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INTRODUCCIÓN 

A.	 Antecedentes historicos

El Remo es un deporte acuático con antecedentes 
muy antiguos.

El hombre primitivo empleaba distintas formas 
de embarcaciones que paulatinamente fueron 
evolucionando hasta adquirir las características de las 
que hoy se emplean en las competiciones. 

Se sabe de embarcaciones movidas por remos en 
el Antiguo Egipto, en el Nilo y en Grecia con los 
trirremes, por ejemplo. Pero se considera que el remo 
como deporte nació en Gran Bretaña durante el siglo 
XVII, como una actividad reservada a la alta nobleza 
de la sociedad británica y posteriormente de otros 
países de Europa.

El Remo existe cómo deporte desde el siglo XVIII, 
y debutó en los Juegos de París de 1900, cuando fué 

incorporado cómo deporte olímpico. 

Durante los siglos siguientes el remo fué 
evolucionando, intcorporando tecnologías nuevas 
para la construcción de los botes y remos, así como 
en la técnica usada por los remeros.

La verdadera evolución del remo cómo deporte 
propiamente dicho, se puede situar en Gran Bretaña 
en un periodo que abarca desde el siglo XVII al 
XIX. Por aquellos tiempos en Inglaterra se sabe 
de la existencia de alrededor de 40.000 barqueros 
(watermen) que se ganaban la vida trabajando en el 
Río Támesis entre Windsor y Gravesend. Los ríos 
ingleses ofrecían una alternativa muy importante a 
los caballos y carros que circulaban por los caminos, 
muchas veces impracticables debido al mal tiempo.
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B.	 Avances tecnológicos

En el campo de la mejora tecnológica:

-1828, un carpintero inglés llamado Ridley construye 
un soporte de madera para colocar la chumacera, 
(que es la pieza donde se apoya el remo permitiendo 
que realice la palada)-

-1830, Frank Emmet sustituye la madera de ésta pieza 
por acero, creando así el primer outrigger, que quiere 
decir soporte del remo fuera de la borda, conocido en 
España como portante;

-años 40, Harry Clasper, de New Castle, construye el 
primer bote para cuatro remeros con la superficie del 
barco totalmente lisa, sin tablillas ni quilla. 

-1854, el alemán Rettich fabrica el primer remo de 
pala cóncava.

-1857 se introduce el carro móvil de la mano del 
norteamericano John C. Babcock. En sus comienzos 
el movimiento del carro de popa a proa se limitaba a 
un pequeño recorrido de 10 a 15 cm. La innovación 
crea gran polémica entre los partidarios del carro fijo, 
ya que criticaban que al remero se le tuviera que ver 
elevar las rodillas por encima de la banda. Pero con el 
tiempo, al comprobar que se lograba más velocidad, el 
uso del carro se extiende y la discusión se centra en la 
mayor o menor longitud de las vías. A finales del siglo 
XIX era habitual la medida de 35 cm;

-1874 aparece la chumacera en la forma que la 
conocemos hoy, ideada por el americano Mike Davis. 
Hasta entonces el remo se sujetaba contra un tolete, 
(pivote sobre el que apoyar la caña del remo).
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I. PARTES  BOTE REMO
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1 Tapón Desague
2 Pisos Popa
3 Respaldo
4 Pisos Centrales
5 Hinacapié
6 Brazo Toletera
7 Guías o Vías
8 Asiento Corredizo o Banco Móvil
9 Pisos Proa
10 Garganta

A Empuñadura
B Taco o Anilla
C Cuero o Deslizante
D Cuerpo del Remo
E Pala
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I.	 PARTES BOTE REMO

A.	 Banco Móvil

Una característica principal del remo de banco móvil 
es que los remos están apoyados en chumaceras 
colocadas fuera de borda sobre portantes. Es por eso 
por lo que estas embarcaciones se llaman outriggers 
(inglés). 

Los remos del banco móvil tienen casi 3 m, en el 
caso de usar dos a la vez (scull), y casi 4 m en el caso 
de un remo por remero (remo de punta). Algunas 
modalidades tienen un timonel sentado en popa o 
tumbado en proa. 

B.	 Chumacera

La chumacera o horquilla es una pieza de metal 
o madera con una muesca en que descansa y gira 
cualquier eje de maquinaria. Ésta se usa también en 
las embarcaciones de remo, donde se apoya el remo 
permitiéndole que gire en su eje longitudinal, y 
también que se pueda mover el remo en torno a el 
eje vertical del portante (toletera), realizando así el 
recorrido de la pala en el agua y fuera de ella.

C.	 Remo

Un remo es un instrumento tradicionalmente de 
madera de proporciones largas y con forma de pala en 
el extremo que sirve para impulsar las embarcaciones 
haciendo fuerza con él en el agua. Se compone de las 
siguientes partes: pala, caña, guion y puño.

Figura 5.	 Partes bote remo
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Figura 6.	 Tapa extremo proa.

Figura 7.	 Brazo Toletera.

Figura 8.	 Asientos moldeados de pasajeros.

Figura 9.	 Banco móvil.

Figura 10.	 Garganta.

Figura 11.	 Tapón Desague.

Figura 12.	 Apoio pies.
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II. TÉCNICAS DE REMO
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Figura 13.	 Posición 1- toma Figura 14.	 Posición 2- primera tracción

Figura 15.	 Posición 3- tracción Figura 16.	 Posición 4- fin de la tracción. Figura 17.	 Posición 5- fin de la remada.

II.	 TÉCNICAS DE REMO
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III. CLASES DE EMBARCACIONES
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PIRAGüISMO
Y REMO

Coordina: F.A. Anguís
Textos: César Piernavieja / Marta Belver / EL MUNDO

PIRAGüISMO
Y REMO

H E R M I N I O  M E N E N D E Z

Piragüismo y remo son dos deportes acuáticos con antecedentes muy antiguos.
El hombre primitivo empleaba distintas formas de embarcaciones que paulatinamente
fueron evolucionando hasta adquirir las características de las que hoy se emplean
en las competiciones.  El piragüismo se incorporó a la categoría de deporte olímpico
en los Juegos de Berlín en 1936. El remo, por su parte, existe como deporte desde
el siglo XVIII, aunque no fue hasta los Juegos de París de 1900 cuando debutó
como disciplina olímpica. El remo consiste en desplazarse sobre el agua en una
embarcación impulsada por uno o dos remos, mientras el asiento del remero se
desliza hacia delante y  atrás. Existen dos modalidades: remo en punta –el tripulante
maneja un solo remo con las dos manos– y scull –mueve dos remos, uno con cada
mano–. Hay botes de uno, dos, cuatro u ocho remeros.

K A Y A K  Y
C A N O A  C A N A D I E N S E

Los fabricantes escogen libremente los
materiales de construcción. El más utilizado
es la fibra de carbono, que se refuerza con el
kevlar (material sintético muy ligero y
resistente). Ligereza y fluidez son las
cualidades más apreciadas en el diseño

E M B A R C A C I O N E S  D E  R E M O

Hay dos tipos. El remo largo
mide 3 m y 80 cm y pesa

más de 3 kg. Es el que se
utiliza en el remo en punta.

El remo corto o espadilla
mide 3 m, pesa menos de 3
kg y se emplea, por parejas,

en las modalidades
de scull

C L A S E S  D E L  R E M O
A. Skiff: 8 m de eslora y 14 kg de peso
B. Doble scull: 10 m y 25 kg
C. Cuádruple scull: 12 m y 60 kg
D. Dos sin timonel: 10 m y 30 kg
E. Dos con timonel: 10,5 m y 35 kg
F. Cuatro sin timonel: 12 m y 65 kg
G. Cuatro con timonel: 13 m y 60 kg
H. Ocho con timonel: 17,5 m y 110 kg

L O S  R E M O S

Es el deportista que ha ganado más medallas olímpicas
en la historia del piragüismo español. Nació en 1953
en Candás (Asturias) y desde los 12 años se dedicó a

este deporte, hasta que se retiró en 1984. En los
Juegos Olímpicos de Montreal de 1976 obtuvo

la medalla de plata en K-4 1.000 m y en Moscú
´80 plata en K-2 500 m y bronce en K-2 1.000
m. También participó en Múnich ´72 y Los
Angeles ´84 pero con menos fortuna. Durante

muchos años ha sido el deportista con más
medallas del deporte olímpico español. Su figura

encaja con el prototipo ideal del piragüista: tronco
muy fuerte y musculado, gran envergadura y una altura
superior a 1,85 metros.

A

B

C

D

E

F

G

H

Son los dos tipos de embarcaciones
que se emplean para la práctica del
piragüismo. Ambos están ideados para
deslizarse lo más rápidamente posible por
el agua ofreciendo el mínimo de resistencia.
En el kayak el palista va sentado y palea con una
pala de dos cucharas. Se permite cualquier material
para su construcción, siempre que la forma y el tamaño
sean reglamentarios, aunque la mayoría se construye con
carbono y kevlar . En función del número de piragüistas por kayak,
hay tres clases: K-1 –longitud máxima 520 cm–, K-2 –650 cm– y K-3
–1.100 cm–. Todos ellos poseen un asiento en poliéster o madera y un timón,
que es un elemento fundamental para dirigir la embarcación. En la canoa
canadiense el palista va arrodillado sobre una sola pierna y utiliza una pala de
una sola cuchara. Por ello es más inestable y difícil de manejar que el kayak.
En su fabricación se admiten también todo tipo de materiales, pero lo más frecuente
es que se emplee la madera o el carbono y el

kevlar. Hay dos tipos de canoa canadiense:
C1 –máximo 520 cm– y C2 –máx. 650

cm–. Carecen de timón y la tra-
yectoria se domina exclusi-

vamente con la pala

III.	CLASES DE EMBARCACIONES

El Remo consiste en desplazarse sobre el agua en 
una embarcación impulsada por uno o dos remos, 
mientras el asiento del remero se desliza hacia delante 
y atrás. Existen dos modalidades: remo en punta –el 
tripulante maneja un solo remo con las dos manos– y 
scull –mueve dos remos, uno con cada mano.

Las clases de embarcaciones son:

A. Skiff: 8 m de eslora y 14 kg de peso

B. Doble scull: 10 m y 25 kg

C. Cuádruple scull: 12 m y 60 kg

D. Dos sin timonel: 10 m y 30 kg

E. Dos con timonel: 10,5 m y 35 kg

F. Cuatro sin timonel: 12 m y 65 kg

G. Cuatro con timonel: 13 m y 60 kg

H. Ocho con timonel: 17,5 m y 110 kg

Figura 18.	 Clases de Embarcaciones.
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IV. TÉCNICAS CONSTRUCTIVAS



Embarcación Remo
22



Embarcación Remo
23

IV.	TÉCNICAS CONSTRUCTIVAS

A.	 Cronología de los cambios de diseño en el 
Remo.

-antes 1976, los remos de madera son estándar en el 
mundo del remo. La porción de la caña que contacta 
con la chumacera está envuelta en un tubo de piel o 
plástico;

-1977, fabricantes combinan carbono y fibra de vidrio 
para hacer un remo de punta compuesta económica. 
Desarrollo del primer luchadero moldeado de plástico 
que mejora el manejo del remo;

-1978, comienza la producción de remos de scull en 
carbono y fibra de vidrio;

-1987, se introduce la construcción de la caña toda 
en carbono ultraligera. Este remo pronto supera a la 
“construcción original” como estándar en el mundo 
del remo.

-1988, un nuevo diseño de luchadero con placa 
reemplazable es desarrollado.

-1989, creacción de una chumacera compatible con el 
luchadero del remo para aventajarse de un ajuste de 
precisión y proporcionar un mejor manejo del remo. 

-1991, introducción de la pala tipo ‘big blade’, 
reconocido como un salto tecnológico, esta pala en 
forma de hacha determinada  cómo  interpretación 
estándar para la industria;

- 1996, introducción  de: pala ‘smoothie’ y de tibortas 
de carbono, tanto fijas como ajustables;

-2002, Es introducida una construcción de la parte 
exterior de la palatoda en carbono que reduce el peso 
de la pala en un 10% .El luchadero negro se convierte 
en estándar en todos los remos, proporcionando 
estabilidad adicional, control y comodidad en el 
manejo de la pala.
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B.	Materiales de construcción

Cada fabricante se está beneficiando de los 
avances en la industria aeroespacial, y todos están 
experimentando con los materiales compuestos 
usados en las construcciones de los aviones.

Los fabricantes escogen libremente los materiales de 
construcción. El más utilizado es la fibra de carbono, 
que se refuerza con el kevlar (material sintético 
muy ligero y resistente). Ligereza y fluidez son las 
cualidades más apreciadas en el diseño de los botes.

Fibra de Carbono: un tejido compuesto de fibras 
muy finas de átomos de carbono. La fibra de carbono 
recibe su fuerza de la forma en que los átomos de 
enlace con cristales microscópicos y se alinean a lo 
largo del eje longitudinal de la fibra. Esto proporciona 
un vínculo muy fuerte en proporción con el tamaño 
del filamento. Estos filamentos se tejen juntos de 
tela, está disponible en muchos modelos diferentes 
dependiendo del uso previsto.

Fibra de vidrio: una tela tejida formada por hilos muy 
finos de vidrio. Los barcos se hicieron los primeros 
compuestos con fibra de vidrio, aunque se usa menos 
ahora, porque es más pesado que el de fibra de carbono. 
Fibra de vidrio es mucho menos caro, aunque, por lo 
que todavía se utiliza como el componente principal 
en muchos de gama baja conchas.

Kevlar: una fibra de tejido sintético que se utiliza 
habitualmente en la armadura de cuerpo y de 
neumáticos. Es muy fuerte, pero es caro, muy difícil 
de trabajar, y una vez dañado, es imposible reparación 
para dejarlos como nuevos.

Epoxi: una resina que se mezcla con un endurecedor. 
Combinan en proporciones exactas, el epoxi es 
precisamente aplica a la fibra de carbono en el molde. 
Se cura a una temperatura específica después de un 
período específico de tiempo.

Espuma: una célula cerrada, muy fuerte,comercializada 

en una plancha muy ligera.

Panal (Nomex): láminas de sólido que se compone 
de muchas pequeñas hexagonales. Se ve igual que su 
homónimo - un panal de abejas.

Figura 19.	 Materiales
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C.	 Combinación de Materiales

Todos los constructores de barcos están utilizando los 
mismos compuestos. Lo que es diferente es cómo esos 
materiales se juntan y qué cantidad de esos materiales 
se utilizan, o el “lay-up.”

Lay-up: la forma en que los materiales se combinan 
en capas para crear el casco de la embarcación. La 
disposición se realiza en etapas, con consideraciones 
de tiempo y temperatura que conducen a una cura 
parcial o total en el medio.

Gracias a la adopción del casco monocasco en el 
proceso constructivo, este consigue su integridad 
estructural. 

La fibra de carbono se ha convertido en el material 
de elección para la mayoría de los cascos de 

embarcaciones de  carreras, debido a su resistencia-
peso. Gracias a sus cristales microscópicos, el carbono 
es fuerte cuando las fibras están en una pieza continua 
de largo; cuanto mayor sea la pieza continua, más 
fuerte es la cáscara creada. El material es bueno para 
lugares estrechos, ya que es extremadamente flexible 
y puede encajar en los pliegues - al igual que el final 
de la proa o la popa. 

Dependiendo de los materiales utilizados, la tirantez 
de la armadura, y la orientación de las intersecciones 
de la fibra, se utilizan diferentes estilos en diferentes 
partes de la embarcación. 

Las combinaciones de materiales se definen en la 
siguientes categorias de embarcaciones:
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a)	 Categoria Medalist

Módulo altamente estratificada, construcción tipo sándwich de fibra de carbono 
unidireccional de pre-pegado (de carbono preimpregnado Uni-D), con una 
piel de Nomex nido de abeja. El secado de la resina a temperatura elevada, el 
calentamiento lleva a cabo en el molde.

Pintura epoxi acabado a mano.

Sandwich del casco monocasco de carbono pre-pegado de sana y saludable en 
las alas convencionales.

Figura 20.	 Categoria Medalist Figura 21.	 Categoria Internacional

b)	 Categoria  International

La construcción de sándwich con una hoja laminada de nido de abeja Nomex 
Kevlar intercalada entre fuera y dentro de carbono / Kevlar, reforzado con 
fibras de carbono en las rodillas. Calor seco en el molde.

Pintura epoxi acabado a mano.

Rodillas en los depósitos de fibra de carbono con el cojinete convencional. 
Para sana en el ala, las rodillas, pero no los bordes están reforzados con fibra 
de carbono.
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c)	 Categoria  Competitor

Construcción del casco: construcción tipo sándwich laminado con Nomex 
nido de abeja de fibra de vidrio intercalado entre exterior e interior de fibra de 
carbono, con un refuerzo adicional de fibra de carbono en la borda y la quilla. 
El calor curado en el molde.

Acabado del casco: mano de pintura epoxi finisched

Los cascos diseñados salida Aparejadores: costillas de fibra de carbono

Los cascos diseñados para Aparejadores Wing: No hay costillas y las bordas 
reforzado con fibra de carbono.

Figura 22.	 Categoria Competitor

d)	 Categoria  Club Racer C

Construcción del casco: construcción tipo sándwich laminado con Nomex 
nido de abeja intercalado entre la fibra de vidrio exterior y el interior de kevlar, 
con un refuerzo adicional de fibra de carbono en la borda y la quilla. El calor 
curado en el molde.

Acabado del casco: mano de pintura epoxi finisched

Los cascos diseñados salida Aparejadores: costillas de fibra de carbono

Los cascos diseñados para Aparejadores Wing: No hay costillas y las bordas 
reforzado con fibra de carbono.

Figura 23.	 Categoria Club Racer C
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e)	 Categoria  Club Racer D

Construcción del casco: construcción tipo sándwich laminado con Nomex 
nido de abeja de fibra de vidrio intercalado entre exterior e interior, con un 
refuerzo adicional de fibra de carbono en la borda y la quilla. El calor curado 
en el molde.

Acabado del casco: mano de pintura epoxi finisched

Los cascos diseñados salida Aparejadores: costillas de fibra de carbono

Los cascos diseñados para Aparejadores Wing: No hay costillas y las bordas 
reforzado con fibra de carbono.

D.	 Etapas de construcción

Las etapas de construcción de una embarcación de remo de competición son: casco, 
montaje cuadenas, montaje pisos centrales, montaje de accesorios primarios, pintura 
casco, montaje accesorios secundarios y alineación de los mismo.

La construcción del casco comienza con hojas de una tela de material compuesto, 
como fibra de carbono, fibra de vidrio, o Kevlar. Todos estos materiales vienen en 
rollos, al igual que la tela hace en una tienda de telas. 

La fibra de carbono se coloca en el molde y luego se aplica epoxi para endurecerlo. El 
epoxi cubre los espacios entre la s fibras de carbono, y endurece de la fibra de carbono, 
que después de la cura se considera un compuesto.

Una vez que la fibra de carbono y epoxi han curado, se transforman en un compuesto 
muy fuerte. Para aumentar la resistencia y durabilidad de los materiales, un núcleo se 
intercala entre dos capas de fibra de carbono.

Figura 24.	 Categoria Club Racer D
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Figura 25.	 ETAPA1 Colocación primera camada fibra de carbono. Figura 26.	 ETAPA2 Corte excedente fibra de carbono. Figura 27.	 ETAPA3 Preparación del nomex con pegamento.

Figura 28.	 ETAPA4 Colocación primera camada de nomex. Figura 29.	 ETAPA5 Corte excedente nomex. Figura 30.	 ETAPA6 Colocación segunda camada fibra de carbono.

Figura 31.	 ETAPA7 Colocación segunda camada de nomex. Figura 32.	 ETAPA8 Preparación casco en camara al  vacio. Figura 33.	 ETAPA9 Preparación casco en camara de secado.
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Figura 34.	 ETAPA10 Retirada de excedente de material del casco Figura 35.	 ETAPA11 Desmoldaje  del casco con cuñas. Figura 36.	 ETAPA12 Desmoldaje  del casco.

Figura 37.	 ETAPA13 Pesaje del casco. Figura 38.	 ETAPA14 Colocación de quadernas Figura 39.	 ETAPA15 Colocación de piso interno.

Figura 40.	 ETAPA16 Polimiento del casco. Figura 41.	 ETAPA17 Verificación casco. Figura 42.	 ETAPA18 Pintura casco.
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Figura 43.	 ETAPA19  Verificación alineación del casco. Figura 44.	 ETAPA20  Colocación banco móvil. Figura 45.	 ETAPA21  Colocación brazo toletera.
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V. EMBARCACIÓN DE ESTUDIO
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V.	 EMBARCACIÓN DE ESTUDIO

La embarcación de estudio desarollado en el ramo de 
Teória Náutica, es un bote de remo cuádruple scull: 
12 m y 27 kg

A.	 Planos
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B.	Curvas hidrostáticas

Las Curvas hidrostáticas son una forma gráfica o 
tabular para obtener de manera rápida informaciones 
a respecto de una nave, como por ejemplo el volumen 
sumergido desta para ciertos calados, o determinar la 
posición de su centro geométrico.
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Con esta curva podemos conocer el volumen de 
la embarcación en un determinado calado.

El desplazamiento de un barco es el peso total del 
mismo, que se expresa en toneladas métricas.

Estos datos pueden ser utilizados para conocer la 
superficie en mts. cuadrados si quisiéramos pintar o 
calafatear el casco.

Con esta curva podemos conocer el volumen de la 
embarcación en un determinado calado.

Es el centro de gravedad geométrico de cada superficie 
de los planos de flotación. En torno a estos centros 
geométricos ocurren los cambios de calados, o sea, el 
casco oscila longitudinalmente en un eje que pasa por 
él.

Esta curva representa el área de la superficie de un 
determinado calado, para formarnos una idea de la 
forma y magnitud del casco.
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Es un centro de curvatura, el cual se supone invariable 
dentro de cabeceos normales. A medida que aumenta 
el calado, la altura desde la línea base o desde la quilla, 
disminuye.

El trimado o asiento es la diferencia de calados entre 
popa y proa. S e llama asiento apopante positivo 
cuando el calado de popa es mayor que el de proa y 
aproante o negativo cuando es lo contrario.

Es la posición vertical del metacentro transversal 
(M) medido desde la quilla (K). Se considera que su 
posición no varía entre ángulos de escora de 0° a 10°. 
Es muy importante en la estabilidad transversal de un 
barco.

El centro de carena o centro de flotación es el centro 
de gravedad de la masa de agua que desplaza el barco 
a una determinada línea de agua o calado, y se utiliza 
para calcular la estabilidad longitudinal de los barcos 
a los correspondientes calados.

Esta curva representa la cantidad de carga que se le 
agrega al barco para que éste se sumerja un centímetro 
o para que el calado aumente un centímetro.

La carga se distribuye homogéneamente para que el 
barco se hunda igual, tanto de proa como de popa.
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C.	 Curvas Cruzadas

Curvas Cruzadas son un gráfico plano (o bi 
dimensional) que contienen la proyección de un 
gráfico tridimensional que indica el valor del Brazo 
de Adrizamiento KN en función del Desplazamiento 
“W” y del Ángulo de Escora “θ”. Se considera que el 
Centro de Gravedad está fijo en un punto elegido por 
el constructor de las curvas cruzadas.

D.	 Corrección Curva Estabilidad Inicial

Corrección Curva Estabilidad Inicial deberá ser 
corregida, ya que se ha supuesto la posición del Centro 
de Gravedad justo sobre la quilla.Deberá efectuarse 
una corrección por una supuesta “subida” de G.
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E.	Cuadro de Cargas

Cuadro de Cargas es una disposición de cálculo muy 
importante para determinar la principal información 
de la estabilidad de una nave. 

CUADRO DE CARGAS
EMBARCACIÓN REMO PARA DOS PERSONAS

PESO POSICIÓN MOMENTO  POSICIÓN  MOMENTO  POSICIÓN  MOMENTO 
CARGAS LONGITUDINAL LONGITUDINAL TRANSVERSAL TRANSVERSAL VERTICAL VERTICAL

CARGAS PRIMARIAS (Kg) (m) (Kg x m) (m) (Kg x m) (m) (Kg x m)
CASCO 27,0000 5,00 135,0000 2,870 77,4900 0,15 4,0500
TIMÓN 0,350 0,05 0,0175 2,870 1,0045 0,05 0,0175
MANILLA 01 0,350 4,35 1,5225 1,825 0,6388 0,30 0,1050
MANILLA 02 0,350 4,35 1,5225 3,915 1,3703 0,30 0,1050
MANILLA 03 0,350 6,60 2,3100 1,825 0,6388 0,30 0,1050
MANILLA 04 0,350 6,60 2,3100 3,915 1,3703 0,30 0,1050
REMO 01 1,250 3,35 4,1875 0,825 1,0313 0,35 0,4375
REMO 02 1,250 3,35 4,1875 4,915 6,1438 0,35 0,4375
REMO 03 1,250 5,60 7,0000 0,825 1,0313 0,35 0,4375
REMO 04 1,250 5,60 7,0000 4,915 6,1438 0,35 0,4375
SILLÍN 01 0,550 5,00 2,7500 2,870 1,5785 0,20 0,1100
SILLÍN 02 0,550 7,25 3,9875 2,870 1,5785 0,20 0,1100
CARGAS SECUNDÁRIA (Kg) (m) (Kg x m) (m) (Kg x m) (m) (Kg x m)

PERSONA 01 70,0000 5,0000 350,0000 2,870 200,9000 0,35 24,5000
PERSONA 02 70,0000 7,2500 507,5000 2,870 200,9000 0,35 24,5000
TOTAL 174,8500 1029,2950 501,8195 55,4575

LCG LCB KGO
(m) (m) (m)

EMBARCACION 5,887 2,870 0,317

PESO VOLUMEN
(Kg) (m3)

EMBARCACION 174,850 0,175
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F.	Estabilidad

Es la propiedad de las embarcaciones que consiste 
en que vuelvan a su posición de equilibrio por 
simismas, cuando han sido desplazadas de ésta por 
un agente externo, influyen los pesos y las formas de 
la embarcación.

a)	 Estabilidad transversal

b)	 Estabilidad longitudinal
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una buena performance depende de la combinación 
de estos aspectos que darán como resultado la 
implementación de una técnica apropiada de remada. 

Básicamente podríamos decir que existen cuatro tipos 
de remada: remada robot, el ataque potente, el saque 
potente y la remada presión sostenida.

En una competência la remada adecuada es la de 
presión sostenida

La remada presión sostenida

Aquí se trata de mantener la potencia a lo largo de 
la remada. Podemos ver que la misma es la que más 
se acerca a la remada “robot”. En una regata de 2000 
metros la remada apropiada es la de presión sostenida 
por las siguientes razones:

La aplicación de una gran fuerza en el ataque de la 
remada es muy costosa energéticamente.

A nivel muscular se produce una activación de fibras 
de contracción rápida que ocasiona una acumulación 
temprana de ácido láctico.

Con respecto al saque potente, crea problemas 
similares. El esfuerzo mayor está en la espalda y 
hombros, aunque el impulso es similar, la potencia 
es producida por una menor cantidad de grupos 

musculares y la producción local de ácido láctico se 
incrementa.

La remada de presión sostenida se basa en la toma y 
la acción controlada de las piernas a lo largo de todo 
el recorrido. La idea es mantener la presión a lo largo 
del tiempo. La producción de ácido láctico también 
es importante aunque distribuida en una mayor 
cantidad de musculatura lo que hace de esta remada 
la más eficiente.

El componente de fuerza que contribuye a la 
propulsión del bote es relativamente baja en la toma 
y en el final y alta en la parte media de la curva. La 
mayoría del impulso esta centrado entre los 70 y 110 
grados de los remos.

Hay que acercarse lo más posible a este tipo de remada, 
pero esto conlleva largas sesiones de entrenamiento en 
donde se debe poner énfasis en la técnica de remada.

El remero debe sentir el “camino” del bote y cuando 
este es más eficiente; junto con el entrenador deberá 
trabajar desde el punto de vista técnico y fisiológico 
aprendiendo a aplicar la fuerza de manera controlada 
y lo más pareja posible.

En media una embarcación de remo hace 2km de 
competencia en 5min40s.

G.	 Flotabilidad

Es la propiedad de la embarcación de mantenerse a 
flote a pesar de que algunos de sus compartimientos 
se encuentren inundados.

La flotabilidad depende principalmente de la posición 
de la línea de máxima carga y de la compartimentación 
estanca

La embarcación de remo tiene dos zonas estanques, 
situadas en popa y proa, esta garantizan su flotabilidad

H.	 Maniobrabilidad

La embarcación presenta una completa 
maniobrabilidad en cualquier condición, 
principalmente en lo correspondiente a los giros a 
90°,180°y 360°, con la posibilidad de parada y marcha 
atrás en un tiempo prudencial.

Esta maniobrabilidad se garantiza sin la presencia 
de timón, en este caso las maniobras de remo son las 
responsables por estes giros.

I.	Velocidad

En el remo como en otros deportes el resultado 
final es la combinación de los principios mecánicos, 
biomecánicos y fisiológicos. Estos principios casi 
siempre van por caminos separados, pero el logro de 
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