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1.0  ITT^C-COCICr.

La r-ir.'jdelaci'n de er.barC3Cicr.es pesqueras reviste en la actualidad cubana una 
gran importancia.
La remodelación se plantea en los términos de er.plear barcos existentes en — - 
obras pesqueras,-en la explotación de nuevos recursos pesqueros y- el análisis 
de l*s barcos periódicamente y determinar si loé mismos están de acorde a las 
exigencias de la pesquería.
Estas tres formas fundamentales abarcan un gran número de proyectos de renode._ 
1 ación. En los últimos años se han acometido algunos proyectos de remodelación 
dando la posibilidad con pocos recursos de emprender nuevas capturas, aumentar 
las capturas de los barcos existentes e ir a una racionalización de la flota 
pesqueras
21 interés despertado por las remodelaciones realizadas conlleva a la necesi­
dad de agrupar de forma general los criterios técnicos y económicos que tienen 
que ser tenidos en cuenta y analizados antes de decidir si una remodelación es 
ejecutable o no. Y esto es muy importante si queremos el éxito de la remodela­
ción, que ésta sea rentable y que cumpla las exigencias de la pesquería.
La remodelación de todo barco conlleva un proceso de análisis de todos los fac 
tores que influyen en las características del futur* barco. SI trabajo que se 
pone a la disposición plantea los problemas generales, en cada caso deben 
analizarse sus cuestiones específicas, ya que estas también suelen ser importan 
tes.
Cuando se enfoca una remodelación deben analizarse las caraterísticas téoiicas 
del barco a remodelar y compararlas con las características que habría de - - 
cumplimentar el barco, necesarias para la pesqueríaespecífica y la nueva forma 
de explotación determinándose si la remcdelación es factible técnicamente. Al 
análisis de factibilidad técnica le sigue el análisis de evaluación económica, 
el cual determina en última instancia la economía de la remodelación y la fac 
tibilidad económica de su explotación. Es importante conjurar ambos análisis.
La sobreestimación de uno de los aspectos por el otro conlleva con frecuencia 
a decisiones erróneas.
En el marco de este tratado se ejemplifica el método de análisis con la remode 
1 ación del camaronero congelador de 25 m en palangrero atunero.
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- Rercdelación di un barco pesquero ai r.o cur.pl ¿sentar los =:d.;~ar-cias actúalos — 
de la pesquería:

£ste tipo de análisis se plantea cen frecuencia dentro de la actividad pesquera, 
y es que el oroc so productivo pesquero no es estacionario, sino que per el con­
trario cambia constantemente y esto exige un análisis periódico de los paráme­
tros del barco y de sus artes de pesca para establecer si siguen estando acordes >
con las nuevas exigencias. Todo bambio de la zona de pesca conlleva en la genera 
lidad de los casos a analizar los parámetros del barco. En caso negativo debe —  
entrarse a analizar la forma de eliminar los efectos negativos encontrados.
Para llevar el barco a una concordancia con las nuevas exigencias de la pesque­
ría deben emprenderse en muchos casos remcdelaciones que pueden comprender:
- Cambio de la tecnología de pesca y del equipamiento de pesca con nuevas exigen 

cias energéticas en la generalidad de lo? casos.
- Cambio del propulsor y del conjunto de le popa.
- Cambio de los compartimentos habitables.
- Cambio de la arboladura y cal sistema de izaje.
Tenemos a mano el ejemplo concreto de los camaroneros "Caribe". Las exigencias - 
de la especie y la pesquería requieren redes de arrastre mayares. Para lograr e¿ 
to sin sobrecarga del motor propulsar fue analizada la propulsión de este buque, 
encontrándose la solución en el cambio de la hélice y la instalación de una tobe 
ra fija, mejorándose las características del buque, el cúal aiiora está acorde —  
con la pesquería.
Ss también frecuente el cambio del equipamiento pesquero p v a  obtener fundamental 
mente mayares capturas y reducir el niímero de tripulantes. Esto lleva igualmente 
a cambios de la cubierta de trabajo, de los sistemas auxiliares, etc.



Este casa se presenta con frecuencia dentro del ámbito pesquero, y es que las - 
condiciones pesqueras cambian constantemente, haciéndose necesario hader distri 
buciones de los barcos de la flota.
Este fenómeno se presenta tanto en la pesca de plataforma como en la pesca del 
alto, donde algunas cantidades importantes de barcos sen afectados por la implan 
tación de las 200 millas de explotación económica.
Sn este caso específico la economía pesquera se ve ante la problemática de con­
tar con una flota técnicamente competente que debe reubicar de forma eficiente. 
Esto puede ocurrir de dos modos diferentes:

- Emplear estas barcos en la pesquería de plataforma;
- Emplear estos barcos en la zana económicamente propia del país donde las con­
diciones pesqueras sean similares a las antes explotadas;
- Emplear estos barcos para capturar otras especies dentro de las zonas libres 
de jurisdicción nacional.
La decisión referente a qué barco dedicar a cada una de las zonas de pesca debe 
estar precedida de un profundo análisis técnico-económico de los barcos, su — - 
adaptabilidad a las nuevas condiciones ¿e yesca, las evaluaciones pesqueras re¿ 
lizadas por las instituciones competentes referente a las especies comerciales, 
su ubicación geográfica y potencialidades de captura. En cada caso debe seguir­
se el esquema de análisis planteado en el punto 2.4, el cual garantiza una - - 
desisión acertada. 31 violar alguna de lfes puntos de análisis expuestos, puede 
conllevar a decisiones desacertadas y a pérdidas económicas.
En si punto 2.4 desarrollamos el esquema de análisis propuesta con el ejemplo - 
de la remodelación de los camaroneros fraceses en palangreros atuneros de medi¿ 
no radio de acción y que tiene vigencia para los demás tipos de remodelaciones#

2 .2  LA SEISDZLA'TIC:! 3S 3AHCCS PSSgUaHÜS rflKÁ D5ÜICARLC5 A '~~A3 ?S3Qu35IAS. -
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Con ceños frecuencia, pero de gran repercusión, es el caso de las pesquerías —  
exploratorias de nuevas especies. Del análisis de los recursos pesqueros de la 
zona económica resulta la posibilidai de nuevos recursos. Sstas nuevas pesque- 
rías pueden emprenderse de dos modos diferentes: Construir prototipos de barcos 
que de acuerdo a las investigaciones realizadas, respondan a las exigencias de 
esta nueva pesquería. Una segunda posibilidad radica sobre la base de las inves_ 
ligaciones realizadas, reoodelar embarcaciones existentes para lograr el mismo 
objetivo. Para la econónia de un país en desarrollo la segunda posibilidad es - 
más atractiva, siempre que pueda emprenderse, ya que resultará económicamente - 
más ventajosa. Esto se reafirma en la realidad objetiva que representa el alto 
factor de riesgo que conlleva toda nueva pesquería, donde en la mayoría de los 
casos el primer prototipo no se ajusta a las exigencias de las pesquerías.
31 ejc-'-rlo desarrollado en el punto 5.0 es un reflejo de esto. La pesca de a- 
tún con palangre en la zona económica de Cuba es una nueva experiencia. Con la 
remodelación planteada se abre la explotación comercial de este recurso, con —  
relativamente pocos recursos. Esta remodelacifn permitirá establecer feaciente-
meate los regímenes de explotación de los barcos palangreros, su autonomía ----
óptima, los índices de consuno de los diferentes insumos, los requirimientos —  
más disímiles y con ellos proyectar a mediano plazo las embarcaciones óptimas - 
para est3 pesquería; ya que con una nueva experiencia ce explotación, una amplia 
estadística-y la demostración económica de la empresa. «

La ramccalación de toda embarcación ha da guiarse siempre por una metodología _ 
de trabajo que permite hacer un análisis objetivo de la misma profundizando en 
los aspectos que la influencian. De esta forma se c-ndrán les elementos necesa 
rios para inferir el éxito de la rer.odelación planteada, descartada, proponer - 
nuevas variantes, en fin saber con exactitud que hacer y como hacerlo.
21 esquema previa análisis de la remodelación en las etapas: la fundamenta- —  
ción técnica de los parámetros dei barco a remodelar con las del barco que debe 
desarrollar la pesquería eficientemente. Sobre la base del análisis técnico ha­
cer una evaluación económica tanto de la remodelaciín como de la operación del 
barco remcdelado. ( 3n caso necesario evaluando el barco antes de ser remoce1 j— 
do realizando la otra pesquería y tener elementos fehacientes de comparación.)
De esta forma se tiene en-cada caso los ios factores fundamentales:
— —1 aspecto t ácueo, o sea si '.1 barco puede remodelarse y funcionar correcto— 

...ente para la otra pesquería;
- 21 aspecto económico nos ofrece la rentabilidad de la remodelación, el efecto 

económico relativo a la pesquería anterior, etc.
Sobre esta base se plantea el siguiente esquema de trabajo:



3.0 FPHDAHEHTACICN TECNICA DE LA RKHODSLACICN.

Antes de decidir la remodelación de on barco para otros fines ha de demostrarse 
que sus características pueden satisfacer las exigencias de la nueva pesquería. 
La fundamentación técnica comprende fmdamentalmente parámetros de:
- Tipo arquitectónico del barco en función de la tecnología de pesca;
- Propulsión;
- Espacios habitables;
- Volúmenes del barco;
- sed energética;
- Estabilidad;
- Características específicas.
Cada reaoderación en específico ha de ser analizada en detalle y determinarse - 
cual de estos aspectos son invalidantes, cuales se mantienen sin variación y —  
cuales mediante algunas variaciones pueden ser satisfechos.
Como se plantea en el algoritmo de la figura l.t es imprescindible una respue¿ 
ta positiva de la fundamentación técnica para poder continuar el análisis de la 
remodelación.
Los tres tipos de remodelaciones planteadas significan distintos grados de re­
modelación por lo que en cada caso se determinará los puntos que se analizarán. 
Aunque se persigue en todos los casos obtener un barco remodelado que cumpla —  
adecúadamente las exigencias de la nueva pesquería, con un aprovechamiento máxi 
mo de sus capacidades y potencia instalado; en caso de no ser esto posible, el 
análisis económico de la remodelación determinará que' desviación de los paráme­
tros es admisible, como resultado de lo cual puede descartarse la remodelación 
o darse recomendaciones referentes a la misma para que cumpla los parámetros —  
económicos.
Los parámetros a analizar se refieren fundamentalmente al barco y sus posibili­
dades, en el epigrafe "Características específicas" serán analizados otros fac­
tores no considerados, y que puedan determinar o influenciar la remodelación en 
mayor o menor grado en dependencia del barco concreto.

3.1 PROPULSION»
Dentro de la propulsión son analizados fundamentalmente las características de 
tracción y velocidad del barco en dependencia de la tecnología de pesca y la - 
zona de navegación.
Es característico azi,para buques arrastreros,hacer un análisis de su propul­
sión ya que para redes iguales las características del sistema propulsivo del - 
barco varía, la resistencia del casco aumenta por lo que se hace r.ecasaric com­
probar si sicue cumnl.ar.us las exigencias ¿el arrastre. Independientemente ae - 
esto, por situacicr.es de la pesquería,pueden variar las redes y aumentar las exi_



gencias áe triccióa para la misma véiúciú¿ú o pax a ññjna «clOwdádt 
Para barcos arrastraros que son remodelauos a otras actividades mediante el aná­
lisis propulsivo puede aumentar la velocidad o disminuirse el gasto de combusti­
ble, así como evitar fenómenos de sobrecarga del motor principal por uso a vel£ 
cidades mayares de l&s hélices de arrastre empleadas cuando el barco fungía de - 
arrastrero.
Pora todos los análisis- requeridos el proyectista cuenta con programas de compu­
tadora que garantizan la mejor toma de decisiones en cada caso* Sn Cuba se han - 
desarrollado, los programas:

- SELMOT B:

- SELMOT EA»

- HSLOPT -Bi

HSLOPT EA:

Selección de la potencia del motor principal para hélices 
B - Va geningen y las características aproximadas de la hé 
lice;
Para hélices B - Vageningen y las características para hé 
licss con tobera;
Cálculo de los parámetros óptimos de la hélice 3 - Vage—  
ningen;
Cálculo de los parámetros óptimos de la hélice EA Vagenin 
gen con tobera;

1HL - Cálculo de la resistencia al avance 
CGRT - Según los métodos de Ootmerssen,
PAP - Neyman, instituto de Leningrado 
Serie 60 - Ssrie CO

Como complemento a estos programas se cuenta con el programa.

OPE - ByXa: Coordenadas de los perfiles de la pala de la hélice, cálculo de —
plantillas y peso de la hélice.
Momentos de inercia de la hélice B - B - Vageníegen y EA Wageningen 
con tobera.

Dentro de este punto pueden analizarse requerimientos especiales de maniobrabi- 
lidad y estabilidad en la ruta, así como protecciones al sistema propulsivo de - 
acuerdo con las artes de pesca*
Cuando se prevea el cambio de las condiciones de explotación del barco deberá - 
analizarse detenidamente la influencia de este cambio sobre las características 
propulsivas del barco*
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51 tipo arquitectónico es la sintetización de toda una serie de aspectos tan ---
fian demerítales como la teaiología de pesca, la disposición de la sala de máquina^ 
la tripulación, las capacidades y funciones del barco. 5s pensable que al haber 
un cambio en estos aspectos el tipo arquitectónico ya no sea funcional.
51 arte de pesca y la Tecnología pesquera determinan la posición del área de tra 
bajo necesaria a bordo del barco siendo este el factor fundamental, ya que esto 
determinará el éxito del barco en esta pesquería. Asi por ejemplo los barcos - - 
arrastreros por la popa requieren una amplia cubierta de trabajo lo cual determi 
na ya de por si la posición de la superestructura a proa. Sin embargo la sala de 
máquinas puede ser situada a popa, ya que las chimeneas no entorpecen el trabajo 
de las redes, ün cerquero atunero del tipo "Califorriano" requiere igualmente —  
una amplia cubierta de trabajo a popa. Sin embargo en estos casos el trabajo con 
el cerco no permite-colocar la sala de máquinas a popa, o sea, esta ha de ser —  
colocada a proa junto a la pup eres truc tur a, alertando al proyectista sobre e l .—  
trimado del barco diseñado.
Aunque no abundaremos al respecto, al hacer el análisis debendividirse las artes 
de pesca en pasivas y en activas.
Al remodelar un barco para una pesca pasiva casi siempre puede llegarse a una s¿ 
lución adecuada sin grandes transformaciones.
£n la disposición arquitectónica de las embarcaciones menores, donde la mecaniza 
ción de la pesquería no ha encontrado aún una aplicación generalizada, influye - 
mucho el criterio personal de c-da pescador, cada uno basado en la práctica de — 
la pesquería durarte generaciones de un modo determinado.
Los factores citados pueden llevar a transformar la cubierta de trabajo, la su­
perestructura, la arboladura, así como su cambio de posición. Cada cambio para - 
el caso específico será analizado por separado, haciéndose los cálculos corres­
pondientes por las reglas de la sociedad clasificadora competente.
La remodelación de la cubierta puede llevar entre otros trabajos at
- Eliminación del equipamiento existente e instalación de otro;
- Construcción de rampas o similares;
- Potalcnes;
- Construcción de casetas auxiliares;
- Grúas en cubierta o en la amurada para el arte de pesca;
- Variación del sistema de arboladura, descanso de la pluma, incluso de sus pa 

rámetros resister.cíales;
- Transformación de los armarios de los túneles de congelación en dependencia 

de la especie capturada;as£ como la subdivisión de la (s) bodega (s)
- Otros



- La remodolación ce la superestructura puede conllevar entre otras»
- Transformación de la superestructura de acuerdo a los nuevos requerimientos;
- Corrimiento de la superestructura en caso indispensable;
- Instalación de mandos a distancia para aumentar el dominio de la operación de 

pesca;
- Ampliación o disminución de la superestructura en dependencia de la tripula 

ción requerida*

3.2 ESPACIOS HABITABLES:

Los espacios habitables del barco son función directa de la cantidad de tripulan 
tes, de ser remodelado el barco debe verificarse si los alojamientos del barco - 
original son suficientes o no. De no ser suficientes hay que hacer un análisis - 
del barco y ver la posibilidad de ampliar los camarotes existentes; crear nuevos 
o redistribuir todos los espacios habitables. En general una de estas tres varia 
bies es posible.
Un aumento de tripulación conlleva también a un aumento de los pañoles para vive 
res, cantidad de duchas, lavabos y tazas sanitarias, aumento de la cocina y el - 
comedor. Debe tratarse en todo momento que el barco remodelado cumpla las exigen 
cias al respecto, que tienen las sociedades clasificadoras vigentes o oor la que 
fue construida el barco*
3.4 VOLUMENES DB 33S3SVA:

Si bien cada aspecto tratado es importante este punto es singularmente determi­
nante.
El barco que nos proponemos remodelar al ser proyectado fue prevista con determi 
nados volúmenes de combustible, lubricantes y agua dulce en dependencia de la —  
zona de pesca, de la teaiología de pesca, de la autonomía, de la potencia de los 
motores diesel, de la tripulación, etc. Al hacerse el análisis d* la remodela- - 
ción hay que calcular los volúmenes necesarios y comparar con los volúmenes ori­
ginales. Cuando el volumen necesario se hace mayor que el existente y no existan 
posibilidades de redistribuir los volúmenes para obtener los £altantes, entonces 
se analizará los efectos de una reducción de autonomía sobre la eficiencia téc­
nica y económica del barco.
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21 volumen á¿ combustible está determinado por la potencia diesel instalada, -
por el consueto específico de los motores instalados, por el número de horas de
trabajo así coco por el rícrinen de trabajo diario:

1-111 i = n
+ V  Kei • r / aux auxcomb." i**™*1- **?**! x £  *ppal.«7(

donde:

D ) 1.1 
aUX Усо

7ccnbs Volumen de Combustible 1 m 
yco : Densidad Combustible Qm

ppal, aus -» Consumo Específico del motor g/
Nppal. N'aux * % de la utilización de 1¿ potencia nominal instalada en el día* 
<L« días de campaña que se subdividen en

d , dt - días de travesía 
dep - días efectivos de pesca 
dezo - días en cambios de zona
afel - días perdidos por condiciones climatológicas
2ste volumen de combustible calculado es aumentado en un 102
3.4.2 VOLOESII DS LU33ICAÍIT2:

La cantidad de lubricante consumido depende fundamentalmente del motor instala, 
do.
Para motores diesel se considera el consumo de lubricante como un 3 2 del con 
sumo de combustible:

Viunbr • 0.03 (/comb. УсотЬ ) II
Jfiumbr

3.4.3 VCLUISIT D5 AGUA DUICS:

21 volumen necesrric de agua dulce viene dado per la ecuación:
7 . p .a.d = 1.1 ( No. Trip. x DC x agua;
7a.d m Volumen de agua dulce m 
DC - » Días de campaña ■ Autonomía er. días d
^agua* Consumo P«rcapita diario de agua dulce (litros/ nombre5 día s)

2n ceso de no ser posible transportar el volumen de :gua requerido será fac 
tibie la instalación de una potabilizadora лиг será elegida en base al volumen 
de agua determinado en primera instancia.
2r. el caso de Duba son utilizadas las normas de cor.sume establecidas per el re, 
gistro r-eviótico pera barcos dal alto 7 para la plataforma, se utiliza una nor­
ma de 30 1 /h aproximadamente.



3.5 VOLüKST D2 3CD2GA Y CCTSS5V.CTn?T TfZ CAPTSSA.
L a capacidad de bodega y la forma de conservación de la captura son la razón
de ser dei barco pesquero la tripulación,arte de pesca, la tecnología pesquera,
los volúmenes de reserva, etc. han de garantizar un volunen de pesca deten.tina »
do y conservarlo de forma óptima.
21 volunen de bodega es una función directa de la autonomía de la captura pro­
medio y de la forma de estiba utilizada en dependencia al tipo de conservación 
Por lo general pira las distintas zonas de pesca existen indicadores de captu­
ra establecidos por especie y arte de pesca de forma estadística. 2n caso de 
una pesquería exploratoria deberán hacerse estimaciones y finalmente con una - 
explotación del barco remodelado ( proto tipo), establecer las indicaciones ne 
cesarías.

bodegaEet0 cap. /  H i

donde:
Dep: días efectivos de pesca por campana /d/ jy
Pcap: promedio de captura diario /t/ d/

7v; coef. de estiba /n/
2n muchos C3sos de remodelación,la capacidad de bodega y el sistema de conser­
vación influyen decisivamente al análizar la remodelación.
La conservación utilizada con mas frecuencia en nuestras aguas son las siguien­
tes:
- hielo (escama, bloque) para la pesca de plataforma, cercana al puerto base, - 

con una autonomía no superior a los 15 días;
- inmersión, hielo;

inmersión, túnel congelador, bodega refrigerada;
Para la pesca del camarón, los primeros entregan el camarón a una enviada que - 
los conserva en hielo hasta la planta procesadora. Los segundos después de la - 
inmersión congelan el camarón en los túneles y después los conservan en la bode 
ga refrigerada. 2ste segundo caso es con procesamiento a bordo.
- Túneles armarios de contacto y bodega refrigerada.
Para los barcos de las pesquerías del alto de acuerdo con la tecnología del bar 
co y la especie, emplean túneles, armarios o sistemas combinados.
- Tanques de salmuera. Para la pesca túmidos con redes de cerco.
2n toda remodelación que implique cambio de pesquería debe ser analizada la con 
servación de la captura. Si existe en el sistema de conservación, puede que sur 
jan complicaciones y entonces la remcdelación resulte sumamente costosa, o en - 
el peor de los casos que este punto no sea tomado en cuenta y entonces después, 
se complique la operación del barco haciéndola no rentable.



3 .6  R5D ENERGETICA

La red energética debe responder eficientemente a todos los aspectos tratados 
anteriormente, o sea ajustarse a las nuevas exigencias planteadas can la reno_ 
delación.
Con la r era odelación puede aumentar o disminuir los consumos eléctricos por 
concepto de:
- Luces de los compartimientos
- Luces de cubierta
- Equipos electrónicos
- Equipamiento pesquero
- Medios de izaje
Debiendo estar compensados los consumos con la potencia generada.
La red energética también debe plantearse al momento de la remodelación la —  
solución más económica y factible pudiendo utilizarse paro el equipamiento —  
pesquero y de izaje, además de la energía eléctrica, los sistemas hidráulicos 
y mecánicos.
3.7 ESTABILIDAD.

Al realizarse una remo-delación «la estabilidad será • determinad- er. primera---
aproximación cuando se realiza la fundamentaciór. técnica y la definitiva cuan 
do se ef-ctue el experimento de inclinación después de efectuada la remodela­
ción.
En ambos casos la remodelación ha de cumplir satisfactoriamente los criterios 
de estabilidad de acuerdo con la zona de navegación y los reglamentos nación^ 
les.
21 análisis de la estabilidad del barco renodelado deberá comprender los nue­
vos estados de carga característicos.
Ayuda mucho en los trabajos de remodelación la elaboración de los gráficos de 
KG- críticos y los diagramas universales de estabilidad.
El no cumplimiento de algón que otro requisito puede no invalidar la varian­
te de remodelación, pero el no cumplimiento de los requerimientos de estabili
dad son determinantes. No se arriesga solamente la inversión, sino los hom---
bres que son el aspecto más importante.
3.8 OTROS ASPECTOS:

Además de los aspectos analizados anteriormente existen una serie de factores 
que representan la especificidad de cad barco. Estos factores concretos, si 
bien no menos importantes, deben ser analizados casuísticamente.
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3n general el proceso de obtención de una remodelación que cumpla con los reque 
ripientas de una nueva pesquería eficientemente, que sea rentable y que no con­
lleve a gastos excesivos de remodelación exige un profundo estudio del proyec­
tista en la busca de las soluciones más sencillas. Por fáciles que parezcan en 
algunos casos, las renodelacicres son tareas complejas y si bien puede pensarse 
que al estar construido el barco ya están solucionadas muchas cosas, este hecho 
hace la remodelación más cuidadosa ye que cada cambio implica cambiar lo ya - - 
construido.
4.c cva lu a ci c:* rcc uc m ic a u z l ik?.rc nycsii- ic.

La evaluación económica se realiza en todos los cosos par?, barcos con pesque­
rías autónomas.
31 análisis económico comprende como minino los siguientes aspectos:
1. Análisis del fondo de tiempo;
2. Gastos de Salario y Seguridad Social;
3. Gastos de Arte y Pesca;
4. Costos de Mantenimiento;
5. Costo de Reparaciones;
6. Costo de Semodelación;
7. Depreciación;
8. Pago de Impuestos;
S. Valor de la Producción;

10. Indicadores de 3ficiencia;
11. Castos Indirectos;
12. Costo de Combustible y Lubricantes;
13. Gasto de Víveres y otros materiales.
Pueden emplearse otras metodologías del cálculo económico. 3n todos los casos, 
sin embargo, se entrarán a verificar los aspectos aquí planteados por ser los 
más importantes.
4.1 ATALISIS DSL FCMDO DS TI3MP0.

31 fondo de tiempo incluirá toda la estrategia de explotación pesquera empleada, 
y determinará er. muchos casos la buena gestión. Un análisis exhaustivo del fon­
do de tiempo sienta las bases para llegar a un aumento de los días efectivos de 
pesca, que son en definitiva las cue reportan ganacias.
3ste análisis debe comprender la sub división del fondo anual en:
- días de travesía;
- días efectivos de pesca;
- días perdidos por cambio de zona de pesca;
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=. 0 Í.2S pèrdi dos por condiciones climatológicas;
- Días perdidos por roturas imprevistas;
- Días Puerto;
- Día'’ mantenimiento y reparaciones
- Otras»
Cada uno de estos componentes del fondo de tiempo se hayan en dependencia del 
barco, la lejanía de la zona de pesca, las características climatológicas de la 
zcoa de pesca, el régimen de campañas, el régimen de mantenimiento y reparación 
etc.
Los días de travesía dependen directamente de la lejanía de la zana de pesca, 
la ruta a seguir, la velocidad de servicio del barco, y las horas de navegación 
diarias»
Los días perdidos por cambio de zonas dependen fundamentalmente del tipo de —  
pesquería, del conocimiento de la especie y la zona de pesca. Sste parámetro - 
se conforma estadísticamente.
Los días pèrdidos por condici caes climatológicas, dependen fundamentalmente de 
la zona de pesca, las condiciones climatológicas de la misma y las caracterís­
ticas del barco y la pesquería.
La Tabla No. 1 muestra el límite de fuerza del mar para distintas pesquerías 
y rangos de desplazamiento.
Desplazamiento aa Toneladas Fuerza del Mar

Arrastreros por la popa
20 so 3
61 3C0 4
301 700 5

Barcos que Trabajan con Anzuelos
5 20 _____________________  2

2 1 60 _________________ 3
61 300  3
301 7C0_________________________4

3ases Palan^eres Atuneras
' con D 700 ______________________________________  3

3arcos Palangreros Atuneros 
con Desplazamiento
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Para cada zona de pesca del planeta existen estudies estadísticos de la fuerza 
del mar y viento presentados en forma de tablas por meses del añojla frecuen­
cia (respecto a 10C2 ) de fuerza del mar y fuerza del viento* 
los días puerto están determinados por el régimen de explotac. s  del barco. —  
Cuando el barcQ tiene tripulaciones fijas entonces depende del regimen de días 
de descanso* cuando el barco tiene tripulaciones rotativas depende fundamental 
mente del tiempo requerido para la descarga* avituallamiento y mantenimiento — 
en puerto. Cuando la tripulación es fija* dentro del período de descanso se —  
enmarcan sin dificultades las actividades señaladas.
Los días anuales de mantenimiento y reparación dependen del régimen de manteni 
miento establecido.
51 período de varada anual del barca para la limpieza del barco y los manteni­
mientos se hace coincidir con las épocas de veda ( en caso en que existan), —  
las épocas de rendimientos pesqueros bajos y de peores condiciones climatoló­
gicas.
Del análisis del fondo de tiempo se obtiene elementos para emitir los distin­
tos aspectos del costo de producción anual y tener esquemáticamente el régimen 
de trabajo del barco.
4.2 VALOR DE LA PBODüCCIOH.
Sste indicador fundamental se conforma sobre la base de los días efectivos de 
pesca* el precio en el mercado de las capturas de acuerdo al grado de procesa­
miento* tipo de conservación especie y calidad del producto.
Para el periodo de explotación del barco remodelado debe considerarse una fluc 
tuación del aprovechamiento de las capacidades instaladas como resultado de la 
variación del estado técnico del barco, coincidiendo los mayores aprcvechamien 
tos con los años de reparaciones medias •

P P cap. a DfiP . t
donde
pcap.* Promedio de captura diaria 

• Precio unitario del producto

DSP • Dias efectivos de pesca
- Porciento de aprovechamiento de la capacidad instalada.

2s importante al calcular el valor ae producción establecer correctamente la - 
base de cálculo* fundamentalmente respecto al precio del producto. En países 
de economía planificada y centralizada los precios son fijos durante un perio­
do relativamente largo y fluctdan en dependencia de la calidad de la especie* 
la especie capturada y el preprocesamiento y conservación sufrido por la captu
ra.



4*3 GASTOS >̂5 SALARIO Y SEGPPTDAD SCCIAL

Este acápite del costo de producción, influye grandemente sobre la rentabilidad. 
Aunque existen distintos sistemas de pago y de considerar los salarios* es im­
portante calcular objetivamente este parámetro.
Los gastos de salario dependen directamente de la tripulación del barco pesque^ 
ro.
La tripulación come es sabido viene determinada por la tecnología de pesca em­
pleada* el régimen de captura* el procesamiento y conservación de la captura, 
el grado de automatización del barco* la eslora del barco y la zona de navega­
ción* fundamentalmente.
Las formas más comunes de pago son las siguientes:
- Cada puesto de trabaje tiene un sueldo fijo sobre la base del 100% de cumpli_ 
miento del plan de capturas y sobre-pago por sobrecumplimiento del plan y de - 
los indicadores de ahorro* productividad* etc.
- La tripulación recibe un salario «íw» m» y recibe pago de acuerdo a la captu­
ra realizada en kilogramos y la calidad de la misma,
- La tripulación recibe como salario un porciento de las ventas de la captura 
7 el patrón y jefe de máquinas reciben un salario fijo de la empresa.
En cad- uno de los casos debe determinarse este parámetro.
La Seguridad Sccial varía de acuerdo con las legislaciones vigentes. Si Cuba - 
este parámetro representa el 10% del salario y -s remitido directamente por la 
empresa al fondo de Seguro Social. 2ste parámetro se calcula sobre la base del 
monto de los salarios.
4.4 GASTOS DE A5TZ DE PSSCA.

Aunque anualmente un arte de pesca no tiene que ser renovado, en cada caso de­
be analizarse este cocepto de acuerdo a las condiciones específicas.
La duración del arte de pesca depende directamente de la Teo'ología ce pesca y 
de las condiciones de explotación. Sobre esta base se establee- estadístic.umen 
te el período de vida fitil del arte de pe-íca, y en casos particulates como el 
del palangre de deriva,el arte de pesca se va sustituyendo a medida que se da­
ñan o pierden partes del mismo, estableciéndose un período de cambio de 3 años 
o 450 lances del palangre.
Sn dependencia de lo explicado anteriormente se establecen los gastos anuales 
por artes de pesca.
4.5 CCSTO DE I'AHTSTIMISITTO.
Los mantenimientos a un barco comprenden tanto los equipos, los sistemas como 
el casco. Para asegurar las condiciones óptimas del barco, este es sometido —  
periódicamente a mantenimiento de estas tres partes. De acuerdo con las carac­
terísticas de los equipos y del material del casco se establece el régimen de 
mantenimiento del barco, atendiendo a las características de la pesquería .../
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¿pocas de veda, etc. 2ste régimen de mantenimiento establece la duración del —  
mismo y les trabajos que deben realizarse.

maní.
donde:

Kr/H x D x * C *. C + Cindraant. y equipos s.y.b. VI

Hr/E * Horas«hombres programados para el mantenimiento 
0 * Oías programados
S “ Factor de salario que comprende salario directo, indirecto y otros. Este

parámetro se establece estadísticamente en cada astillero de reparación.
C „ ■ Costo de Materiales y Equiposnanxm y
C3 y b “ Costo de subida y bajada a varadero y de permanencia en el i aradero. 

Cind ■ Costos indirectos.
21 mantenimiento comprende el mantenimiento por eampaSa de los equipos y siste­
mas; el mantenimiento anual con subida a varadero, limpia del casco; el raanteni 
miento cuatrienal de casco, equipos y sistemas.
2n algunos casos este costo es calculado como un porciento de los gastos de ex­
plotación.
4.6 GASTO D5 REPARACIONES.
Aunque las reparaciones no son programadas ya que los mantenimientos aseguran - 
el estado Óptimo del barco, existe estadísticamente indicadores cue establecen 
los gastos por barco por concepto de rotulas imprevistas, varaduras, colisiones, 
enredo de las artes de pesca en la hélice, etc.

CS“ Dmar x Jc-j V H

■ Indicador de gastos de reparaciones por barco por días mar.
4.7 COCICS DÉ RSMOPELACICN.
Sobre la bas- del análisis técnico realizado de factibilidad de la remodelación 
se hace el plan de la remodélación,el cuál contempla las tareas a realizar para 
lograr el barco remodelado:
1. - Trabajos de desmontaje.
2. - Trabajos de preparación tecnológica»
3. - Trabajos -e preparación de montaje.
4. - Trabajos de montaje.
5. - Pruebas.
6. - Proyectos de remodelacióc.
Cada fase de la remcdelación es cuantificada en la cantidad de horas-hombres - 
requeridas para las distintas operaciones, los materiales necesarios.
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3n dependencia del nivel técnico—organizativo del astillero que acomete la reno 
del a d á n  es establecido el indicador de gastos por horas-hombre trabajadas en dis 
tintas actividades, el cual contempla el salario directo, gastos indisectos, —  
transporte, energía, depreciación del astillero etc.
C Hr/„ S + C . ____rem. ) 'H mat 7T H
SI costo del proyecto se incluye en el costo de la remodelación y es conformado
sobre la base de la documentación a elaborar, las horas'hombres a emplear en —
las distintas categorías y las tarifas vigentes de cobro por horas- hombre. El
costo del proyecto es dividido entre la cantidad de barcos a remodelar.

'proyecto ®/iH, X T IX

n
Hr/H^ » Horas - hombre Tec. Sup.

- Tarifa horario Tec. Sup.
Hr/H2 » Horas-Hombre Tec. Medio

” Tarifa horario Tec. Medio 
n m número de barcos

SI costo de la remodelación se adiciona al valor remanente del barco remodelado, 
obteniéndose el nuevo valor del barco, sobre el cual se aplicará la deprecia­
ción establecida*
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4.8 VALOS aCEAKSTIS DSL BAHCO. (V^‘ )

2n la '¿epfthlica de Cuba cada barco acumula anualmente el 8,92 de su valar a- 
nual. Sobre esta base al momento de la reaod-lación tendrá aún un valor rema­
nente por depreciar de:
V, . V - °, °89 . a 7o - VQ ( 1 - 0, 089 n ) x

donde:
VQ » Valor original del barco / $/

N * Número de años del barco / años (
3n caso en que 7^ / 0 , ya el mismo no tendrá valer remanente y para los cfl- 
culos se podrá considerar.
\ L  0
2n cada caso puede someterse el barco a una tasación y ser determinado median 
te este instrumento el valrr remanente del barco a remocelar.
4.9 OTROS GASTOS.
Ctros gastos comprender, los gastos que se incurren en la explotación del bar­
co por concepto del personal administrativo y de apoyo a la actividad, trans­
porte, depreciación de la base de la flota, gastos de la base ce la flota, —  
etc.
Los gastos indirectos pueden cuantificarse siguiendo distintos métodos.
— Como un porciento de los gastos emitidos del costo de producción que se cal 

cola estadísticamente para ceda combinado pesquero.
- Calculando los gastos del combinado pesquero y estableciendo el mismo por - 

barco en dependencia de su eslora, desplazamiento o captura.
4.10 GASTOS DE VIVE23S.

3n los casos en que la empresa da a la tripulación la comida, este gasto debe 
inclxirse en los costos de producción.
De aduerdo con el tipo de flota que se est£ operando; de Plataforma o del al­
to existen normas de consumo que establecen la cantidad de víveres por tripu­
lante por día.
c7i- T x DC x sx

donde:
T • No. de tripulantes 
DC ■* Días de campaña

» Indice de consuno de vív.res por tripulante por día > H.d
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4.7.1 GASTOS SS CCK5U5TIBL3 Y LU3?.ICAirTSS .

Indiscutiblemente este renglón de gastos juega un papel importante en la - 
rentabilidad de la embarcación, fundamental emente par el aumento constante de 
los precios del petróleo y sus derivados.
La evaluación de los gastos de combustible y lubricantes debe ser lo más obje­
tivo posible.
Para su cálculo nos basaremos en el cálculo planteado en el punto 3.4.1 de la 
cantidad de combustible y lubricantes necesarios, o en la estadística de consu 
mo del barco remodelado de acuerdo a su régimen de explotación.

donde:
C - F u  7 7eomb como como co

XII

?u , - Precio unitario del petróleo por tenelada. / J / t.H /corab i i i
V . » Volumen de combustible / n /comb. • '
Xcomb. --Densidad del combustible/ t/ m/
Los gastos de lubricantes se calculan de forma similar a los gastos de combus­
tible.

donde: 
F ulu 
Vlu 
¥lu

^lumb * ^ u *  Vlu **lu

Precio del lubricante por tonelada
Volumen de lubricante
Densidad de lubricante / 1 /m^/ m

/Sit/

m i

4.12. OTROS GASTOS DS MATERIALES.

S.'e renglón incluye los instrumentos necesarios para reparar las arte$de pes­
ca, cabucería, ferretería, etc.
31 gasto de otros materiales se considera generalmente como un porciento del - 
resto de los gastos de materiales calculados sobre la base de la estadística - 
de gastos de la flota.
4.13. DSPSSCIACIOH.
La depreciación del buque es calculada sobre el valor del barco. Existen distin 
tos modos de establecer la depreciación, ya sea de forma constante o decrecíen 
te. En cada caso podrá ser adoptada la fámula de depreciación más conven i en-

£n la República de Cuba la depreciación anual es constante, estableciéndose una 
depreciación tal, que al buque se deprecie en un período de 3 años.
d -v + v2 j j.aes ::iv
donde:
v » Valor remanente dei barco al memento de r3m.0del.~r se / 5 /
'1Crem » 7alcr de la remodelación, como valer incorporado al r.iaiio básico/ 3 /
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4 .1 4  XSTG 0 2  F?.C^!CCICT Al "UAL.

Con todos los parámetros de costo calculados se realiza la sudatoria de los sis 
mos obteniéndose el costo de producción anual.
C « 1,2 ( 1,2 (C w + (L + C + C ) p * * '  conb . iu br a r t  vi •

- HIPICAD0S£S 3CCTCKIC0S.
va mant + C + C + 0 ) i- 3

t* a  e e  *ss

Teniendo el valor de producción y el costo de producción sai calculadas la 3fi 
ciencia Zconómica, la tasa de efectividad económica y el período de recupera 
ción de la inversión según las ecuaciones X7I, XVII, XVIII, respectivamente.
a m v - cp p (X7I)

T - i
7p-Cp+D (WII)

p - Yp - Cp (XVIII)
I

Estos indicadores de eficiencia son analizados y comparados coi los indicado­
res de eficiencia mínimos establecidos para toda inversión en el país, deter­
minándose la factibilidad económica de la remodelación.
Para los distintos casos de remodelación de un barco para mej-~ar sus caracte 
rísticas y la remodelación de un barco para explorar una nueve, pesquería uti­
lizando un barco de la producción^se compararán los indicadores de eficiencia 
del barco en su función original con los indicadores de eficiencia para el —  
barco remodelado, debiéndose obtener:

h  -A «i 

*2 A  %

P2 L  \

2. Indice de la remodelación
1. Indice del barco original
2n el segundo caso se comparará además el costo de la inversión,con el costo - 
de la inversión en el caso de adquisición de un nuevo barco o se alquilase un 
barco para estas funciones.

h  L  i3

\  1—  r4
2 . barco rcncdelado
3. adquisición del nuevo barco
4. alquiler de un barco.
En este caso como toda pesquería exploratoria se tiene que tener en cuenta .../
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el factor de riesgo sumamente alevado que existe. la este caso en la fase del — 
"Análisis Global de todos los Factores" se tendrán en cuenta factores ceno:
- Investigaciones realizadas sobre la especie en las cenas de pesca que justifi 

quen la pesquería en los niveles establecidos.
- interés económico de explotar el recurso.
- Factores político-sociales incidentes.
- Flanes perspectivos de desarrollo de las pesquerías.
5.0 LA 32MCD5LACI0TT DEL GAHAR0IT550 CCHGSLACCF DS 25 m 31 ^AT^TGPEPn ATUIC30. 

FOHDAKSHT.-.CIQIT »-
Traemos este ejemplo por ser uno de los más interesantes llevado a cabo entre - 
la remodelación de un barco para otra pesquería y para una pesca exploratoria.
La existencia del recurso de atún en la zona económica cubana no había podido - 
tener respuesta en los últimos años. Aunque las especies a capturar son las mis 
mas que las del Océano Atlántico y con artes de pesca bastante similares, el —  
barco a emplear debía ser de otras dimensiones que los grandes palangreros, de 
bido a la cercanía de las zonas de pesca.
La decisión de explotar este recurso por su importancia coincide con la desacti 
vación de nuestrq poderosa Flota Camaronera del alto, quedando ociosos un gru­
po importante de barcos, técnicamente competentes.
Esto llevó a analizar'la factibilidad de remodelar los camaroneros en palangre­
ros atuneros para la pesca en nuestras aguas.
De un análisis primario, de entre otros barcos fue escogido éste per las siguien 
tes razones:
- gran autonomía;
- buena estabilidad;
- gran volumen de bodega;
- bodega refrigerada y túnel de congelación;
- 15 hombres de tripulación.
Claro que esto no basta para decidir una remodelación,pero sí»  características 
importantes que prometían buenos resultados. Otros camaroneros ya de entrada - 
eran malas soluciones.
lío es objetivo de este trabajo presentar todo el análisis efectuado para la - 
aceptación de este barco. Sin embargo 3er£ = interesante tocar algunos aspectos 
interesantes en este caso de remodelación específico.
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SI barco temado para el análisis de la remodelación fue construido como cama­
ronero confiador y presenta las siguientes características principales:

Lw.
L

'PP
max.

25,20 m 
23,06 m 
21,71 m 
6,7 m

H »
Da • 

9CaX.» 
* *  ■

agua
V w*comb. 
Ne « 
Tep » 

Autonomía *■

3,56 m 
2,65 m 
210 t 
120

20,25 m 3

63,10 m 3

440 Hp /  1800 apn 
15 hombres 
6 3C0 millas

La disposición arquitectónica del camaronero es el aspecto sin dudas más con­
flictivo dentro del proceso de la remodelación.
La disposición arquitectónica de un palangrero atunero tradicional difiere —  
mucho de la disposición tomada* Zn les palangreros atuneros el palangre es —  
recogido por proa, contando el barco con un castillo de proa y un castillo —  
largo de popa con la superestructura, desde la popa del cual es calado el pa­
langre. Ssta disposición permite desde el puente dominar totalmente la manió 
bra de leva del palangre y maniobrar debidamente. La figura 1 muestra la dis­
posición en planta de un palangrero de 55m empleado actualmente por nuestra - 
flota Atunera donde se señalan las posiciones más importantes de la pesquería 
La disposición arquitectónica tomada para la remodelación es la que se muestra 
en la figura 2. Como se puede observar, este barco sin castillos y de una sola 
cubierta corrida cuenta con la superestructura a proa, teniendo una amplia su 
tierra de trabajo a pepa. En este ca3o la remodelación iba más alia de un. cera 
iio de pesquería, era el planteamiento de un cambio deconcepción de la tecno­
logía de leva del palangre la cual determina por completo la arquitectura —  
del barco. La concepción dada es la siguiente:
Colocar Ir. nrquiniila de palangre en les cercrn'as de la cuaderna maestra, - 
enmarcando todo el sistema de palangre; tanto el de leva como el de calado en 
el área de popa. Como se pueda observar en la figurr 2. popa de la escoti­
lla de bodega se encuentran la caseta de palangre, el canal de boyas, laá.../
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boyas lumínicas, efectuándose la cala del palangre por la popa a babor. Para - 
facilitar la operación de la caseta de palangre y el canal de boyas cuentan —  
con puertas de acero para prca y por popa.
La leva de la captura se hace a' través del portalón señalado en la figura 2; -
cantándose coco ayuda para llevar las piezas mayores con una pluma de carga, e
auipada con un electrocolinete.
SI flujo de la captura está igualmente garantizado cantando can varias etapas. 
Leva de la captura - colocación en la zona de babor, eviscerado y desangrado - 
de la captura - lavado — introducción en el túnel de congelación - traslado a 
la bodega refrigerada - selección*.
Lo más importante de la leva, o sea el gobierno del barco durante la maniobra 
de pesca se garantiza con la construcción en la cubierta del puente a estribor 
de un mando a distancia equipado con compás magnético, raorse, tacómetro, man­
do de giro de la pala del timón y un indicador de giro de la pala del timón.
La posición del mando a distancia domina toda la cubierta de trabajo, la línea
de palangre llegando ai barco y a proa, la posición del mando con el equipamen 
to que se ha dotado permiten maniobrar el barco excelentemente en tcdo momento 
levándose el palangre con la misma fluide* cue en un palangrero atunero tra­
dicional.
Dentro de las dificultades existentes estaba la de que el barco no maniobras 
lo suficiente y no pudiese mantenerse el ángulo con la línea del palangre. La 
práctica ha demostrado que el barco maniobra excelentemente.
Igualmente existía la preocupación de que al estar ubicada la maquinilla de —  
palangre en la cuaderna maestra los bajantes del palangre se enredasen er. la - 
hélice. Al analizarse este punto pudimos comprobar que el tamaño de los bajan­
tes es superior a la eslora del buque por lo que para barcos de este tamaño —  
existe la misma posibilidad de enredo situar-do la maquinilla i proa o a popa.
Como medida constructiva fueron construidas una protección inferior y otra ---
axial. Además se anftliza la posibilidad de disminuir el tamaño de los bajantes 
del palangre calando la línea madre más profundamente.
Ssta concepción lleva un año en explotación en el F-10 y otros 7 barcosjcen exce 
lentes resultados de captura en las aguas cubanas.
Al analizarse la disposición arquitectónica se vio la tomada como más amplia, 
compacta y funcional. De remodelarse el barco segón el esquema tradicional, - 
los costos de remcdelaciór. hubieran sido considerablemente superiores, quedan
do áreas de trabajo más reducidas. La variante tradicional tendrá que ser ---
sometida a un análisis de trinado y estabilidad minucioso debido a la enver­
gadura de la remodelación.
Durante las primeras campañas del primer barco remodelado fueren tomadas .../



mediciones de los aspectos mis importantes, te-to pesqueros como de la concep­
ción del barco, haciéndose una serie de rencdelaciones para el resto de los —  
barcos.
31 resto de los cambios de la arquitectura del barco son resultado de la con­
cepción asumida.
Dentro de los espacios habitables han habido algunos cambios fundamentales. 31 
barco original estaba equipado para 15 hombres, distribuidos en tres camarotes 
uno a proa bajo cubierta, uno de 6 personas en la cubierta principal y uno de 
dos personas en ,1 a cubierta del puente.
Sin embargo el barco no contaba con pañol para viveres, herramientas, piezas y 
artes de pesca. Al sopesar este hecho con que las condiciones de vida en el 
camarote de proa no eran las mejores se decidió pasar ese camarote a la cubierta 
del puente y usar ese espacio bajo cubierta como pañol.
üa palangrero atunero de esta eslora y con la tecnología pesquera asumida, debe 
contar con una tripulación máxima de 15 hombres por lo que la remodelación no 
introduce nuevas necesidades habitables, solo algunos cambios de distribución. 
La estabilidad fue comprobada en la etapa de proyecto y posterior a la remode- 
lación fue practicado un experimento de incliración emitiéndose la documenta­
ción de estabilidad.
C<;n la reraodelación el barco mantuvo sus características estables, comportán­
dose la estabilidad para 4 estados de carga usuales por los requerimientos de 
la E!CC y el registro soviético.
3ste aspecto fue seguido de cerca desde un inicio ye?, que al barco se le aña­
dieron una serie de pesos sobre cubierta.
La evalacción económica se ejecutó sop';-. los puntas tras?, 'es anc.¡r tormente y 
cabe decir :y:i los resaltados de la explotación lo primer* serie b rees 
re:'obelados permite asegurar la exactitud de la predicción económica.
3s relevante dentro de 12 esfera económica que los resultados de captura obte 
nidos han sido sumamente alentadores, siendo más del 70°í de las capturas - - 
atunes de alto valor en el mercado como son aleta amarilla, ojo grande y alba 
coras. Los rendimientos de captura por pescados super’n los indicadores obte­
nidos en el Atlántico y la remodelación en cuestión recupera la inversión en 
3 años de explotación.
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Como se concluye del análisis realizado la remodelación es factible técnica­
mente, es económicamente positiva, permite explotar un rico recurso de teni­
dos en aguas cercanas al país dentro de nuestra zona económica, permite utili_ 
zar barcos técnicamente competentes y ociosos por condiciones pesqueras espe­
ciales, permite a un bajo costo de inversión abrir un nuevo renglón de expor­
tación que de lo contrario se hubiera necesitado una fuerte inversión y varios 
años para ponerla en funcionamiento, permite recoger la información necesaria 
para en un futuro a mediano plazo proyedtar un barco palangrero atunero para 
sustituir a los remodelados cuando sean desactivados con características —  
superiores y mantiene una cantidad de puestos de trabajo que se hubieran - —  
destruido.
6.0 COnCLÜSICrSS G2ITZ2AL2S.

La remodelación de barcos pesqueros tiene una importancia singular dentro de 
la economía pesquera, especialmente para países en vías ie desarrollo con e¿ 
casos recursos financieros.
La remodelación de barcos pesqueros permite explotar la flota pesquera al - - 
máximo, mantener los barcos con características acorde a las exigencias de la 
pesquería, explotar barcos ociosos en otra pesquería, hacer pesquerías explo­
ratorias pana aumentar las capturas, explotar nueves recursos pesqueros den­
tro de la zona económica pesquera.
A cada remcdelación debe proceder un profundo análisis técnico y económico —  
que garantice;/ la toma de decisiones acertadas
2ste análisis debe contemplar todos los factores que influyen en el barco de 
acuerdo a la zona de pesca, pesquería, autonomía, etc» teniéndose en auenta - 
criterios similares a los empleados al disef-'r un nuevo barco y en caso reque 
rido tomar soluciones de compromiso que no afecten el trabajo del barco remo­
delado.
Para esto debe estudiarse detalladamente la pesquería, tener en cuenta la ex­
periencia de los pescadores, determinar con las instituciones especializadas 
la ubicación de la zona de pesca, sus características climatológicas, etc.
Solo con un análisis técnico, una evaluación económica y un análisis global - 
se garantiza una remodelación exitosa.
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SIK3CLCS UTIL IZADOS:

SIHECLO DESCT.IPCICK UNIDADES

7 .cCülD • Volumen de Combustible rn

*oo Densidad de Combustible t/n

N ?pal,aux. "í de utilización de la potencia nominal insta-
lada en el día. ( x )

peppal,aux. Consumo específico del motor t/ hp.hora

DC Días de campana d

dT Días de travesía d

dep Días efectivos de pesca d

dcz Días en cambio de zona d

dfd Días per condiciones climatológicas d

vvlubr. Volumen de lubricantes m

*^lubr Densidad del lubricante t/m

7a.d Volumen ue agua dulce m

T !!o. de tripulantes hombre

Pagua Consumo percápita diario agua dulce /hombre.dia

J bod Volumen de bodega n
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SII30LC DCSCCIPCIOT Vm.'OHS

Pcap. Promedio de captura diario t/dep.

7i Coeficiente de estiba t/n

Vp 7alor de la producción l

?u Precio unitario del producto 3 /t

1 Porciento de aprovechamiento de la capaci­
dad instalada.

"-.ant. Costo de mantenimientos i

Hr/H Horas hombre prcgramadís para mantenimien­
to. hora / hombre

D Días programados de mantenimiento d

S Factor de salario 3 /  hora

cmat. y eq. Costo de materiales y equipos 3

Cs y b Costo subida y permanencia en varadero 3

Cind. Costos indirectos $

Cli Costo de reparación J

*3 Indicador de gastos de reparación por — * 
barco por días mar. 3

c .artes- Costo de artes de pesco 3Costo de artes de pesco
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SINGLO DCSC^IPCICr USIDr.DCS

Dmar M a s  mar

Crea. Casto de renodelaciÓn %

Z Casto de producción por peso de producción

cproyecto Costo de proyecto *

T1,2 Tarifa horaria 3/ hor3

N Iláneros da barcos a renviciar barcos

C . vi Casto de víveres

c vi Consumo de vi veres por tripulante-día 3/..orabre.día

ccomb. Costo de cofr.bustibie 3

pa . como. Precio ünitario del combustible

^lubr. Costo de lubricante «*

^lubr. Precio unitario del lubricante V t

D Depreciación 3/aEo

V1 Valor remanente del barco *

c
?

Costo de producción anual 3/año

f*
''i C0St03 3

2 eficiencia económica (gmancia bruta) ftV
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SI130LC D25C2IPCICT CriDADES

T Período de recuperación de la inversión Años

P Tasa de efectividad económica *

I Costo de la inversión 3

Cs Costo de salarios
•Ф

Css Costo de seguridad social

Crc Costo de reparación capital V

- Silv?., 2.Д; Zer.cskir., 3.
- i;~todolcgía de c-'iculo dal разе muerto de barcos de tc=ro de peco porte. In¿— 

díte. Centro de Proyectos ifavales
_ Metodología para la elaboración de una propuesta de inversión. JUCBPLAir.
- Documentación de proyectos del Centro de Proyectos ’láveles.

BSSU!3:r

La 3eaodelación de los Barcos Pesqueros y su fundanentación Técnico-dconóraica♦

Las renodelaciones de barcos pesqueros cubanos con distintos fines ha cobrado - 
en los dltimos años una importancia singular dentro de la economía pesquera. La 
remodelación de barcos pesqueros permite un mejor aprovechamiento de la flota - 
pesquera, comprobar las características de los barcos de acuerdo a las condicio 
nes de la pesquería, explorar nuevas zonas, explotar nuevos recursos pesqueros 
con gastos relativamente bajos de inversión. Sobre la base de esta problemática 
se aborda =1 tema de las remodel3Ciones desde el punto de vista de su enfoque.- 
Antas de acometer una renodelación se requiere un profundo análisis téoiico y - 
económico que garantice una tona correcta de decisiones. Sstos problemas son —  
abordados en el tama, poniéndose el ejemplo concreto de la rer.odelación del Ca­
maronero de 25 m en palangrero atunero de mediano radio de acción.




