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El crecimiento del tamaño de los buques 

y/o sus velocidades, a provocado que, 

muchos puertos o sus vías de acceso, 

hayan quedado chicos generándose 

riesgos que eran inexistentes unas 

décadas atrás.  

Por ello, armadores y sociedades de 

clasificación, han comenzado  

preocuparse seriamente por averías que 

sufren los cascos debido al  

sinkage y 

squat  



Cabe destacar que en la bibliografía 

referida a este fenómeno, no solía 

mencionarse el sinkage  sino 

directamente el squat , debido a que 

es éste el valor que realmente 

deberemos tener en cuenta cuando 

debemos calcular el margen de 

seguridad con el que deberíamos 

navegar sobre la determinante.  

Actualmente la bibliografía inglesa menciona 

el sinkage y lo hace como: Mean Bodily 

Sinkage (Kmbs) 



Sinkage (mean bodily ship)  
El SINKAGE  es la depresión que se produce en el 
entorno del buque, apreciable solo cuando navega 

a una velocidad mayor de 5ns. y en aguas 
restringidas, haciendo descender el nivel del agua 

que lo rodea.  

  

NO ES UN AUMENTO DE CALADO   

 

ES UNA DISMINUCIÓN DEL MARGEN DE SEGURIDAD 
o UNA DISMINUCIÓN DE LA PROFUNDIDAD 

PUNTUAL DONDE NAVEGA EL BUQUE.  

Entonces podemos decir que el buque navega 
en una depresión, creada por él mismo, que 

aumenta en forma potencial con respecto a su 
velocidad, y en forma inversamente 

proporcional a su margen de seguridad y/o 
cercanía de bancos o veriles 



Sinkage  

Obsérvese que el 

calado no ha variado 



Squat (trim or trimming)  
El SQUAT , en cambio, es la 

modificación del asiento dinámico  del 
buque.  

Se origina por la variación de las 
presiones hidrostáticas que se 

producen, a lo largo de su eslora, 
cuando navega en aguas someras.  



Como el  squat  provoca un 
cambio en el asiento dinámico 
del buque, modificará el calado 

de proa y popa.  

Dicha variación será, hacia proa 
o hacia popa, según su Cb  

siempre que el asiento estático 
sea ò0ó. 

Normalmente los buques de alto 
Cb  (>0,7) tienden a aproarse, 
mientras que los de bajo Cb  

(<0,7), suelen apoparse.  





El motivo se encuentra en el perfil de la 

ola que genera el buque cuando navega. 

Dos son los puntos que generan cuplas durante 

un rolido y/o cabeceo 

 

Centro de gravedad ï Punto imaginario donde 

actúa la fuerza de gravedad sobre la totalidad de 

la masa del buque. 

 

Baricentro ï Centro geométrico de la carena 

desde donde se aplica la resultante del empuje 

hidrostático que mantiene el buque a flote. 



El CG no se mueve siempre y cuando no se 
alteren los pesos de a bordo (cargar, descargar o 
mover los mismos); en cambio el baricentro se 

mueve cuando varía la forma de la carena debido 
al oleaje que el buque genera. 

Al hacerlo genera entonces una cupla que actúa 
modificando la inclinación longitudinal (asiento) 

que adopta el buque. 

El valor del Cb influye significativamente en el 

perfil de la ola que se genera cuando se navega 

con reducidos márgenes de seguridad. 

Ello mueve la ubicación del baricentro hacia proa 

o popa, produciendo cuplas apopantes o 

aproantes. 


