	· 59er, VELOCIDAD Y COMODIDAD

La primera impresión que uno se lleva ante un 59er es de una cierta perplejidad. Parece un híbrido entre un 49er, un 29er y un B14, de quien parece evolucionar… Tiene elementos de cada uno de ellos, pero tiene también su personalidad propia. Y muy marcada, por cierto. Casco de líneas finísimas, con la popa abierta al más puro estilo skiff, categoría en la que se encuadra de lleno. 

Palo de carbono de dos pisos de crucetas y aparejo fraccionado pero a tope en lo tocante a spinnaker asimétrico. Jarcia muy precisa, en la que aparecen obenques altos, medios y bajos. A diferencia de otros skiff, el 59er va dotado de stay, que solo debe ir instalado cuando debamos dar tensión a la jarcia. En reposo, un sistema de poleas conectadas a la driza del foque nos permite dejar la jarcia totalmente laxa, con el consiguiente descanso para la misma.
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Este barco va dotado de un botalón telescópico que arma un asimétrico de preciosa estampa, vela mayor de gran alunamiento y sables forzados, foque de cuchillo con aparejo autovirante… Sí, el 59er recoge los argumentos que definen a un skiff de alto perfil. Sólo la carencia de trapecio, no obstante la gran superficie vélica, resulta sorprendente. En esto es igual que el B14, pero a diferencia de éste, el 59er no va equipado con alas suplementarias. En muchos aspectos el 59er presenta lo que podemos esperar y no obstante presenta nuevas soluciones a los problemas de siempre.

El casco, sobre el que insistimos en la finura de líneas, presenta una gran desproporción entre la manga total y la manga en línea de flotación, lo que explica la ausencia de alas; el propio casco ejerce de palanca de adrizamiento. A diferencia del B14, en que la carena es eminentemente plana y angulosa, el 59er presenta una línea mucho más afinada. La estabilidad es mucho menor, metes el barco en el agua y el vuelco es mucho más fácil. Pero a cambio te ofrece un comportamiento en el viento muy superior en cuestión de agilidad y maniobrabilidad. Ovington, el fabricante del 59er, ha apostado por los barcos de alto rendimiento y su nuevo modelo no es una excepción.
[image: image2.jpg]=
RS





Tanto la orza como la pala de timón son de fibra pero con acabado exterior de aluminio, lo que les confiere una dureza y fiabilidad extraordinarias. La orza, como en cualquier buen skiff, se cala a fondo al empezar a navegar y no debe tocarse hasta que se tiene que sacar el barco del agua. El timón, como en el caso de 49er, presenta un sistema de calado vertical, en vez del sistema abatible que luce la mayoría de barcos. Esto tiene sus ventajas, pero también sus inconvenientes al llegar a una playa de fondos arenosos… podemos muy fácilmente dañar el anclaje del timón si olvidamos alzar la pala ante fondos de poco calado.

El sistema de escota de mayor sigue las directrices que se han impuesto en muchos skiff de alto nivel: la escota sale directamente desde la botavara, sin pasar por ningún montecarlo, y va a las manos del trimer, que en rumbos cerrados será el tripulante y en portantes deberá ser el patrón. Nada de mordazas, desmultiplicación correcta, tacto preciso y de cazado/amollado permanente si pretendemos mantener el barco plano.
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Un solo stick, que a veces cuesta pasar en los bordos y trasluchadas, pero que puede ser debido a falta de práctica en este modelo concreto. De hecho, quien esto escribe volcó en una ocasión por conflicto entre stick y escota de mayor durante un bordo. En mi opinión, un sistema doble de stick hubiera sido más cómodo y acertado.

La vela mayor presenta una línea preciosa, con una profundidad de bolsa que denota claramente el propósito de velocidad que tuvieron los diseñadores del barco. Realizada en sándwich de mylar/carbono, al igual que el foque, presenta un recubrimiento del palo por debajo de la botavara, como es el caso del 29er o el 49er, que debe ser cerrado mediante una cremallera desde la parte superior de la contra -invertida, como en el caso de muchos skiffs- hasta el puño inferior, que llega casi hasta la misma cubierta del barco. El espacio interno inferior de la vela contiene sendos bolsillos para las drizas de la mayor y el foque. El cunningham actúa sobre el extremo inferior de la vela, mediante un sistema doble. El pujamen es libre y el puño de escota presenta una cinta fija que debe montarse alrededor de la botavara antes de izar la vela. El sistema de tensión de pajarín es de muy fácil montaje (simplemente debe ponerse un gancho que sale del propio aparejo en una cinta que a tal efecto tiene la vela en su puño de escota.

El foque, autovirante, resulta imprescindible en la navegación. El material con el que están fabricadas las velas es tan transparente que las lanas del foque deben ser forzosamente de colores diferentes para no confundirlas. El recubrimiento del foque es prácticamente nulo; el hecho de ser autovirante y de sables forzados no impide superar ligeramente el 100%. Pero su funcionamiento es ejemplar. Pensado para ir con la baluma bastante abierta, en busca de velocidad por encima del ángulo cerrado con respecto al viento, redirige el viento hacia la mayor lo suficiente para que el porcentaje efectivo de la misma en ceñida sea el óptimo. Va montado sobre el stay, por lo que la driza, una vez la vela está izada, sirve como un cunningham, al permitirnos regular la tensión de grátil.
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La cubierta/bañera del 59er es un prodigio de ergodinámica. Todo está donde es más fácil encontrar y usar. Al principio se echa un poco de menos el reenvío de las maniobras mediante elásticos, pero al final llegas a la misma conclusión que los diseñadores debieron llegar en su momento: la sencillez y funcionalidad deben primar sobre la sofisticación técnica. Y en el 59er, esto, aparentemente, alcanza niveles muy elevados. Destaca un banco que va de banda a banda justo por detrás de la caja de orza. Un barco sin trapecios, en el que se debe ir necesariamente sentado, es muy de agradecer que el tripulante pueda colocar e incluso desplazar su peso sobre ese banco en caso de viento flojo y racheado. El nivel de precisión de equilibrio que permite ese banco hace que el mantener el barco plano sea realmente cómodo y sencillo. También a señalar el comodísimo acabado de las bandas, que permiten colgarse completamente sin echar de menos pantalones duros.

· Navegación

La prueba de mar la realicé en la bahía de Fornells, en Menorca, con la siempre grata compañía de mi buen amigo e insigne navegante Miguel Noguer. Las condiciones de viento eran complicadas, con fuertes roladas y fuerzas de viento oscilantes entre 2 y 4, lo que nos permitió probar el barco en muchas combinaciones de viento y trimaje.

La finura del casco hace que mantener el equilibrio sea el objetivo principal desde que metemos el barco en el agua. Las primeras sensaciones las captamos en el momento en que retiramos el carro de varada. El barco quiere volcar, se va con cualquier racha… es tan ligero que debes mantenerlo con mano firme hasta que subes a bordo.
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Empecé yo a la caña y Miguel de tripulante. Más tarde cambiaríamos de posición y pudimos comparar impresiones. Fuimos alejándonos de tierra y calando los apéndices a medida que íbamos ganando fondo, lo que en Fornells lleva su tiempo. Una vez el barco en condiciones, a cazar velas y a ceñir. En seguida ves que no debes apurar demasiado el ángulo… ganas mucho más barlovento abriendo unos grados y aumentando así la velocidad. Es importante mantener el barco plano… una vez colgados, se debe trimar la mayor continuamente. Es por eso que lo correcto sea que la escota de esa vela la tenga en las manos el tripulante. El patrón debe concentrarse en el rumbo y el tripulante en mantener el barco plano, con su movimiento a bordo y con la escota de la mayor. En esas condiciones el barco apenas deja estela. Realmente es así, el barco parece acariciar el agua, solamente deja una levísima marca detrás suyo. Te das cuenta que estás planeando porque sabes que vas a una velocidad muy superior a la máxima teórica del casco. Pero lo hace sin estridencias, con una finura especial.

Metemos caña y viramos. Tan rápido que nos cuesta seguir el ritmo del barco… la próxima vez meteremos menos caña. El foque, gracias a su guía autovirante, pasa con una suavidad admirable y la vela mayor, manejada por el tripulante, sólo deja oír un "plop" en el momento que los sables cambian su flexión hacia el nuevo sotavento. Casi no se pierde velocidad, prácticamente no se deja de planear. Un ejemplo de efectividad.

Superamos una teórica boya de barlovento, caemos mientras abrimos velas e izamos el asimétrico, que se despliega con una suavidad encomiable. Unas pocas manchadas a la driza y el botalón y el asimétrico se presentan listos para la lucha. El hecho que el puño de driza del spi alcance la perilla del palo confieren un aspecto imponente al 59er, digno de los más espectaculares skiffs, pero también una fuerza a la vela que se traduce en velocidad, en mucha velocidad.

El planeo es mucho más veloz que en ceñida, pero la suavidad es la misma. Las tres velas suman sus prestaciones de forma magnífica. Quien manda es el gran spinnaker, pero las demás ejercen claramente su función. El timón, cuya sensibilidad y finura comentaba antes, nos permite mantener el barco plano pese a los bruscos cambios de aparente que sufrimos. Del punto de tener que desplazar nuestro peso hacia dentro hasta el momento en que debíamos colgarnos los dos a muerte, el aparente experimenta una variación que puso a prueba la maniobrabilidad del barco. La nota que ambos, Miguel y yo, pusimos en este punto fue un excelente sin paliativos.

Trasluchamos. Otro ejemplo de efectividad. Un poco escarmentados con nuestras experiencias en los primeros bordos, cometemos el error de trasluchar demasiado lentos… afortunadamente el agua estaba muy buena. La trasluchada debe ser realizada a velocidad, saliendo de la misma convenientemente orzados. Las siguientes veces conseguimos trasluchar sin problemas, sin perder velocidad.

El hecho de volcar te permite comprobar que el barco es fácil de adrizar. Un solo tripulante a la orza y el barco se levanta suavemente. Sólo hay que tener la prudencia de amollar el foque y arriar el spi, lo que se realiza con suma facilidad.

· Conclusiones

El 59er es un barco que puede conducir al engaño. Su falta de trapecios puede hacer pensar en unas prestaciones discretas. No es así en absoluto. Su PYN es ligeramente inferior al Laser 4000, con lo que, al menos, debe ser un poco más rápido que ese barco. No obstante, una vez habituados a su escasa estabilidad intrínseca, es fácil de navegar. Y muy placentero. Una buena opción para navegantes de cierta edad que no deseen las incomodidades que para ellos pueda representar el uso del trapecio.

· Características técnicas
Diseño: Frank Bethwaite (2000)
Eslora: 4.70 m.
Manga: 2.00 m.
Mayor: 9.50 m2
Foque: 4.50 m2 
Spinnaker asimétrico: 20.50 m2
Peso: 75 Kg.
Construcción: GRP
Tripulantes: 2
Orza: sable
Nivel: medio/avanzado
Peso tripulación: 145-180 Kg.
Trapecio: no
Alas: no
Ráting PN: 905
Astillero: Ovington Boats
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