
con marlin o piolin, para formar una superficie lisa), lucge tratado con tiritas
de lienzo y por altimo protegido con cuero ensebado para evitar la rotura.
Se pasaba entonces por los orificios citados y se aferraba al casco por
las vigotas. Consecuentemente, las ALETAS llenaban una funcién importante,
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y eran construidas en forma sumamente robusta y encastradas con tolerancias
muy estrechas. En ciertos casos, antes del siglo XIX, las ALETAS se hacian
dobles, con una plataforma que las cubria, pasando a traveés de los orificios
practicados ¢l Estay mayor de trinquete y cl de Mastelero, es decir, constituian
el apoyo de casi la parte mds importante de la jarcia del palo delantero, el cual,
a su vez era la base de la jarcia del mayor.

En los modelos usar para esta pieza tan imporiante madera dura, de grano
muy fino. Recortar las piezas con sierra de calar y hacer pequefios rebajes en
el bauprdés para que apoyen sin luz visible. Kl chanfle delantero debe corres-
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ponder exactamente al dngulo que forma el tamborete del bauprés con el palo
bauprés, en el cual se encolan. Los orificios son redondeados y sus bordes se
suavizan con una lima de cola de rata. £l conjunto se barniza del color de la
verga o mdstil.

VERGAS CONSTRUCCION. —La proporcién y cuidadosa construccién
de las vergas en un modelo afiaden el toque necesario para el realismo del
mismo. De acuerdo con la época en que el prototipe original fuera construido,
diferirdn fundamentalmente las vergas y su construccion. Hasta principios del
siglo XIX, desde cl siglo XVI, las vergas se mantuvieron fundamentalmente
parccidas, con un pequeiio aumcento €n la cabulleria de hierro. Asimismo, sc¢
parecian bastante desde la verga de gavia mayor hasta la de perico, diferen-
cidindose en sus tamafios respectivos pero no en sus proporciones.

Para dar una idea concisa, diremos que eran con conicidad hacia ambos
exiremos, con stops O topces aumentados, cortados en la misma madcera de la
verga, hacia ambos extrcmos, de forma cuadrangular, cuyo objeto era evitar
el reshalamiento y escape de las eslingas, brazalotes, y nudos de los marcha-
piés. Quedamos entonces que hacia ambos extremos las viejas vergas llevaban
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topes cuadrados, en cuyo interior generalmente se insertaban garruchas para
el paso de las escotas. De los extremos cuadrades hasta el tope habia una pe-
quefia distancia redondeada, de menor didmetro. Del extremo interior del
tope hacia el centro la verga era circular a medida que aumentaba de didmetro,
pero el centro de la verga, hacia ambos extremos, era octogonal, en una lon-
gitud aproximada a una cuarta parte, o algo mis, de la longitud total de 1a

verga. .
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Para construir una verga en escala, tipo antiguo, sera necesario conseguir
listones rectos, sin nudos y de madera de grano fino, como fresno, guatambu o
rauli. Cortarlos perfectamente a escuadra, del largo total de la verga, mas
una pequefia distancia como precaucién. Alisarlo con cepillo, de modo que las
cnatro caras sean perfectamente iguales. ‘

Marcar en el listén las diversas distancias en que cada seccién cambia
de forma, es decir, los extremos redondeados, los topes cuadrados, las medias
secciones redondas y el centro octogonal. Estas secciones se marcan con lipiz
blando y se cortan ligeramente con un cortaplumas. Primeramente tallaremos
los topes cuadrados, con cortaplumas o formdn, verificando que sus extremos
internos se vayan confundiendo en forma circular. Sus extremos exteriores
estdn cortados a pico, y el extremo circular redondeado se talla de medida
uniforme hasta la terminacién, ligeramente afinada. Tallaremos ahora el cen-
tro octogonal. Simplemente se van cortando suavemente los cantos vivos de la
seccion cuadrada, verificando que todos queden de la misma medida. Un tro-
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cite cuadrado de vidrio es sumamente util para esta operacion. Cortados y
pulidos los cantos se comunica forma redonda .a las secciones medias, ya sea
con cortaplumas (cuidado, cortar muy poca madera a la vez) o con el vidrio
mencicnado y papel de lija. Lste dltimo mdétodo, aunque mds lento, es mis
seguro y se corre menos ricsge de sacar demasiada madera y estropear la verga.
La seccién redonda se va reduciendo hasta llegar a los topes, en que se con-
funde en una suave curva ascendente con los mismos. Reconocemos que no es
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cosa facil tallar perfectamente una verga de este estilo. Sin cmbargo es prefe-
rible dedicar el tiempo necesario, ya que el efecto conseguido es infini-
tamente superiof, ¥ pone un sello de autenticidad en el modelo, netamente
profesional.

Terminadas las secciones, pulir cuidadosamente con lija muy fina, cul-
dando que el pulido no cambic la [orma de las mismas. Perforar en cada
extremo, en los topes, un orificio alargado (que se hace perforando tres o
cuatro orificios uno muy cerca del otro, y luego limando las asperezas) para
Ja garruchita de las escotas. Estas perforaciones deben hacerse de arriba abajo
de la verga, para lo cual serd conveniente marcar va las caras definitivas de
la misma. :

Sobre la cara delantera de la verga, es decir, contraria a la que va adosada
el mastil, van colocadas cornamusas, dos, para cvitar el resbalamiento de las
drizas, candeletones y otras sogas o cables para el manejo de las vergas y velas.
Fstas corpamusas, que dejan una pequefia abertura lateral entre ellas, se
cortan de dos trocitos de madera delgada, con sierra de calar, y sc encolan
reforzando con clavitos, simétricamente a ambos lados del centro de la verga.
En la parte trasera de la verga va colocada la montura o yugo, cuyo objeto
es permitir el adosado de la verga contra ¢l mastil, y, merced a su centro semi-
circular, permitir el giro alrededor del mismo. El yugo se corta de madera
delgada, dura, con sierra de calar, y se encola exactamente en el centro de la
verga, horizontal, es decir, opuesto a las dos cornamusas. La longitud de las
cornamusas (que en algunos modelos se hacen en una sola pieza, datando del
1650 su construccién en pares) es alrededor de 1/10 parte de la longitud total

de la verga.
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VERGAS TIPO MODERNO.— A principios del siglo XIX se [ue cam-
biando insensiblemente de estilo en la construccion de las vergas de madera,
con topes recuadrados y garruchas encastradas, segin ya se describié. Comen-
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26 por eliminarse los topes, dificiles de hacer y de reparar en caso de rotura. Se
reemplaz6 por una simple saliente o rebaje en ¢l penol (parte externa de la
verga), en cuyo rebaje se colocaron las bandas con cincamos. S¢ mantuvo
la forma de lus monturas o yugos, ligeramente modificadas y se suprimié
las cornamusas delanteras de la verga, reemplalz’mdolas con bandas de hierro
con cancamos. Asimismo, el nervio de envergue, superior, de cable, se reem-
plazé por uno de hierro, sujeto a cincamos o armellas, encastradas en la parte
superior o lomo de la verga. Mds adelante describiremos en detalle los diversos
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detalles de jarcia de cada una de las vergas. Por ahora, debemos saber que
para la construccién de una verga tipo moderno (casi todo el siglo XIX) se-
guirdse la recomendacién de buscar listones rectos y sin nudos, como de
ordinario. Cortarlos a la medida y recuadrarlos, de modo que las caras scan
todas iguales, en dngulo recto. Formar con un cepillito de carpintero la decli-
nacion hacia ambas caras, conservando siempre la seccion cuadrada hasta darle
la forma aproximada de acuerdo con el plano. Lucgo, usando siempre el cepillito
manual, rebajar los cantos déndoles seccion octogonal primero y luego circular.
Pulir usande papel de lija mediano. Los extremos de los penoles se cortan
ligeramente con un cortaplumas todo alrededor y se rebaja cuidadosamente
raspando con una lima plana. Se termina el conjunto con papel de lija muy
fino. La construccién de la montura es similar a la descripta para las vergas
tipo antiguo, y en cada caso debe consultarse cuidadosamente el plano de jarcia
para sus tamafios relarivos. Se encastrard exactamente en el centro, y en linea

perpendicular al madstil,

LA JARCIA FIRME. —Una de las preocupaciones del modelista “ama-
teur” es comenzar de inmediato, aun antes de haber finiquitado los multiples
detalles del puente, el enjarciado del modelo. Debe prevenirse esta tendencia.



206 LUIS SEGAL

Terminar primeramente los puentes, las amuras y amuradas, los cabilleros,
centrales y laterales, las defensas, bombas, cabinas y tambuchos, escotillas y
verificar que los orificios correspondientes a las cabillas estén horadados y sean
en numero correcto, de acuerdo siempre con los planos correspondientes. Todo

CARRETEL CON H/ILO GRUESO

/ /TOP.E MALLETE
c =

CANALETA —

PEQUENO MALLETE PARA AFORRAR

Fig. 139

este trabajo es imprescindible hacerlo antes, pues una vez colocada la jarcia
fija es sumamente dificil trabajar dentro del casco, va que los obenques, por
ejemplo, cubren una buena porcién de ambos costados, y es dificil llegar a los
rincones, y mds dificil aun pintar los pequeiios detalles del puente.

C
4

- (PEA’ZADU/?A e CABLES-MODELO~
(VISTA EN PERSPECT/IVA)

Fig. 140

Los mdstiles, masteleros y mastelerillos ya han sido encastrados en el casco,
y sus inclinaciones respectivas perfectamente verificadas con plantillas calcadas
de los planos vélicos. Las vergas y botalones ya han sido cortadas y pulidas,
barnizadas y puestas a un costado hasta su futuro uso.

FL PROBLEMA DFEL CORDEL A USAR PARA LA JARCIA. — Es éste
uno de los puntos bisicos a considerar. sQué clase de cordel usaré para mi
moadelo?. .. Cuando se hace un modelo a la buena de Dios, sin mayores exigen-
cias de orden estético o de precision, no existen estos problemas, que solo
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surgen cuando ¢l modelista toma su trabajo en serio v trata de remedar a la
perfeccion, no sélo los grosores de la jarcia original, sino tambi¢n la consis-
tencia de la misma. Hemos visto, ain en modelos de museos, navios de época
realizados con una o dos clases de cordaje, con obenques del mismo grosor que
lus drizas o cstays, ¥ los flechastes del mismo grosor que los obenques, etc.
De las difercntes medidas y tipos de cordajes usados en los modelos a escala,
nacen los detalles mas pintorescos y que comunican mas vida y realismo.
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Desde todo punto de vista debe evitarse en absoluto el uso de cordaje
blanco en los modelos. Resalta de un modo chocante, y ademds no existen
cordajes blancos a bordo de una embarcacion real. El material mds comun-
mente utilizado era el caflamo, en especial el de Manila, de las Filipinas. Para
protegerlo de la accidon de la intemperie, agua salada y descomposicién, sc
sumergia, antes de scr enjarciado, en soluciones de alquitran vegetal, que
le comunican un color marrén ohscuro, tirando a siena quemada. Ese es cl
color normal para la jarcia fija y mavil, para casi todos los modelos del
siglo XVIIL hasta fines del siglo XIX. Los obenques, estays, [lechastes, y a
veces las burdas, o estays posteriores de los palos, que asimismo se aferraban
a las mesas de guarnicion, se protegian con una espesa capa de alquitrdn, de
color tirando a negro, o nogal muy obscuro.
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El hilo sisal, de color mis claro, tirando a amarillo, hizo su aparicion a
fines del siglo XIX, en especial a bordo de goletas, pesqueros y barcos de cabo-
taje menor. No tan rebusto ni resistente como el cafiamo, sin embargo se hizo
popular a causa de su baratura.

Explicaremos ahora el proceso por el cual se protegen los cables del
rozamiento y de la intemperie. El ENTRANADO de un cabo consiste en usar
un piolin, mds o menos grueso, para rellenar los espacios entre mena v mena,

TRINCA
CORNANIUS A

75 FRENTE — PERFIL

® o

VIGOTA ABIERTA

CABO DEL FLECHASTE

BAREBIQUEIDS DE CABT (/650)

Fig. 142

y comunicar al conjunto una seccion mds o menos circular, preparatoria de
las operaciones siguientes. En modelos a escala grande, este proceso es casi
imprescindible para el realismo del navio. Una vez rellenado el espacio de
forma triangular que queda entre mena y mena decl cabo, con ayuda ahora
de largas tiras de género, generalmente velas viejas, cortado en tiras de unos
5 ¢m (a escala, en los modelos) se va enrollando en forma continua cubriendo
el cabo y la piola del entrafiado. A intervalos se anuda con trocitos d¢
piolin delgado para que no se desate. Esta operacién es el PRECINTADO
del cabo. Debe llevarse a cabo con limpieza paraevitar luego bultos en
el terminado.
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Usando ahora una herramienta especial que se denomina MACETA DI
AFORRAR, se procede al AFORRADO del cabo. Utilizando piola gruesa al-
quitranada, de color negro o marrén oscurc, s€ va enrollando sobre el cabo,
de modo que forme una superficie continua, con sus vueltas tocandose estre-
chamente una con otra. El objeto de la Maceta de aforrar es permitir gra-
duar la fuerza con que debe enrollarse la piola, y hacerla uniforme. (Ver
figuras.)

El objeto de todas estas operaciones era el proteger el cabo, primera-
mente contra el desgaste en sus rozamientos constantes, especialmente alrededor
del mastelero, para los obenques y los estays. Esta proteccién no se realizaba en
toda laextension del cabo, sino en las partes actualmente suojetas al roce
v hasta un metro, mds o menos, hacia arriba o abajo de ellas, segun los
€aS0s.

PIEZAS DE
HIERLO
(BRONCE EN
MOPELOS)

BARBIQUEIO A CADENA

ENCASTRE EN (A RO0A
Fig. 143

Recomendamos nuevamente, en modelos a escala, cuya eslora sea alrede-
dor de un metro o mayor, realizar estas operaciones. Una herramienta sencilla
para el aforrado se describe en las figuras adjuntas. Paciencia y un poco de
préactica nos permitiran obtener cables de sumo realismo. Y legamos ahora a
la parte delicada que mencionamos anteriormente. ¢Qué cables usarcmos en
primer lugar?. ..

En el comercio dificilmente encontraremos piolines que satisfagan nues-
tras necesidades. El algodon debe evitarse bajo todo concepto. Es sumamente
higroscopico, es decir, absorbe agua de Ia atmdstera con facilidad, y un modelo
terminado a la perfeccion, por ejemplo, en nuestro clima humedo, con todos
sus estays y jarcia tensa y gallardamente aparada, viene una racha de tiempo
seco y veremos entonces el aspecto lastimoso que ofrece, los obenques
flojos, los estays lacios, y un aspecto desgraciado en general que es la
desesperacion del modelista. A veces puede suceder al revés, es decir, que
se hava enjarciado y terminado con tiempo seco y vengan unos dias de hu-
medad corriéndase el riesgo de rotura de los mastiles, el bauprés o deformacién
de los mismos, por las tensiones de los cables que pueden llegar a ser muy
considerables.
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Excepcionalmente, y cuando ningitn otro material pueda utilizarse, usar
el piolin de algoddn, pero con algunas precauciones. I.a ventaja grande que
tiene el piolin de algodén es que viene trenzado de una manera quc remeda
muy eficazmente los cables o soga reales. Ll piolin de algodén se buscard de
los diametros que cada plano vélico indica (es sumamente ficil obtenerlo en
casi todos los didmetros, desde el mis finito hasta ¢l grueso, para los estays v
burdas). Primeramente lo tefiiremos de color adecuado. Usando una simple
cacercla y anilina de la que se usa para teflir ropas, de color marron muy
oscuro, hacer hervir la piola el tiempo necesario, siguiendo las indicaciones
que traen las cajitas de anilina, como si se tratara de una prenda de algodon.
Una vez teiiido se enjuaga con un poco de agua y sal y se deja secar
perfectamente al sol. Una vez bien scca la piola se estira, haciéndola pasar
varias veces alrededor de un cafio liso. Para evitar en lo posible la accidn
de la intemperie y humedad, sc¢ pueden adoptar varios mdétodos. Usando
cera de abejas, que viene en troros, solida, sc¢ hace pasar repetidas
veces, sujetando, por ejemplo, el trozo de cera en una morsa o soporte
adecuado, de modo que el piolin se recubra de una capa uniforme. El
exceso se eclimina luego con un trapito limpio. Se obtiene asi un piolin
tefiido y encerado bastante aceptable.

Otra sustancia protectora es ¢l aceite de linaza. Desgraciadamente, una
vez seco, el aceite de linaza se vuelve bastante rigido, dificultande Ia maniobra
en caso de jarcia mévil. En cambio, para los estays, obenques y burdas es bas-
tantc aceptable. Una vez tefiido el piolin se le pasa repetidas veces un trapito
empapado en aceitc de linaza doble cocido y se deja secar. Una vez bien
seco, lo cual demorard por lo menos 24 horas, se pasa repetidas veces alrededor
de un cafio u objeto liso fijo para darle [lexibilidad. El hilo de algodon asi
tratado tienc cualidades de resistencia y durabilidad superiores al comun, y
su aparicncia es bastante similar a la de los cabos reales. En caso de usarse
este tipo de piolin, serd conveniente, en los dobleces, pintar con algo de negro
mate, pizarrén, para simular el aforrado del cabo. lista imitacion es bastante
aceptable si la pintura se da algo espesa, de modo que cubra algo Jos huecos
enire mena y mena del cabo.

CUTTY HUNK. — El cutty, como se lo llama generalmente, es el piolin
trenzado ideal para el modelista. De lino puro, trenzado cxactamcente como el
cabo en tamafio natural, ligeramente encerado para preservarlo de la hume-
dad, viene ademds en varios colores: blanco, marrdn, negro, ew., lo cual
simplifica al miximo el trabajo de usarlo. Viene asimismo en varios grosores,
adaptables desde las drizas y escotas hasta los cstays y obenques. En una
palabra esti hecho a medida, aungue originariamente su uso sea ¢l de la
pesca deportiva. Ticne un inconveniente, vy, desgraciadamente bastante serio.
Es sumamente caro y no tan fLicil de conseguir. Para los afortunados que
lo logren, lo recomendamos con todeo entusiasma, en la scguridad de que
es el mejor material disponible. Comparativamente, si se calcula que en la
jarcia dc un velero no entra una cantidad tan grande de piolin, ¢l precio
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no es excesivo, pero ello quedarid librado al criterio y posibilidades de cada
uno.

RAYON. - Gltimamente ha salido al mercado un piolin de rayén su-
mamente resistente, quizés con un exceso de brillo, pero ello no'es dbice, ya
que es ficil matarlo con algo de cera virgen o carnauba. Aguanta muy bien
los cambios de humedad, pero creemos que hasta ahara viene en un solo
grosor, equivalente a mids o menos el N? 10 del cutty, o sca de unos 8 déci-
mos de mm.

LINO. — 8¢ consigue pialin de lino en varios grosores y tipos. Los que
hemos podido observar, de procedencia chilena, dejan bastante que desear
respecto a la terminacidn, llena de irregularidades, que la hacen inadaptable
para el modelismo naval. Si se llegara a conseguir hilo de lino de seccién vy
terminacién regular, es sugerible su uso, pues tiene mucha mayor resisten-
cia que el algoddén a los cambios de ambiente, humedad, etc. Se sugicre asi-
mismo impermeabilizarto con algo de cera o aceite de linaza, como en ¢l caso
anterior.

TRENZADO DE CABLES O CABOS. — Superando todas las dificultades
quizds habri afortunados que consigan el tipo exacto de cable o cabo para
su, modelo. Los mis, se resignarin con algo aproximado. Sin embargo ello no
es neccsurio ni forzoso. Describimos una pequefia maquinita al alcance de
cualquier modelista algo industrioso, ficil de hacer, y que resolverd en forma
definitiva el trenzado de los cabos para los modelos. Los cabos se componen
de varios cordones, que a su vez estin compuestos de filasticas o hilos. Los
cabos mais comunes son de tres cordones, de seis o siete fildsticas cada uno.
Sc¢ usan asimismo los de cuatro o cinco cordones, para estays, obenques, etc.
La torsién se efectiia primeramente para formar los cordones hacia la derecha,
en el sentido de las agujas del reloj. Una vez trenzados se procede a [ormar
el cabo. ;

Describiremos ahora la maquinita de trenzar cabos. Puede hacerse de
dos maneras. Debe recordarse primeramente que la Jongitud usual en un mo-
delo dificilmente pasa, en un solo trozo de cabo, de unos dos metros. Por
lo tanto, la longitud total de nuestra miiquina sera de dos metros. Primera-
mente haremos la trenzadora. Con un engranaje de bronce o madera dura
de unos 20 cn de diametro, con unos 45 a 60 dientes, haremos cortar, o
buscaremos cuatro engranajes pequeiios, de cinco a seis dientes cada uno,
dientes que correspondan con los del cngranaje mayor o planetario. Monta-
remos el conjunto entre dos trozos de madera o metal, de modo que el
engranaje mavor, cuando gire, haga rotar simultineamente los cuatro en-
granajes chicos. En cada eje de engranaje chico encastraremos un pequeflo
pitén de bronce. En la continuacién del eje del engranaje mayor encastrarc
mos una manija para dar vuelta al conjunto. Deliberadamente dejamos li-
brado « las posibilidades de cada uno los materiales a emplear. El conjunto
debe girar con libertad, para lo cual se encerard o engrasurd los cngranajes.
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Cuando la manija gira hacia la derecha, moviendo el engranaje mayor o
planetario hacia la derecha, los engranajes pequcitos o satélites, giran lodos
hacia la izquierda, y viceversa.

Tomamos una vigueta o liston de 2 metros de largo por 3 cm de alto y
5 cm de ancho. Lo pulimos v lijamos cuidadosamente para que no presente
obstrucciones. En un extremo del listdn atornillamos ¢l conjunto de la armazdn
con los cinco engranajes.

Haremos ahora la parte mévil. Un trozo de madera de 20 >} 20 cm por
un espesor de 4 cm. Excavamos en su parte inferior una canaladura para
que pueda correr a lo large del liston, libremente.

Sobre este taco de madera clavar un cuadrado de 20 % 20 cm, perpen-
dicular, vy mds o menos a la mitad del taco, con su cara mirando cruzada al
liston largo, perpendicular al mismo.

En la cara que mira hacia el aparato lijo de los engranajes, atornillar
cuatro pitones de bronce, uno en cada esquina, de modo que se correspondan
con los pitones moviles del otro aparato. En el centro exacto, centro de las
diagonales que van de piton a piton, se perfora un orificio en la madera,
y se pasa un pitén largo, que pueda girar libremente dentro del orificio.
Colocarle dos topes, uno de cada lado, de bronce o vidrio y engrasar o ence-
rar liberalmente. El objeto ¢s que ¢l pitén central gire libremente en uno
u otro sentido. Todavia necesitamos otro aditamento. Cortamos otro taquito,
algo mas pequefio, de 10 x 10 ¢m, con un espesor de 3 ¢m. Excavamos la
ranura para el encastre del listéon, como en el caso anterior. Usando ahora
un trozo de madera de unos 6 mm de cspesor, de 20 %X 20 cm, lo cortamos
y clavamos verticalmente al taco, perfectamente vertical. Se perforan en esta
tablita cuatro orificios, uno en cada esquina, ligeramente inclinados, de unos
4 mm cada uno, por los que pasardn los piolines. Y ya tenemos lista la
miquina.

¢Como [unciona este aparato?

Primeramente conseguiremos hilo del mds delgado, de lino, de prefe-
rencia. Buscar, si-es posible, un poco de hilado del usado en la industria tex-
til, de rayén o nylon, si es posible, delgado, de titulos 1/10 ¢ ain mis delga-
dos. Cortamos ahora, para comenzar a trenzar, un cabo de tres cordones de
cuatro fildsticas cada uno, doce trozos iguales del hilo delgado. Los atamos
de a cuatro por sus extremos. Enganchamos cada conjunto de cuatro en un
extremo del pitén fijo, sujeto al carro mévil. Pasamos cada corddn, aun sin
trenzar, por un orificio del carrito mavil central (en este caso usaremos sola-
mente tres orificios). Sujetamos cada extremo a un pitdén movil en el carro fijo
sujeto al liston,

Si movemos ahora la manija hacia la izquierda, veremos que los engra-
najes, girando hacia la derecha, comienzan a trenzar los 8 cordones simul-
tdneamente. Lste trenzado debe continuarse hasta obtener una textura bien
apretada. Es dificil dar reglas fijas para este trabajo. La experiencia, luego de
sucesivos fracases, nos indicard cudl es el grado exacto de tension necesario.
Una vez que creamos llegado el grado de tensién suficiente, desprendemos
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los extremos sujetos a los pitones fijos, en el carrito movil extremo, y los uni-
mos todos juntos al pitén libre central. Cuidado al realizar esta operacidn,
para evitar el destrenzado subito de los cordones... ¢Qué sucede ahora? Si
seguimos dando vuelta a la manija, siempre hacia la izquierda, veremos que
los tres cordones comienzan a enrollarse uno alrededor del otro, formando el
cabo. En este momento entra en funciones el carrito mévil central. Su objeto
es regular la tension del cable. Para ello, mientras el ayudante da vuclta
a la manija, vamos corriendo suavemente el carrito mévil, yendo en direccién
hacia el extremo del carrito con los engranajes, alejdndonos del carrito con
los pitones fijos. Si corremos rdpidamente el carrito, obtendremos un cable
de retorcido flojo. $i demoramos adecuadamente el recorrido, iremos graduando
la tensién mds conveniente.

Tl otro carro movil, extremo, tiene también una tendencia a venirse solo,
debido a la tensién del cabo. Para evitarlo parcialmente, ya que es necesario
que venga despacio, se le colocan algunos pesos, o libros, de acuerdo con lo que
la prictica aconseje.

Una vez que el carrito central mévil haya llegado cerca de la madquina
con los engranajes, tendremos listo el cabo. Los extremos los tocamos con algn
de cemento duco, o enrollamos algo de alambre de cobre fino para evitar que
los extremos sc desenrollen. Cortamos los extremos, y tenemos formado, con
un poco de practica, un cable exactamente igual al real, cuyo parecido al
principio asombrard al principiante.

Todo es cuestion de prdctica en esta miquina, que no hace sino reme-
dar en pequefio, cémo se trenza en los grandes establecimientos cordeleros.
Para los que vean dificil la parte de la maquina con los engranajes, sugeri-
mos en las figuras un método algo mis sencillo, con una polea con manija
giratoria, y tres poleas mds pequefias, de madera o bronce, conectadas con
una correita sinfin. De csta manera se obtiene el movimiento simultdneo de
las tres, a cuyos ejes se coneclan los pitones moviles. Los otras dos carritos
permanecen idénticos.

El grosor de los cabos que hagamos dependera de los usos a que se desti-
nan. Probaremos primeramente con tres o cuatro fildsticas y tres cordones,
luego con siete u ocho fildsticas y cinco cordones, etc. En un par de semanas
de prictica aprenderemos a mancjar la magquinita, que se nos hard entonces
insustituible, al independizarnos en absoluto de los hilos, aproximados, que
se consiguen en el comercio.

ENJARCIADO DEL BAUPRES. — Hemos recomendado anteriormente no
apurarse para comenzar la jarcia. Hemos terminado va todos los diversos
adminiculos del puente, y barnizado o pintado, como corresponda, los mismos.
Los toletes estdn ya colocados en sus cabilleros, y los diversos tirafondos o
armellas con tornillos, de acuerdo con los respectivos planos vélicos, han side
encastrados en el puente o amuradas.

Algunos planes traen una hoja separada para la jarcia fija, en la cual
estin indicados ninicamente los estays, obenques y burdas, para mayor claridad.

44
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Sin embargo, no siendo ello imprescindible, usando el plano vélico comtin
marcaremos, para comenzar, la jarcia del bauprés. Durante el siglo XVIII y
mediados del XIX, era comun el uso de dos, a veces tres, barbiquejos de bau-
prés, en forma que se contrarrestaban mutuamente sus tensiones respectivas.
El objeto de los barbiquejos era flexionar el bauprés hacia abajo, contrarres-
tando de esa manera la tensién hacia arriba de los estays. Dos de los barbi-
quejos se aferraban aproximadamente a la mitad del palo, mientras que ¢l
tercero se hacia firme a menudo cerca del tamborete, por lo cual se denomi-
naba barbiquejo de tamborete de bauprés.

iDe qué¢ se hacian los barbiquejos?... Comunmente de cable trenzado,
grueso. El extremo que se aferraba a la roda pasaba a través de un orificio
hecho en la misma, con sus bordes redondeados para evitar el corte del cabo
por el rozamiento, y se ataba sobre si mismo, con pequeiias ligaduras a inter-
valos regulares. Este conjunto se embreaba bien para evitar el efecto del agua
salada.

El extremo superior, donde tocaba el bauprés, se ataba a vigotas de un
solo orificio, de madera muy dura, aferrindose sobre si mismo el cabo v
con ligaduras similares a las inferiores. A Ia parte inferior del bauprés iba
atada otra vigota similar. Las dos vigotas s¢ conectaban por medio de aco-
lladores, cables mais delgados que el barbiquejo, vy muy resistentes, y tensando
estos acolladores con tres o cuatro vueltas alrededor de las dos vigotas, se
conseguia el grado de tensién necesario. Hemos descripto anteriormente la
TRINCA del bauprés, o sea las ligaduras que lo mantenian firme en su cuna
pasando por encima del mismo, y en la parte inferior pasando a través de
orificios alargados en el tajamar. El efecto de las trincas de bauprés es com-
plementario con el dc los barbiquejos. El bauprés debe permanecer sélida-
mente apoyado contra su cuna, ya que constituye la base de toda la jarcia
fina.

Sugerimos, una vez colocados los barbiquejos v trinca, antes de proseguir
con el enjarciado, dejar ¢l modelo una semana o mis, para que se produzca
el estacionamiento del cordaje. Recién entonces volver a tensar con firmeza
los mismos antes de proseguir.

Los piolines a usar para los barbiquejos tipo antiguo seran muy resis-
tentes. Teniendo siempre presentes las recomendaciones antes hechas para la
jarcia en general, buscar cordones de preferencia en lino nylon. Los barbique-
jos son de color negro o marrén muy oscuro. Los dobleces o pares se pueden
pintar con algo de pintura negro mate espesa (negro pizarrén).

Con bastante seguridad podemos usar este tipo de barbiquejo si el plano
no indica otra cosa, hasta casi {inalizado el siglo XVIII.

Es a principios del X1X que se inicia un gran cambio en este tipo de jarcia.
El cabo o soga comienza a rcemplazarse por cadenz de variados espesores y
tipos. Légicamente, la cadena no podria pasarse a través de orificios en la ro-
da. Para suplantar los orificios se introdujeron zunchos de hierro, que abraza-
ban parte del extremo anterior de la roda. A estos zunchos se aferraba la
cadena por medio de un eslabén que permanecia remachado al zuncho pro-
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Fig. 144

Barbiquejos de bauprés (de cadena).
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piamente dicho. En otros casos, el suncho era reemplazado por dos Lrozos
de hierro que se remachaban, uno a cada lade de la roda, proyectando algo
hacia adelante, y concctados entre ellos a través de la madera de la roda por
bulones o remaches. La parte libre, delantera, tenia dos orificios, conectados
los dos por un bulén, en el cual iba enganchada la traba o Wltimo eslabon
de la cadena del barbiqucjo.

La parte superior del barbiquejo de cadena no vario. Se sujetaba a4 una
vigota singular, la cual se tensaba con acolladores u otra similar aferrada a
la parte inferior del bauprés.

En ciertos casos, los zunchos de la roda iban encastrados horizontalmente
en la misma, y trabados con pernos, muy cerca ¢l uno del otro, debido a la
peculiar disposicién del tajamar.

VIENTO DE BAUPRES
SIVIPLE ((DE CAB0)

(V574 DE S TRIBOR )
ESCOBEN

Fig. 145

VIENTOS DEL BAUPRES. — Los VIENTOS u OBENQUES del bauprds,
como comunmentc se los designa, tenian por objeto resistiv la presion consi-
derable hacia los lades, producida por las velas de foque sobre el bauprés.
Ll siglo XVIII y XIX los vio hacer comunmente de cabo de manila o vute,
pero en los comienzos del segundo, al igual que en el caso de los barbiquejos,
se los comenzd a recmplazar por cadenas de diversos grosores.

Partiendo alrededor del palo bauprés, dewrds del tamborete, se aferrabun
dos vigotas abiertas, una por lado, conectadas con un cabo robusto, vy situa-
das precisamente debajo de las ALETAS del tamhborete.

Otra vigota ablerta, situada a cierta distancia, nuis o menos 1 m a escala,
y conectada a la anterior por intermedio de acolladores, servia para tensar el
VIENTO. El citado, propiamente dicho, de cabo o de cadena, de acuerdo
con la ¢poca, partia de la segunda vigota abicrta. dirigiéndose hacia ambos cos-
tados de 1a proa, donde se aferraba por medio de un cincame robusto a la
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tablazén. De esta manera, con el cable o cadena dirigido hacia atrds y ligera-
mente hacia abajo, ayudaba asi el trabajo de los barbiquejos, al contrarrestar
parcialmente la tension hacia arriba de los estays y foques. .
T.os VIENTOS eran simples o dobles, es decir, uno por lado, o dos, res-
pectivamente. En el caso de ser doble, ¢l primero partia precisamente detras
del tamborete de bauprés, v el segundo tras la terminacion de las ALETAS.

BARBIQUETOS
Y ENTOS
DE BAYPRES

Fig. 146

Hemos visto muchos modelos en los que los VIENTOS, siguiendo un
error comun, se aferran a armellitas enganchadas en las GATAS; cuidar de no
no comecter este lapsus, recordando que esas armellas son siempre usadas
para los VIENTOS DEL BOTALON, no del bauprés. En las vistas de perfil,
debido a la abundancia de jarcia en ese lugar, a veces puede dar lugar
a errores la linea seguida por los VIENTOS DEL BAUPRES. Confirmar siempre
]a misma verificando con la VISTA EN PLANTA, donde a veces se indica, asi
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como la colocacidn de las armellas en el casco. Fn caso de duda, o ausencia
de estos datos, con seguridad de no errar, se pueden colocar las armellitas
al lado, vy ligeramente atras, de los ESCOBENES u arificios por los que sale
lIa cadena del ancla, y de modo que no interfiera con ¢sta.

Tanto para el caso de los barbiquejos, como para los VIENTOS, usar
en modelos de tamafio grande cabo retorcido de lino, bien resistente, tefiido
de marrén muy oscuro. La construcciéon de las vigotas abiertas se indica
en olro lugar. Los dobleces de los cubos en la roda v en las vigotas hemos
verificado que quedan muy bien hechos con alambre de cobre muy {ino. Dénse
unas quince o veinte vucltas muy aprctadas una con otra, repitiendo csta ope-
racidon a intervalos, de modo que queden dos o tres tramos asi reforzados, se-
parados e independientcs uno de otro. Se les pasa un poco de cemento duco
para fijar, y luego se pintan los dobleces con algo de pintura negro mate,
simulando ¢l alguitran.

Tratindose de cadena se consiguen en el comercio diversos tipos y cali-
dades. La mas util es 1a de cobre, en diversos tipos. La de bronce o hierro
puede usarse tambi¢n. Conviene sicmpre cambiar el color de la cadena, rojizo,
amarillo o gris, segtin el material y transformarlo en el negro deslucido que
llevaban las reales. Para ello no recomendamos usar pintura, pucs se forman
Pequenos grumos que estropean la vista de la cadena, cn especial en eslabones
pequeiios. Es mds conveniente sulfurarla. Para ello comprar una pequefia
cantidad de sulfure de hicrro o de plomo (cuidado con estos ingredientes, pues
son venenosos), v haciendo una solucién en un recipiente de vidrio (matraz
o probeta chica) dejar 1 cadena uno o dos dias hasta que toma el color negro.
deseado. Si se desea apurar la reaccién se puede agregar una pequeiia cantidad
de acido sulfhidrico liquido (muy venenoso y maloliente). De este modo la
cadena parcce real, pues se obtienen diversas tonalidades de negro muy
hermosas. Lavar luego con agua corriente y dejar secar. Se vera que el
trabajo lo wale, pues existe una diferencia fundamental cntre esta cadena
cnnegrecida, que resalta en cualquier modelo, y una de cobre o bronce
sin  tratar, que le dan apariencia de jugucte. En éste, como en todos los
casos, recomendamos cuidar estos pequeiios detatles, en los que se aprecia
la maestria del artecsano modelista. En el caso de cadena de¢ eslabones de
hicrro, no se pucde usar este métado, pero puede oxidarse ligeramente con
la solucién de sal-vinagre-dcido oxdlico y luego sellar el color con un poco de
barniz cristal,



CAPITULO XVIII

ELEMENTOS DE LA JARCIA

VIGOTAS. — Desde los ticmpos mas antiguos, comenzando a partir del
siglo XII, la vigota es usada para el tensado de los obenques y burdas de los
palos y masteleros.

Su forma cra originarizmente ovoide, alargada. La disposicidon de los ori-
ficios se adecud siguiendo estu f[orma, es decir, en forma triangular, siendo
su numero de tres, siempre.

La forma evolucioné hasta llegar a ser circular a mediados del siglo XVIL
Es comiin ver las vigotas de formato ovoide en galeoncs del tiempo de la Gran
Armada Espaiiola v de la Reina Isabel de Inglaterra (principios del si-
glo XVI).

Para la construccion de las vigotas se usaba madera de la mas dura y
compacta obtenible: roble, nogal, lignum-vitac, etc. Su color era invaria-
blemente obscuro, pintdndose a veces con el mismo alquitran de la jarcia
tirme para preservarlas de la intemperie.

FRENTE PERFIL FOENTE PERFIL V/IGOTA MODERNA
VIGOTA Aﬂ./O 1510 . VIGOTA S/GLOS XV -XrX
Fig. 147

En la construccion modelo de vigotas, el modelista se -ve frente a dos
grandes dificultades. En tamafio muy pequefio, la madera pierde gran parte
de su resistencia, y tiende a rajarse al ser perforada. Debe recordarse que las
vigotag estdn sujetas a grandes tensiones por los obenques y los [lechastes o
acolladores. Consecuentemente, €n escalas inferiores al 1/200, con modclos
no mayores de unos 30 cm de eslora, seria conveniente usar otro material.

Ilasta la invencion de los plasticos, el material preferido era el marfil
o hueso. Dificil de conseguir y trabajar, no 1o consideraremos. El celuloide
—~las comunes agujas de tejer— es muy uril, recordando siempre que €s una
substancia altamente inflamable, por lo que debe tratarse con sumo cuidado.
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Para vigotas pequefias cortar pequefias tranchas de una aguja de tejer, color
hegro o muy oscuro. Rcbajar ligeramente los bordes, redondeindolos, y
usando una limita triangular, comer la canaladura alrededor, en la cual ira
aferrado el obenque o cadenote. Esta canaladura no debe ser muy profunda,
pues incidiria en el camino de los orificios para los acolladores. Estos ori-
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VIGOTAS MODELO DE LNA VARH LA DE CELULODE O ALINIAID

Fig. 148

ficios, tres, dispuestos en triangulo equildtero, se perforan con un taladrito
o mandril de mano con mechitas morse o de vaivén., Fstas vigotas, sencillas
de hacer, ya que el celuloide es sumamente ductil y facil de trabajar, son rela-
tivamente resistentes y vistosas. Otra substancia {dcil de trabajar y adecuada
para las vigotas es el aluminio. Conseguir en algin comercio especializado

VIGOTAS TIPO ABIERTO
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una barrita de aluminio, si es posible de seccion circular, del didmetro apro-
ximado de la vigota que necesitamos. El aluminio se corta con los mismos
tilos usados para trabajar la madera. La sierrita de calar nos servira para cortar
las tranchas o rueditas. Perforarlas, hacer la canaladura como en el caso
anterior y redondearlas a lima. Una vez pulidas se les da una mano o dos,
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suaves, de negro mate. El efecto es muy realistico, y las vigotas asi obtenidas
pucden usarse sin temor en barcos cn escala hasta 1/50, ya que el aluminio
posec una gran resistencia a la traccion. En ningin caso recomendamos el
plomo o antimonio, de cuyos mertales sc hacen, gencralmente, las vigolas que
se venden en el comercio.

Si tenemos la suerte de localizar algun trocito de ¢ébano, o box-wood
(madera de boj) lo usaremos de preferencia. Estas dos maderas tienen un
grano extremadamente fino y proporcionan unas vigotas de terminacion per-
fecta.

ESTROBOS DE LAS VIGOTAS. — Hemos explicado ya anteriormente los
métodos usados para realizar en escala los cadenotes, o sea los vistagos que
unen las vigotas al casco, pasando a través de las MESAS DE GUARNI-

TENSORES
MODELNOS

TENSOR ABIERTO A 00 Y GRILLETE FENSOR ALIERTO A DOGLE 0IO

Fig. 150

CION. Para unir los cadenotes a las vigotas existen infinidad de métodos. Ya
sea doblar ¢l cadenote (cuando es de alambre redondo) soldindolo alrededor
de la vigota; usando un trocito de alambre ligeramente aplastado que sc
curva alrededor de la vigota, con dos pequeftos orificios en sus extremos,
por las que sc pasa un trocito de alfiler o clavito que engarza en el primer
eslabon de la cadena (cadenote a eslabones). Asimismo, formando con un
alambre ligeramente aplanado un cstrobo muy similar al real en forma de ocho
invertido, cuvo extremo mis delgado pasa a través del orilicio o acanaladura
en la mesa dc guarnicion, y a cuya extremidad se aferra, pasindolo el primer
eslabon del cadenote. El estrobo apenas debe sobresalir una mitad de la cana-
ladura, bien centrado en la misma.

Fn el caso de las vigotas superiores, en las que va aferrado el obenque,
no existe problema, debiendo la canaladura tener la misma profundidad que en
las inferiores. Mds adelante explicaremos los métodos para aferrar los aco-
lladores.
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MOTONES. — L.os motones, desesperacion de los modelistas, por el nui-
mero y variedad que se usan a borde, simples, dobles, triples, con y sin aco-
Hlarar, pastecas, moton-violin, etc, son en realidad muy sencillos de construir
en miniatura. Solamente se requicre prolijidad y un poco de imaginacién.
De acuerdo con el tamafio del modelo. la cantidad de motones necesaria puede
variar entre doscientos y novecientos, de¢ varios tamanos (considerando el apa-
rejo completo, con velas colocadas). Cuanto mds moderne el navio, menor

FRENTE PERFIL

MOTON SIMPLE SIN £3TROGO f RESARSADD)
Fig. 151

la cantidad de motones necesaria, al simplificarse los aparejos usados a bordo.
Los motones, aunque pequefios en tamaifio, contribuyen mucho a realzar o a
arruinar la vista del modelo. Hechos en tamailo exacto y propiamente enjar-
ciades, dan el sentido exacto que debe tener. Por el contrario, todos hemos
visto esos motones en tamaiio gigante, que si ¢l modelista reflexionara un
poco, veria con asombro que llevados a tamano natural, quizds tendrian uno
o dos metros de alto.

Los diferentes tipus de motones varian de acuerdo con las ¢pocas, también.
Partiendo desde los pesados y antiestéticos motones usados en cl siglo XV,
hasta los modernos con sistema a ruleman para ¢l deslizamicnto suave de la
garrucha, hay infinidad de tipos. Sin embargo, conociendo cl sistema Dbisico
de construccién, y guiindose por las indicaciones que en cada caso tracn los
planos vélicos, es ficil obtener un resultado aceptable.

pra e R e |
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FRENTE PERFIL

CONSTRUCCION DE (N MOTON - MOAELO SIMPLE

Fig. 152

Los motones pueden ser simples o con estrobo, pudiendo ser éste de cabo
o de metal. En los dibujos adjuntos se muestran difercntes tipos de motones
de varias épocas, con y sin estrobo.

Bdsicamente, la construccion en todos los casos es igual. Conseguir madera
de grano muy fino: ébano, guatambu, boj. etc. Cortar listones rectangulares
cuya altura y ancho sea aproximadamente algo mayor que la de los motones.
‘Cepitlar y pulir con cuidado.
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Marcar a lo largo del listén, con lipiz, la cantidad de motones que necesi-
temos. Sobre una de las caras del liston, paralela a la longitud mayor, se
trazard en cada cara una pequefia canaladura, marcindola primero v prefundi-
zandola con una limita triangular. Sobre la otra cara del listén, y cn el lugar
indicado por cada espacio marcado con lipiz, sc perfora el o los orificios para
el paso de los cabos. Cortando ahora con una sierrita de calar en trozos
iguales, por los puntos marcados, tendremos los motones en bruto. Los bordes
deben redondearse, la canaladura de ambas caras se prolonga por abajo y
arriba, de modo que sea continua. En las caras en que los orilicios estdn
perlorados, con una limita triangular sc marcan ligeramente; para cada ori-

MOTONES MODERLNOS

AMOTON TRIPLE
CON ARRALEADS

MOTON SIMPLE MOTON BOALE SIN
con ESTRO8O ESTROBQf o 4KKA7-
GALA)

MIDTON DPOBLE OV MITON
DOBLE ARRAIGIDA ' SIMFPLE
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ficio una pequena canaladura, como si fuera prolongacion del orificio. El ob-
jeto de esta canaladura es proporcionar la ilusion de que el motdn estd perfo
rado longitudinalmente de lade a lado, con la garrucha en el centro, y no sola-
mente atravesado por un pequeiio orificio circular para el pase del cabo o soga.

Con un poco de prictica puede llegarse a producirse motones aceptables.
Debe cuidarse en especial la proporcion relativa de cada parte, y en especial
el ancho. El objeto es simular lo mis fielmente posible la construccién de
un motdn real. En el mismo existen varias partes, a saber: los costados del
motén, de madera, se llaman las QUIJADAS. Se hacen en dos partes igua-
les, de madera dura y de grano fino. En la parte superior e inferior existen
dos piezas, llamadas SEPARADORES, que dan el espesor al motén y propor-
cionan el espacio en el cual gira la garrucha. A través de los separadores se
atornilla o remacha el moton, sosteniéndose las cuatro piezas en un solo
conjunto. En el centro gira la garrucha, de madera o bronce, sobre un eje
de hierro, eje que atraviesa ambas quijadas remachdndose a una dc ellas y
abulonindose o remachdndose a la otra.

El estrobo es, en los motones modernos, una pieza de hierro, en forma
de abrazadera, que atraviesa el motén de arriba abajo, y se abulona en la
parte inferior. Los dibujos nos indicarin como modclarlos.

Los MOTONES en usa a bordo son de innumerables tipos. El mds sim-
ple es el motén sencillo, cuya composicion se explica en las figuras. Un tipo
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muy comin hasta mediados del siglo XI1X era el motén de foque, ovalado
y sin estrobo. Estos motones s¢ aferraban con cabos, encintados y precinta-
dos, y no presentaban ningan obsticulo o parte saliente, ya que eran halados
conjuntamente con las drizas y escotas, de modo que no se enredaran con

MOTONES MODEFNOS DE HIERFO
CON ARRA/GADA (E5TRIBO)

MOTON ¥/PO
VIOLIN (DOBLE)

CON GANCHO SIMPLE

MOTON SIMPLE
CON DOBLE MOTON DOBLE CON
ESTROBO ARRGIGADA DOBLE
GANTHO Y GANCHO
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los cabos sueltos. Otro tipo singular de motén era el colocado en los penoles
de las vergas, en las vergas de gavia y de juanete. Las escotas, cabos que
pasaban por los extremos de los penoles, antes de la invencién de las garru-
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Fig. 155
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chas encastradas en los mismos, pasaban por motones aferrados en las ex-
tremidades de las mismas, los cuales llevaban una especic de lomo para evitar
recostarse contra la verga y de ese modo evitar que se trabara el cabo. Los
motones de violin eran motones dobles, con dos garruchas, pero en lugar de
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estar las dos una al lado de la otra, como en los actuales, las mismas estaban
una encima de la otra, siendo generalmente una mis grande (la inferior).
Este tipo de motén se usé mucho durante los siglos XVI, XVII y XVIII, pero
luego fue reemplazado por los del tipo que ya conocemos.
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Los aparejos, formados con los motones, sirven para todas las operacio-
nes de a bordo en las que es necesario levantar cargas pesadas, clevar vergas,
mover las velas, recoger las mismas, etc. T.os de gucrra estaban provistos de
aparejos especiales para cada caso, fijos, mientras que en los mercantes,
buscindose la economia ante todo, se usaban aparcjos moviles, con ganchos,
que permitian desplazarlos de une a otro lado de la embarcacion; un ejemplo
tipico de cste tipo de aparejos cra el formado por dos motones simples, con
gancho, y uno de ellos con arraigada (o estrobo) inferior.

Pasando ahora a la cuestion de las arraigadas (o estrobos) en los moto-
nes modelo, hemos visto ¢n las figuras del texto la forma que adoptan las
mismas, variando desde los tipos planos hasta los semicilindricos. Para moto-

MOTON CON RESPALDO ¥ SU SO FN EL PENOL
Fig. 157

nes en tamaio muy pequefio, escalas 1/200 o menores, el estrobo sera sim-
plemente un pequefio alambre acerado enrollado alrededor de la canaladura
del motdn, y luego con un pequeiio trocite extra, curvado en forma de gan-
cho, en la parte superior. Lste alambre debe ser al mismo tiempo, muy fino v
resistente. Debe estar pintado de negro.

Para los motones en escala mayor, en los que se puede apreciar el deralle,
usar ldmina de bronce de 2 a 4 décimos de mm, segun la escala. Cortada en
tiritas muy delgadas se forma de acuerdo con la canaladura, y se suelda con
ayuda de gotitas de estafio. Para la formacién del ojo superior donde gene-
ralmente encastra una abrazadera, dejar un trocito sobrante de la tirita que,
con ayuda de un alicates, s¢ cncorva ligeramente y se suelda.

ABRAZADERAS. — Tle variada funcién en toda la jarcia, su construccién
es muy simple. Tomar un trocito de alambre de bronce, del largo necesario
(debe calcularse que el largo del alambre sea tres veces la altura de la abra-
zadera mids o menos). Los dos extremos del alambre se achatan ligeramente
sobre un yunque, y se redondean con una limita de joyero. Se perforan con
una mechita de 4 a 6 décimos de mm (siempre scgan ¢l tamano de la abra-
zadera) y luego se curva el alambre, de modo que los dos extremos achatados
queden en linea para el paso del perno que la sujetard al motdn o cdncamo.

El alambre de bronce debe ser del tipo maleable, no del bronce duro,
que ¢es demasiacdo eldstico y tiende a quebrarse al doblarlo. Si solo se pudiera



MODELISMO NAVAL 227

conseguir este dltimo tipo, recalentarlo un ratito al fuego y dejarlo enfriar
despacio para que picrda el temple.

OBENQUES. — Siguiendo el enjarciado de nuestros modclos, Hegamos a
los OBENQUES. Son las burdas o sostenes traseros de los mdstiles, que contra-
rrestan la tendencia de los cstays'a llevarlos hacia adelante. Ademds, trenzados
en los mismos se hallan los flechastes o escalus de cuerda, usadas por la tripu-
lacion para llegar hasta la jarcia alta.

Uno de los puntos ¢ue atraen mas la atencion, y eventualmente la critica:
los obenques; deben cuidarse, en especial, en sus grosorcs respectivos, Comnr
parados con los flechastes. Los obengues eran cabos gruesos muy reforza-
dos, de manila, cinamo, y por dltimo cables de acero, con alma de acero o
de cianamo.

FRENTE PERFIL

MOTON DE FOQUE (SIN ESTROBC)
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Seleccionado el material adecuado, de acuerdo con las instrucciones dadas
anteriormente cuando nos referimos @ los hilos y piolines usados en modelis-
mo, v propiamente teiiido y tratado con cera o aceite de linaza, cortamos los
trozos necesarios, calculando siempre un exceso suficiente como precaucion.
Cada obenque se coloca dable, o sea, la distancia entre la cofa y la mesa de
guarnicion, multiplicada por dos, mds un margen de seguridad. Los cadeno-
tes va colocados, en la inclinacion correcta que les corresponde, de acuerdo
con las lineas trazadas desde la cofa hasta cada uno de ellos, las vigotas infe-
riores engarzadas a los mismos, casi tocando la mesa de guarnici(’m, recordando
que siempre los ojos de las vigotas se colocun en las inferiores, con el orifi-
cio simple hacia abajo, o sea, como si ¢l triangulo apuntarz hacia abajo, y
en las vigotas supcriores al revés, o sed, (omo si el triingulo [ormado por
los tres orificios apuntara hacia arriba. De este modo quedan f{rente a frente
los catetos inferiores de ambos tridngulos.

Hemos hecho va la cantidad necesaria de vigotas superiores. Tomando
un trozo cortado del piolin preparado, enlazamos en un extremo del mismo
Ja vigota, tocamos con un poco de cemento duco el chicote, y usando piolin
muy finito, negro, le damos diez o doce vueltas, préximas todo lo posible a
la vigota, para yuxtaponer ambos cabos. Algo mas arriba, dejando un inter-
valo aproximadamente igual al cubierto por la ligadura, hacemos otra si-



228 LUIS SEGAL

milar, y luego otra. En general bastan tres ligazones para mantener firme-
mente unidos ambos cabos de piolin. Si luego agregamos unos toques de ce-
mento, se hard adin mds firme la union. Esta es la manera correcta de aferrar
la vigota al obenque, y es asi como sc¢ aferra en los navios reales. Algunos
modclistas prefieren usar, cn lugar de piolin delgado, hilo de cobre muy
delgado. Se trabaja con mucha facilidad por su gran ductilidad, pudiendo
arrimarse perfectamnente las estrias, y luego se cierran los nudos con tres o
cuatro vueltas pasadas por debajo del chicote. $i se pinta con un toquecito

CARCAMOS CON TORNILLO Y TUERCA
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de ncgro mate, queda tan fuerte o mds adan que con el piolin. Recordar al
afcrrar la vigota que el ojo simple de la misma quede mirando hacia arriba,
o sea hacia la ligazén del ohenque.

El extremo libre del obenque se pasa por la boca de lobo de Ia cofa,
alrededor del caleés del palo macho, a través del espacio que queda entre el
extremo superior de éste v el talén del mastelero. Stempre se comienza por
los obenques delanteros, es decir, los mis proximos a proa. De este modo,
estos obenques san los que quedan mais abajo en el orden de la cofa. Asimismo,
se comienza siempre enjarciando el palo trinquete, siguiende el orden esta-
blecide en los astilleros.

Bajando el extremo libre del obenque se prepara la otra vigota para
aferrarla. Es ahora que debe calcularse la distancia a que debe quedar Ja
vigota superior dc la inferior. Es ¢n este punto que muchos modelos “mues-
tran la hilacha”. La distancia correcta es mis o menos cinco veces el diimetro
de la vigota, dejando un margen de un didmetro extra, que se compensa con
el tensado. Esa serd la distancia o longitud que deben tener los ACOLLADO-
RES, o cables que ligan y tensan ambas vigotas.
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Establecida esta distancia aferramos la vigota al otro extremo del obenque,
del misimno modo anterior. Ls muyv importante que todas las vigotas queden
al mismo nivel. Para ello es menester no apurarse y verificar repetidas ve-
ces la linea horizontal de las mismas. Los acolladores deben hacerse de hilo
muy resistente, mis o mMenos la mitad o algo menos, en grosor, que los
obenques. Bien encerados para que corran bien a través de los orificios de
las vigotas, se cortan en trozos v se procede a prepararlos para su uso pos

terior.
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Veriticada la distancia de ambas vigotas, v en linea paralela a la mesa
de guarnicion ambas, se procede a cerrar ¢l nudo superior del obenque. Usando
un trocito de hilo negro delgado, o el alambre fino de cobre, bien proximo
al calcés, todo lo que permita el modelo, se les da unas diez o quince vueitas,
de modo que el obenque queda formando un nudo cerrado alrededor del
calcés del pale macho. Se acomoda bicn el nudo, de modo que caiga con
naturalidad, y ya podemos tensar estas dos vigolas en forma provisional.

Usando uno de los trozos de piolin hacemos en un extremo un nudo doble,
y lo tocamos con una gotita de cemento duco. Se comienza siempre de adentro
hacia afuera, v por el orificio delantero de la vigota superior. Pasamos el
chicote, de modo que el nudo guede del lado interno del orificio superior de-
lantero de la vigota superior. El chicote libre se pasa por el orilicio delantero
externo de la vigota inferior hacia adentro. Vuelve hacia arriba pasando por
el orificio medio de la vigota superior, de adentro hacia afuera. Baja y pasa
por el orificio central de la vigota inferior, de afuera hacia adentro. Vuelve
a subir pasando por el orificio trasero de la vigota superior, de adentro hacia
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afuera, baja pasando por el orificie trasero de la vigota inferior, de fuera
hacia adentro, y, por ultime, el chicote libre se lleva hacia arriba, vy sc
anuda con un nudo de ballestringue alrededor del obengue, muy proximo a la
vigota. El chicote del acollador se aferra con unas vueltas de alambre fino,
reforzando con unas gotas de cemento. En un navio real este chicote libre se
aferra usando un pequefio cable auxiliar, pero ¢l mismo pasaria inadvertido
en un modelo pequeiio, Jo cual nos hace omitirlo. Adenuds, del modo descrito
queda sulicientemente robusto como para aguantar ¢l wenzado mis exctremo.
Hemos dicho que trenzariamos en forma provisional, sujeto a4 un trenzado defi-
nitivo posterior, estas dos vigotas. En consceuencia por ahora anudaremos con
una o dos vueltas el chicote libre, sin encolar.

Seguimos ahora con otro par de obenques, pero de Ia owra banda, o sea,
los correspondientes a los anterviores. Se sigue el mismo mdétodo, aferrando en
el cabo una vigota, pasando ¢l extremo libre del obenque, aterrando la otra
vigota, cerrando el nudo, v acomodindolo encima del anterior, en el caleés
del palo macho. Se colocan los acolladores v se tensan provisionalmente.

Se sigue luego con otro par de obenyues, de la otra banda, v asi, suce-
sivamente, hasta completar los obenques necesarios indicados en el plano
vélico.

En casos se encuentra numeros desparejos de obenques, impares. En estos
ejemplos el ultimo obenque de cada banda se alerra independientemente sobre
si mismo, formando un ollao, que se refuerza cerrandose el nudo superior del
obenque sin ningun cambio.

Habiamos sefialado la importancia de colocar todas las vigotas superiores
en linea recta. Sobre las mismas, casi tocindolas, v para evitar parcialmente
lIa tendencia a girar, asi como para conservar la alineacion v dar mds solidez
al conjunto, iba colocado un madero, robusto, alargade, que con el tiempo
se transformd en una barra de hierro. Este adminiculo, llamado GUARDA-
JARCIA, en el modelo, es un simple trozo de alambre, del ESPESOT  COTTESPOTI-
diente de acuerdo con la escala (de 2 a 4 mm). pintado de negro. Su largo
serd ligeramente superior al ancho total entre el primero y el ultimo obenque,
de modo que sus extremos sobresalgan ligeramente. El guardajarcia aparece en
navios de comienzos del siglo X1X.

Esta barra de hicrro se aferraba con nudos, tipo as de guia o similares,
a cada obenque. Usando piolin negro muy finite, v cuidando de no arrimar las
vigotas una con otra, atamos de esta manera la GUARDAJARCIA. Notaremos
que ahora las vigotas quedan perfectamente orientadas con sus caras mirando
rectamente hacia afuera, v sin la tendencia a revirarse.

Una vez terminada la colocacion de los ohenques, los tlechasres y la
guardajarcia puede tensarse los obenques en forma definitiva. Mucho cuidado
al realizar esta operacidn, para evitar llevar los mastiles fuera de linea. Con-
viene tensar un par de una banda, luego otro par de la opuesta, y asi sucesi-
vamente hasta terminar. Debe recordarse que los obenques ticnen una tension
considerable, y la resistencia de los largueros de los palos ¢s relativa cn cste
tamafio pequefio, lo cual obliga a ser cautos. .Asimismo, evitar desde todo
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punto de vista cl exceso de tensién, que deformart la linea recta que debe
tener el conjunto palo macho-mastelero, mastelerillo.

Uno de los detalles interesantes, aunque poco visibles, es cl aforrado de
los obenques en la parte que va alrededor del calcés, para evitar sa desgaste
prematuro y prolongar su vida.

Ya hemos explicado anteriormente ¢l mecanismo de la operacion de
aforrar. En modelos pequefios esta operacion, aparte de ser muy €ngorrosa,
no scra visible, Simplemente usando un poco de pintura negro mate tocar
ligeramente ¢l obenque en esos puntos, de modo que aumente algo el cuerpo

del mismo.
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Para un modelo grande serda necesario establecer de antemano la parte
a aforrar. Para ello el trozo cortado se prucha a través del calcés, y se
marcan en el mismo los puntos a que debe llegar el aforrado. Calcular que
debe sobresalir mais o menos 1 cm mas abajo del orificio de la boca de lobo,
en un modelo a escala 1/100. Este espacio del cabito lo alorraremos, pero
usando solamente la tiltima operacion del aforrado, o sea el recubrimiento
con piolin muy delgado y muy junto. Para cllo, usando hilo negro delgado
muy robusto, daremos vueltas en el nimero suficiente, apretando todo lo posi-
ble cada vez Puede agregarse ocasionalmente unas golas de cemento duco para
cubrirlo con una capa delgada y dejarlo secar. Si se desea, puede pintarse con
un poco de negro mate muy diluido. Luego sc procede a colocar en el obenquc,
como ya se ha indicado, cuidando que ambos extremos aforrados coincidan
en el punto bajo la cofa. Este trabajo, bien realizado, cominica un aire muy
realistico a los obenques. No exagerar el grosor del aforrado, que apcnas
aumenta en una décima parte el diimetro total del obenque.
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FLECHASTES. — Los flechastes, o escalas de cuerda trenzadas sobre los
obenques, otro de los dolores de cabeza del modelista, son una de las partes
que, o realzan, o estropean en forma irreparable el aspecto de un modelo.
Todos hemos visto esos flechastes de cabo tan grueso como los obenques que,
para rematar, estdn cubiertos con una espesa capa de pintura o de barniz.

El problema de los flechastes varia de acuerdo con el tamafio del modelo.
Para modelos a escala pequeiia, una vez tensos los obenques, témese hilo negro
y una aguja (hilo resistente, de lino, preferentemente). Verifiquese de acuerdo
con el plano vélico a qué distancia va cada flechaste del vecino, y usando la agu-
ja vdyase pasando los hilos en forma ininterrumpida hasta completar la escala.
Una vez terminado el proceso, téquese ligeramente con cemento en el punto
en que ¢l flechaste toca cada obenque, v, una vez seco, con una hojita de
afeitar se corta al ras. Usando con precaucién este método (en modelos cuya
escala no exceda de 1/200) se obtienen resultados aceptables. Puede darse una
mano de pintura negro mate, y muy diluida, para completar el efecto. Para
modelos a escala grande, no cs posible adoptar este camino tan cédmodo. Serd ne-
cesario recurrir al mondtono pero efectivo medio usado en los navios reales.
Cada flechaste va aferrado a los obenques delantero y trasero con un nudo
doble, y a los intermedios con un nudo de ballestrinque. Estos tipos de nudos,
cuyos ejemplos se ven en las ilustraciones de cste libro, deben dominarse a la
perfeccién, pues se cuentan entre los mds utiles en modclismo.

La precaucion al empezar a aforrar los flechastes es no juntar los oben-
ques involuntariamente al ir anudando cada escala. Por el contrario, conviene
dar una cierta flojedad a cada flechaste para simular con propiedad a los
reales. Es muy imporiante que los flechastes se trencen con hilo muy resis-
tente, negro, pero de un grosor pequefio, quizds una quinta o sexta parte que
el del obenque, mucho mas delgados que los acolladores.

En la mayoria de los navios de linea y menores, siglos XVI al XIX,
los flechastes van de obenque a obenque, pasando por los intermedios. Sin
embargo, en algunos tipos de naves de guerra, los obenques, en nimero de
nueve o de once, de acuerdo con los casos, para cada palo, los flechastes sola-
mente cruzaban los sicte o nueve internos, respectivamente, cruzando la totali-
dad de los obenques un flechaste cada siete u ocho, es decir, dejibase el
obenque delantero y trasero sin formar parte de la escala propiamente dicha.
Este detalle se indica siempre en los planos vélicos, en los que ademds se veri-
ficard cuidadosamentc la separacién de los flechastes. Estos se trenzan siempre
paralelos uno a otro, siguiendo la linea de la GUARDAJARCIA que, a su
vez sigue escrupulosamente la linca de las vigotas superiores y de la mesa
de guarnicion.

Es un trabajo sumamente fatigoso para la vista, por lo cual recomenda-
mos hacerlo de a poco, alterndndolo, si es posible, con otro trabajo en otra
porcién del barco. Sin embargo, bien realizado, compensa ampliamente el
esfuerzo que demanda, pues salta de inmediato a la vista del observador la
prolijidad con que se realiza. Quizds es conveniente, como regla fija, tocar
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con una gotita de cemento duco cada cruce. No aplicar demasiado, que oca-
siona un cfecto contraproducente. El objeto del cemento es fijar los nudos y
evitar que se¢ aflojen con el pasar del tiempo. Asimismo, puede luego aplicarse
una mane muy suave y diluida de pintura negro mate, aunqguec cllo no sea
indispensable.

El tipo de flechastes de cuerda siguié en uso hasta casi terminado el
siglo XIX, por lo cual no debe haber dudas en su empleo en navios com-
prendidos hasta esa época, 1890, mds o menos. Para ese tiempo comienza a
popularizarse un tipo de escala hecha con trocitos de hierro o tablitas de nogal
o roble, aferradas a los obenques con varias vucltas de hilo muy robusto y
luego pintadas con bleck. La distancia a que se coloca cada tablita variaba,
pero era parecida a la de los flechastes de cucrda. Solamente en modelos pos-
teriores a esa época debemos usar este tipo de flechastes. Se imitan con trocitos
de alambre de hierro o de bronce, cortados de acuerdo con la medida de los
obenques, recordando que no cruzaban la totalidad, sino que dejaban los dos
extremos, delantero v posterior, libres. Estos trocitos de alambre se aferran
a los obenques con hilo negro delgado y resistente, y reluérzase con gotitas de
cemento duco. Se pintan de ncgro mate para simular el bleck. Cada siete u
ocho cscalones de este tipo sc coloca un flechaste complementario de cuerda,
que abarca todos los obenques, incluyendo los extremos, para mantencr la
alineacién respectiva de los mismos, v sus distancias de uno a otre. ¢(Cudl cra
cl espacio aproximado entre flechaste y flechaste?. .. A “grosso modo”, de unos
40 a 50 c¢m, para permitir a los hombres una utilizacién ripida de los mis-
mos. En escala 1/100, por ejemplo, esta distancia es de 4 a 5 mm, por lo cual
sc aprecia la importancia de usar flechastes delgados, y no extremar el uso
del cemento duco, bajo pena de obtener un mazacote, en el cual no se distin-
ga cuiles son los obenques y cudles los flechastes, algo as{ como un caiiamazo
pintado. Esto es justamente €l tipo de efecto que debe evitarsc a toda costa.
Los obenques deben conservar a toda costa su individualidad, y los flechas-
tes, como partes auxiliares que son, deben poder difercnciarse netamente de
los mismos.

La jarcia fija: Los estays

Consideraremos en general el tipo de jarcia adecuada a navios entre las
épocas 1700 al 1850, que, con pequefias modificaciones, pueden aplicarse sin
temor a irreverencias.

Los ESTAYS tenian por objeto fundamental el soporte de los mdstiles
de adelante-atris, siendo su efecto contrarrestado por los obenques y burdas.
Sus dimensiones eran considerables, estando trenzados de los materiales mds
robustos y resistentes que se conocian. Desde los navios pequernios, alrededor
de principios del siglo XVIII el Estay de foque se hacia dc un solo cable
robusto, en un extremo del cual se efectuaba un nudo corredizo, ayuddandose
de un seno en ¢l extremo del cabo, nudo que se pasaba alrededer del calcés
abarcando asimismo los baos, v se cvituba que este nudo pudiera llegar a
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ponerse excesivamente tenso ayuddndose de una protuberancia que se tejia
en ¢l mismo cabo, a un metro, en escala, mis o menos, del calcés. Este nudo
tejido se remeda, en escala, simplemente con unas cuantas vueltas de marlin o
hilo fino, subre el cual el cemento duco le afirmari. De este modo, un nudo
amplio rodeard ¢l calcds, abarcando una superficie del mismo, suficiente para
el efecto que sc deseaba. Generalmente se aforraba todo cste trayecto del nudo
corredizo para aumentar su vida il
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El nudo corredizo, en un modelo pequeno, lo pintaremos de negro, pos-
teriormente a haberlo relovzado con cemento. En un modelo a escala grande,
/100 o mayor, podri alorrarse con hilo negro muy delgado, bien tenso y
con sus volutas muy apretadas. El extremo inferior del Estay de foque se
aferraba a una vigota simple, dando una vuelta el chicote sobre si mismo,
y aferrdndolo con tres o cuatro ligaduras de hilo f(inito o alambre de cobre
muy delgado. Otra vigota simple, asegurada a un vugo de madera, se aferra-
ha al palo bauprés, algo detris del tamborete del mismo, y pasando a través
de las aletas por los orificios alli practicados. Para tensar el Estay de foque,
simplemente usando un acollador de hilo algo mas delgado (1/6 parte del

. didmetro del estay) se le da cinco o seis vueltas y se aferra luego con tres
nudos dobles, reforzando con una gotita de cemento duco para que no sc afloje.
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En los navios de tamaric mavor, el Estay de foque se hacia doble. La
construccién del estay doble es tan sencilla como la anterior. Cada uno de
ellos llevaba el nudo corredizo con su traba en ¢l extremo superior, colocan-
dose en el caleés uno encima del otro. Cada uno de ellos llevaba en su
extremo inferior aferrada una vigota simple. Tras el tamborete, separados
por una distancia aproximada a 1 m, ihan aferradas las dos vigotas simples,
una tras otra, ambas con vugos v ligaduras que pasaban a través de las aletas
del bauprés. A ambas vigotas se aferraban por medio de acolladores los estays.
De este modo se conseguia un doble apoyo v [uerza, y un doble seguro en
el tensado.

Jarcia fija - Estays - Andariveles

Es muy comun observar en antiguos modelos los dos estays de foque conec-
tados por una linca delgada que los va conectando en forma de zigzag, como
una especie de trenzado entre amhos. El objeto de este soporte-trenzado adi-
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cional, a veces llamado ANDARIVEL, es que, en cso de llevarse un trozo de
metralla o una bala de caiion a une de los estays, €l otro lo mantendria
en su lugar gracius a esos sostenes trenzados, aparte del refuerzo adicional
que significaba. Estos andariveles se trenzan generalmente con hile muy finito,
negro, reforzando en cada nudo con una gotita de cemento duco.

ARANA DE TOLDO. — Con este nombie se designaba una curiosa red
trenzada entre el borde de la cofa v los estavs de loque del trinquete, mayor
v mesana. ¥l origen ¥ uso de esta red. uenzada con cabo ligero en forma
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ininterrumpida entre unos orificios abiertos en el borde anterior de la cofa
y un madero alargado con orificios, uno de cuyos extremos estaba alerrado al
estay, era el de evitar que los pesados ganchos de la relinga inferior de la
vela de gavia se engancharan bajo la cofa, v asimismo no golpearan contra
la parte inferior de la vela, daiidndola. Es decir, que constituian una espe-
cie de amortignador. Su forma especial los hizo denominar arafias en forma

genérica.
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Los ESTAYS, aferrados del modo anteriormente descrito, cs decir, uno
a continuacién del otro, y tensados por medio de yugos y-acolladores, a prin-
cipios del siglo X1X comienzan a tensarse paralelos, es decir, uno al lado del
otro, bajando ambos hasta el bauprés y pasando uno a cada lado del mismo,
a través de los orificios de las aletas, alerrandose bajo el mismo, uno al
otro, primero haciendo un chicote firme, y luego aferrando el extremo del otro
al mismo. La construccién mdas usual que se observa en los Estays de foque,
relativa a navios de épocas recientes, a partir de mediados del siglo pasa-
do, es llevarlos hasta los APOSTOLES, en forma doble, es decir, uno por
banda, y corriendo paralelos. En los apdstoles se aferraban vigotas simples
de madera durisima, por medio de acolladores de hierro, y por ellas pasaban
cada uno de los estays, volviendo sobre si mismos y aferrados con ligaduras
dobles o triples.
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Los conscjos generales para modelar los estays pueden ser los mismos
gue para los obenques.

El Estay de foque, en particular, que €s uno de los mds visibles, ya sea
simple o doble. Si el modelo es grande, como va hemos dicho, alrededor de
un metro de eslora, podemos permitirnos el lujo de aforrar el extremo supe-
rior del nudo corredizo que pasa a traves del calcés. Este aforrado, que
comienza en la traba especial que ya se ha mencionado, destinada a evitar
que el nudo se cierre, se harda con hilo negro muy fino. Hemos notado que, si
se aceita ligeramente con aceite de linaza el extremo citado antes de comenzar
4 enrollar el hilo de aforrar, al secarse se obtiene un conjunto mis compacto y
de mejor aspecto.

¢Cémo modelar el nudo final, nudo a través del cual pasa el chicote
del corredizo? Generalmente se dobla sobre si mismo y sc alerra con hilo
finito o alambre de cobre, pero este método nos dard un nudo muy distinto
del real, que es engazado, es decir, termina el cabo doble como si fuera uno
simple, merced al truco de ajustarlo, o sea, trenzar las fibras de los dos cabos
una contra otra, de mado que formen una, ligeramente mis abultada, pero aun
asi, muy robusta. Con piolin del que usamos para el estay nos sera muy difi-
cil hacer la gaza, cuyo procedimicnto también insertamos en otra parte de
este tratado. Para imitarlo a satisfaccion con un pequefio truco, rebajemos
~ ligeramente con una hoja de afeitar, cortando en bisel el extremo del chicote,
" en una longitud de 1 cm mds o menos. Sujerando en una mMOTsa un clavo de
un didmetro parecido al que deseamos tenga ¢l nudo terminado, doblamos el
chicote alrededor del clavo y lo encolamos con cemento duco sobre si mismo,
de modo gue el chanfle venga a confundirse con el piolin. Una vez seco el
cemento, usando ya sea piolin negro muy dclgado o alambre de cobre muy
finito (del tipo usado en bobinas) de dos o tres décimos de milimetro, se afo-
rrard cont cuidado, primeramente aforrando ¢l ojo o nudo propiamente dicho,
y Inego siguiendo a lo largo del cabo hasta liegar al tope formado por la pro-
tuberancia mencionada anteriormente (cn escala, a 1 metro, mdis o MeNos,
del extremo).

Asimismo, en el otro extremo del estay, donde se aferra la vigota sen-
cilla, a ojo tnico, se aforrard ¢n una distancia de 1 metro (en escala), lo cual
nos dard 1 cm a una escala de 1/100. El método serd el mismo, pasando
primeramente el cabo del estay alrededor de la canaladura de la vigota (cuya
construccién ya se ha explicado antes), vuelve el chicote sobre si mismo, y
se aferra con tres o cuatro ligaduras, de unas diez vueltas cada una, de hilo
fino negro o alambre de cobre delgado. Puede pintarse con un poco de negro
mate para completar el efecto.

El YUGO, especie de herradura de madera que va montada sobre cl bau-
prés y el botaldn, muy comun cn navios medianos y mayores, hasta fines del
siglo XVII1I y comienzos del XIX, cuyo objeto ¢s alejar la vigota simple infe-
rior del bauprés y hacer una montura al mismo tiempo resistente 'y eldstica
para la misma, sin que toque la verga citada, se cortard en general en madera
dura, de grano fino. Usando una sierra de calar se le da la forma correspon-
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diente, con su apertura inlerior, ¢n la cual encastra el botaldn v el orificio
superior, redondeado, pero con tres o cuatro pequefios salientes internos, al
estilo de los de las vigotas simples, para evitar que al colocar el acollador las
vueltas del mismo se encimen unas sobre otras. Es éste un detalle aparernte-
mente sin importancia, pero al acollarar se veri la diferencia entre un ma-
cacote de los cables encimados y un acollador netamente aparejado, con sus
vueltas parcjas una al lado de la otra. Pura terminar el yugo se le hace la
canaladura alrcdedor, en la cual ird el cabo engazado que lo mantiene sujeto
al bauprés, pasando por debajo del mismo. Este cabo o piolin se aferra sobre
si mismo, pegindolo y luego reforzando vy disimulando 1a unién con piolin
finito. Una de lus ventajas que. proporcionaba a los navios el uso del yugo,
con su espacio inferior, por el cual pasaba el botalén, era que ¢éste podia
COITETSE, ya sea para reparaciones, por rotura, o por mal tiempo, para acortar
el aparejo. Para evitar que el cable que sujetaba el yugo pudiera desplazarse
a lo largo del bauprés, se lo retenia con unas cornamusas, en madera o hierro,
colocadas en semicirculo ¢n la parte inferior del mismo, algo detris del encas-
tre del tamborete de bauprés. Estas cornamusas, como de costumbre, se¢ cortan
de pequefios trocitos de madera, que se encolan y clavan con ayuda e trocitos
de alfileres o clavitos muy pequenos. Recordar que el yugo debe apoyar, con
sus patas inferiores, sobre las ALETAS del bauprés, es decir, las dos peque-
fias plataformas, a ambos lados del mismo encastradas paralelamente a la
direccién del mismo bauprés. El yugo generalmente se barniza, o pinta de
blanco mate.

En el caso de los estays de foque modernos, aferrados a los APOSTOILES,
serdi mucho mis sencillo. Pequenas armellitas se atornillarin a los mismos y
a ellas aferraremos las vigotas simples, usando un trocito de alambre para
simular el cadenote con tres o cuatro vueltas sobre si mismo {el alambre de
cobre muy fino es ideal para cste trabajo). A esta vigota acollararemos lucgo
la vigota inferior del estay, del mismo modoe descrito, pasando los acollado-
res y reforzdndolos con cemento duco para que no cedan. En algunos casos es
aun mds simple, pues la misma vigota inferior del estay se aferra directamente
al apostol, siendo conveniente, en este caso, primeramente colocar la vigota
por medio de una pequefia gaza hecha de alambre de cobre, y aferrada a la
armellita, y luego pasar el chicote del estay, volverlo sobre si mismo, vy afe-
rrarlo por medio de tres o cuatro ligaduras de diez vueltas cada una, del piolin
negro finito, reforrando con unas gotas de cemento.

En todos estos casos, el hilo utilizado para el estay dehe estar ya trata-
do por algunos de los métodos sugeridos anteriormente, es decir, tefiido, acei-
tado o encerado, de modo que, una verz acollarado, quede ya definitivamente
colocado en el casco. Es muy importante la colocacion de este estay en forma
correctd, pues los siguientes se van tensando de acuerdo con la graduacion que
se le da al mismo. 8i un estay se tensa en forma despareja, con una lension
mayor, por ejemplo, que los que lo preceden, éstos quedaran colgando en
forma lamentable. Kl tensado dehe ser armonico, parejo v, si es posible, defi-
nitivo para cuda cabo o cable.
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Arraigadas - Obenques de mastelero

Comenzaremos por las arraigadas. Siguiendo el orden real de enjarciar,
una vez terminados los obenques y cadenotes bajos, perfectamente tensos, colo-
carcmos los estays bajos, cuyo detalle y construccion se describen en otro lugar
de cste libro. Luego las arraigadas y obenques de mastelero siguen en orden
correlativo.

Las ARRAIGADAS son, para los obenques de mastelero, los soportes que
aguantan a las vigotas inferiores de los mismos. De acuerdo con las épocas, adop-
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tan infinidad de formas. A veces se aferraban a la parte alta de los obenques
bajos; en ocasiones partian de la cofa, vendo a aferrarse a una bhanda especial
de hierro sujeta alvededor del palo macho, algo mis abajo de lIas cacholas; a
veces, con un obenque auxiliar, que era llevado hasta el puente, donde se ten-
saba a una armella especial con avuda de dos vigotas simples.

En los modelos cotrientemente vistos, abarcando los siglos XVII y XVIII,
las arraigadas o cadenotes superiores, como algunos las llaman, se aferraban
a las guzas de las vigotas de los obenques SUpETiores, vigotas que se colocaban
casi tocando el borde de la cofi, a veces tres o cinco. El aferrado se realizaba
por medio de un gancho de hierro. Siendo ¢n estos casos las arraigadas de
soga o cabo. se tensaban hacia abajo, hasta tocar los obenques, en una linea
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inclinada, paralelas vistas de un costado, pero de frente se las veia converger
en una cspecie de abanico. Los extremos o chicotes inferiores se hacian fit-
mes a cada obenque dejando un trozo de la arraigada paralela al mismo, y
aferrandola con ligaduras de piolin o marlin. En escala, estas ligaduras, comeo
de costumbre, se realizan con hilo negro muy resistente o con cobre muy
delgado. En esta parte del trabajo es cuando la escala debe observarse mas
rigurosamente. Las vigotas superiores son siempre algo mis pequeiias que las de
obenques bajos, y el tipo de piolin a utilizarse debe ser consiguientemnente me-
nor. Las gazas para las vigotas inferiores de los obenques de mastelcro se hacen
del mismo modo que para las vigolas de mastil. Alambre doblado. delgado y
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apretado, reforzando con una gotita de soldadura, hacen una gaza fuerte y simi-
lar a la real. En las cofas se hacen los pequenos orificios que siempre aparecen
en los planos vélicos, por los cuales pasan las partes inferiores dc las gazas.
Si se tropezara con la dificultad de que la cofa es muy pequeiia vy se corre
riesgo de astillarla, mds bien hacer una pequena ranura desde el borde, apli-
car la vigota y la gaza, y luego encolar un pequeno trocito de madera, de
modo que la gaza quede encerrada. Asimismo, pueden perforarsc ranuras
para las tres, cuatro o cinco gazas. Colocarlas v luego aplicar una pequefia
barrita o listoncito muy delgado, redondeado, que cubre todas las ranuras,
de un modo similar al utilizado en las mesas de guarnicién, en el casco, para
las vigotas inferiores.

En modelos algo mdis modernos, el método de aferrar individualmente
cada arraigada a un obenque bajo se modifico ligeramente. En la parte supe-
rior de los obenques, casi donde comienzan las cacholas, sc cruzaba una barra
de madera o hierro, aferrada con nudos dobles a cada obenque, en forma
longitudinal. Esta barra iba siempre afcrrada en el lado interno de los oben-
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ques. A esta barra, en escala, un simple trocite de alambre de bronce o hierry,
o un listoncito de madera muy delgado, s¢ encola con un poco de cemento
y se le da unas pocas vueltas con alambre delgado para tenerla en su sitio.
La distancia a que esta barra estaba bajo Ia cola, era, para un navio de unas
600 roneladas, de unos dos metros, o su equivalente en escala. Se recomienda
usar hilo delgado, va que, tratindose de un lugar pequeno, cn el cual se unen
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varios cables y existen multitud de refuerzos, acabard convirtiéndose en un
conjunto enrevesado, en el cual no se podrd distinguir donde terminan los
obenques y comienzan las arraigadas; mas vale pecar por defecto que por exceso,
al menos en este lugar.

Para los navios de ¢poca, de lineca o afragatados, surgié luego un tipo
de arraigada enteramente diferente, debido, precisamente, a cse conjunto de
cables, refuerzos v nudos que dificultaba la rapida subida de los gavieros, en
caso dc emergencia. Las arraigadas se siguieron haciendo como de costumbre,
de cabo o hierro, con sus ganchos aferrados a las gazas de las vigotas. Pero
sus extremos bajos, en lugar de aferrarse a los obenques o barrotes, se re-
unieron en un pesado anillo de hierro que les permitia orientarse libremente,
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conservando su forma sin delormaciones. A la parte baja de este anillo se
aferraba un grueso obenque, el cual se levaba hacia el puente, péro no en
linea recta, sino crizando el puente, es decir, hacia la otra banda, de modo
yue los obenques de ambas bordas se cruzaban. En esta forma, tensando luego
cada obenque por medio de un aparejo robusto, sujeto cerca de la amura,
sobre el trancanil, se conseguia el efecto de tensado de las arraigadas. Este tipo
de arraigada fue muy usado en los buques de guerra, o mercantes mixtos.
En los de pequciio lamano. en lugar de usar un obenque cruzado para cada
borda, se juntaban las arraigadas de anbas bordas sobre un mismo anillo, tras
el mastil, v a este wnillo se aferraba ¢l obenque, que corria paralelo al mastil,
hasta el puente, donde sc ponia enso con un aparejo doble. Esto se hacia por
dos razones: economia v rapides, ya que los aparejos livianos no exigian la
robustez v aguante de una fragata o barco de la linca. En escala, las arraiga-
das, de piolin o alanbre, se alerrarin al anillo (un trocito de alambre de bronce
soldado), volviéndolas sobre si mismas, con ayvuda de piolin finito, o alambre
de cobre delgado, o se lormari un pequeito ojo en el extremo inferior de cada
trocito de alambre, ojo que se hard pasar por el anillo colector. El obenque
que sc hace firme a este anillo debe hacerse en piolin algo grucso, negro. Las
ligaduras, con alambre de cobre. El apuarejo inferior se compone de dos moto-
nes. Al molon superior se aferra el obenque, volviendo sobre si mismo, con
tres o cuatro trincas de unas seis vueltas cada una. El motdn inferior esta ator-
nitllado al puente por medio de una armella, a la cual se sujeta por su gaza,
soldada. Partiendo el acollador del ojo del motdn superior, Pasa por el inferior,
vuelve a subir, pasando por la cajera del supcrior, v finalmente baja para ale-
rrarse a la parte baja del maton inferior, alrededor de l1a armellita, sujetando
con una golita de cemento. En caso de tratarse de dobles obenques cruzados,
debe cuidarse mucha la tension, procurando que sea parcja en ambas bandas
para evitar la inclinacién del mastelero.

ARRAIGADAS DE TIPO MODERNOQO. — Para los veleros de miis recien-
te data las arraigadas s¢ hacen entcrumente de metal. Colocadas las vigotas
como de costumbre, se lija ia banda de arraigadas sobre el mastil, algo mas
abajo de donde comienzan las cacholas de mastelero. Para hacer una banda
de arraigadas puede procederse de varias maneras. Si se corta de un caiito de
bronce, cuyo didmetro interior sea aproximadamente ¢l del mastil, una rodaja,
que podrd variar desde 2 a 10 mm, segin la escala del modelo, le dejaremos
dos pequedias pestaiias en ambos extremos. Perforar en cada lado tres, cudalro o
mas orificios, de acuerdo con el nimero de arraigadas que se deseen. Colocamos
ahora la banda en el lugar quc le corresponde, en ¢l mastil. Con un poco de
soldadura cerramos la pestana, de mado que queda bien finne la banda contra
el palo macho.

Usando los orificios hechos como guia, perforamos con un pequeno ber-
biqui ¢l mastil con orificios que van de lado a lado, de modo que se corres-
pondan exactamente los de ung banda con los de la otra, debiendo salir el
berbiqui por el orificio hecho en la banda opuesta. Haremos ahora, con alam-
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bre [ino tres o mas armellas con un ojo cada una, que soldamos ligeramente
para evitar que s¢ abra. Se pasa por cada orificio el extremo libre de alam-
bre, hasta que el ojo de la armcella toque la banda de arraigada. En el otro
extremo, usando un alicate de punta, se dobla cada chicote de alambre for-
mande un ojo del mismo tamaio que los anteriores. Se corta el exceso de
alambre, se aplica una gotita de estanto en cada ojo, v va tenemos hecha la
banda de arraigadas, colocada en su sitio exacto, del cual no podrid correrse
por impedirselo los alambres que pasan el muistil de lado a lado. Este tipo
de banda, hecho con prolijidad, es el mis util para modelos pequenios v media-
nos (1/150, 1/200).
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In los modelos grandes convendri hacer la banda con sus armellas, sal-
dadas, antes de colocarla sobre el maistil. Para ello simplemente se cortan
armellitas de alambre de bronce v se sueldan a cada orificio, cuidando siem-
pre que estén verticales, paralelas una a otra, y scparadas por una distancia
suficiente para poder pasar el gancho inferior de las arraigadas. En algunos
tipos modernos se reemplaza el gancho citado por una ahrazadera en la parte
haja de cada arraigada, con dos orilicios, ]or los que se pasa un perno de retén,
que se simula con un clavito.

JARCIA FIRME - ESTAYS - EL ESTAY MAYOR. — Este estay, la picra
de jarcia de mayor dimension en los navios, va que, para una nave de tone-
[aje medio, alrededor de unas 600 1oneladas, su diametro era de unos 15 ¢m,
lo que da una idea de su peso v oresistencia, era normalmente enjarciada cn
forma muy parecida al estav de foque, o de mringuete, Es decir, con un nudo
de corredera, debidamente aforrado en la extremidad superior, un nudo tope
o barrilete para evitar el cierre excesivo del nudn, v, en su parte inferior una

vigota sencilla debidamente aferrada v sujeta con varias ligaduras o trincas de
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cable. 11 paso del nudo superior alrededor del calcés era similar también,
abrazando la parte recuadrada del tope del palo macho, y bajando a través
de la boca de lobo, hacia adelante. En algunos casos se adopto mas tarde, para
evitar el uso de un estay doble, uno arriba o paralele al otro, hacerlo con
una longitud continua de cable. Es decir, el cable partia de una vigota sim-
ple, acollarada a otra vigota aferrada a una armella, cuya armella se ator-
nillaba, ya sca a los apaostoles (maderos a ambos costados del palo bauprés),
o a los abitones del molinete de ancla (mediados del siglo XIX), o, en algu-
nos casos, a las bitas de los cabilleros del trinquete. En cualquiera de estos
casos, como deciamos, el cable, partiende de la vigota subia hasta el calcés
del mavor, daba la vuelaa abrazando el mismo, descendia por el otro lado a
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través de la boca de lobo, y bajaba paralelamente, yendo a aferrarse a otra
vigota sencilla, asimismo acollarada a otra vigota con armella, atornillada
simétricamente con la anterior. De este modo, aferrande a intervalos, con
trincas, ambos cables, se obtenia un doble estay de gran robustez y sencillez,
con el minimo de aparejo. En todos esos casos el estay mayor cruzaba el palo
trinquete en su camino, abri¢ndose los estay dobles un poco antes para el
paso del mismo. Para cvitar el desgaste dehido al rozamiento, se aforraba
debidamente esta parte del estay en una longitud aproximada a 1 m y para
evitar el movimicnto de arriba abajo, cuya friccion podria ser peligrosa para el
estay, a ambos lados del palo macho de trinqucte se encastraban dos made-
ros longitudinales, con una perforacion redondeada debidamente para el paso
del estay. Este quedaba, de este modo, protegido y casi inmovilizado, permi-
tiéndoscle, al mismo tiempo, la dilatacién vy movinientos necesarios para el

P

tensado del mismeo. -
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Haremos ahora una recomendacion que quizds paresca superflug, pero
cuva utilidad se verd al enjarciar un modelo. Los estays se enjarcian gene-
ralmente una vez colocados los obenques y tensados los mismos. El nudo
de la corredera y la fraccién de estay comprendida entre el nudoe citado y el
barrilete, o nudo tope, dehidamente aforrado, pasan por encima y alrededor
de los obenqgues, apilados alrededor de la parte superior del calcds. Los oben-
gues han debido apilarse en forma ordenada para evitar que, una Ver (Ensos,
por cualquier casualidad se deslicc uno de ellos hacia abajo, v deje colgando
los dos obengues correspondicntes. Deben formar un conjunto compacte y,
si se desea una mavor seguridad, golpearlos ligeramente con una maceta pe-
quena de madera, para achatarlos ligeramente. Recién entonces se debe pasar
el estay, el cual corta en diagonal el conjunto de los dobleces de obenque.
Fl nudo del estay superior debe ser amplio y no estar apretado contra los
cabos de ohenque. Pasari abarcando ambos baos, por debajo del pie del mas-
telero mayor, y bajo ningun concepto como lo hacen algunos modelistas,
comctiendo un error imperdonable, por sobre el borde de la cofa. Con una
ligera rellexion puede suponersc yue ¢sta no aguantaria el peso enorme del
cstay, aparte de la rension a que se hallaria sometida. El estay debe tener
su camino libre, y seguir una inclinacion normal, sin obsticulos, para poder
cumplir su cometido. El modelista tiene en los estays la oportunidad de des-
plegar sus habilidades. Primcramente en el aforrado, luego en el engazado de
las vigotas, siguiendo con el acollarado y el tensado. De las respectivas mec-
didas, propiamente coordinadas, que se usen en los materiales, se obtendrad
un conjunto arménico y realistico. Recordar que los ecstays son, entre la jarcia
firme, los que primero saltan a la vista v, como tales, realzaran o disminuirin
el modelo con su terminacion.

ESTAY DE MESANA. — Basicamente similar a los anteriores, sus dimen-
siones son ligeramente inferiores en didmetro y tamano. Siguiendo una linea
paralela a la del cstay mayor partia el estay de mesana del calcés del palo
citado. con su nudo de corredera v barrilete similares a los mencionados ante-
riormente. Bajaba hasta el palo mayor en el cual, a una distancia del pucnte
que podia ser de hasta 1,50 m o parecida, se aferraba con una banda de hicrro
o de cable retorzado, una vigota a 0jo simple, a traves de la cual pasaba el
estay, bajando tuego paralelamente al palo mayor hasta el puente. En dste,
sujeta @& una armella atornillada al mismo, una pesada vigota servia para
pasar el extremo del estay, volverlo luego, doble, sobre su extremo fijo ¥
alerrarlo con varias trincas, de cable o alambre. La porcion  pasante por
ambas vigotas, como de costumbre, se aforraba. En un modelo grande Ia
vigota simple aferrada al palo mayor se engazard haciendo primeramente una
banda de hicrro o bronce, alrededor del mastil, a la cual se suelda la gaza
de la vigota. En caso de un modelo anterior al siglo XIX, esta guza se hara de
piolin reforzado con alambre de cobre finito. La vigota debe estar casi pegada
al mastil para evitar que el estay corra a una distancia cxcesiva, en su paso
hasta el puente del palo mayor.
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El paralelismo de los estays de mesana y mayor es un detalle muy impor-
tante, que debe cuidarse en los modelos con suma atencion. El hecho de que
ambos sigan la misma linea comunica al modclo un aspecto anormal, que salta
de inmediato a la vista.

El tensado de los tres cstays principales, simples o dobles, va estrecha-
mente ligade con el tensado de los obenques. En muchos casos los modelistas
profesionales prefieren tensar los obenques un poco con exceso, es decir, comu-
nicar a los muastiles un cierto exceso de torsion hacia atris, de modo que al
colocar y tensar los estays se compensa este exceso quedando los mistiles per-
tectamente lijos y tensos. Cuidado de que no se reviren hacia una u otra de
las bandas. Los tres mastiles deben estar sobre una misma linea, 1o cual sc debe
chequear constantemente mirando el modelo desde uno v otro extremo.
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Jarcia del mastelero
(Continuacién)

La jarcia del mastelero ¢s muy similar en su armado a la de los palos
bajos. Ya hemos considerado la colocacidon de las ARRAIGADAS y las VI-
GOTAS BAJAS. Vienen zhora los OBENQUES de mastelero. De didmetro
algo menor que los obenques bajos, mids ¢ menos una lercera parte menos,
se arman como los anteriores. Es decir, se engaza una vigota en un extremo
del trozo de piolin negro, encerado o aceitado, que serd ¢l par de obenques,
usando piolin finito muy resistente, con unas gotas de cemento o hilo de cobre
tino. Se pasa el chicote del cabo por las crucetas del mastelero, de modo que
abrace unicamente la parte superior del calcés del mismo, pasando por el
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espacio entre el mastelero y el pie del mastelerillo. Se baja el extremo del
cabo y se engaza la otra vigota inferior del mismo modo. La distancia entre
las vigotas superiores y las inferiores, engazadas a las arraigadas, considerando
sicmpre que, al tensar los acolladores se efectuard un cierto ajuste, debe ser
de | m en escala, o sea, para un modelo de 1/100, serd de 1 cm, y asi sucesi-
vamente. Esta distancia no es absoluta, sino aproximada, ya que habia mucha
variacién entre barco y barco. Pero de cualquier modo oscila alrededor de
csa dimension.

Los obenques se enjarcian siguiendo el mismo orden que para los bajos.
Primero un par a babor, luego otro a estribor, etc, hasta terminar de engazar.
Si fuera un ntmero impar de obenques se procederd llevando un obenque del
par a babor y el otro a la otra banda. Cuidese de que los obenques tengan
la longitud suficiente para que las vigotas superiores queden bien en linea,
formando una linea imaginaria paralela a la formada por las inferiores, suje-
tas a la cofa por las arraigadas.

Los pares de obenques van generalmente aforrados en la parte que va
alrededor del calcés; como de costumbre, se puede simular con hilo ncgro
fino, o pintando con un poco de pintura negra espesa para los modelos muy
pequeiios.

Se procede ahora a tensar los obenques. Siempre usando el método des-
crito para los obenques bajos, pero utilizando un piolin negro algo mds delgado
para los acolladores, se anudan en un extremo y se van pasando sucesivamente
por los orificios de las vigotas, aferrando el chicote, y con un nudo doble, sobre
la vigota superior, alrededor del obenque, y reforzando con dos o tres trincas
de hilo de cobre delgado o piolin. Repetimos que ¢s muy importante no forzar
el tensado, para evitar una desviacién en la inclinacién de los mastiles. Iis
siempre conveniente tensar primero un par de obenques a babor, luego un
par en la otra banda, y as{ sucesivamente hasta terminar. El conjunto debe
quedar parejo y firme.

FLECHASTES DE LOS MASTELEROQOS. — Muy similares a los de oben-
que bajo. Se comienza el trenzado usando un piolin muy fino negro. Los
nudos dobles en los ohenques cxtremos, y los nudos de ballestrinque en los
internos son de rigor. Para los que prefieran simplificar el trabajo, usar el
hilo pasado con agujas usando una gotita de cemento duco en cada cruce,
cortando luego con una hojita de afeitar el exceso de piolin. Los flechastes
deben estar separados uno de otro una distancia equivalente, en escala a unos
60 cm, o quizds algo mds, si se viera que, tratindose de un modelo pequeiio,
quedan muy encimados uno de otro, haciendo dificultoso el trabajo. Cae de
maduro que debe utilizarse material extremadamente delgado, ya que los oben-
ques de mastelero van mads proximos uno de otro, y s mis dificil el trenzado
a medida que se va subiendo por la aproximacion consiguiente de los cables
hacia el calcés.

BURDAS. — Llevan cste nombre el conjunto de estays que, por la parte
trasera de cada mastil ayudan a contrarrestar el empuje de los estays delan-
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teros, de madstil o de mastelero, v refuerzan de este modo la accidn de los
obenques. A veces se confunde a los mismos con los obenques, pero en cual-
quier plano vélico de tamaiio regular se aprecia distintamente la linea diferente
que llevan, aparte de no llevar trenzadas las lineas de los flechastes.

En realidad la accién de las burdas es doble, pues también ejercen una
accién lateral, contribuyendo a la solidez del conjunto palo-mastelero. El estay-
burda delantero, en cada mastelero, es siempre doble, es decir, un extremo va
a cada banda del navio. Partiendo del calcés, en el cual va colocado su doblex
encima de los obenques, cada exiremo se dirige a una mesa de guarnicién del
palo, en el casco. En casi todos los casos, el cadenote que lo sujetara al casco
se halla fijado entre la tercera y quinta vigota baja, comenzando por delante.
Este cadenote, cuya construccidn cs similar, cn casi todos los casos, a los de las
vigotas bajas, pasa a través de la mesa de guarnicion, pero un poco mas aden-
tro de la linea imaginaria formada por las vigotas, es decir, se halla algo mdis
préximo al casco.

Al extremo superior del cadenote, formando un ojo, se aferra un mo-
tén doble, componente inferior de un aparejo, por medio del cual se tensa
el estay. En escala, el piolin usado para este estay debe ser ligcramente mis
delgado que el de los obenques, aforrandose el tramo central que va sobre el
calcés, El aparejo inferior se compone de dos motoncs, el de arriba, con gaza
simple, y el de abajo, engazado doble. El cxtremo inferior del estay-burda -
delantero se aferra al motén simple, volvicndo el chicote sobre si mismo vy
aferrando con tres o cuatro trincas de cinco o sels vueltas cada una. E1 moton
doble sc cngaza al ojo superior del cadenote, sobre la mesa de guarnicidn,
con un trocito de alambre, o usando una pequedfia arandelita de alambre de
bronce, soldada.

Para acollurar ambos motones s¢ hace un pequeiio nudo con un trozo
de piolin delgado en la gaza del motdn superior. Se baja el cabo, pasande
por un ojo del motdén inferior. Vuelve o subir, pasando esta vez por el ojo
del motén superior, baja nuevamente, pasando por el segundo ojo del motén
bajo, y, volviendo a subir nuevamente, se alerra con un nudo doble algo mis
arriba del motoén superior, usando dos o tres trincas de hilo de varias vueltas
cada una. El proceso descrito es idéntico para todos los pales, y en cada
caso similar para cada borda. Tensar provisionalmente al hacer cada estay, vy
efectuar el delinitivo una vez colocados todos.

BURDA FIJA. — Asi se llama a los dos (generalmente) estays traseros, que
también partiendo del calcés del mastelero, llegan hasta la mesa de guarnicién,
pero detrds de los ultimos cadenotes y vigotas. El cabo usado para los mismos
era del mismo grosor y tipo que el del estay-burda declantero, pero se diferen-
ciaba del mismo ya que se alerraba con vigotas y cadenotes, similares a los
usados para las vigotas de los obenques bajos.

El proceso, en escala, es similar al anterior. Aforrar la parte central de
cada trozo de piolin que va sobre el calcés. Siendo en pares, cada par ird para
una banda diferente. Colocar en un extremo del estay la vigota, segan el estilo
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usado para los obenques bajos, y a la misma distancia de la mesa de guarni-
cién que las vigotas de los mismos, siguiendo la linea. Acollarar provisional-
mente y luego colocar la otra vigota, acollarando entonces y tensando con
cuidado, siempre veriticando que no se falsce la inclinacién del mastil. El
tensado de estos estays es muy potente ya que, por la gran inclinacion que
tienen hacia atrds, realizan una gran presion sobre el mastelero. Mucha pre-
caucidn, por consiguiente, al tensar.

. Los cadenotes que portan las vigotas inferiores de estos estays, si bien
similares en forma a los de las vigotas, se colocan en el casco, segiin los casos,
algo mas abajo, y su linea siguc rigurosamente la imaginaria trazada desde
el calcés del mastelero hasta la implantacion de la parte inferior del cade-
note, apartandose, desde luego, de la linea que forman, en abanico, los cadeno-
tes de las vigotas inferiores, que apuntan al calcés del palo macho. Es éste un
detalle que debe tencrse muy en cuenta al enjarciar.

En algunos casos, en barcos de guerra, hasta principios del siglo XIX, st
observa un estay cxtra, que, partiendo del caleés del mastelero llega hasta
la mesa de guarnicién donde es aferrado con un aparejo similar al anterior-
mente descrito para el esltay-burda delantero, en un lugar comprendido entre
la tiltima y penultima vigota de cada obenque, hacia popa, un poco mis hacia
el casco que la linca de las mismas, como en el caso anterior. En caso que el
modelo que se construya lo presente en su plano vélico, ya sabemos como se

enjarcia, similarmente al ya descrito.

Estays de mastelero

Los estays de mastelero de trinquete, mesana y mayor siguen trayecto-
rias que nos hacen necesario su estudio individual. En todos ellos, el nudo
pasa a través del espacio entre el mastelero y ¢l pie del mastelerillo, cubriens
do lateralmente los baos, siguiendo una suave linea descendente, sin curvas ni
interrupciones.

Comenzaremos por el de trinquete. Tomando un ejemplo caracteristico,
en un navio afragatado de alrededor de 1800, vemos que se compone de dos
partes, mejor dicho, dos estays. Los dos similares, cada uno de ellos tiene cn
su extremo superior un nudo a corredera, debidamente aforrado, con su barri-
lete o nudo retén para evitar el cierrc excesivo del nudo. Este nudo pasa por
el espacio entre el mastelero y el pie del mastelerillo, como queda dicho. El
cabo libre bhaja hacia ¢l bauprés y pasa por uno de los orificios que tiene
hecho “ad hoc” la aleta de bauprés correspondiente, ¢l mis delantero de ellos.
Recordar que las aletas son los soportes laterales del tamborete del bauprés
colocadas longitudinalmente al eje del bauprés y adosadas contra ¢ste, hacien-
do tope por su extremo delantero contra el tamborete. Cada cstay baja por
st banda correspondiente, es decir, uno por la aleta de babor y otro por la de
estribor. Los orificios en las aletas estin debidamente redondeados para evitar
cl desgaste del cable. Ya se ha dicho que no existian roldanas en este punto,
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pues el tremendo empuje del cabo, aguantando parte de la tension del maste-
lero, las haria pedazos.

Después de pusar fa aleta, el estay sigue una linea paralela al bauprds
y se dirige hacia un lugar proximo a la unién entre roda y casco, donde se
Irace firme a un motdn con gasa, que lorma parte de un aparejo, sujeto a
una armella en el casco, merced al cual se tensa a voluntad. El extremo libre
del acollador del aparejo citado se lleva a una cabilla colocada en un cabillero
situado en el extremo de prow, donde se alerra.

Viendo los constructores navales que este sistema admitia simplificacion,
sin pérdida de efecto ni rohustez, se simplificd mds tarde, a mediados del
siglo XIX, convirtiende los dos cables en uno, es decir, una sola longitud
de cable, con un nudo que se pasaba a través del calcés, sujeto con tres o
cuatro trincas sobre si mismo. De este modo se tenia dos cabos, los cuales,
bajando hacia el bauprés, efectuaban ¢l mismo recorrido y eran aferrados de
manera andloga a la citada para los estay dobles antes mencionados, siempre
un estay para cada banda.

Sumamente sencillos para realizar en escala, recordar que el grosor debe
ser algo menor que el del estay de foque, bajo. En efecto, un navio de unas
600 toneladas de esi ¢poca tenia un estay de mastelero trinquete de un did-
metro aproximado a unos 4 ¢m en la escala correspondicnte. Siempre deben
hacerse en piolin de lino tratado, como los estays bajos y teniido de antemano.
1l aforrado alrededor del caleés es similar al de los obenques, con hilo fino o
alambre delgado de cobre. Un motén senrillo con gaza y otro doble, también
engazado, constituyen el aparejo para tensar. La armella debe sujetarse fir-
memente al casco, antes de sujetar a la misma ¢l motén doble correspondiente.
Se tensan como de costumbre, provisionalmente, y luego terminados los dos en
forma definitiva.

Estay de mastelero mayor

Casi en forma uniforme, para navios pequefins y medianos, asi como
afragatados, hasta el primer cuarto del siglo XIX, el estay de mastelero ma-
yor —sencillos en algunos casos, doble en otros—, partian con un nudo de
corredera desde el calcés del mastelero mayor, abarcando los baos del mismo,
v bajaban hasta el caleds, parte wrasera del palo macho de trinquete, donde
se aferraban a una vigota simple, volviendo sobre si mismos y sujetindose con
varias trincas de siete u ocho vueltas cada una. La vigota citada, una por cada
estay, estaba engazada a una armella arornillada en forma muy robusta al
calcéds en su parte trasera, cerca e la cofa. S¢ repetia en este caso el hecho
de los dos estays, prineramente hechos por separado, cada uno con su nudo
corredera, v bajando hacia 1a cofa del trinquete independientes uno del otro,
aunque en algunos casos se los sujctaba a intervalos con trincas de cabo grueso.
Luego, usando un solo cabo, s¢ 1o anudaba en el centro formando el nudo,
nudo que pasaba por ¢l caleés del mastelero mavyor, dejando libre un espacio
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como para poder pasar el mastelerillo, y ambos cabos bajaban como en el caso
anterior, hasta el trinquete.

A partir del primer cuarto del siglo XIX, cambia radicalmente este siste-
ma. El estay de mastelero mayor, luego de abrazar el calcés correspondiente,
baja hacia un punto vecino o paralelo al lugar en que se enjarciaba para esa
fecha el estay mayor, bajo. IHemos dicho anteriormente que dicho estay bajo
mayor, o estay principal, era aferrado va sea a los abitones del molinete de
ancla, o a las bitas de las escotas de gavia de trinquete, algo a proa del palo
trinquete, sobre el puente. De este modo, usando unas vigotas simples, alerra-
das a armellas arornilladas a algunos de los puntos mencionados, se pasaba
cada cabo del estay de mastelcro mayor, se volvia sobre si mismo y se trincaba

P

con varias vueltas de marlin o piolin grucso.

Para navios de gran porte, en los cuales este tensado seria sumamente difi-
cultoso por el volumen y peso de los cables, s¢ adoptaba otro procedimiento.
Siempre dos estays partian del calceés del mastelero mayor, pero, en vez de ir
directamcnte hacia las vigotas para cl tensado, pasaban a través de un moton
sencillo, robusto, enguzado al trinquele, cada uno. Bajaban luego siguiendo la
linea del trinquete, uno por cada banda, y terminaban en un motéon doble,
de los llamados de violin. Este motén formaba parte de un aparejo para el
tensado del estay. Usando otro motdn sencillo, engazado al puente por medio
de una armella, al lado del pie del trinquete, uno por cada lado, se aferraba
por medio de un acollador, partiendo ¢ste desde el moton intferior, sujeto al
ojo del mismo. Pasaba luego cl acollador por el orilicio inferior del motén
violin, bajaba luego pasando por la cajera del moton simple, inferior, subia
nuevamente para pasar por la cajera superior del motén violin, y bajaba para
hacerse firme a una cabilla, sujeta al cabillero central del trinquete; o a veces
los postes de ¢ste tenfan, a cada lado, una garrucha cada uno, que servia para
controlar aun mds seguramente ¢l cabo del acollador que luego de pasar por
¢sta, sc alerraba a la cabilla. De este modo, la tensién a que podia someterse
¢l estay de mastelero mayor, podia regularse a voluntad, cosa muy importante
si se considera que, debido a las tensiones considerables, el cordaje de no muy
buena calidad, y la humedad del tiempo, de vez en cuando estos estays debian
lensarse, en proporcién bastante considerable. A veces se encuentra algunos
planos en los que al estay de mastelero mayor, también llamado estay de gavia,
s¢ lo distingue de su gemelo, al que sc califica de contra-estay de gavia o estay
de prevencion.

El ESTAY DE MASTELERO DE MESANA, también llamado ESTAY
DE SOBREMESANA, sigue una linea parecida a la del estay de gavia. Dcl cal-
cés del mastelero de mesana se dirige al calcés, parte posterior, del mastelero
mavyor donde se junta con el palo macho, y alli, sujeta a una armella, se halla
una vigota simple, alrededor de la cual pasa ¢l estay, volviendo luego sobre si
mismo y haciéndose firme con dos o tres trincas de piolin o alambre fino.

En la mayoria de los clippers, cuyo desarrollo comenzé a partir del 1830,
se observa que los estays de gavia (o de mastelero mayor), parten del calcés
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correspondiente, dobles, y bajan hacia los abitones del molinete de ancla, bien
a proa del palo trinquete, abriéndose para dar paso a dicho palo, y yendo
cada cabo a una bitu diferente, a las cuales se tensa con ayuda de dos vigotas
simples. En los altimos tipos de clipper, ¢l uso de cdiiamo o sisal, dejé paso
a los cables de acero que, por su mavyor robustez y casi nula dilatacion, los
suplantaron con infinitas ventajas.

OBENQUES DEL JUANETE. — Terminado el enjarciado de los oben-
ques del mastelero, en algunos casos lamados también TABLA DE JARCIA
DE LA GAVIA, con sus respectivos ilechastes, signe en orden correlativo el
enjarciado de los obenques del juanete, o del mastelerillo. En este caso, como
de costumbre, preparemos primeramente el cordaje. Si habiames diche que
el grosor de cordaje del mastelero era inferior al del palo macho, mis aun en
este caso. Debemos usar hilo bastante mas fino, de modo que la diferencia
sea apreciable a simple vista. Una tercera parte mds delgado seria lo indicado,
con relacion al cordaje de] mastelero. Ahora bien, ;donde se apoyan los extre-
mos superiores de los obenques del juanete?... Ya no tenemos mis calcés
con sus baos y crucetas, pues los superiores son, salvo rarisimas excepciones,
los del mastelero. Viendo con detencién los planes vélicos, se abserva como
pequeiias protuberancias o ensanchamientos del muistil, que actian como so-
portes para los dobleces del obenque. Fstas ensanchaduras, en escala, ya sea
que se¢ tallen dircctamente al hacer el mastelerillo, 1o cual es bastante molcsto,
o mejor, usando un poco de madera pldstica, sujeta con un par de clavitos
clavados en cruz, de modo que apenas sobresalgan del mistil para que le
sirvan de esqueleto e impidan su deslizamiento. Este tope o ensanchamicnto
del mastclerillo dehe ser hastante pranunciado, en especial en navios anterio-
res al siglo XIX, en los que adopraba formas mids o mcnos caprichosas, con
volutas, cte.

Las VIGOTAS que usaremos serdn consecuentemente algo mds pequefias
que las de mastelero. La relacion de una tercera parte menor vale también
para las mismas. Las arraigadas se harin de alambre fino, ncgro y sujetas de
acuerdo con las épocas, siguiendo el método de las arraigadas del mastelero, ¢ sea,
a los ohenques, tabla de la jarcia o directamente 2 una banda encastrada en el
mastelerillo, banda que se hace de un trocito de cafio delgado, abierto, con
dos pestanas y luego soldado. El engazado de las vigotas es similar en todos
sus aspcctos al de las de mastelero. El alambre se aferra a los dos pequeiios
ojos por cada lado de la banda de arraigadas, y se puede soldar con un toque-
cito de estaito. Las vigotas deben quedar al ras de las crucetas, ligeramente incli-
nadas hacia adentro, para seguir la linea de los obenques.

Los OBENQUES, como de costumbre, se hacen en pares. No hacer nu-
dos, siempre pasibles de aflojarse con el tiempo, por més que se aprieten;
simplemente se pasa el piolin, debidamente aforrado ¢ pintado en la porcién
que ird alrededor del soporte y usando hilo de cobre muy delgado o piolin
negro, encerado, se trinca hasta que esté perfectamente apretado al maste-
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lerillo. Unus gotas de cemento duco son utiles para retorzar el electo. Primero
los obenques para una banda y luego, encima, el doblez de los obenques de L
otra. Casi siempre se comienza por la de babor, o seu, la irquierda, mirando
hacia adclante de popa a proa.

Las vigotas inferiores de estos obhenques sc alerran de modo que queden
@ una distancia algo menor, de Tas inferiores, que en el palo bajo. Asimismo,
¢l piolin usado par los acolladores debe ser relativamente mas fino. El aco-
llarado se hace siguiendo el mismo orden antes indicado. debiendo quedar en
linea paralela a las inferiores.

Desde el tope de estos obenques hasta el tope superior, donde se alerran
las burdas del solnejuanete, existia gencralmente umna escala trenzada, pero no
con ayuda de obengues y vigotas, sino simplemente hecha de dos gruesos
cables y esculones de cuerda, sujeta en forma segura al mastil, por su parte
anterior, d¢ modo que permitiera a los gavieros subir hasta casi el tope
del 'mistil para cualquier emergencia o reparar desperfectos en la jarcia firme.
Ysta escala se hace con piolin wenzado, sujetando los dos cabos laterales a un
taquito de madera, en el cual se clavan los dos clavitos separados por la dis-
tancia igual al ancho de la escala. Se clavan owos dos clavitos igualmente
separados, a una distancia que ser el largo de la escala. vy se atan los piolincs.
Los escalones de cuerda se van atando con nudos dobles v reforzando con
golitas de cemento duco. Una ves terminada se cortan los extremos sobrantes.
Se monta en el mastelerillo sujerandola con ayuda de sus extremos, atados por
su parte superior al tope del sobre-juancte, v la inferior al tope del juancte.
Quizds unas vueltas de alambre de cobre puedan reforzar esta unidén. Recor-
dir que la escala debe ser hecha con hilo de color negro. Istas escalas van en el
mayor, trinquete v mesana.

Habiamos dejado instalados los obenques de mastelerillo, o de juanete,
debidamente acollarados. Ahora trenzaremos los flechastes con hilo {inito. ne-
gro. Como generalmente estos obengues son dos por banda, simplemente ata-
remos con nudos dobles cada escalén, reforzando con una gotita de duco. Cortar
con una hojita filosa los excesos.

Es muy importante que todos los elementos del masielero vy mastelero
de juancte estén debidamente encolados y firmes antes de este enjarciado. En
especial merecen atencion las crucetas del juancte, que son muy pequenas,
v dehiendo resistir una tension relativamenre grande, deben estar bien enco-
ladas y reforzadas. La madera mais dura y de grano ks [ino debe usarse cn
estos adminiculos, por ejemplo el guatambi o el boj. ¢bano, virard, cte. Es
muy ficil poner el mastil fuera de escuadra en estos puntos, por lo que se
recomienda el tensado sistemyitico vy prudente, compensando una banda con
la otra, antes del tensado definitivo.

JARCIA DEL BAUPRES. — Hemos explicado anteriormente la disposi-
cion de los barbiquejos del bauprés, y el modo en que el botalén se aplica sobre
€l mismo. Generalmente una bucna parte del botalén descansaba sobre el
bauprés, el cual afectaba Ja forma redonda mas alla del tamborete. A 1a salida
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de su encastre, a proa del navio, era en general de forma octogonal, y luego
cuadrangular para recibir las aletas. Entre estas dos distancias era circular.
La vela de cevadera, o cebadery, puede apreciarsc en navios hasta la primera
veintena del siglo X1X, usada generalmente como vela auxiliar. La verga que la
sostenia al bauprés ecra engarzada con trincas de cable, a veces reemplarada paor
racamentos en los de gran porte, con un aparejo de dos motones para tensarlo.
Poco a poco esta verga fue reemplazada por dos piezas scparadas, denominadas
ARBOTANTES DEIL BOTALON. Se aferraban con ganchos, intcrnamente co-
locados, sujetos a unas armellas algo o popa de las aletas del bauprés. Estos
ARBOTANTES son caracteristicos de los veleros que nos son mas familiares,
los clippers, los packets, etc..., v sp forma se aprecia generalmente en los
planos en planta.

Al enjarciar el BOTALON vemos de nuevo el MOCO DEL BAUPRES,

que ya hemos descripto suscintamente con anterioridad. Hasta mediados del

VIENTOS DEL MOCO
DEL BAUFPRES [ 1800 - 1850)

Fig. 172

siglo XVIII .era desconocido el enjarciado bajo el baupres. simplemente la
verga e la cevadera era izada y recogida a lo largo del bauprés, sin obstaculos
en su camino. Del mismo modo se aterraba el estay de foque, merced a un
anillo de cable o hierro, de corredera a lo large del bauprés. Con el comienzo
del uso de los foques se hace necesaria una mayor seguridad en la tensidn
del botalon y del bauprés. Para extender esta tensidn se inventd el Moco. Lin
su forma original un simple trozo de madera, alargado, con orificios para el
paso de los cstays. Abulonado a la parre anrerior del tamborete del bauprds,
y perpendicular a la linea de flotacion en los navios americanos, o perpendi-
cular al tamborete en los europcos, ingleses, [ranceses, holandeses, ete. T.os
cstays, luego de pasar por sus orificios, venian a terminar algo mds a popa
de las aletas. A veces, ¢n csperiu! cn los de gran porte, debido al ntimero de
cables, se haciun dobles, en forma de horqueta, siempre abulonados a la
parte delantera del tamborete. Este tipo de tamborete es muyv familiar en las
{ragatas de principios del siglo XIX.

El MOCO DE BAUPRES, OSCILANTE, comienza a verse al terminar
¢l primer cuarto del siglo XIX. Al principio hecho de madera, con refuerzos
de hierro, poco @ poco se hace totalmente de hierro. Los cables v estays pasa-
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ban por ganchos soldados o remachados a ambos costados del Moco, a dileren-
cia del tipo anterior, y en vez de terminar en el mismo bauprés, iban hacia
los costados de proa donde se aferraban a armellas robustas por medio de apa-
rejos dobles o vigotas.

Uno de los objetos principales del MOQCO DEL BAUPRES era, como
dijimos, extender la jarcia del botaléon. Los VIENTOS DEL MOCO, como se
los denominaba, hechos primeramente de cable, manila o yute, fueron pronto
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reemplazados por cadenus. En los navios de poco tonelaje el Viento era uno
sole, yendo desde €l MOCO hasta el extremo del BOTALON del BAUPRES,
aferrindose a ambos con armellas y abrazaderas. Mds comunes eran los VIEN-
TOS DOBLES, en clippers, packets, etc. De estos dos, uno partia del extremo
del botalén del bauprés, y el otro mds o menos desde la mitad del mismo,
aproximadamente donde pasaba el ESTAY DE JUANETE DE PROA. Los
dos se aferraban a la parte inferior del MOCO, en el cual iba colocada una
abrazadera doble, con dos ojos, con cierto movimiento. Esta abrazadera, en su
parte trasera, llevaba otra similar a la que se aterraban otras dos cadenas que
llevaban hacia el casco, al cual se engazaban con armellas sujetas cerca de la
roda. En los casos en que los vientos eran de cuerda, en lugar de abrazaderas
se hacian nudos especiales forrados, ojos por los que pasaban el MOCO,
con sujecion adelante y atrds a los VIENTOS. De este modo el bauprés
y botalén contaban con un soporte sumamente robusto para contrarrcstar la
presion y elevacién de los foques y estays de foques. Sumado a la accién de los
BARBIQULJOS del bauprés, vemos entonces que la jarcia de esta verga era
sumamente robusta. En escala siempre debemos tratar de obtener un tipo de
cadena similar, por el tamafio de sus eslabones, a la real. Para los modelos
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muy pequeiios, la cadena de fantasia, imitaciéon o de plata sterling, serd sufi-
ciente. Para los grandes se consigue en el comercio tipos aceptables de cadena
de hierro y cobre.

CONSTRUCCION DEL MOCO DEL BAUPRES EN ESCALA. —Tra-
tandose de un moco de madera, tomar un listoncito de madera muy dura, gua-
tamba o boj. Si es un modelo pequefio, dificilmente podrd aguantar la ten-
sion necesaria, por lo cual serd mejor usar un trocito de alambre de hierro o
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bronce, pintado de ncgro. La banda inferior, para los VIENTOS, es un trocito
de cafio dc bronce, muy delgado. al cual se le han soldado dos armellitas. Estos
caiiitos de bronce se denominan capilares v se consiguen con relativa facilidad
en las casas especializadas en bronce o cobre. La armellita merced a la cual se
cuelga el moco del tamborete se encastra en la parte superior. Las BOCINAS.
as{ llamados los ganchos laterales para el paso de los estays, son simplemente
un trocito de alambre que se pasa por un orificio ad-hoc. Se refuerza con un
poco de soldadura para evitar que aflojen. Se doblan ligeramente de ambos
lados en forma curva. Los ARBOTANTES se aferran al tambaorete de un modo
similar al MOCQO. Asimismo llevan una banda en cada extremo para los
VIENTOS.

Los MOCOS de metal, m:is pintorescos y familiares, son ficiles de hacer.
Primeramente con un trocito de alambre de longitud alge mayor a la necesaria.
se lima hacia ambos extremos para darle la caracteristica forma ahusada. En
el extremo superior se perfora un pequerio orificio, al cual se suelda una wrme-
llita con un poco de estano, que quede al ras, limando el exceso de soldadura,
pareciendo asi formar una sola picea con ¢l MOCO. En la parte inferior era
costumbre llevar una picza en forma de punta de (lecha. Cortar de un trocito
de chapa de bronce segun la forma del plano y, haciendo un corte pequefio
en el extremo del MOCO con una sierra de metal encastrar la punta y soldarla
con algo de estaiio. Las BOCINAS para los estays son similares a las anteriores.
Horadando dos o tres orificios, de lado a lado, pasar un trocito de alambre
dclgado, soldarlo para su fijacion y luego, con un alicate, doblar ambas puntas

v cortar ¢l exceso de material.

El MOCO se cuelga del tamborete con otra armellita encastrada al mismo.
Generalmente conviene abrir una de estas armellitas y soldarla luego de
pasarla por la del MOCO antes de instalar el conjunto bajo el bauprés. Merced
a estas dos armellitas, el MOCO tiene juego en cualquier direccién. (Qbservar
detalles de la construccién en los grabados.)

ESTAYS DEL BOTALON. — Asi se denominan los estays que, desde sus
respectivos masteleros v mastelerillos, legan hasta el botalon de foque. Estos
cstays son: el NERVIO DEL FOQUE, ESTAY DI JUANETE DE PROA,
NERVIO DEL PETIFOQUE Y ESTAY DE GALOP, comenzando desde el mis

bajo y subiendo sucesivamente, siendo el de galop el mis alto de todos.

JARCIA DEL NERVIO DEL FOQUE. — Fste estay, hasta comicnzos del
siglo XIX, era tomado sobre el botalén, partiendo desde una banda de hierro
sobre ¢l colocada, banda que sc aseguraba sobre ¢l mismo botalén con bulones
de hierro. El estay o nervio de foque partia desde esta banda. a un ojo de la
cual se aseguraba por intermedio de una abrazadera, volviendo sobre si mismo
el chicote y asegurindose con trincas. Subiendo hasta el calcés del mastelero
trinquete , pasaba a través de un motdn sencillo, sumamente robusto, aferrado
muy proximo y bajo los baos de dicho calcés. Bajaba luege hasta el puente, a
estribor tlel palo trinquete, haciéndose firme a una armella sujeta al puente
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por intermedio de un aparejo de dos motones, uno simple (superior) y otro
doble, con gazas (inferior). El paso a través de la cofa baja lo hace por Iz
boca de lobo de la misma. De este modo, con toda seguridad sc pueden enjar-
ciar estays movibles de foque hasta mediados o fines del siglo XVIII, en navios
de porte mediano y grande. En escala, el estay es ligeramente inferior en did-
metro al de velacho, aunque en navios pequeiios esta diferencia sera tan pe-
quefia, en escala, que puede utilizarse el mismo cordel. 1.a banda, como de
costumbre, se hace de un trocito de cafio de bronce fino, con dos pequenas
aletas, que se sueldan en su posicion. Las armellitas pueden soldarse antes de-
biendo entonces cortarse al ras su parte interna, o si no perforando los pe-
quefios orificios en la banda, una vez colocada en el botalén, se encastran
pequefias armellitas y se suelda ligeramente alrededor del encastre, quedanduy
de esta manera doblemente segura. Usar con precaucién el soldador en estos
puntos, pues debido a la ligereza del material del botalén, es facil quemarlo
involuntariamente, o debilitarlo de modo que se rompa al ser somctido a
“cualquier- esfuerzo posterior. El chicote del estay se pasa a través de una
arandelita, volviéndolo sobre si mismo y reforzando con varias trincas de
alambre fino de cobre o piolin negro, fino. El motén sencillo que va sujeto al
calces del mastelero va aferrado con una gaza de soga (piolin) que abraza los
baos, y bien apretada, de modo que el motén quede lo mas cerca posible del
mastelero. El objeto de esto es cvitar el choque del nervio del foque contra las
vergas y las velas, molestando su giro alrededor dcl mastelero. Pasado el piolin
por este motén sencillo se baja hasta ¢l puente pasando a través de la boca de
lobo de la cofa baja del trinquete, y se sujcta a la gaza de un moton sencillo,
a2 una distancia, en escalz, de 1 m sobre el puente. Sobre éste se atornilla una
armellita, a la cual se aferra ¢l moton doble. Los dos motones se acollaran
para tensar ¢l estay o nervio del foque, sujetando el chicote sobre la parte baja
del nervio del foque, con varias trincas de piolin finito.

Para los navios posteriores a [BI0 debemos adopiar otro procedimicnio
para la jarcia del nervio del foque. En la parte superior de dicho estay, quc
ahora se hizo fijo, no tensable, habia un lIargo nudo de corredera, nudo que se
pasaba por el calcés, abrazando los baos, y cayendo en forma natural, sujeto
siempre por un nudo de barrilete para evitar el cierre total. Bajaba el estay,
pasando a través de un orificio en el botalon, orificio que a veces se proveia de
una garrucha hecha de “lignum-vitae”, la madera mds dura conocida, para su
pasaje mads facil, o si no se redondeaba en sus bordes para evitar la rotura del
estay por cl frotamiento contra el mismo. Pasando a través de este orificio,
el estay atravesaba luego el MOCO del bauprés por un orificio superior del
mismo, o, en los tipos de moco con bocinas laterales, por una bocina superior.
De alli se dirigia a dos armellas sujetas al casco, cerca de la roda, algo mas
abajo del nivel del puente superior. A estas armellas se aferraban dos vigotas
simples, una de ellas engazada al chicote del estay. Tensando estas dos vigo-
tas con acolladores se tensaba el estay, sujetando el chicote del acollador
con varias vueltas sobre si misme v luego haciéndolo firme al nervio del
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foque. Todas estas partes en las que el estay se roza con alguna otra
parte del navio deben ir aforradas, o simularse el mismo con algo de pin-
tura negro mate,

Jarcia del botalon
(Continuacion)

ESTAY DE JUANETE DE PROA-NERVIO DEL PETIFOQUE-ESTAY
DE GALOP. —1.0s dos primeros de los citados, comunes en navios de arbo-
ladura completa, partian del ensanchamiento del masteleritlo de trinquete,
merced a nudos de corredera debidamente aforrados, pero sin el retén del
nudo de barrilete. Ll didmetro era igual al del estay nervio del foque, anterior-
mente descripto. Ll Estay de Juanete de Proa, bajando del citado ensancha-
miento, se dirigia a un punto vecino, en algunos casos paralelo a la garrucha
del Nervio del Foque, donde atravesaba ¢l botalén por una cajera provista de
una garrucha similar de “lignum-vitae”. De alli pasaba por una de las bocinas
a orificies {de acucrdo con la época) del MOCOQ, y se afcrraba a una vigota sim-

FIENTOS DE BOTALON ~DETALLE ~
DE PETFOQUE -

A WENTOS D&
crsce BOTALON b FOQUE  ~ YySTA N BLANT G~
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ple, tensada a otra sujeta al casco en un lugar vecino a la roda, cerca del nivel
del puente, por medio de un acollador sencillo. En escala, los orificios practi-
cados en un mastelero tan delgado como el botalén tienden a debilitarlo consi-
derablemente, pudiendo romperse en algunos casos. Se recomienda horadar,
¢n lo posible, usando una herramienta de pirograbado, es decir, quemando la
madcra, del menor didmetro suficiente para el paso del cordel del estay. No
serd posible hacer dos orificios uno al lado del otro por el motivo citado, por
lo cual es conveniente distanciarlos algo, uun a riesgo de la exactitud.

EI NERVIO DEL PETIFOQUL, partiendo del mismo ensanchamiento del
mastelerillo, se dirige al cxtremo del botaldn, pasande por una cajera situada
cast en la extremidad del mismo, con una garruchita {en modclos pequeiios se
prescinde en absoluto de ¢stas). De alli baja hasta el moco, pasando por una
de las bocinas inferiores (u worificios) del mismo, yendo a aferrarse a una
armellita encastrada en el casco, cerca de la roda. El ESTAY DE GALOP
parte de la terminacion, casi, del mastelerillo. Es el estay mas elevado. Un
pequefio ensanchamiento, menor que cl usado anteriormente, pero cuya cons-
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truccidn puede ser similar en tipo (sugerimos usar también para los ensancha-
mientos un trocito de madera debidamente formado y ahuecado, luego cortado
en dos partes y encolado alrededor del mistil), es el punto de partida del estay.
Un nudo de corredera aforrado lo manticne fijo, baja hasta el botalon del bau-
prés, pasa por una cajera muy cercana a la del nervio del petifoque y luego,
bajando atraviesa la orra bocina inferior del moco, yendo a aferrarse a la otra
banda del casco cercana a la roda, con una armellita, volviendo el chicote sobre
si mismo y asegurindolo con trincas de alambre.

VIENTOS DLEL. BOTALON. —Para el refuerzo lateral del botalén, los
VIENTOS o estays traseros del mismo, se aferraban hasta la ¢poca de los
clippers, con vigotas simples, de un ojo, aferradas al botalén con gazas de
hicrro. En forma simétrica, para ambas bandas, de allj partian hacia el casco
los Vientos, que se tensaban con acolladores triples. En algunos casos se diri-
gian hacia los aparejos de gata, a los cuales iban aferradas las armellas para las
vigotas. En otros, estos aparejos de gata o gatas, simplemente, llevaban largas
barras de acero con bocinas similares al moco, por las cuales pasaban los
Vientos, yendo luego hacia el casco, manteniéndolos de este modo ordenados y
sin mezclarse con el resto de la cabulleria, y, en especial, lejos del ancla al ser
levada o bajada.

En escala son muy sencillos estos cstays. Deben ser hechos en hilo negro,
de un grosor similar al de los vientos dcl bauprés, o algo menor. Las vigotas
se sujetan con pequefias armellitas al botalén, pudiendo, a falta de armellitas,
usarse un trocito de alambre que atraviesa ¢l botalén, con dos ojitos en cada
lado, soldados con cstafio, a los cuales se aferra la gaza de la vigota. El hierro
sujeto a la GATA se hace de un trozo de alambre de hierro o bronce, sujeto
con dos o tres clavitos en U vy pintado de negro. En algunos modelos se ohserva
este hierro montado sobre la parte superior de la GATA. En otros, en la an-
terior. Para mayor robustez puede doblarse el extremo interno del hierro y
encastrarlo en un pequefio orificio de la GATA, disimulando este encastre
con un pequefio trocito de madera con una ligera talla que simula el tope
del hierro,

La linea que sigue el hierro es 1a de la GATA (Ver dibujos).

ESTAY DE JUANETE MAYOR. — Fste estay superior partia del ensan-
chamiento del mastelerillo mayor, a la mitad del mismo, m#ds o menos, y ba-
jaba, en casi todos los casos, hasta las crucetas del mastelero de trinquete
siguiendo una linea diagonal. A ellas se sujetaba una vigota simple, con una
gaza de hierro en la parte posterior del mastelero, entre los dos baos, vy merced
a otra vigota sujeta al estay, se tensaban con un acollador. En todos estos
casos, el chicote del estay, al pasar por la ranura o surco externo de la vigota,
vuelve sobre si mismo y se asegura con trincas de hilo fino o de cobre delgado.
En alguneos modelos de clipper, posteriores al 1840, el estay era llevado direc-
tamente hasta la cofa baja del trinquete, a la cual se aferraba por medio de
dos vigotas simples, acollaradas.
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ESTAY DE PERICO. — Asi se llamaba el estay correspondiente del mesa-
na, o sea, el que p;lrt{en(lo del ensanchamiento a la mitad del mastelerillo de
mesana, también llamade de perico, bajaba directamente, en casi todos los
casos, hasta la cofa del mayor, donde se¢ aferraba por medio de dos vigotas aco-
Naradas, como en los casos anteriores. Debemos aclarar que, al decir en la cofa
se debe entender sobre la parte posterior del calcés correspondiente al nivel
de la cofa, yu que, tratindose la cola de una plataforma ligera de madera del-
gada, no estd en condiciones de poder aguantar la presion de los estays. Is
decir, utilizamos esta expresion en forma orientativa solamente.

Tanto el ESTAY DE JUANETE MAYOR como el ESTAY DE PERICO,
en escala, deben hacerse como de costumbre con hilos de color obscuro, marrdon
o nogal, tratados con aceite o cera, igual que los anteriores,

ESTAY DE SOBRE MAYOR. - Es el estay de maixima altura del Palo
mayor. Parte del pequefio ensanchamiento en el extremo del mastelerillo ma-
yor, al cual se sujeta por un nudo de corredera sin tope, y baja, en algunos
casos, hasta el ensanchamiento medio del mastelerillo trinquete. Da la vuelta
bajo ¢l mismo y se aferra sobre si mismo con unas trincas de cobre delgado. En
otros casos ohservamos que hajando desde ¢l tope del mayor, llega hasta la
parte posterior del caleés del mastelero trinquete, pasando por una vigota de
un solo ojo sujeta a una armella encastrada en la parte posterior del tamborete,
y luego aferriandose a los nudos dobles que forman los obenques en la parte
inferior de ese calcés por medio de un acollador, ¢s decir, s¢ pasa el chicote
del estay bajo uno o dos de los senos de csos obenques de mastelero, se vuelve
sobre si mismo y se trinca con varias vucltas de piolin delgado.

El cstay correspondiente del mesana se llama de SOBRE PERICO. Parte
del tope ensanchado del mastelerillo del mesana y baja hasta la cofa superior
de! mastelero, aferrindose a un ojo de cuerda (o de alambre fino) que pasa
alrededor de los senos de los ovbenques superiores, por su parte trasera, vol-
viendo sobre si mismo y trincandose con varias vueltas de alambre fino.

La jarcia mévil — Generalidades

Hasta ahora hemos visto los diferentes aparejos y cordajes que en el navio
no laboran, es decir, una vez tensados, permanccen cstidticos, actuando tGnica-
mente de tensores o soportes de las partes correspondientes. La jarcia mévil,
o de laboreo, es la correspondiente a los cabos, merced a los cuales se efectua
el mancjo de las velas, vergas, y sus accesorios. Si el cordaje de la jarcia fija
correspondia usarlo de un color obscuro, casi negro, debido al uso del alqui-
tran, vegetal o mineral, para preservarlo de la humedad y la carcoma, Ia jarcia
movit ¢s de un color marron claro; este color se obtenia merced al uso del ta-
nino o tanclina en que se sumergia el cordaje antes de enjarciarlo. Este color,
en escala, se imitard, ya sea con alguna anilina comun, en la cual se sumerge el
piolin siguicndo el procedimiento usual del tefiido, o usando una mezcla de
aceite de lino, con algo de aguarrdas y un poco de tierra siena. Usando poco
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aceite para evitar el endurecimiento del piolin, y dando a ¢ste varias pasadas
por la mezcla, climinando el cxceso con un trapito una vez seco, s¢ obtendra
¢l cordel preservado de los cambios atmos{éricos, aungue quizds un poco rigido.
Siempre usar, en lo posible, cordel de lino, en el cual se desltaquen netamente
fas vueltas del mismo, que imita tan realisticamente la soga o caboa real. A
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veces es posible conseguir piolin wrenzado y teitido del color marron claro,
encerado. Siendo de buena calidad ahorrard el grabajo de prepararlo.

Otro metodo es el seguido anteriormente con la trenzadora de cables ya
descripta. Stempre ir graduando los diversos grosores usados en el navio, que
son una de las partes mis importantes del enjarciado, evitando la uniformidad
falsa de los cordeles. Lstas diferencias en los grosores eran muy apreciables y
perlectamente distinguibles cn un modelo cuya eslora sea superior a los 40 cm.

Comenzaremos por explicar el mdétodo de enjarciar la gavia baja, o sea,
la vela y verga correspondiente, de mavor tamafo en ¢l navio. Hasta prin-
cipios del siglo XIX, el método casi universalmente adoptado era merced a
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BOZAS de cuerda, con aparejos del mismo matcrial. La VERGA tenia dos
aparejos separados para la BOZA. Cada uno de ellos daba dos o tres vueltas
cerca del centro de la verga, con un nude de corredera. El chicote cra pasado
hasta el otro lado, abrazando el mdstil y pasaba por un seno del nudo de co-
rredera 6puest0, terminando en un ojo aforrade. A este ojo iba aferrado un
motdn simple, formando parte de un aparejo con otro moton simple engazado,
aparejo que se aferraba a la verga merced a otra boza de tres vueltas, El
acollador del aparejo se pasaba a través de un motdn simple sujeto al mastil,
con una boza deslizante arriba y abajo del mismo, vy se bajaba ¢l puente para
su aferrado al cabillero. De cada lado de la verga este doble tipo de aparejo
permitia el control en tensién contra ¢l mistil, recordando que la verga tenia
una especie de montura para el adosado al mismo, y el racamento, o especie
de collar de cuentas grandes de madera, para impedir su escape. En los modelos
primitivos, hasta mediados del siglo XVIII, observamos el sistema de bozas
unicamente, sin montura hi racamento.

¢Comeo se obtenia el giro de la verga y de la vela, por consiguiente, alre-
dedor del mistil>? Merced a unos aparejos especiales llamados BRAZAS. Lstos
aparejos, bdsicamente, consistian en un trozo de cabo sujeto a cada penol o
extremidad de la verga, en ¢l extremo de cuve chicote iba un mordn engazado,
simple. Partiendo desde la regala a popa dec la verga, un cabo subia hasta el
moton, pasande por la cajera, volvia a bajar hasta la regala a un lugar algo mis
a proa del anterior, donde se aferraba un motédn sencillo, a través del cual
pasaba cl cabo, yendo lucgo a aferrarse al cabillero lateral del mdstil contra
la amurada. De¢ este modo, con un aditamento similar en cada borda, se
controlaba exactamente el grado de inclinacién con respecto al madstil para
poder tomar ¢l viento coma mejor convinicra. Fsta inclinacidn era lateral, de
lado a lado, pero era necesario otro aditamento para mantener horizontal la
verga. Los AMANTILLOS cumplian csta funcion. Puartiendo desde el penol,
en cada extremidad de la verga llevaban un chicote de un par de metros, en
escala, al extremo del cual se engazaba un motdn simple. Partiendo de la gaza
de otro motdn sencillo sujeto al tamborete del mastelero, un cabo atravesaba
el motén del chicote, volvia luego hacia arriba para atravesar la cajera del
motdn superior y luego bajaba hasta el puente para ser alerrado al cabillero
central. Este método era idéntico para ambas bandas. De esta manera tenemaos
ya descriptas dos partes importantes de cada verga: Las BRAZAS, para el
movimiento alrededor del mastil, y los AMANTILLOS para conservar la hori-
zontalidad o variar el dngule a voluntad. ILas BOZAS, para alerrar la verga
al mdstil, reemplazadas luego por la MONTURA v RACAMENTO y las DRI-
ZAS, para elevar o bajar la verga.

En navios de época mis reciente, un adminiculo especial reemplazd a la
boza. Hecho de hierro, y con varias juntas universales mantenia a la verga
a la distancia correcta del mdstil y Ie permitia el libre juego alrededor del
mismo. Para sostener el peso de la verga, se usaba un aparejo a cadena, pasante
por encima del tamborete del mastelero.
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FEXTENSORES. — I'n los navios de mediados del siglo XIX se introdujo
un nucve aditamento, al objcta de extender la jarcia v burda alta del mastil,
de maodo que formara un ingulo mis abierto con respecto al casco, v de este
modo aumentar su tirdn. Los EXTENSORES, asi llamados, largos maderos o,
eventualmente, piezas de hierro en los iltimos madelos, de hasta 1 m de
largo, o algo mas v 10 X7 cm en seccion, mas o menos, abulonadas sobre Ia

VARIOS ASPECTOS DF (A PEPARACION EN TIERRA FIRME DE UN GALEON
INGLES EN EL ANG 1530

parte trasera de las crucetas de mastelero, en dngulo de unes 85°, una con
respecto aotra, v unidas por una picsa transversal paralela a la cruceta. Sobre
la parte interna de cada extensor se abulonabun cornamusas, cerradas por un
perno, por cada una de las cuates pasithba un cable, ya sea la burda del juanete,
sobre o sosobre.

CGeneralmente el conjunto se pintaba de blanco o siena, siguiendo el color
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del caleés de mastelero correspondiente. En escila es recomendable hacer los
extensores de bronce, usando barritas del tamano adecuado, o, eventualmente,
aluminio, va que la madera, en los espesores en que la escala obliga a cortar.
carcce de resistencia, Las cormsunusas, ¢n miniatura, se harin de trocitos de
alambre que se sueldan a pequenos orilicios realizados en cada extensor, siendo
suposicion en cada caso indicada por los planos velicos. Recordar que las cor-
namusas deben siempre soldarse por la parte interior de los extensores. Ln Tos
clippers son pul‘Li(:ulurnlCntc notables estos aditumentos, asi como en los al-

tmos modelos de packets, alrededor del ano 1815,

DRIZAS. - Tipos y construccion en escalas Inocasi todos Tos modelos de
clippers, packets y otros navios relativamente recentes, las GAVIAS bajas
eran del tipo fijo, es decir, provistas de BOZAS de hierro. articuladas y su-
jetas con el tipo de aparejo ya descripto. Mis comunes en todos los modelos
hasta la primera veintena del siglo XIX eran las GAVIAS movibles, sujetas
mids o menos a dos terceras partes de la distancia desde el puente al mastelero,
usando cabos que bajaban desde el calecs. T.os modos y estilos cran muy varia-
dos, de acuerdo con el tamafio v uso de lus gavias. Ln algunos modelos, 1a DRI
7ZA, o cabo de la verga para su halado v descenso, era SUjCL;i pl‘imer;unent > a una
handa de hierro encastrada en la mitad de la verga, por medio de un anillo del
mismo metal soldado o remachado o Ia banda. A veees, esta parte de la driza
era de cadena, de eslabones pequenins. Esta clena, partiendo desde la banda
citada, subia hasta un punto situado bajo el calcés del mastclero, que atrave-
saba por una cajera abierta en el mismo mastil, cajera en Ia cual se colocaba
una robusta reldana de hierro. La cadeny, pasando por la parte .superi()r de la
roldana o garrucha, atravesaba el mdstil v cafa del otro lado, con un chicote
de unos dos metros, al cual se aferrabas un motén especialmente destinado al
paso de otra cadena mas lina, merced a unos cortes en su garrucha interior.

Iiste moton era generalmente de hierro v de forma especial,

De tal modo. aferrando un cable de acero, o de cuerda, a la banda de
estribor, para que actuara como parte lija de L cudena auxiliar, el otro extre-
mo de la misma era tensado por ntermedio de un aparejo de tres motones; de
este modo al tensar ¢l aparejo por su acolludor, la cadena auxiliar Hevaba hacia
abajo el motdn y con ¢l la cadena principal, la cual @ sw over hacia subir la
verga corresponcdiente. El objeto de todas estas distintas aplicaciones de fuerza
era precisamente ol de reforzar T acdon de leva, sa que el considerable peso
de la verga v osus clementos auxiliares, hacla oy difial Tevantarla con un
aparejo simple.

Este tipo de driza de verga cra muy comin, yvose ve hasta en maodelos
bastante avanzado el siglo XIX. Lay drizas de oste tipo se hacian dobles en
naves tipo alragatadas o de la linea. El dispositivo cambiaba ligeramente. La
verga llevaba dos motones sencillos en su centro, engazados con bundas de
hierro. Bajo el calcds del mastelero, precisamente bajo los baos, s¢ alerraban
tres motones con gaza, simples.

La DRIZA, propmmente dicha, de grueso cable, era una pieza Gnica para
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las dos hordas. En electo, comenzando por uno de los extremos, @ unos dos
metros del puente. extremo al cual iba alerrado un moton simple, Yobusio, el
cabo subia hasta ¢l caleds, atravesaba uno de los motones por sa cajera, bajaba

hasta el motén de la verga. atravesindolo: volvia subir para aravesar el
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moton medio del caleds, Tuego descendia nuevamente pata crusar fa cajery
del otro moton de la verga: subla nucvamente parid pasir por ta cajera del
tercer moton del caleds, que atravesaba v descendia finalmente hacia la otra

borda. hasta una distaneta del puente semejante a la del otro cabo, e cuvo
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extremo se aferraba otro motén simple. De este modo, merced a dos aparejos
sencillos, compuestos cada uno por un moton doble aferrado a la respectiva
mesa de guarnicion de cada palo, se acollaraba cada uno con su COITESPON-
diente motdn simple engazado al extremo de cada cabo, v halando simultianea-
mente de ambos acolladores, se subia la verga sin mucho esfucrzo. Fsia inge-
niosa combinacion era neccsarin si se considera el enorme peso de la vela de
gavie y de la verga, va que la longitnd de ésta era en algunos casos hasta de
25 m., con didmetro de 45 y 50 am en el centro.

Notamos en modelos del siglo XVIL un mdtodo mgeniose para ¢l halado
de las drizas de gavia. Fin efccto, usando los tamboretes del midstil como apoyo,
siguiendo ¢l tipo europeo de tamborete descripto anteriormente, a ambos cos-
tados del mismo, sobre su parte supcrior se cortaban unos encustres yose per-
foraban dos orilicios, poer los cuales pasaba la driza, vendo o terminar en la
vergd, a la cual se hacia firme con ambos cabos, es decir, la driza era doble. Por
la parte rrasera del tamborcte las drizas, tormando un solo cabo, terminaban en
un motdn triple, rudimentario, cerca del puente, a unos dos metros del mismo.
Cerca del mistil habla una robusta armella, @ lu cual se alerraba el chicote de
un grucso cialabrote. Este calabrote o cabo grucso, pasaba por una de las garru-
chas del motdn descrito, bajubu husta owra grueso moton sujeto al puente,
pasando por una de las cajeras del mismo. Subia nuevamente al moton supe-
rior v volvia a descender sucesivamente hasti rerminar pasando por la ultia
cajera del moton inlerior, lucgo de lo cual se aferraba ¢l chicote a un abiton
enclavacdo en el puente cerca del nudsuil a popa.

Las DRIZAS para las vergas de Juanete y Sobre Juancie eran mds sen-
cillas, ya que el menor peso de la vela y verga no exigian los esfucrzos y se-
guridad de maniobra de las anteriores. La drica se alairaba a la verga en su
centro, merced a una gaza o banda de hierre con un ojo y una abrazadera.
subiendo hacia la cruceta, del mastelero o del masteleritlo, segun el caso, atra-
vesuban el palo por una cajera con una gartucha de madera dura. Esta cajera
generalmente estaba hecha algo abajo del punto en que cruzaban los baos de
Li cruceta respectiva. De alli, bajando hasta la amura de babor o de estribor,
s¢ alerraban gracias a un aparejo sencillo, de altura sulicicnte para clevar Ia
verga a s punio normal. La altura de este aparcjo, os dedir, o distancia enue
los dos motones que lo componian, era, en escalia, de unos tres metros. El chi-
cote del acollador se hacia Lirme a una cabilla robusta en el cabillero lateral,
o @ una biea situada cerca del mismo, sobre ¢l puente.

Para 1a reproduccion en escala de las drizas, se recomiendan las mismas
precruciones respecto al plolin a usar, que debe ser tratado, color marrdn claro,
de lino retorcido o similar. Para el caso de drizas con cadena, usar cadenas de
mzlla fina, de cobre o plata. Las bandas para la sujecion a Ia verga se harin
del modo wsual, con trocitos de cafio delgado de bronce. al que se le sueldan
los ojos o armcllas en numero necesario. Para l)crfor;u' las cujcrus de mordn en
los palos, es menester mucha precaucién. Solamente si se (rata de un modelo
grande podrd intentarse esto, ya que sc debilita inevitablemente el conjunto,
con riesgo de romper el mastelero. En genecral es conveniente solo simular la
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cajera, con dos orificios, scparados uno del otro por la altura que se calcula
dche tener la garrucha. Haciendo huego con un cortaplumas afilado una pe-
guena ranura que conecte amhbos orificios, por ambaos lados del palo, se obten-
dri una cajera y garrucha convincentes.

Los calabrotes, en el caso de una driza con cadena, serin aforrados. Es
decir, la parte {ija de la driza. que va desde el puente hasta la cadena auxiliar,
se forrard con piolin delgudo, negro, o se pintard con una mano de negra piza-
rron, bien diluido. Fstos calabrotes levan un ojo en cada extremo, ojo cuyo
aforrado no es dificil, segun se ha explicado anteriormente, Simplemente, se
engaza cada exrremidad, lormando un seno, v se refuerza con algo de hilo
fino de cobre.

Cuidar los grosores de las drizus. Serdn mavores los de las gavias bajas
que los de juancte, Yy ¢Stos mas gruesos que los de sobre, El grosor debe estar
siempre proporcionado al peso y dimensiones que deben soportar. Es tan gro-
tesco un delgado hilite sosteniendo la verga de gavia como un grueso piolin
sosteniendo la verga de sosobre. Ta propercion cquilibrada, v de acuerde con los
planos, debe ser siempre 12 biblia del modelista.

MONTURAS-RACAMENTOS. — L.as vergas de juancte, sobre y sasobre,
cuyo apoyo sobre los masteleros en forma de montura sc ha descripto con
anterioridad eran alerradas a los mismos usando unas bozas de cabo engrasado
o tratado con alquitrdn. Estas hozas cran simples trozos de cabo con ojos en
cada extremo, reforzados v alorrados con piolin. Teniendo las monturas unas
hendeduras longiiudinales especiales, se aferraba el cabo por mecdio de unos
acolladores que pasaban por las mismas, sujetando de este modo la verga,
v permiti¢ndole un libre juego alrededor y arriba-abajo del palo. La grasa tenia
por objeto facilitar el libre juego del racamento.

Este mdétodo era sl para las naves de poco tonelaje. Pero en aquellas
en que la gavia tenfa un peso considerable, en vez de usar cabos mas gruesns,
se¢ procedia a armar los RACAME?

VT'OS. es decir, bozas dobles, con dos cabos,
formando una especic de collar, en ¢l que sc alternaban picrzas de madera vy
unas bolas de madera dura que hacian de rodamientos. 1.as piesas citadas
actuaban de separadores. Estos vacamentos evitaban que las boras quedaran
retenidas o “congeladay” ¢n culquicr tiempo, y se ajustaban merced a los
chicotes de los cabos, Para realizar en escala estos racamentos, tan pintorescos
y quc se ven en modelos hasta entrado el siglo XIX, se cortaran las piezas de
separacion de un listdn, cortado v tullado convenienteniente, de modo que a]

o

cortar Jas “rajadas”™ salgan vie con la farma exacta y todas iguales. Ts miis rapido
voexacto que cortarlos uno por uno eon la sierra de calar.

Las bolas del racamento serdn sitnples cuentas, st oes posible de madera,
plistico o si no de vidrio que se pintard de negro. Conviene siempre formar
el racamento enhebrindolo tuera de la verga, haciendo un par de nudes en
cada chicote para que no se suelien las piezas. Pintalo de negro, o, si las piczas
componentes son de madera, darle una mano de lustre para que se aprecic
el trabajo de las mismas.
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Amantillos

El objcto bidsico de los amantillos cra mantener a Lis vergas en su posicion
correcta, a la distancia exacta sobre el palo o muastelera. Generalinente se ha-
cian con cabos de cinamos, robustos, manila embreada, o finahmente, de acero.
Se sujetaban a los penoles e s vergas v su parte SUPLTior il caleds superior
corvespondiente.

Hasta mediados del siglo XIX era wsual osta disposicion de los amantillos:
la verga de gavia, para comenzar, tenfa sus amantillos, simétricos, partiendo
desde el calees del mastelero, en su tamborete, en cada lado del cual sc aferraba
un moton engazado, simple. Del ojo de este moton partia el amantillo, bajaba
hasta el penol de {x verga, a cada uno del cual se aferraba un motdn doble o de
violin, de cuyo motdn se usaba lu garrucha superior, pasando ¢l amantillo
traves de la cajera, volviendo hacia el caleés para pasar a travds de la cajera
del moton simple sujeto al tamborete, y luego bajando hasta ¢l puente donde
se alerraba al cabillero central o a una bita cercana a la amura, segian los
CASOS.

En los amantillos de las gavias altas, vergas de juanete, sobre y perico,
generalmente fijos, s¢ aferraban al caleés correspondicnte y sus extremos iban
hasta Jos penoles de las vergas, a los cuales se afcrraban, volviendo sobre si
mismos y trincdndose con varias ligaduras de dicz o doce vueltas cada una.
¥s decir, estaba calculada la distancia correcta a la cual la verga debia quedar
colgada, de modo que no interfiriera con los tamboretes y caleds inferiores. En
los clippers v navios modernos se aferraban los amantillos @ las bandas de
hierro, sujetas a las extremidades de las vergas o penoles, usando abrazaderas
entre la banda y el amantillo, es decir, la abrazadera se unia al ojo superior de
la banda por medio de un perno, y el amantillo se alerraba a la abrazadera
volviendo sobre si mismo y sujetado con cinco o seis irincas de cucerda o
alambre.

Ouro tipo comin de amantillo usaba dos cortos extremos de cabo a cable
sujetos cada uno a los penoles de la verga. En el extremo de cada uno de estos
cabos un motén sencillo, a cuya gaza inlerior se aferraba el cabo. Siempre
usando dos motones sencillos. uno a cada lado del tamborete en el caleés bajo
(para la gavia), partia el amantillo desde la gaza del moton de tamborete,
hajaba hasta el moton situado en 1a extremidad del ciabo, pasando por su cajera
volvia a subir pasando por la cajera del motén superior, o de tamborete, y
hajaba luego a o largo del mastil hasta el cabillero central, donde se aferraba
a4 una cabilla situada en ¢l mismo. Se entiende ue esta disposicion es sime-
triva, es decir, se repite para cada uno de los Tados de la verga.

Fn cada caso debe estudiarse cuidadosamente L disposicion de los aman-
tilfos, en el plano vélico, §i se trata de amantitlos Tijos. en escala, deben veali-
sarse con cordaje negro, simulando el alguitrin. Usir grosores distintos para
lns amantillos de la gavia baja. robustoy, ¢ ir gruduando sucesivamente los

grosores pard las vergas superiores. Lis trincas pueden hacerse de cobre del-
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gado, como de costumbre, o en piolin delgado, con unas gotitas  de duco
para fijar.

En los ultimos clippers y veleros de cascos de hierro, con sus vergas su-
mamente pesadas y necesitando un apoyo extra, se aferraban los amantillos,
rohustos cahles de acero, al ojo de la banda en cada extremo de la verga o penol.
Ll otro exiremo se Hevaba hasta el tmmborete, al cual se aferraba un moton de
acero, muy robusto, o una vigota simple acollarada. Pasando el amantllo
4 traves de uno de éstos, el exiremo se Hevaba de nueve hasta la verga, ns
o menos a un punto situado a igual distancia entre la cruz (o centro) y el
pennl. En estc punto, merced 2 una nueva banda que circundaba la verga, se
alerraba el cabo del amantillo nuevamente, pm])m('ionamlo asi un soporte
multiplicado. Repitiendo esta opel acion para la otra banda, tenemos que la
verga llevaba cuatro soportes equilibrados, de acero, que le proporcionaban el
APOYO NECTSATio.

11 cable de acero. en cscala, se realiza wmuy ficilmente. Debe conseguirse
primeramente alambre muy {ino, si cs posible aalvanizado, para evitar la oxi-
dacion, de 2 0 3 décimos de mn. Reunienda diez, doce o ¢l nimero necesario
de cabos de alambre. de acucrdo con el grosor a dar al cable trenzado, se retor-
cerit va sea con la mitquina trenzadora mencionada al prin(‘ipin, o shimplemente
con un clavito doblado sujeto al mandril de un taladrito de mano. Sujetando
los cabos a un puntoe fijo, torno o clave, sc va retorciendo progresivamente
husta obtener 1a textura deseada. Sioel alambre es galvanizado, puede Dharnizarse
con barniz transparente puara mantenerle el color acerado caracteristico, Pintar

e negro las partes dobles y lus trincas.



CAPITULO XIX

VELAS. — DESCRIPCION GENERAL DE SUS PARTES
Y ELEMENTOS ACCESORIOS

La evolucién de las velas corrié pareja con la de los aparejos, De las primi-
tivas de pergamino y cuero, usadas en los navios prehistéricos, pasando por las
exéticas de [ibra de bambu o ratan, aun vistas en los juncos actuales, hasta las
cnormes velas de algoddn y lino usadas en los clippers, hay un gran trecho
que habla del desarrollo paulatino de ese arte, enseniado mds que nada por la
experiencia de sucesivas generaciones de marinos.

Considercmos una vela tipica cruzada, es decir, montada sobre una verga,
que puede ser la de gavia, por ejemplo. La parte superior de la misma estd
firmemente aferrada a la verga por medio de cucrdas llamadas PUNOS DE
VELA, de modo que tensen la relinga superior. A intervalos que varian scgun
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el tamaiio de la vela, pequefios trozes de cuerda, llamados ENVERGUES,
sujetan la vela al NERVIO DE ENVERGUE, picza dc hierro en torma de
alambre o barra gruesa que corre sobre la parte superior de la verga, aferrado
a la misma por armellas o cincamos. Lstas armcllas van separadas entre si mds
o menos un metro una de otra. Quedamos entonces en que la vela estd col-
gando de los PUROS DE VELA y los ENVERGUES de la verga.

Las esquinas de cada vela cuadra son llamadas PUNQOS, DE ESCOTA o
DE AMURA. Normalmente se refuerzan con lona cosida y soga envergada
para resistir las tensiones de las cuerdas a ellas sujetas. En los barcos primi-
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tivos, las cuerdas cosidas se doblaban en las esquinas {formando ollaos de
cuerda, a los cuales se podian aferrar lis cuerdas o motones. Mis adelante se
sujetd un anillo de hicrro a ambas cuerdas en cada esquina. anillo de formas
varias. En algunos modelos del siglo XVITT se ohservan tacos de madera en
forma de cuias, reemplacando @ cstos anillos. tacos que actuaban de sujecidn
a los cables para los motones alerrados a los punos de escota.

Las cuerdas a considerar primeramente son: los CHAFALDETES, cabos
que se aferraban a los PUNOS DE ESCOTA v servian para clevar o bajar la
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vela desde sus esquinas. En las velas bajas de gavia los CHAFALDETES llevan
el nombre de Palanquines, tanto para el mayor, trinquete o mesana.

La disposicidn usual para la leva de los CHAFALDETES era la siguiente.
A cada lado del centro de la verga se aferraba un motén simple, algo hacia
atrds, con una gaza. El CHAFALDUI'TL partia de la gaza inferior de cada uno
de estos molones, bajaba hasta la esquina de la vela o pufio de escota, pasando
a través del motdn simple aferrado a la misma por su anillo de hierro, luego
volvia a subir, pasando por la cajera del motdn de la verga v bajaba finalmente
hasta una cabilla al cabillero lateral del muistil correspondiente. Esta dispo-
sicion era simétrica para ambos lados de la vela.

Légicamente para proceder a aferrar los CHAFALDETLS, era necesario
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alojar las ESCOTAS, gue llevaban la vela hacia awrds, para permir cargar la
vela bien cerca de la verga.

Para reforzar el estuerzo de levar la vela, sobre las relingas laterales de
la vela, mids o menos a la mitad de cada una (en algunos buques dos por lado),
se alerraban pequenos aros de hierro a la vela, cosidos v reforzados. A cstos
anillos se hacia Hrme una cuerda lamada APAGAPENOLES, una por lado.
Estas cuerdas iban por ¢l lado delantero de la vela, pasaban por un molon
sujeto b NERVIO DE ENVERGULE de la verga, de modo que la cuerda Jevara

de ese ldo, luego atravesaban ja cajera de un moton sujeto bajo la cola in-
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mediata y de alll bajaba hasta el cabillero lateral correspondiente, de babor
a estribor.

Sobre la relinga baja de la vela, alerradas a pequerios aros de hierro, iban
los BRIOLLES, cuvo ndtmery también era variable, de acuerdo con el tamarnio
de la vela. Para cl aferrado de los brioles se seguia el mismo método que para
los apagapenoles. Sujetas la cuerdas a los anillos de hierrv, subian hasta los
motones simples sujetos al NERVIO DE ENVERGUE, de alli a los motones
bajo la cofa y pasando por ia cajera de los mismos, bajaban hasta el cabillero
lateral, inmediatamente a las cabillas de los apagapenoles.

El orden de aferrado en los cabilleros laterales de proa a popa era: cha-
taldctes, apagapenoles v brioles, v luego se repetia para las velas superiores
siempre cn el mismo orden.
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Cuando se daba orden de aferrar velas, todas estas cuerdas, tiradas si-
multéneamente por los gavieros, juntaban la vela en una especie de pliegues
en la parte delantera de la verga, pliegues m4s o menos grandes, de acuerdo
con la distancia entre una y otra (de alli la necesidad de situar bien cerca los
bricles y apagapenoles en los navios de gran portc para facilitar la maniobra).

Una vez formados los pliegues quedaba por hacer el aferrado definitivo
de las velas, “arrollindolas”, por los gavieros subidos a los marchapics y su-
jetandose mds o menos precariamente a la verga por cables especiales. Una
vez arrollados los pliegues simultineamente por los gavieros, sc aferraba la
vela estrechamente a la verga por medio dc los TOMADORES, largas cuerdas
sujetas al NERVIO DE ENVERGUE, cuatro o mas por cada lado de la verga,
a intervalos iguales. Estos TOMADORES siempre se mantenian, cuando la vela
estaba desplegada, en pequenos nudos o rollos anudados, listos para desenro-
larse de un tirén. Desenrrollados, se pasaban alrededor de la verga y la vela,
sujetando ambas firmemente varias vucltas por cada TOMADOR, de modo
que la vela quedara bien arrollada SOBRE LA VERGA. Lucgo se aferraba
cada TOMADOR con un par de nudos de ballestrinque.

Marchapiés

Los marchapié¢s, una de las partes del cordaje mds descuidadas, son quizds
las mas importantes para los gavieros, ya que de ellas depende su vida,
haci¢ndose todo el trabajo del alexrrado de las velas caminando o manteniéndose
sobre ellas. Generalmente realizadas en manila, o cifiamo alquitranado, eran
fijadas en forma permanente a la verga. Generalmente llevaban estas cuerdas
un nudo corredizo en uno de sus extremos, nudo debidamente aforrado con
marlin. Este nudo se pasaba por el penol o extrcmidad de la verga hasta apo-
yar contra el rebaje que sefialaba la terminacién del penol. El otro extremo
del marchapié, que cotria bajo la verga, a una distancia de unos 80 cm. mas o
menos, se sujetaba al NERVIO DE ENVERGUE, pero correspondicnte a la
otra mitad de la verga, es decir, que cada marchapié llegaba hasta el primer
tercio de la mitad simétrica de la verga, cruzindose ambos en el centro, para
poder asi proporcionar apoyo en todo el trayecto de la verga a los gavieros. Si
esto hubicra sido todo, los marchapiés tendrian la tendencia a formar una
bolsa v a ccder ante el peso de los hombres al trepar éstos sobre ellos. Para
evitar eso, los ESTRIBOS, pequeiios trozos de cuerda, embreados, sujetos al
nervio de envergue por su parte superior, de preferencia donde cl NERVIO
DE ENVERGUE era sujetado por los cdncamos a la verga; en estos cruces se
sujetaba a los ESTRIBOS con nudos bien aferrades. La parte inferior de cada
estribo llevaba un ojo, debidamente forrado, por el cual pasaba el marchapie,
es decir, los estribos actuaban como sostenes y estabilizadores del marchapié,
estando siempre extendidos por la parte trasera de la verga, en posicién verti-
cal. En modelos pequefios, los marchapiés conviene hacerlos en cable eléctrico
forrado, muy delgado, al cual se le puede comunicar la forma que conservari
luego indefinidamente, ya que los trozos pequefios de piolin, con nudos, tienen
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una tendencia a encorvarse con los cambios de tiempo desnaturalizando la for-
ma de los marchapiés. Asimismo, los ESTRIBOS deben hacerse con ese material
(es ideal el hilo de cobre forrado con algodén, delgado, que se pinta de negro
mate con una mano de negro pizarrén, una vez instalado el marchapiés).

Los marchapiés eran infaltables en tadas las vergas. La cantidad de estri-
bos que llevaban cada uno dependia ldgicamente de su longitud, siendo mucho
mayor en las de gavia bajas que en las de juanete, por ¢jemplo. En estos casos
consultar siempre los planos vélicos para evitar errores.

Para las vergas altas de juanete se proveia a veces un corto marchapiés
adicional, que llegaba desde la extremidad del penol propiamente dicha hasta
tocar €l nudo del marchapiés normal. Era usado este marchapiés para los
gavieros encargados de pasar los rizos de los pufios de vela, rarea arriesgada
y que se conliaba solamente a los expertos. Iste marchapié adicional no llevaba
estribos.

Recordar entonces que los marchapiéds, en escala, deben tener una curva
natural, cruzarse en el centro de la verga, al pie del mdstil y Hevarse a dos
puntos simétricos en las partes opuestas de la verga. El alambre de bronce
forrado tiene la ventaja de que, eventualmente, raspando ligeramente el algo-
ddn, pueden soldarse los pequefios nudos que sujetan los estribos al marcha-
piés, para hacer mds robusta esta unién, y luego se pinta el conjunto de negre
mate para darle veracidad. '

Recomendaciones generales para la jarcia mdvil
en los modelos en escala

Poco a poco, a medida que el modelo se va completando, nos encontramos
que las diversas cuerdas, cabos y aparejos de labor van caeando un lugar
dificil de trabajar, en el que es necesario mover los dedos con precaucién para
evitar hacer un desastre. La jarcia fija cs relativamente ficil de terminar com-
parada con la mévil. Una de las partes mids exasperantes es la del enrollado
de los cabos alrededor de las cabillas en forma ndutica, es decir, alternativa-
mente una vuelta a la cabilla sobre el cabillero, una bajo el mismo, y asi
sucesivamente. La flexibilidad natural del piolin tiende a desprenderlo y a
hacer interminable esta operacién.

La prdctica ha ensefiado a los modelistas varias herramientas sumamente
sencillas pero pricticas al mismo tiempo. C. G. Davis sugiere en su hermoso
libro sobre modelismo naval una o varias pinzas de largas puntas (sugerimos
una recta y una curva), y una aguja de hacer crochet, es decir, larga y delgada,
a la cual se le haya cortado la parte del orificio para el hilo, por la mitad, es
decir, formando una pequefia horqueta, ideal para sostener el hilo mientras
se lo trabaja. Es decir, usando la pinza para mantener el hilo o piolin en su lu-
gar, usando la aguja de crochet se va dando a los cabos las vueltas necesarias.
Para evitar el desenrollado de las vueltas, se sugiere usar unas gotas de ce-
mento duco, aunque tiene esto el inconveniente de no poder luego tensar el
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cabo en caso necesario. Si los cabos se enceran ligeramente, la cera, una vez
seca, tiende a mantenerlos en posicion.

Los rollos o hobinas de piola que quedan siempre colgando de las cabillas,
una vez terminada la operacion de aferrade, con el sobrante del cabo, pueden
realizarsc arrollando el extremo sobrante del hilo alrededor de un palito re-
dondo o ahusado, tocando luego las vueltas de piolin con un poco de cola o
cemento duco, y sacando el rollo del palito aplastarlo ligeramente y luego
colgarlo de la cabilla. No buscar la perfeccion sino mds bien un cierto desalifio
dentro del orden que debe imperar a bordo de toda embarcacion.

Los BRAZALOTES, o sea, las porciones de braza a cuyo extremo van
los motones sencillos, pueden realizarse con cable trenzado, de cobre delgado,
pintado de negro, para contrarrestar la tendencia del pielin a retorcerse y hacer
toda una madeja de la braza. El cable permanece estitico una vez colocado, y el
efecto es similar en apariencia. Al cxtremo del brazalote se aferra el motdn
sencillo, ovoide, enrollando el brazalote de la canaladura.

Escotas

Las Escotas, sogas o cabos de grosor considerable, en las velas mayores,
a veces de unos 10 cm de diametro, teniun por objeto llevar hacia atrds la
vela desde uno de sus puiios inferiores, uno a cada lado del pujamen. La escota
pasaba generalmente a través del motdén sencillo aferrado al garrucho en uno
de los puiios inferiores de la vela. Uno de los extremos de la escota se aferraba
a un cancamo o armella atornillada fuera del casco, mis o menos al nivel
del puente, sobre la cinta de proteccién o arriba de ella, por medio de un guar-
dacabos o acollador. Este cincamo siempre se colocaba a una cierta distancia
atrds o hacia popa de la vela de modo que permitiera un estirado eficaz de la
misma. En la misma amurada, en muchos casos, se cortaba una cajera, cerca
del cincamo aludido, en cuya cajera se hacia girar una garrucha de metal o
madera dura. La escota, luego de pasar por el motén en el puiio de la vela,
volvia hacia atrds nuevamente, pasaba de afuera-adentro por dicha garrucha
en la amurada, y finalmente se aferraba una cormamusa especial aferrada a la
amurada cerca de la cajera. Esta cornamusa especial era provista, ya que el
grosor de la escota impedia arrollarla simplemente en el cabillero lateral, alre-
dedor de una cabilla comnn.

Las ESCOTAS son cabos de labor, y, por consiguiente, deben ser de un
color marrén clare, imitando el tanino o alquitran vegetal. La cajera en las
amuradas, en la mayoria de los modelos puede reemplazarse por un método
antes sefialado, que consiste en perforar dos orificios a una cierta distancia uno
del otro, comiendo una pequefia canaladura entre ellos para simular la garru-
cha. Generalmente la disposicién de la cajera es en diagonal, mais elevado el
extremo que mira a prea, para facilitar el deslizamiento de Ia escota. Las ES-
COTAS son simétricas para ambas amuras, asi como la disposicion de las
cornamusas y cajeras. La Escota es uno de los cabos que deben cuidarse con
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‘mayor esmero e¢n el modelo, proporcionandosele la importancia que tiene en
el navio real. Los grosores de las escotas de mayor y trinquete son iguales. La
de mesana es algo menor.

Amuras

Las AMURAS son los cabos que tiran de los pufios inferiores de las velas
hacia adelante, es decir, hacia proa. Bisicamente consistian en lo siguiente:
un moton sencillo, con estrobo de soga, aferrado al pufio de la vela, uno por
lado, y un motén doble aferrado a un cincamo atornillado al trancanil algo a
proa del palo mayor. Para la gavia de trinquete, en vez de sujetar el motén
doble a un cincamo en €] trancanil, se atornillaba a una armella en el extremo
de la GATA, o, en su defecto, a un robusto tirante que sobresalia ligeramente
de la borda, uno por lado, llamado SERVIOLETA o PESCANTE de ]a amura
del trinquete. De esta manera, contrarrestando o asegurando la accion de las
ESCOTAS, las AMURAS partian de la gaza en el motén doble inferior, pasa-
ban por la cajera del motén sujeto al pufio de la vela, volvian a bajar pasando
por la cajera del motén inferior y ¢l cabo se aferraba a un abitén o cornamusa.
En otros casos, para navios de mayor porte, exigiendo mds fuerza, la amura
partia del motdn superior, engazado, sujcto al puilo de la vela. Pasaba por una
de las cajeras dcl motén doble inferior, subia pasando por el motdn superior
sencillo, volvia a pasar por la otra cajera del motén inferior v luego se hacia
firme a la cornamusa indicada.

En caso de duda respecto a la sitnaciéon en el casco de donde deben ir
los distintos cincamos y armellas para las escotas o amuras, simplemente
hacer girar las vergas en su maximo giro alrededor del madstil, debiendo en-
tonces las armellas de las amuras estar algo mas a proa que los extremos de
las mismas, y las armellas de las escotas alge mas a popa que el extremo que
apunta a popa, de la verga. Teniendo en cuenta esta sencilla regla no hay
posibilidad de equivocarse aunque estuviera equivocada su situacién en el

plano vélico.

Brazas

Una importante parte del cordaje moévil Ia constituyen las BRAZAS.
Consisten, en esencia, en las cuerdas v aparejos necesarios para orientar las
vergas, de modo que las velas puedan ponerse adecuadamente al viento so-
plando de los cuadrantes de popa y tres cuartos. Su volumen considerable las
hace muy llamativas en los modelos, lo cual extremara la necesidad de poner
cuidado en su ejecucion. Normalmente solo las vergas bajas llevan aparejos,
aunque en algunas fragatas, barcos de la linea, etc, aun las de juanete, se
equipan con los mismos. La diferencia en los grosores y tipos de las brazas es
una de las partes mds pintorescas de un modelo. La instalacion tipica de una
braza baja para un navio de mediados del siglo XIX (época de los clippers) era
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la siguiente: cada penol (extremo de verga) tenia aferrado un brazalote (cabo
o0 soga) de un par de metros de largo, al extremo de cada cual se engazaba un
motén sencillo con gaza de soga. Un moton sencillo engazado iba sujeto a la
mesa de guarnicién correspondiente en su extremo anterior, mientras otro
motdn sencillo se aferraba cerca de la regala, algo mds a popa de este Gltimo.
Este motén de la regala era algo peculiar, achatade, y generalmente iba aferra-
do a un cancamo o armella atornillado a la regala. La BRAZA partia del motén
aferrado al BRAZALOTE, engazada al mismo. Bajando hasta el motén de la
mesa de guarnicién pasaba por su cajera, volvia a subir para atravesar la ca-
jera del moton del brazalote, descendia hasta el motén chato de la regala, cuya
cajera atravesaba, y de alli era llevada hasta el cabillcro lateral, haciéndola
firme a una cabilla en el mismo.

En el caso de las BRAZAS del palo mayor, para la gavia baja, en lugar de
sujetar el mot6én secundario a la mesa de guarnicién se usaba para ello una
serviolera especial de BRAZA, o madero encastrado perpendicularmente al cas-
co, sobresaliende mis o menos 1 m del mismo, uno por borda, a cuyo extremo
se aferraba el motén por medio de una armella atornillada. De este modo se
evitaba la cercanfa del motén con los obenques del mesana, con el consiguiente
peligro de los enredos de la braza con los mismos.

Normalmente debe evitarse en un modelo el hacer los BRAZALOTES de-
masiado largos. La escala normal de 1/100 nos dard una distancia de unos
2 cm mds o menos, debiendo evitarse la sensacién de que los dos motones, el
del brazalote y el fijo a la mesa de guarnicién o SERVIOLERA, se hallen muy
juntos, pues esto anula el efecto del aparejo.

Las BRAZAS del mesana, genecralmente se llevaban hacia adelante del
mismo. Es decir, al revés que para los palos mayor y trinquete. Se sujetaba el
chicote fijo de las BRAZAS a un par de armellas bajo las cacholas de la cofa
baja del mayor. De alli se dirigian hacia los motones sencillos engazados a los
BRAZALOTES en cada extremo de los penoles de la verga del mesana, pasaban
por las cajeras de los mismos, y volvian hacia el palo mayor; aferrado a las
BANDAS DE ARRAIGADAS del mismo habia un motén sencillo por lado,
engazado, por cuya cajera pasaba cada una de las brazas y de alli bajaban hasta
el cabillero central, a una cabilla del mismo. Una variacién en épocas anterio-
res era sujetar estos ultimos motones, en lugar de a las BANDAS DE ARRAI-
GADAS, a la parte posterior del ESTAY de burda del mayor, y de alli bajar el
chicote maévil al cabillero lateral. En su giro, las vergas bajas del mesana, no
deben llegar a tocar a las BURDAS del mayor, siendo este detalle muy
importante.

Para las GAVIAS ALTAS y JUANETES existfa una disposicién parecida
con respecto a las brazas. Los BRAZALOTES, de largo algo menor con sus
motones sencillos engazados en cada penol. El chicote fijo se aferraba bajo las
crucetas del mastelero a un par de armellas atornilladas, o simplemente con
un nudo alrededor del palo. El extremo libre se pasaba por cada uno de los
motones al extremo de los brazalotes y de alli bajaba hacia el puente. Sin
llegar 2 éste. mids o menos a la altura de la cofa mayor, se aferraba a cada
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braza un motdén sencillo, para aumentar el poder del aparejo. De esta manera
la braza tenia, por cada borda, un motén sencillo engazado.

Para el movimiento de la verga se usaba otro cabo, cuyo extremo fijo
se aferraba a un cdancamo atornillado en la mesa de guarnicién, simétrica-
mente para ambas bordas. El cabo libre subia hasta ‘atravesar la cajera del
moton al extremo de la braza, volvia a descender y atravesaba un motdn chato
engazado a un cdncamo sobre la regala, cerca del motén anterior, y de alli, al
cabillero lateral, a una cabilla préxima a la de la braza baja.

Similarmente, para las BRAZAS altas de mesana, se llevaban las mismas
hacia adelante, siguiendo dispositivos parecidos a los de la braza baja del mis-
mo palo, pero llevando hacia el mastelero de mesana y calcés del mismo,
respectivamente.

Velas

Volviendo ahora a las partes integrantes de una vela cuadra, diremos que
los PANOS se denominan a las fajas de tela que, por ser tan considerable
el tamaiio de las mismas hace necesario su uso. Es decir, las partes cosidas de
tcla, de lino o algododn, que componen la vela propiamente dicha. Los largos
de dichos paiios varian generalmente alrededor de 0,60 m, siendo su largo el
de la vela. En las velas cuadras las diferentes partes llevan asimismo nombres
diferentes. Los cuatro lados son: el superior: GRATIL; el inferior: PUJAMEN
y CAIDAS cada uno de los dos bordes laterales.

Al cabo o soga que se cose todo alrededor con el objeto de darle consis-
tencia y aguante, a la vez que mantener la forma de la vela, se le llama la
RELINGA. Los anillos de hierro que hemos mencionado anteriormente, y que
van colocados en las partes reforzadas formadas por las esquinas de la vela
o PUROS, se llaman GARRUCHOS. Estos garruchos, en embarcaciones de
tamafio menor, pueden ser asimismo de cabo o soga, pasada por los orificios
u OLLAOS practicados en la vela, cercanos a la RELINGA, para que ésta
actiie de refuerzo y se evite el desgarramiento de la vela.

En las velas TRIANGULARES o de cuchillo, envergadas generalmente
sobre los estays, se llama PUJAMEN a la parte o borde inferior de la velg,
GRATIL al diagonal, generalmente el que'lleva envergado al estay, BALUMA
al tercer cateto de la vela, generalmente el trasero.

Las nociones eclementales que hemos precedido son para dar a los mo
delistas que deseen equipar a sus modclos con vclas, una nocion de las partes
bidsicas de las mismas, asi como de su nomenclatura. Si fuéramos a describir
una por una los tipos diferentes de velas, as{ como los aparejos usados desde
el 1400 hasta fines del siglo XIX, nccesitarfamos varios volimenes del tamafic
de éste, lo cual escapa a nuestra jurisdicciéon. Sin embargo para el modelista
exigente, decidido a poner velas a su modelo, las nociones aqui descriptas le fa-
cilitardn la tarca y le librardn de cometer errores que estropearian su modelo.

Para galeones o carabelas de época, de las cuales no se conoce muy exac-
tamente su enjarciado y velamen, guiandose por los planos disponibles, cortar-
las de material adecuado, en especial lino crudo o seda del mismo tipo, evitan-
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do las telas brillosas y prefiriendo aquellas de acabado basto. Para lograr el
efecto de antigiiedad, basta por lo general un bafio prolongado en una solu-
cién fuerte de té, dejando luego secar sin planchar. Como la tela encogera por
este proceso conviene realizarlo antes de cortar las velas. Cortarlas luego
sacando primeramente patrones en papel de los planos vélicos.

Para los bordes de las velas se plantea ahora el problema de si conviene
o no coscrlos. Siendo velas de tamafio muy pequeno, en escala de 1/200 o in-
feriores, sc convierte esto en una operacion muy dificil de realizar en escala,
va que las puntadas, aun las mds chicas, estdn fucra de proporcion con las rea-

| —— )
W
T L DRIZA Q
PUNO )
A GARROCHO
2 PENA \ METALICO
\\
5
\\ RELINGA DE GRATIC
A ~FAJA DE REFUERZO
\
— PYNQ DE ANURA
BALUMA L
i ~ ANIURA
RMQ DE £5COTA PUTAMEN
APAKE IO DE ARR/ADY,
£SCO7AS
)

ESQUEMA DE UNA VELA TRIANGULAR (FOQUE)
Fig 183

les. Convendrd, en consecuencia, encolar simplemente, usando cemento duco,
las Relingas, o piolines muy finitos. El cemento tiene la virtud de impedir el
posterior deshilachado de las velas al ser aplicado en los bordes, dando asi-
mismo una cierta rigidez muy importante para la apariencia del modelo
terminado,

En estos modelos pequeiios, una cierta cantidad de brioles y nervios de
envergue debidamente pasados y sujetados a las vergas, completan un efecto
interesante. Para modelos en escala alge mayor, se pueden imitar las fajas de
los pafios con pasadas a la médquina de coser, marcando primeramente con
lapiz las lineas sobre el género. Estas pasadas deben aplicarse con hilo de coser
marrén obscuro o negro. Generalmente se hacen paralelas a la parte superior
o Gratil de la vela, separadas una de otra un espacio en escala equivalente a
0.60 metros.
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Para un modelo que permita un trabajo comodo de las velas, escalas 1/100
o mayor, elegir un género adecuado: lino opaco, tela de seda cruda, batista, etc.
Recordar que, al hacer un clipper, debe respetarse el color blanco caracteristico
de las grandes velas de algodén de los mismos. En los barcos de Francia, In-
glaterra, Holanda, etc., era mas comun el uso de telas de lino, color algo ma-
rrén, pero que por efecto del sol y del agua pronto tomaban el color
blanquecado caracteristico.

Sacando el molde del plano vélico en papel transparente, calcarlo sabre
la tela, ya preparada y encogida. Si el género no ¢s muy grueso raspar lige-
ramente los bordes en un espesor de unos 6 mm para disminuir ligeramente
l1a consistencia. Hacer un orillo o dobladillo muy liviano, apenas perceptible,
ya sea con una pasada de maquina con hilo del mismo color que la vela, o
encolando los bordes con cemento duco. Es mds recomendable y seguro el
dobladillo a maquina para velas algo grandes.

Todo alrededor del borde, a una distancia (ue variara de unos 5 a 6
mm, segin la escala, coser a maquina con hilo marrén para imitar la faja
del reluerzo, que se cose alrededor de la vela. Asimismo, los pufios o esqui-
neros donde iran los Garruchos se cosen con varias pasadas del mismo hilo.
El efecto principal es evitar el deshilachado de la tela.

Marcando ahora las fajas o pafios con lineas trazadas a lipiz, paralelas
al Gratil, pasar a niquina las mismas con hilo marrén y puntadas finas. Esta
parte es muy importanie, pues le proporciona toda la vista a la vela. El ni-
mero de lineas serd la necesaria recordando la distancia de 0,60 m en cscala
entre una y otra (para un modelo en escala 1/100 serd de 6 mm.). Puede
aumentarse ligeramente estas distancias si ¢l conjunto parece algo abigarrado.

En los modclos de clippers y de grandes packets, debido al tamano de
las velas se haciun ¢stas de fajas cosidas verticalmente, ‘es decir, de arriba
abajo de las velas. Para imitar estas fajas se seguird el mismo mdtodo des-
cripto de las pasadas a maquina con costura muy [ina. En este caso las costuras
no siguen la linea de las Caidas, que son divergentes, al tener la vela una
forma rrapezoidal, sino que son estrictamente verticales, perpendiculares al
Gratil superior.

Las Fajas de rizos, cuyo objeto es proporcionar refuerzo a las velas don-
de los RIZOS (cuerdas utilizadas para cobrar parcialmente la vela en tiempo
fresco o tormentoso) van colocados, se simulardn, ya sea cosiendo una del-
gada tirita de género, o si no con dos pasadas del mismo hilo marron, hori-
zontales.

Fl ENVERGADO o enropado de las velas es asimismo muy importante.
Seleccionar un tipo de piolin retorcido adecuado, tefiido de marrén, cuyo did-
metro variard para las velas, mayor para las gavias y disminuyendo progresi-
vamente para las de juanete y sobre. Estos piolines (cabos en las reales) van
cosidos adosados a los bordes de la vela. Aconsejamos usar una cierta canti-
dad de duco para fijar en forma provisional el piolin al borde de la vela.
Luego, vsando hilo marrén y aguja, Coser cn forma ininterrumpida usando
puntadas espaciadas unos 4 @ 5 mm una de otra, et piolin a la vela. Hacer
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las puntadas en forma pareja. En los puiios o esquinas de la vela, usando el
mismo piolin de la relinga se aprovechard para hacer los PUNOS, dejando
un pequefio nudo abierto reforzado con la costura. Es en estos puiios donde
van colocados los Garruchos para los motones de los chafaldetes. Es cues-
tién de prolijidad esta {az del trabajo, que debe quedar impecable, ya que salta
de inmediato a la vista del observador. Terminado el cosido, puede darse a
la vela una pulverizacidn de laca ligeramente coloreada, para darle cuerpo
y cierto afiejado. Los rizos son simplemente trocitos de piolin que se cosen a
intervalos iguales, con un nudo en su parte posterior, reforzando con una gota
de cemento duco.

Una vez arrollada la vela y aferrada con los tomadores, presentaba un
aspecto pintoresco, como de un largo bulto con sus entradas o valles ocasiona-
dos por los tomadores. Este tipo de aferrado es el preferido por algunos mo-
delistas que, simplemente, evitando muchas de las cuerdas (chafaldetes, palan-
quines, etc.) solamente arrollan las pequefias velas cuidadosamente, las colo-
can sobre las vergas vy las sujetan a las mismas por un largo piolin continuo
imitando el tomador.

En los navios de gran porte, fragatas, etc., en los que las velas eran de una
superficie impresionante y muy pesadas, se usaban algunos adminiculos para
facilitar a los gavieros el recoger las velas. Estos dispositivos, aferrados bajo
las cotas consistian en una especie de red trenzada colgando libremente. Cuan-
do se disponia a aferrar la vela, se sujetaba desde la cofa un aparejo de dos
motones a uno de los extremo de esta red, quedando fijo el otro a la cofa.
De este modo al irse cobrando el aparejo, dicha red iba envolviendo y enro-
Nando la vela, en su parte central o seno, facilitando la tarea del aferrado {inal.
Una vez aferrada esta parte central con el tomador, se desenganchaba el apa-
rejo vy la red quedaba de nuevo libremente colgando de la cofa.

Las BANDAS DE RIZO, come se ha mencionado, cran fajas de lona,
reforzadas, cosidas horizontalmente en la vela, en las que se cosian pequeiios
cabos, llamados RIZOS, cuyo objeto, era desde las vergas, poder reducir la su-
perficie de vela expuesta al viento en caso de temporal o viento muy fuerte.
Estos rizos, levantadas las velas convenientemente por los gavieros, se pasa-
ban alrededor de la verga, se ataban con dos o tres vueltas, pero con nudos
que se pudieran desatar de un solo tirdn. De esta forma, la vela quedaba par-
cialmente recogida, ofreciendo sin embargo suficiente superficie, de acuerdo con
érdenes del capitdin, para poder capcear el viento sin destrozarlas ni comprome-
ter la estabilidad del navio.

Velas triangulares o de cuchillo

Generalmente, en una fragata, clipper o barca completa, son cuatro: de
atrds hacia adelante, es decir, yendo desde el casco hasta la extremidad del
bauprés son: la VELA DE TRINQUETILLA, VELA DE FOQUE, CONTRA-
FOQUE y PETIFOQUE.
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El uso de las velas triangulares del bauprés se aprecia cuando ¢l viento
sopla cruzado, es decir, cuando hace problemitico el empuje en las velas cua-
dras. Entonces, compensando alternativamente el empuje en las de foque y
cangreja, puede conseguirse un avance considerable aun teniendo el viento
casi de frente (navegacién de bolina).

Generalmente son tres los costados y los dngulos de una vela triangular,
a saber: el PUNO DE PENA, es el angulo superior; PUNO DE ESCOTA el
dngulo trasero inferior y PUNO DE AMURA el dngulo inferior delantero.
La Relinga, o lada trasero dc la vela triangular se denomina la BALUMA;
la relinga delantera es el GRATIL y la inferior es el PUJAMEN o BATIDERO.
Para evitar la tendencia de la vela a “bombearse”, es decir, a formar “barriga”
al recibir el viento, se cosia generalmente en forma diagonal, una faja de re-
fucrzo en lona resistente. La vela, al igual que la cuadra y de cangreja, lleva
cosida u su alrededor, en forma prolija, la RELINGA, o sea la cuerda que la
refuerza y mantiene su forma. Esta cuerda, a intervalos regulares llevaba los
GARRUCHOS, formados por la misma soga, es decir, pequeitos nudos a los
cuales sc agregaban lucgo GUARDACABOS de metal donde se aferraban pos-
teriormente los chafaldetes y otras lineas para el manejo de la vela.

Para que la vela triangular pudiera correr arriba-abajo del estay de cn-
vergue, llevaba una serie de garruchos metdlicos, cosidos sobre la rclinga
superior 0 GRATIL. Estos garruchos de forma similar en miniatura a los bro-
ches usados en costura, se cosian a orificios practicados en la vela, usando
marlin o soga liviana. Cada vez que se requeria desarmar la vela, para arre-
glos, etc., era necesario descoserlos integramente, por lo cual se usaba gene-
ralmente de una calidad inferior. En escala, piolin oscuro resistente lo simu-
Jara a la perfeccion. Las velas de cuchillo, para su manejo, constaban dc: las
DRIZAS, para su izado a lo largo del estay de envergue; el aparejo de arria-
do para su descenso: la AMURA, que la sujetaba desde su PUNO DE AMURA,
y las dos ESCOTAS, para su manejo desde el extremo posterior o PURO
DE ESCOTA.

Las DRIZAS para la vela se componian de un aparejo a dos motones,
uno de ellos aferrado bajo la cofa del mastelero, y el otro sujeto con una gaza
al PURO DE PENA, superior. La driza partia del motén superior, pasaba por
la cajera del motén sujeto a la vela, volvia a subir para pasar por la cajera
del motén superior y de alli bajaba hacia el puente pra sujetarse a una cabilla
del cabillero central del trinquete. Se repartia en forma regular para las cuatro
velas del bauprés, trinquetilla y contrafoque a babor del cabillero; v foque v
petifoque a estribor del mismo.

Los APAREJOS DE ARRIADO, compuestos de un cable o soga SeNC-
lla, partian dcl puiio superior o de PENA, de la vela y no del inferior, como
pudiera creerse. Pasaba el cabo por cuatro o cinco de los GARRUCHQOS co-
sidos en la relinga de GRATIL, generalmente por wno si y otro no, hasta lle-
gar a la parte baja o pufio de amura. Continuaba el cabo hasta pasar por la ca-
jera de un moton sencillo engazado sobre cl botalén, por medio, generalmente,
de una banda metalica, aferrada alrededor del mismo. De alli, el cabo corria
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a lo largo del botalén y bauprés, sobre la parte superior o lomo de los mismos.
hasta ir finalmente a aferrarse a un pequeiio cabillero especial, colocado a proa,
pegado a los apdstoles, precisamente para ese objeto. El cabillero llevaba las cabi-
llas necesarias para las cuatro velas trinquetilla y contrafoque a babor y las otras
dos a estribor. Las AMURAS se aferraban con varias vueltas a los ojos de las ban-
das de hierro en el botalén.

En cuanto a las ESCOTAS, generalmente en pares, es decir, dos por cada
vela, se hacian de un trozo de cable o soga, largo de 1 metro aproximadamente,
al cual sc lo aferraba por su centro en el PUNO DE ESCOTA, rcforzando con
alambre o piolin para su aforrado. En cada extremo de este cabo se engazaba
un motén de forma ovoide, peculiar, cuya formacién tenia por objcto que, al
ser izado o descendido no se enredara con los estays u otras cuerdas vecinas,

La escota propiamente dicha era alerrada a una armella sujera al puente
de modo que tirara a un dngulo parejo sobre la vela. De alli 1a escota subia
hasta el motén ovoide, lo atravesaba y volvia a descender hasta un punto
cercano al anterior donde se hacia Hirme a un cabillern especial situado cerca
del castillo de proa.

¥l cuidado habitual al hacer en escala una vela, en especial el cosido de la
felinga, debe recalcarse sobre todo. Puede simularse las [ajas de la vela con
pasadas a maquina con costura muy fina. Los garruchos se harin de broches de
costura, cosiéndolos a los ollaos especialmente preparados. Conviene realizar
los pequeiios senos en los puiios de la vela dejando un pequefio exceso de piolin
trenzade y cosiéndolo cn forma que quede suelto v formando un ojal, al cual
se aferrardn los motones correspondientes. Los pufios, reforzados, se simulan
simplemente con una costura dejando un espacio en el ingulo correspondiente.

Ll género a usar serd el mismo que para las gavias, seda cruda, o lino
delgado, tefiido con té fuerte, y sin planchar el género.

En general se debe repasar las bandas de union de las velas de cuchillo
siguiendo la linea de la relinga inferior o pujamen. En cscala, una manera
eficaz de remedar los guardacabos que van encastrados cn los garruchos, para
el paso de los cables, de escota, amura, pena, etc., es el siguicnte: tomar un
trocito de caiio de bronce o cobre, limar usando una limita triangular todo
alrededor y luego cortar usando la sierra de calar. Quedard asi un anillo con
su trazo limado todo alrededor, en el cual va encastrado el cabo o soga del ga-
rrucho. En otros casos pueden usarse cuentas, ya sea de pldstico o de vidrio,
aunque si se consiguen de madera son aiun mejores.

Debe recordarse siempre que, al realizar los velimenes en escala, aun
respetando escrupulosamente las dimensiones y tamaiios relativos de una parte
con respecto a otra, a veces deben disimularse o aumentarse ciertos detalles,
pues de lo contrario resultarian grotescos o invisibles.
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Dispositivos y trucos ttiles al modelista

Siempre existen en toda profesion o arte una infinidad de pequeiios “ata-
jos” o manera de simplificar las cosas, sin sacrificar por ello su calidad. El
modelismo ndutico no es excepcién. Una gran cantidad de procesos, ensciia-
dos por la experiencia, dan al aficionado una posibilidad de lograr acabados
de orden profesional, sin por ello tcner que esforzarse mucho mids que para
un acabado corriente “amateur’”.

Daremos a continuacién algunos de los infinitos métodos cxistentes para
realizar en forma sencilla “fittings” Gtiles al modelista.

~ DISPOSITIVOS ¥ "TRUCOS " DEL MODELISTA~

4

VAT SNy o ava/a

v

COSTADOS PERFIL FRENTE ESCALONES
DISPOSITIVO
Fig. 184

DISPOSITIVO PARA REALIZAR ESCALAS EN MINIATURA. —Las
escaleras, de las cuales siempre hay variedad a bordo, constituyen una pesa-
dilla para su periecto corte y encolado. Conviene usar siempre madera de grano
muy fino, caoba o guatambu. Los costades se cortan de un listoncito, chan-
fleando los extremos. Los escalones, de otro listoncito delgado, todos del mismo
largo y espesor. La parte delicada es el encolado. Si se realiza uno por uno,
es muy problemdtico que la disposicion de los escalones uno con otro sea
igual. Para evitar ello se realizard un taquito macizo cuya disposicién  se
indica en los grabados. Se cortan en el mismo con un serruchito cortes a
distancias iguales, v perfectamente paralelos uno con respecto a otro. Los cor-
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tes deben ser lo suficientemcente anchos para permitir colocar y sacar
cada escalén sin dificultad, sin que se traben. Presentar los cscalones, uno
en cada ranura, bien en linea recta. Untar con un poco de cola (para estos fit-
tings pequenos es mas conveniente la cola caliente de carpintero o el cemento
de celuloide), cada extremo de escaldn, y ¢l lugar correspondiente sobre los

[ ? L:‘/SCWLONS

DISPOSITIVO CENTRAL
S QUE SE RETIRA UNA VEZ
A ENCOLADOD EC CONIUNTO

AWAN
VAN

i ./

{ CoS7ADOS

~DISLOSIT/VE PR ENCOLIRL (N ESCALA MODELD
EN MINIATLRA { L/ISTA EN PELCSPECTIVA)

Tig. 185

costaddos. Aplicar los mismos en forma parcja, y prensar suavemente el con.
junto, ya sea atdndolo con un hilo o entre dos libros o tacos de madcra, una
prensa pequena, cte. Dejar secar al menos cuatro horas. Una vez S€co, retirar
el dispositivo, que queda listo para realizar otra escalera. Raspar el exceso de
cola y barnizar o pintar la escalera,

Pueden tenerse listos varios de estos dispositivos, con cortes a diversas

ST g e T

Fig. 186
Vista de un navie Viking. (Musco Naval de Marina,)
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distancias para otras tantas escalas, 1/50-1/00, etc. Para un cxceso de precau-
cion, en escaleras grandes, pueden realizarse pequefios cortes o chanfles, donde
los escalones apoyan sobre los costados simulando pequefios encastres, para
mejor agarre de los escalones.

®

Fig. 187
Restos de un navie Viking descubiertos en Staranjféd en 1887,



TONSTRUCCION DE UN MODELO EN ESCALA
DE LA FRAGATA “PRESIDENTE SARMIENTO”

£1 plano adjunto se debe a una gentileza del Ing. Mag. (R) R. Leban, director
del Musco de Marina del Tigre.

Construida en 1898 en Birkenhead (Inglaterra).
Desplazamiento: 2.320 toneladas.

Eslora: 85 metros.

Manga: 13,2 metros.

Puntal: 7,5 metros.

Potencia de la mdquina: 2800 C. V. Velocidad: 10 nudos.
Alternativa, 4 calderas.

Tipo: Fragata escuela de aplicacion.

De todos los barcos bajo el pabellén nacional hay uno, que, sin excepcidn,
es el mas querido y quizds mds conocido. Su silueta familiar ha ilevado la ban-
dera de la Patria hasta los mares mds lejanos, y ha significado un girén de
nacionalidad bajo los mas diversos cielos, siempre en misién amistosa, cor-
dial. Su construccidén es quizds el suefio de mais de uno de los modelistas que
han venido siguiendo este curso por muchos afios en la Revista “Hobby”.

Merced a una gentileza del Director del Museo de Marina, Ingenicro Hugo
R. Leban, cuya labor al frente del mismo es bien conacida vy apreciada, nos
han sido [acilitados los planos de la hermosa nave, en una escala gque simplilica
¢l trabajo del modelista, v en un tamafio que permitird colocarlo en el lugar
mds preciado de la casa.

El tamafio entre perpendiculares, es decir, eslora total, es de 44 cm hasta
la punta del botalon de bauprés, de 52 cm. Su altura total es de 28 cm,
y su manga, o sea el ancho miximo, de 7,8 cm. Como sc ve, dimensiones dis-
cretas que permitirin construir el modelo con materiales al alcance de todo
el mundo. La escala en que estamos construyendo el modelo es exactamente
de 1/200.

CONSTRUCCION DEL CASCO. — Por tratarse de un modelo relatva
mente pequefio, lo construiremos por el método del trozo sdlido. Se toma
un pedazo de madera seleccionado, sin nudos, preferiblemente rauli o pino
blanco, de 45 cm de largo, 8 cm de ancho y 7 cm de altura. Tomando del pla-
no en tamaiio natural la seccion mis ancha de la vista en planta, asi como ¢l
perfil, se calcan con un carboénico sobre la parte superior y ¢l costado del trozo
de madera. Se procede a cortar la madera sobrante, siendo para esto ideal la
sierra de banda o sinfin o en su defecto un serruchite de punta o sierra de
carpintero.
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Fig. 188

Foto de la Fragata Presidente Sarmiento.

Do esta manera, con solo dos cortes. seotiene T sllueta aproximada de

la nave.

PEANTILLAS. — Como de costumbre. usando ks secciones en corte de o
vista de [rence. se procede a hacer de cada una. una plantilla en carton o made-
ra terciada. Estas plantillas, debidamente aplicadas ]>'1])cmli(‘ul;n‘menlc a la

linca media. sivven para ir formando exactamente Lo stloeta del modeto. Como
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siemipre, comenzar por el medio, o sea, la parte de manga mayor, ¢ ir dismi-
nuvende hacia los extremos, primero hacia popa v luego hacia proa. Este tra-
bajo no debe nunca apurarse, ya que es muy [icil comer un exceso de madera
y queda estropeado todo el trabajo. El formon, la gubia y la raspa de carpin-
tero son las mejores herramientas para este trabajo. En este caso debe cui-
darse especialmente las secciones hacia popa a partir de la 8, ya que el 4rbol
de la hélice pasa por un ensanchamiento que termina en el codaste, y que debe
redondearse cuidadosamente.

Asimismo, el boleo o inclinacién que tiene el puente debe cuidarse. ks
aproximadamente de 3 mm mis alto cn la linea media que a los extremos.
Taodo el conjunto debe pulirse con lija mediana y fina.

Fig. 189

Yista del modelo de la Fragata Presidente Sarmiento. (M. de Marina.)

La roda, quilla y codasie se cortan de madera de roble o caoba de 3 mm
de espesor. Sus respectivos perfiles se calcan de la vista de perfil, cuidando en
especial los escarpes o encastraduras que lipun a uno con otro. Perfectamente
pulidos, se encola primeramente la quilla reforzande con pequerios clavitos o
allileres mientras seca la cola. Sigase luego con la roda o extremo de proa.
Para simplificar la construccidn del coduste, se indica en el plano sombreado.
es decir, que s¢ puede recortar de un solo trozo de roble de 3 mm con una sie-
rra e calar. Donde apoya sobre el ensanchamiento para el arbol de la hélice,
encolar a cada lade dos trocitos de madera semi circulares que, una vez secos,
se pulen y contintan la {igura del mismo. Observar que tanto el codaste como
la roda sean perfectamente perpendiculares a la quilla v a la linea media
del puente. s éste un detalle sumamente importante.
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En el plano, en la vista de perfil, se indica con una linea punteada la
altura del puente medio. Es menester hacer las amuras o costados que sobre-
salen sobre esta linea. Para esto terciada de cedro o un trozo selecto de cedro
de 1% mm; se recorta usando como molde el plano. Debe dejarse a cada lado
un trocito que servird para encastrar en la parte solida del castillo de proa y
del alcizar, en los cuales se hacen dos muescas indicadas con las letras x en las
cuales se encola la amura. La linea de la amura y el casco debe ser continua,
sin desniveles. Pulir perfectamente todo, agregando si fuera necesario, una
pequeiia cantidad de masilla piroxilina y una vez seca se lija con cuidado.

Debe haberse notado que, tanto el alcizar como el puente o castillo de
proa, vistos en planta tienen una entrada rectangular en el primerc y algo
curvada en el segundo. Estas entradas se logran cuidadosamente, cortando con
formon la linea calcada hasta llegar al nivel del puente medio.

Puede ahora procederse a marcar con lineas espaciadas 1Y mm, que
corren de proa a popa, la tablazén del puente, y ayuddndose de una limita
triangular, indicar con pequefias muescas el espacio entre tabla y tabla. Esto
mismo se repite tanto en el alcizar como en el castillo de proa. Posteriormente
una pequefia cantidad de sicna desparramada con un trapito borrando luego
el exceso, contribuye a destacar mas notablemente esta separacion. Anddase un
poco de aceite de lino y siquese el exceso.

El castillo de proa puede cortarse asimisino de una pieza de madera blan-
da de 15 mm de espesor, de acuerdo con la vista en planta vy encolarlo, una vez
recortado, al resto del casco. El pulido, boleo del puente y arrufo, o inclinacidon
de proa a popa, se termina una vez seca la cola.

A esta altura del trabajo conviene pintar ¢l casco. La linea de la vista de
perfil algo arriba de la linea de flotacion indica el limite inferior dc¢ la pintu-
ra blanca. Con este color, usando de preferencia sintético bien diluido, o sea,
con tres o cuatro manos bien delgadas, dejando secar bien una antes de aplicar
la otra. De la linea XX hacia abajo se pintari con bermellén, para simular el
minio, asimismo bien diluido.

PLATAFORMA DE POPA. — Se recorta un trocito de cedro siguiendo la
linea de la popa y se encola perpendicular al casco, reforzando con alfileres 00.
La barandilla bajo la regala se hace de alambre muy finito de bronce sol-
dado con estafio. La regala propiamente dicha, o barandilla, sigue el mismo
dibujo de la popa y se corta en caoba o cedro de 1% mm.

REGALAS. — La regalas del alcdzar y el castillo de proa se cortan en caoba
o cedro de 2 mm de espesor, bien redondeados sus cantos. Su corte estd en la
vista en planta.

Para los parantes de hierro se usaran alfileres y las amuras de hierro se
simulan con alambre finito. Teéricamente este alambre deberia pasar por
pequetias perforaciones hechas en los alfileres, pero como esto no estd al alcan-
ce del aficionado medio, simplemente soldar con pequefics toguecitos de estafio
en todas las partes en que se cruzan. Una vez todo el conjunto colocado, dar



Fig 1490

Vistas e partes del modelo.
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dos manos de blanco a la parte metdlica, y dos manos de lustre cedro o laca a
la caoba de la regala.

COCKPITS-TRAGALUCES. — Indicados con los numeros 26, 27, 28, 38,
38 bis, 48 estdn los tragaluces y parles superiores de cabinas que sobresalen
del nivel del puente. Se simulan con trocitos de cedro, el cuerpo. La parte
superior con trocitos de celuloide con pequenas lincas trazadas con limas que
indican los refuerzos. Trocitos de terciada muy fina simulan los aleros. Todos
éstos se barnizan color cedro (ver dibujo).

TIMON. —Sc¢ corta en madera no muy dura, del espesor del codaste,
o sea de 3 mm. Debe reducirse ligeramente este espesor hacia la popa. La
mecha del timo6n, o parte superior, se empoira en un orificio diametro 4 mm,
que se perfora rasante con el codaste. Los machos y hembras del timon, debido
a lo pequeiio del modelo, se simulan, primero marcando con lipiz de acuerdo
con el plano, luego, con una limita triangular se marca ligeramente ayuddndose

de una regla.

HELICE. — Es de dos palas. Su modelo es sumamente sencillo. Tillese de
un trocito de pino blanco de 23 mm X 8 mm X 10 mm de una sola pieza las
dos paletas y el cubo. Se monta sobre la salida del tubo, sobre el codaste,
usando un alfiler largo.

CABRESTANTES (48 y 12). —Se tornean de un trocito de madera blan-
da, indicando las cavidades sobre el mismo con trazos de pintura o tinta roja.
Los mismos se pintan de blanco.

CUBIERTA. — Una vez simulada la tablazén como se ha indicado, debe
darse una pulida con lija muy fina 0 y luego dos manos de barniz incoloro
cristal o laca clara, lijando luego ligeramente. El color imita la coloracion de
madera natural, blanqueada por los sucesivos lavados.

CABILLEROS. — Tanto los cabilleros del mayor, trinquete y mesana (40,
42 v 41 respectivamentc) se cortan en madera dura, roble ‘o caoba; deben
encolarse perfectamente y luego fijarse al puente empotrando al menos 1 cm
para evitar que la tension de los cables pueda desprenderlos. Conviene siem-
pre reforzar con alfileres chicos o tornillitos de rclojero.

CHIMENEAS. —Se cortan de madera blanda, ahuecando desde arriba
aproximadamente 1 cm con gubia. El didmetro cxterno es de 8 mm. Con-
viene dejar por lo menos paredes de 3 mm de espesor bien uniformes. Los
tubos de vapor se simulan con delgados taruguitos circulares de 1 mm de
didmetro o bicn alambre. Pequeiias abrazaderas de alambre para los soportes
que los aferran a las chimeneas. La pintura de las chimeneas, ocre. El som-
brercte superior, negro.

VENTILADORES (46, 21). —Se tallan en madera blanda (pino blanco o
rauli). Su forma uniforme de tragavientos se observa en el plano de perfil y
en la vista en planta. El cuerpo es de seccion circular. El sombrero aconicado.
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Fig. 191

Vistas del casco de la Fragata.
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Se pintan color ocre. La boca quizds mejor ahuecarla con gubia v luego pintar
color rojo vivo, interiormente. (Ver dibujo.)

PESCANTES. — Se forman en alambre duro, de 1 mm de didmetro o
méximo 135. Su seccion circular debe afinarse hacia arriba. Descansan sobre
estribos que se cmpotran en el casco y se soportan con pequcfios trocitos de
alambre o una tirita de bronce y dos pequefios clavitos. El extremo superior
termina en anillas, a las que se fijan con un trocite de alambre un motén
doble (dos garruchas). El sistema de iza bote se compone de un motén doble
superior y uno sencillo con gancho inferior, qué se sujeta al gancho que a
propdsito tiene cada bote (uno a proa, otro a popa). (Ver dibujo.)

MOTONES. — La construccién de los motones, para aquellos que quie-
ran construirse los propios: de una varilla de boj o fresno de diametro algo
mayor que el motén, se aplanan las dos caras, trasera y delantera, formando
as{ una varilla de seccién oval; a intervalos regulares, de acuerdo a que sean
motones simples, dobles o triples, se cortan con sierra de calar. Se perforan
los correspondientes agujeros con taladrito de relojero, y con una limita trian-
gular se simulan las hendeduras por las que pasa el cable. Corriendo alrededor
del motén sc corta también con la limita, para el stopping o aferrade del mo-
tén. En caso que sea un motdn con arraigada (gancho) el mismo se dobla con
un trocito de alambre duro y se usa el mismo alrededor del motén corriendo
sobre la hendidura. Dos vueltas de refuerzo y ya estd. Se barniza natural o se
les da una mano de aceite de linaza.

TENSORES. — Este navio no tiene vigotas, reemplazadas por tensores,
mids practicos ¥ menos arduo su uso. Los mismos se simulan simplemente con
esmerillones para tanza de pescar, tamaifio del mds pequefio obtenible, a tono
con la escala en que se construye el modelo. Los mismos se consiguen en cual-
quier ferreteria. Dos toquecitos de estafio para evitar que los extremos inferior
y superior tengan juego. Se pintan de blanco.

RUEDA DE TIMON. — En dibujo separado se observa su construccién en
detalle. Es en este paso que se diferencia el artista del modelista ocasional.
Damos todos los elementos para construirlas exactamente. El aro debe tornear-
se de madera dura. Los spokes o tarugos deben tornearse individualmente y
encastrarse uno a uno pasando por los orificios en el aro, para irse a unir en
el cubo de la rueda. Las ruedas a hacer son tres, asi que puede hacerse el tra-
bajo de corte y encolarlo en serie. Los ejes son de bronce. Los dos pedestales
pueden tornearse en bronce, ¢ de madera dura. El color del aro de la rueda
cedro natural, Los tarugos, blancos. Los pedestales, bronce natural.

CANONES. — Su construccién se explica detalladamente en dibujo aparte.
Se cortan en madera blanda, con las partes metdlicas de bronce. Se pintan en
color blanco, dejando color bronce el mecanismo de fuego y carga.

MASTILES. — Usando cuidadosamente las medidas indicadas en el plano
se cortan los tarugos en pino blanco o fresne, seccion circular. Los dobletes de
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los masteleros, como de ordinario, se hacen cuadradeos. Los collaretes o tambo-
retes de masieleros pueden cortarse en madera dura y perforar los orificios
para mastelero y palo macho antes de efectuar su corte para evitar que luego
se desgarren. Asimismo pueden cortarse de chapa gruesa de bronce o metal
blanco (53). El encastre de los palos machos (parte inferior de cada mastil)
en el casco, debe hacerse cuidadosamente, haciendo plantillas para conservar
el dngulo de inclinacién correcto. Las cacholas (51) que soportan longitudinal-
mente las crucetas basc de las cofas, deben cortarse en madera muy delgada
(12 mm) y encastraisc en la parte superior de los palos machos (en la parte
baja de los calcés) ambas paralelas, y sobre ellas, en pequefios encastres se
encolan las crucetas y baos, sobre las mismas, cortadas de un trocito de celu-
loide o terciada fina, las cofas (52). El color de todos los mastiles v vergas es
siena natural. Se cubre luego con una capita de barniz cristal.

La construccion de las vergas, botavaras y botalones es Ia misma que hemos
venido estudiando. La misma no ofrece dificultades. Las vergas superiores, muy
diliciles de cortar en madera, pues serian muy frigiles, pueden cortarse del
celuloide o plistico empleado para ciertas agujas usadas en tejido. Se trabaja
muy bien y se perfora con facilidad.

Observar con cuidado los puntos de aferrar los obenques a sus tensores;
los estays, que pueden hacerse de alambre de cobre (de seis hilos retorcidos) y
pintado de negro.

El moco del bauprés (3) por la tension que soporta, conviene cortarlo
de un clavito de hierro y empotrarlo, sin juego alguno, en ¢l tamborete de
bauprés (1).

Como 2l hacer este modelo se ha buscado, ante todo, la simplicidad, no
s¢ incluye el sistema vélico. Con el plano que se adjunta, que es rigurosamente
cxacto en lo que se ajusta a la fragata, habiéndose solamente simplificado todo
lo posible y evitado tados los detalles superfluos, se puede obtener un modelo
de tamano adecuado para una habitacién media. Las fotografias y dibujos que
se incluyen, en caso de duda, suplirdan las explicaciones, que quizds muchos
conceptaen superfluas, pues ya las hemos repetido infinidad de veces. Asimis-
mo las fotografias suplen infinidad de detalles adicionales, que permitirdn
hacer un modelo mucho mis detallado v ajustado al real, en caso de asi de-
searse. Pero logicamente, habrd que variar la escala, ya que no puede pre-
tenderse hacer un modelo con los detalles del natural en sélo 10 cm de eslora.



CARABELA “SANTA MARIA”

Muchos planos se¢ han publicado de la “Santa Maria™, nave capitana de
Col6n, y hasta hoy e¢s motivo de controversias la real estructura de la famo-
sa nave. Sin embargo, en base a la documentacién existente de la ¢poca,
libros, etc., la armada espafiola reprodujo, a principios de este siglo, lo que
se cree sea ¢l modelo mds ajustado a la realidad. F. Alexander Magoun ha
recopilado estos datos en un plano que es, posiblemente, el mis completo
conocido.

El juego de planos que se acompana, es el resultado de esos esluerzos.
Es tan claro v explicito, qué creemos innccesario proporcicnar al modelista
mayores deralles. Todos los pequerios detalles de la construccion del casco,
enjarciadura, velamen, estdn minuciosamente detallados y dnicamente es nece-
sario tener en consideracion las medidas relativas, especialmente al tratar de
la construccion de los molones, vigotas, elc.

Para su mas ficil construccion, creemos adecuado que el rtamano en que
se presenta, sea aumentado al menos al doble o sea reproducir Ia cuadricula
en 20 mm en lugar de 10, como se indica; de otro modo la construccion de la
jarcia sera mas un trabajo de joyero que de modelista.

Como de costumbre, la parte sumergida del casco puede cortarse en cua-
tro piezas de cedro elegidas, vy la obra muerta ya sea en escalones, o de otro
modo, una pieza Gnica en la que se electuardn cortes correspondientes a los
tres castillos y alcazares.

Las plantillas que se cortaran guidindose por la vista en corte, en madera
terciada delgada, servirin para el tallado pulcro del casco.

Los castillos de popa y de proa deben completarse con amuras de terciada
o cedro de 2 mm (para la escala presente).

Sugerimos para los mistiles, madera de haya, ¢ pino blanco, o en su defecto,
madera de grano fino y sin nudos, bien estacionada.

FEl color de 1a nave es madera natural, bien oscurecida, sobre la linea de
flotacién, haciendo resaltar con un poco mds de sicna los reluerzos. Bajo
la linea de flotacién el color es blanco marfil, correspondiente al color del
sebo de carnero usado para impermeabilizarla. Deslistrese y aiéjese como de
ordinario.

Los detalles de la amura del castillo de popa llevan escudos que le anaden
vistosidad. Los colores predominantes en los mismos, son blanco, rojo y oro.

Para la jarcia debe usarse hilo de lino, o macramé tenido de color oscuro
{no negro). Las velas en lino fuerte, al que se le comunica color afiejo, ya sea
por anilina o sumergiéndolo en solucion fuerte de café o té.
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Los refuerzos de las vergas deben realizarse en macramé o lino tefiido de
negro, asi como los refuerzos del palo mayor.

Recordar que este modelo es, al menos en lo humanamente posible, exacto
hasta en sus menores detalles. No tratando de falscarlo para simplificar su
construccion resultard una carabela de valor, no solamente histérico, sino repre-
sentante detallado de un barco que hizo historia y no uno de tantos juguetes
que andan dando vueltas por esos mundos de Dios representando a la misma.
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