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a e  s u u z

La potencia instalada en una embarcación pes­

quera depende fundamentalmente de la  velocidad que se quiere 

alcanzar en marcha lib re  y del t ir o  requerido durante las faenas 

de pesca.

Lüentras que la  velocidad varía con e l desplaza­

miento y las formas del casco,el t ir o  está influenciado por la  

resistencia a l avance que ofrece e l arte de pesca,que es función 

de sus dimensiones y características hidrodinámicas.

En ambos casos,el diseño del propulsor será 

fundamental pare, encontrar la  solución técnica y económica más 

adecuada.

En e l  presente trabajo se analizan suscintamente 

los principales tipos de arte de pesca y su influencia en e l ' 

diseño de las embarcaciones pesqueras.

Se determinan los parámetros que influyen en 

la  resistencia a l avance del conjunto embarcación-arte de pesca.

Se exponen también algunos c r ite r io s  y alterna­

tivas para la  selección del sistema propulsor,en base a las 

premisas anteriores.
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Como es sabido,1a actual coyuntura económica de encarecimiento 

del petróleo ha significado un incremento considerable de los 

cosuos de explotación del buque .Asimismo, en los últimos años 

se ha vei*ificado una disminución de la  rentabilidad del negocio 

pesquero,debido fundamentalmente a las limitaciones que en 

cuanto a capturas imponen la  mayoría de los países a las embar­

caciones que operan en sus agus jurisdiccionales e 

El proyectista de embarcaciones pesqueras debe cuidar cada vez 

más e l proceso que lle va  a determinar las dimensiones y fo r­

mas del casco,así como la  potencia a insta lar,a efectos de re­

ducir prioritariamente los costos de combustible.

Una u tilizac ión  por exceso de dicha potencia implica no solo 

un mayor costo de adquisición del motor propulsor,que es de 

por s í  una partida importante del costo de construcción,sino 

sobre todo,un consumo de combustible posiblemente superfluo 

durante e l servicio de la  unidad.

Contrariamente,una instalación con menor potencia que la  reque­

rida impedirá alcanzar los objetivos del proyecto y sign ificará 

una defectuosa u tilizac ión  de la  planta propulsora con los con­

siguientes aumentos de los costos de explotación. .

El buque pesquero es,bajo e l punto de v is ta  de su diseño,muy 

complejo ya que zarpa del puerto con su bodega vacía o even­

tualmente poco llena (con h ie lo , camada, e tc .) ,  toma su carga 

fuera de la  costa utilizando una gran variedad de equipos de 

captura que dependen de los mótodos de pesca y está sometido 

a una gran variación de su porte neto,debido a las fluctuaciones 

estacionales o diarias de la  tasa de captura.

Bajo e l  aspecto de la  propulsión,dichas características deter-
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ninan a) variación cíei desplazamiento en las diversas fases 

operativas ;b) condiciones de velocidad diferentes ya sea 

cuando se d irige o regresa del caladero,con respecto a la  

velocidad durante la  operación de pesca propiamente dicha y 

c) en ¿tachos casos,variación del t iro  de la  hélice según se 

encuentre e l arte de pesca sumergido o no.

Es necesario,por lo  tanto,evaluar los diversos parámetros 

ntervinientes:condiciones de operatividad,forma de casco y 

propulsión a efectos de lograr e l  mejor resultado.

2 ,-  ARTES DB PESCA Y LETODOS

A primera vista,parecería que los métodos y ecuipos utilizados 

por e l pescador son burdos y antiguos .E llo se conprueba aún 

en algunas importantes pesquerías del mundo.

No obstante,tecnología,sofisticación,complejidad,inversión en 

embarcaciones y equipos conjuntamente con nueves técnicas de 

localización y capturas demuestran que se está viviendo una 

transformación de los medios de captura.Inversiones crecientes 

en investigación y desarrollo están continuamente mejorando la  

e fic ien c ia  de las operaciones y condiciones bajo las cuales 

trabaja e l pescador.

2 .1 .» Elección del sistema de oesca

Diversos factores influyen en la  elección de las artes y méto­

dos empleados para pescar una especie en una determinada área. 

Principalmente, la  elección dependerá de:

1) Especie que deberá ser pescada (pelágica,démersal, 
moluscos,crustáceos) .

2) Valor económico unitario de los integrantes de la  
especie.



3) Profundidad del agua.

4) Características del fondo carino.

5) Obtención del mayor rendimiento de captura

2,2f - Principales tinos je  arte de pesca

De acuerdo con la  operatividad de las embarcaciones pesqueras 

pueden agruparse del siguiente modo:

2 .2 .1 . »  Artes de pesca arrastradas

2 .2 .1 .1 . »  arrastre de fondo con uno o dos buques

2 .2 .1 .2 . »  Arrastre de fondo con dos o más redes

2 .2 .1 .3 . »  Arrastre de media agua

2.2 .1 .4 . »  Dragado

2 .2 .2 .» Artes de pesca que encierran (cerco)

2 .2 .2 .1 . »  Red de cerco de «jareta

2 .2 .2 .2 . »  Red de cerco de fondo (danesa)

2 .2 .3 . »  Artes de pesca estáticas o inmóviles 

2 .2 .3 .1*- Red de enmalle

2 .2 .3 .2 . »  Espineles o palangres 

2e2 .3 .3 .» Trampas

2 .2 .4 . »  Otras artes móviles

2 .2 .4 .1 . »  Curricanes

2 .2 .4 .2 . »  Caña con línea

2 .2 .1 .» Artes de pesca arrastradla

Las consideraciones más importantes cae influyen en e l diseño 

de las embarcaciones que u tilizan  este mito do son: a) la  necesi­

dad de potencia para arrastrar e l apare«jo de pesca;b) la  fuer­

za de tracción (guinche) requerida para izar y desplazar a bor­

do la  red con su carga * c) e l adecuado arreglo de la  cubier­

ta  para la  acomodación de la  red y la  captura y d) ubicación



conveniente de los puntos donde se hace fira e  e l arrastre*

2.2.1.1. -  Zarrastre de fondo con uno o dos buques

Bajo e l punto de v ista  de la  carena,por tratarse de embarcacio­

nes que deben sa lir  normalmente mar afuera,requerirán buenas 

condiciones de flotab ilidad  (a rru fo ,castillo ) y estabilidad 

(manga, franc obordo).

Asimismo,deberán ser capaces de soportar los esfuerzos dinámi­

cos que le  imponen e l aparejo de pesca durante e l arrastre, 

especialmente con mal tiempo.

(En las figuras 1 a 3 pueden observarse algunos arreglos de 

estas embarcaciones)

A veces,para tener una menor potencia instalada,se hace uso 

de dos embarcaniones.Las mismas arrastran una red de mayores 

dimensiones que que podría remolcar cada unidad.

2.2.1.2. -  Arrastre de fondo con dos o más redes

Un caso típ ico  lo constituyen las embarcaciones para la  pesca 

de camarones,en las cuales las redes son arrastradas por medio 

de dos plumas , situadas respectivamente a cada banda.Este 

arreglo se u t il iz a  cuando las especies se encuentran en e l fon­

do marino,ya que la  efectividad de este mitodo es producido 

por e l área cubierta por las redes.

2.2.1.3. -  Arrastre de media agua

El arrastre de media agua se hace mediante redes de grandes 

rHmpnsinng.qj-Terminadas a una determinada profundidad del agua 

y no en contacto con e l fondo.Se puede hacer con una embarca­

ción o por pareja.

Las embarcaciones utilizadas son semejantes a los arraítreros,



s i bien en su arreglo general deberá tenerse en cuenta la  e s ti­

ba de la  red en cubierta (mediante la u tilización  de tambores) 

y e l almacenamiento de gran cantidad de pescado en bodega(Fig.E)

2 .2 .I.4 .-  Drarado

Se efectúa por medio de embarcaciones que remolcan rastras so­

bra e l fondo,hasta una profundidad de 90 metros aproximadamente. 

Se u tilizan  frecuentemente en la  pesca de crustáceos,especial­

mente ostras «Las embarcaciones tienen características muy se­

mejantes a los arrastreros y es frecuente encontrar embarcacio­

nes que están equipadas para pescar con redes de arrastre y 

rastras■(F ig . 6)

2 .2 ,2 »- Artes de pesca que encierran

Este aparejo no necesita una embarcación con gran potencia de 

remolque»Se debe lograr una buena velocidad en marcha lib re  

y cuando evoluciona para encerrar e l cardumen •Asimismo, debe 

tener buena maniobrabilidad especialmente cuando fin a liza  e l 

g iro  y durante la  descarga de la  red.

Como estas artes de pesca se emplean para especies pelágicas, 

las capturas son en general muy abundantes, por lo que las 

embarcaciones deben tener adecuada capacidad de almacenamiento 

y la  estabilidad debe ser cuidadosamente considerada durante 

e l proceso del proyecto,lo cual influye: tambián en sus dimen­

siones y formase

2 .2 .2 .1 .- Red de cerco de .jareta

I^s embarcaciones que u tilizan  este mótodo de pesca poseen 

fundamentalmente dos arreglos de cubierta.

Uno posee puente y acomodación en proa.utilizando una polea



hidráulica ("power blocl:11) que se suspende de « tía pluma que se 

encuentra en e l m ástil,a popa del c a s i l la je . i l  guinche tiene 

tambores paralelos y cobra la relinga de jaretas a través de 

un pescante T colocado en una banda de la  embarcación (F ig. 7) • 

11 otro mi todo, común en e l norte de Europa,tiene e l puente co­

locado en la  sección media y e l  ca s illa je  hacia popa.La embar­

cación posee un ca s t il lo  que protege a los tripulantes durante 

e l  trabajo en cubierta.La polea hidráulica se encuentra vincu­

lada a l casilla je ,sobre la  banda de pesca (generalmente Estribor) 

y a veces posee un segundo tambor,que se u t iliz a  para ayudar 

e l  movimiento de la  red,cuando esta es de grandes dimensiones. 

Normalmente tienen instalaciones de hélices transversales en 

proa y/o popa,para mantener la  embarcación alejada de la  red.

;(Un arreglo general puede verse en F ig. 8) •

2 .2 .2 .2 .- Red de cerco de fondo

la  red de arrastre de fondo puede considerarse una combinación 

de arte de arrastre y encierro .La embarcación .'encierra un área 

de pesca mediante los cables y la  red y luego comienza a co­

brarse la  red a medida que avanza la  embarcación.La efectividad 

de la  captura se vé aumentada por e l  movimiento de los cables, 

que dirigen los peces dentro de la  red.Las embarcaciones t ie ­

nen de 15 a 30 metros de eslora y por sus características de 

diseño se asemejan a los arrastreros (F ig. 9 ).

2 .2 .3 .- Artes de pesca estáticas o inmóviles

En este caso embarcaciones actúan para transportar e l arte 

de pesca,de ja r lo ,vo lve r  a recogerlo con la  captura, liberar a 

esta y almacenarla.a bordo y finalmente transportarla a pierto. 

Eíi todos los casos ,1a captura se libera individualmente del
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arte de pesca a medida que se estiba a bordo0

2.2 .3 .1 . -  Red je  ermaJIjl.P

Se emplean generalmente embarcaciones que poseen buena velocidad. 

En países muy industrializados los cascos tienen fondo en V y 

s e -instalan mdtores de. alto número de revoluciones.

El cobrado de la  red se hace manulmente o por medio de algún 

medio h idráu lico■ (F ig. ID)

2 .2 .3 .2 . -  Esninei ps »  pa^rutres

Las embarcaciones generalmente dejan caer e l aparejo por la  

popa y lo recogen por las amuras .Deben tener una adecuada dis­

tribución de cubierta,que permita estibar convenientemente e l 

arte y fa c i l i t e  su pasaje desde proa a popa,cuando se ha ter­

minado de levantarlo y vaciarlo (F ig . 11).

Actualmente se han desarrollado métodos automáticos para lib e ­

rar la  captura y cebar los anzuelos (F ig . 12).

2 .2 .3 .3 . -  Trampas

Se emplean especialmente para la  captura de langosta y centolla, 

es decir crustáceos de gran va lor económico .A veces también se 

lar, usa con peces demersales de elevado precio de .venta (Fig.13). 

Es común en la  actualidad que la  maniobra de calar y recoger 

las trampas se haga con medios mecánicos ( pescante,pólea m otriz). 

Si la  embarcación debe i r  car afuera cuentan con alguna bodega 

para e l almacenamiento del cebo.

2 .2 .4 .- Otras artes móviles

2 .2 .4 .1 .- Pesca con curricanes
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Se emplea esze nébcdo pux’s. capturar- especies p 

económicamente tienen alto valor individual .Las líneas con 

los anzuelos cebados se azeven llevadas por dos a nís planas 

(tardones),colocadas transversalmente.

Se efectúa en la  costa o en mar abierto .En e l primer caso las 

embarcaciones son de tipo deportivo,mi entras que en e l  segundo 

se efectúa la  operación pesquera con la  ayuda de la  mecaniza­

ción. La velocidad de las embarcaciones durante la  operación 

de pesca varía  de 2 a 7 nudos,según la  especie a capturar(Fig.l4)

2 .2 .4 .2 ,- Caña con línea

Su uso se ha intensificado en los últimos años,especialmente 

en aquellas pesquerías donde e l va lor de la  captura ju s tifica  

la  u tilización  de una numerosa mano de obra.

E l éxito de este mito do consiste en la  u tilizac ión  de cebo vivo 

para atraer los peces,conjuntamente con llu v ia  de agua salada 

que los excita y fa c i l i t a  su captura.

Estas embarcaciones tienen una plataforma,que ;se extiende a l- 

rededor de la  popa(sistema americano) o a lo largo de las 

bandas (sistema japonés).(F ig. 15).

Estos pesqueros s i bien no requieren elevada potencia para pro- 

pulsiónjdeben tenerla en cantidad su ficiente para aócionar los 

auxiliares (bomba de agua salada de lluvia,compresores para 

los sitemas de preservación de la  captura y refrigeración 

del agua de almacenamiento del cebo v ivo ,e tc .

3 .- RESISTENCIA A LA I.ABCKA

Es característico en los pesqueros los elevados valores de la  

manga y e l  calado en comparación con la  eslora,lo cual implica 

que la  relación L/^^ es pequeña.Por otra parte,la velocidad



en servic io  suele ser relativamente a lta  frente a la  pequeña eslcr 

de estas embarcaciones «Como consecuencia, e l  numero de Froude o 

lo  que es lo  mismo,la relación v / es más elevada que en la  

mayoría de los buques mercantes convencionales.

Como se comprenderá, en estas condiciones la  componente más impor­

tante de la  resistencia to ta l es la  debida a la  formación de 

olas,que suele sobrepasar en mucho a la  resistencia viscosa. 

Resulta claro que en estas embarcaciones «la  forma de la  carena 

ejerce una influencia decisiva en sus cualidades hidrodinámicas, 

por lo  que.el proyectista deberá prestar especial atención a l 

diseño de aquella con objeto de que e l resultado defin itivo  no 

sea un autántico"generador de olas" que ex ig irá  la  instalación 

de motores de potencias excesivas para alcanzar una reducida 

velocidad de servicio*

Existen actualmente diversas publicaciones que estudian e l efec­

to que sobre la  resitencia en marcha lib re  de los pesqueros 

tienen los parámetros y formas de la  carena «lío es muy frecuente 

en cambio,el estudio de la  resistencia en bajas velocidades, 

cuando se encuentra en la  operación de pesca.

Se considera que s i bien en otros tiempos no merecía atención 

la  investigación de esta condición de servicio  del pesquero , 

hoy en día debido a los elevados precios del combustible,cual­

quier parámetro que tenga influencia en la  determinación de la  

potencia debe tenerse en cuenta.

Con respecto a la  determinación de re s is ten c ia  del a rte  de pesca, no es 

s e n c illa , ya que se tra ta  de un sistema de forma cambiante, sometido

a fuerzas de diferente origen y variables con e l tiempo*En la  

actualidad se está tratando de obtener mayor información sobre 

e l  comportamiento hidrodinámico del aparejo de pesca*

Para e llo ,se  han formulado teo r ía  matemáticas-algunas de ellas
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áe gran compiejidaá-se han efectuado pruebas de no de ios en Canales 

de Experiencias,en túneles de viento e incluso se ha llegado 

a rea liza r ¡¿ediciones en escala rea l.E l resultado de estas in­

vestigaciones será sin duda de gran utilidad para los ingenieros 

proyectistas de pesqueros.

4 .-  D5TS?irn:/£IQIT ES LA. POTENCIA A EiSTALAR

Para determinar la  potencia propulsora de pesqueros,sobre todo 

de menos de 30 metros de eslora,no es corriente que se realicen 

ensayos en escala reducida,pues e l costo de estos supone normal­

mente un percentaje elevado del presupuesto,ya de por s£ exiguo, 

destinado a la  construcción de estas embarcaciones.

Existen métodos estadísticos que permiten efectuar la  estima­

ción de potencia,en base a la  cual se selecciona e l motor.

En países tropicales,debe tenerse en cuenta que e l motor sufre 

una disminución de potencia a l  funcionar en condiciones de tem­

peratura y de humedad mucho más altas que las de prueba en e l 

banco .Así por ejemplo,en algunos arrastreros cuyas salas de 

máquinas se encontraban sometidas a temperaturas de 40°C y hu­

medad re la tiva  del SOS se han verificado pérdidas de potencia 

de hasta un 14%,

También debe considerarse que las curvas de potencia y resis­

tencia se establecen para aguas tranquilas,puesto que casi to­

das derivan de ensayos en e l Canal de Experiencías.Sin embargo 

las embarcaciones pesqueras suelen operar en la  práctica en con­

diciones de mar y viento muy distintas a las que corresponden 

a los cálculos estimativos,siendo normal por otra parte que 

durante intérvalos más o menos prolongados de mar gruesa, la  

velocidad del motor debe reducirse para evitar movimientos
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violentos del buque .Es por lo tanto necesario contar con un 

margen de potencia en e l motor,para tener en cuenta los perío­

dos de aa,l tiempo que e l buque durante su servicio  necesaria­

mente deberá encontrar.

En los diagramas de F ig. 16 se ha representado la  variación

de la  potencia en e l eje en función de la  velocidad y la  eslora

en flotación.Se consideran embarcaciones oes acias y liv iaras
i  *

a aquellas cuyo L / v 3 es menor o mayor de 4 ,5 ,respectivamente. 

Estas curvas pueden u tiliza rse  cuando se carece de una deta­

llada información y con propósitos comparativos.

En lo  referente a la  determinación de la  potencia necesaria 

durante la  operación de pesca,resultará del conocimiento de 

la  velocidad empleada en la  misma y de las características 

hidrodinámicas de la  carena pte la  embarcación y del arte de 

pesca.

La velocidad de operación depende del uso y costumbre,en casi 

todas pesquerías .Debe decirse,sin embargo, que está re la ­

cionada con la  velocidad de desplazamiento de los peces,la cual 

depende de cada especie .En la  Tabla I  se dan algunos valores 

usuales;

Especie 
Clongitud)

Velocidad
máxima

Velocidad
media

Arenque 
( 25 cm)

1,5-2,0 m/sef 0,75-l,0m/seg

Anchoveta 
( 9 cm)

1,00 m/seg 0,50. m/seg

Bacalao 
( 50 cm )

1,0-2,0m/seg 0,5-1,5 m/seg

Bonito 
( 50 cm )

5,0-7,0m/seg 1,5-2,0 m/seg

Sardina 
( 14 cm )

1,2 m/seg 0,70 m/seg

Tabla I



Con respecto a la  potencia requerida por las artes de pesca, 

depende del método de captura adoptado,

4 .1 , - Arrastre

Cuando se carece de información detallada puede estimarse me­

diante la. formula empírica que sigue la  resistencia del arte:

R -  6.76 x Pot. nominal (KV7) x K-. x Ko (líewton) 
(He) v e l.  arrastre (n/seg;

R -  fn t . nnmjinal CflP) x p  x K2 (Kilogramos)
(kg) v e l .  arrastre (nudos;

donde K i -  40 para hélices paso fijo ,rp m <300 
L  s 34 para hélices paso fijo ,rpm  K 300 
KT s 30 para hélices paso fijo ,rpm  >300 
K£ b 42 para hélices de paso controlable

Z-2 s ljO  para mar tranquilo 
^  :  0,ii para mar Beaufort £-3 
K2 ;  0,8 para mar Beaufort 3-4.
K2 = 0,7 para mar Beaufort 4-6

En cuanto a la  potencia requerida por e l  guinche de pesca,puede 

estimarse con la  expresién :

VHP -  0,24 Pot. nominal}si v e l.  arrastre -  3 nudos 

VHP -  0,34 Pot. nominal;si v e l.  arrastre -  4 nudos

4 .2 , -  Encierro

La longitud de la  red está en relación con la  eslora del pesque­

ro. Para embarcaciones de pequeño y mediano desplazamiento:

Long. red -(12 f  14)

La altura de la  red es proporcional a su longitud .Generalmente 

varía de 1/7 a 1/10 de esta dimensión,si bien en aguas poco 

profundas puede llega r a 1/20.

La velocidad durante e l  g iro depende de la  velocidad con que se 

xxi eve e l cardumen .Un valor frecuente es 7 nudos llegando en los 

grandes atuneros a 8 nudos.



La potencia consuelda por la  polea de potencia depende de la  

eslora del pesquero,longitud y altura de la  red y disensiones 

de la  s a lla e

La Tabla I I  consigna algunos valores usuales:

Eslora ¿el 
pe3auero

Tiro Veloeidad 
lin ea l

Potencia
consumida

m K
CKg) m/can ÍT.V

(HP)

9 - 1 2 5,000 -  10.000 
(500 -  1.000) _

30-40 1 1 - 2 1  
( 8 -  .16)

1 2 - 2 4 10.000 -  15.000 
(1.000 -  1.500)

30-40 17 -  27 
(13 -  20)

1 8 - 3 0 20.000
(2.000)

40-50 4 0 - 6 0  
(30 -  45)

2 4 - 3 9 40.000
(4.000)

40-50 8 0 -1 1 5  
(60 -  85)

2 4 - 5 4 50.000
(5.000)

40-70 105 -  200 
(80 -  150)

3 0 - 7 5 60.000 -  70.000 
(fi.PQO r  7*000) .

40-90 120 -  300
(90 -  220)

Tabla I I

4 .3 .- La determinación de la  potencia de las embarcaciones cue 

emplean los restantes aparejos de pesca no presenta en general 

problemas especiales originados por la  operación de pesca en s í,  

Iá  potencia absorbida por los guinches es en estos casos menor 

que la  empleada en e l  arrastre o encierra,

5 ,- PROPULSION

El proyecto de la  hélice de los pesqueros ofrece a menudo ciertas 

dificu ltades como consecuencia de las condiciones antagónicas 

de funcionamiento,según se trate de la  navegación en marcha l i ­

bre o ejerciendo una tracción en e l arte de pesca.



Esta circunstancia es particularmente evidente en los arrastre­

ros, por lo  que e l  análisis que sigue se hace para estas embar­

caciones,si bien los resultados son válidos para los otros t i ­

pos de pesqueros©

Como es sabido ,1a curva de funcionamiento del motor y la  hé­

lic e  correspondiente se representa según la  figura 17*En e lla  

puede verse que e l  punto de intersección de ambas sería  e l 

que daría la  potencia de diseño con las revoluciones requeridas. 

En los pesqueros se presentan algunas particularidades©

Tan pronto como se lanzan las redes y e l  buque navega más lenta­

mente de lo  que corresponde a l paso de la  h é lice -s i esta fué 

proyectada para navegar en marcha libre-empieza a disminuir la  

velocidad del motor para la  misma posición de la  palanca de 

control a la  vez que aumentan la  temperatura de los cilindros 

y de los gases de escape por encima de los máximos permitidos, 

lo  que denota una sobrecarga del motor por par,o s i  se quiere 

por presión media,al ser esta función lin ea l de aquel,todo e llo  

sin que se llegue a desarrollar la  potencia nominal del motor.

Es decir,durante e l  arrastre,la  carga del propulsor aumenta 

considerablemente y se produce un apesantamiento de éste©

Por e l contrario,si e l propulsor se e lige  para que desarro? 

un a lto  porcentaje de potencia durante e l arrastre,sin que se 

produzca sobrecarga,durante la  marcha lib re  la  hélice se a l i ­

gerará considerablemente,es decir e l  motor llegará a sobrepa­

sar su velocidad nominal hasta llega r a l punto en que consi­

gue desarrollar su máxima potencia.

Como eso es inconveniente y riesgoso para e l motor,no se so­

brepasan las revoluciones nominales,con lo  que en navegación 

lib re  desaprovecha un porcentaje más o menos a lto de la  poten­

cia  que es capaz de desarrollar e l motor©
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De acuerdo cocí lo  an terior,lo más lógico,sino existe espec ifi­

cación en contra,es e leg ir  e l propulsor para uaa solución de 

compromiso,procurando aprovechar una fracción de potencie ra­

zonable en cada una de las condiciones.

En la  figura 18 se ha representado e l diagrama de funcionamien­

to del conjunto motor-hólice.En e l mismo,puede verse que e l 

motor no puede u tiliza r ,s in  sobrecargarse,solo un porcentaje 

de su potencia,tanto en la  condición de marcha lib re , pinto A, 

como en arrastre,punto B*En e l  primer caso,la potencia desarro­

llada está limitada por e l  número ce revoluciones máximo y en 

e l  segundo caso por e l  par máximo*

5*1*- Potencia consumida ñor e l guinche

ten y a nnannrip la  potencia necesaria pora accionar e l  guinche se 

obtiene del motor propulsor, a través de una toma de fuerza. 

Cuando e l  buque comienza a maniobrar e l  giinche,mientras se en­

cuentra arrastrando,la potencia requerida por áste deberá ser 

descontada de la  potencia que se entrega a la  hélice*

Si se supone que e l propulsor ha sido proyectado para absorber 

la  na potencia cuando remo lea , deberán reducirse las revolu­

ciones del motor propulsor a efectos de d i-3poner de potencia 

para e l guinche.Esa reducción llegará a un punto ta l  que la  po­

tencia absorbida por e l propulsor sea menor que la  entregada 

por e l  motor,para que la  diferencia sea u tilizada precisamente 

por e l guinche*

La fuerza de tracción caerá,debido a la  reducción de potencia 

obtenible en e l propulsor,con lo  que la  velocidad re la tiva  del 

arte de pesca también caerá.Debido a que la  velocidad de avance 

del aparejo es igual a la  suma de la  velocidad de la  embarcación
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más la  velocidad de izado del guinche,es evidente que la  velo­

cidad del buque se reduce más que la  del arte de pesca,lo que a- 

fecta  a la  potencia absorbida por e l propulsor (F ig . 12).

Si e l propulsor lia sido diseñado para absorber la  máxima poten­

cia en marcha ü b r : . se producirá e l  mismo efecto,pero se dispon­

drá de menos potencia y revoluciones que cuando se arrastre.

(Ver figura 20).

S i e l propulsor ha sido proyectado para absorber una potencia 

del 80% de la  potencia de arrastre,e l arrastre se efectuará 

con entrada parcial de combustible y e l remanente 20% de la  

potencia podrá ser obtenida en e l  guinche cuando se inyecte 

e l  to ta l de combustible.

Cuando se recoja e l  apare jo , mientras se remolca,la velocidad 

del buque disminuirá y esta circunstancia afectará la  potencia 

absorbida por la  hálice (F ig. 21)

5 .2»- Toberas

En buques pesqueros la  necesidad de obtener mayor t iro  durante 

la  operación de pesca ha llevado a la  u tilización  de toberas.Con 

e llo ,s e  consigue un empuje adicional debido a la  acción e jerc i­

da por e l campo de presiones que rodea a la  tobera,cin necesi­

dad de aumentar la  potencia á t i l  entregada a la  hálice.

Asimismo,la u tilización  de un sistema hálice-tohera resulta 

muy beneficioso para un mejor aprovechamiento de la  potencia 

instalada en las diversas condiciones de funcionamiento que 

pueden presentarse durante e l serv ic io .

En la  figura 22 se han indicado en líneas de tratos las curvas 

hélice-motor para e l  caso de lleva r incorporada una tobera.

E l aumento de t iro  que se logra en arrastre es del orden del
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20 a l 25%. .

5.3. -  Kálice de paso controlable

Bcjo e l  aspecto pro país ivo ,1a ventaja de su u tilización  reside 

en que las revoluciones del motor pueden mantenerse constantes, 

con lo  que puede u tiliza rse  e l  máximo de potencia independien­

temente de la  velocidad de servicio.De ese modo,puede obtener­

se mayor t ir o  en arrastre y mayor velocidad en marcha lib re  

que con una h llic e  de paso f i j o  proyectada para una solución 

de compromiso.

.Asimismo,puede disminuirse e l  consumo de combustible,para lo  

cual una adecuada variación del paso y de la  inyección de 

combustible permite lograrlo .

En la  figu ra 23 se han representado las curvas de consumo espe­

c íf ic o  conjuntamente con las de los conjuntos motor-hélice de 

paso controlable y paso f i j o ,  respectivamente .Se v i  como la  hé­

lic e  de paso controlable permite ahorrar combustible.

Del mismo modo,si e l motor acciona e l  guinche de pesca,puede 

u t iliz a r  e l  de su potencia,modificando e l paso.

Si durante e l  arrastre a máxima potencia se requiere potencia 

para accionar e l  guinche,podrá obtenerse disminuyendo e l paso 

de la  h llice .S e  producirá,naturalmente, una disminución del t i ­

ro y la  velocidad,si bien será menor que empleando una h llic e  

de paso f i j o  (F ig. 24)

5.4. -  U tilización  de reductor

Para pequeñas potencias,es cada vez más frecuente la  u t il iz a ­

ción de motores de camiones y de automóviles,convenientemente 

marinizados,a efectos de reducir e l peso y e l precio por caballo
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instalado»

Se hace necesario en estos casos,la instalación de un reductor- 

inversor, e l cual además de insumir un pequeño porcentaje de la  

potencia nominal,posee en algunos casos relaciones de reducción 

demasiado bajas para las revoluciones necesarias para obtener 

la  mejor e fic iencia  de la  hélice»

Los diagramas del conjunto motor-reductor-hélice pueden anali­

zarse en la  figura 25»

6»- CONCLUSION

De lo  anterior se in fie re  que en e l proyecto del pesquero es ne­

cesario rea lizar ur. análisis cuidadoso de ios parámetros que 

de una manera cualita tiva  o cuantitativa tienen una influencia 

decisiva en la  elección y cálculo del arte de pesca adecuado 

y del sistema propulsor que satisfaga los requerimientos opera­

tivos de áquel»

Así,caben c ita r  como premisas fundamentales las siguientes:

-  En lo  rela tivo  a la  operación de pesca:

-  Especies a capturar por e l  buque en servicio

-  Velocidad de operación adecuada para conseguir las capturas

-  Tipo del arte que se considera más idóneo para la  pesca

-  En cuanto a la  propulsión;,

-  Condiciones de servicio para e l sistema propulsor y prio­
ridades de aquellas»

-  Velocidad en marcha lib re  suficiente para e l servicio 
normal del buque

- Diámetro máximo admisible del propulsor

-  Motores y reductores disponibles en e l mercado

Se considera que una mayor investigación acerca del comporta­

miento hidrodinámico de las carenas de los pesqueros y de las 

artes de pesca,así como e l análisis del sistema de propulsión



que pueden utilizaraejperm itirán un mejor c^ovecnamient.o de 

la  potencia instalada a bordo con la  consiguiente reducción 

de los costos in ic ia les  y
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de exnlo catión.
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SILBOLOS

L : Eslora entre perpendiculares (metros,piés)

L^; Eslora to ta l (metros,piés)

v : Volumen de carena (metros cúbicos,piés cúbicos)

V : Velocidad (nudos)

R : Resistencia a l avance del aparejo de pesca (líev/ton,Kilogramos)

1
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PESCA C O N  TRAMPAS

Referencias: 1: Trampa
2: Rodillo
3: Polea de izado trampa 
4: Pluma de izado trampa 
5: Soporte de pluma izado trampa 
6: Stay
7: Pluma de carga 
8: M ástil 
9: Stays

10: G ancho y cadena de izado
11: Boca esco tilla
12: G u in che  con cabiron

FIG . 13
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