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PILOTO AUTOMATICO EN LOS BUQUES
“AUTOPILOT”

Ref.: http://www.marineinsight.com/marine-navigation/10-things-to-consider-while-using-
auto-pilot-system-on-ships/

A. Generalidades

Antiguamente, el timonel era un fundamental en el equipo del puente, que tenia la
principal responsabilidad de dirigir el barco de acuerdo con las 6rdenes del timén que
daba el capitdn o el oficial de guardia. Esta préactica continu6 hasta que la
automatizacion los relevé practicamente en un 100% de sus funciones, con la invasion
del piloto automatico. Fue durante la década de 1920 cuando un sistema automatizado
de control de direccion y timén fue introducido a bordo de buques mercantes.

El sistema de piloto automatico se considera como una de las herramientas de
equipo de navegacion mas avanzadas y técnicamente mas sofisticadas en los buques.
El piloto automatico esta sincronizado con el girocompas para ingresar manualmente
los rumbos a gobernar, permitiendo controlar el mecanismo de direccién para girar el
timon de la manera requerida. Ademas, los sistemas modernos de piloto automatico
pueden sincronizarse con el sistema de cartas electrénicas (ECDIS) que permite seguir
los rumbos establecidos en el plan de viaje. Esta caracteristica elimina la necesidad de
cambios manuales del rumbo y las alteraciones requeridas de rumbo del plan de la
travesia.

El sistema de piloto automéatico es sin duda un avance innegable en la navegacion
moderna. Sin embargo, la excesiva dependencia del equipo y la escasa comprension
de su eficacia y limitaciones han dado lugar a varios accidentes maritimos. Esto también
se debe a la incapacidad de los operadores para estudiar el equipo mas alla de sus
caracteristicas bésicas.

A continuacion se describen los principales aspectos a tener en cuenta al operar el
sistema de piloto automatico para una navegaciéon seguray sin problemas.

B. Razdn de caiday limites de timén

El método de caida es el control mas importante del sistema de piloto automatico.
El sistema utiliza el método de caida seleccionado para los cambios de rumbo. El
usuario puede introducir el limite de tales métodos de giro, que son los siguientes

1. Razdn de caida

Este es el método de caida més utilizado. En este método, el usuario puede
establecer un valor de razén de caida de grados por minutos. Al girar, el timén se
movera tanto como sea necesario para alcanzar la razén de caida sin exceder el
valor establecido. El oficial debe considerar las caracteristicas de maniobra del
buque y establecer un valor seguro para el buque.
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2. Limites del timén
El método de limite de tim6n permite al usuario ajustar un valor determinado
de grados al angulo maximo del timén. En este método, mientras se altera el rumbo
no excedera mas que el limite establecido. De nuevo, las caracteristicas de
maniobra del buque deben ser consideradas al elegir el valor del timon.

3. Por radio de giro
En este método el usuario puede introducir el radio de giro en millas nauticas.

Bombas del sistema de gobierno.

Las bombas del sistema de gobierno se utilizan para bombear el aceite hidraulico
para accionar la unidad de engranaje de la direccion (RAM) que mueve a su vez el timén
en la direccién requerida. Eso significa que, cuando mas bombas estan funcionando,
mas rapido se movera el timén. El niumero de bombas disponibles varia segun el
sistema de gobierno de buque.

El oficial de guardia debe estar consciente de las bombas y utilizarlas
adecuadamente.

Si se utiliza el piloto automético en zonas con densidad de trafico en las que se
requieren alteraciones repentinas y rapidas, las bombas estaran funcionando al
maximo.

En mar abierto normalmente habra menos trafico, por ende el funcionamiento de las
bombas se reduciran a su minimo.

Alarma fuera de rumbo.

La alarma fuera de rumbo sirve para notificar al operador si hay alguna diferencia
en el rumbo del recorrido y en el rumbo real del buque. El usuario puede ajustar
manualmente la cantidad de grados requerida, después de lo cual sonara una alarma
para notificar al usuario que el grado de diferencia establecido ha excedido.

Sin embargo, el usuario tiene que mantener un control sobre los cambios de rumbo,
especialmente para advertir una falla del girocompas. En este caso el piloto automatico
seguird el rumbo errante y no sonara la alarma.

Modo Manual
Los controles de direccion del sistema se pueden categorizar como modo
automatico y manual. Permite que el buque navegue en modo manual o modo

automatico cambiando los controles.

En modo manual, el bugue puede manejarse manualmente utilizando el timén de
seguimiento o un timén de emergencia de no seguimiento. (Follow-Up o Non-Follow up).

La direccibn manual (Follow-Up) se usa cuando el barco estd maniobrando y
navegando en aguas restringidas, canales y areas con alta densidad en el tréfico.
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El timén en Non-Follow up, se movera el timén en la direccion deseada, pero no en
un angulo especifico. Esto se utiliza en caso de emergencias.

El usuario debe estar familiarizado con el procedimiento de conmutacion entre
modos Auto y Manual.

F. Densidad del trafico

El uso del piloto automatico no se recomienda cuando se navega en areas con alta
densidad de trafico, canales estrechos, area de separacion de trafico y en aguas
restringidas. El piloto automatico puede no ser lo suficientemente eficiente como para
girar el buque espontaneamente mientras navega en esas areas exigiendo rapidas
alteraciones y maniobras para evitar una colisién. Si se utiliza el piloto automatico en
tales casos, todas las bombas del mecanismo de direccion deben estar encendidas para
una mejor respuesta del timon.

G. Velocidad
El sistema funciona ineficientemente a velocidades reducidas. El uso del piloto
automatico no es recomendable cuando el barco estd maniobrando o navegando a muy
baja velocidad.

El sistema permite a los usuarios sincronizarse con la velocidad de la corredera para
recibir la sefial de velocidad del barco. Los usuarios deben mantener un control de la
velocidad, ya que cualquier error afectara en el sistema de piloto automatico.

El sistema también permite a los usuarios introducir manualmente la velocidad, al
hacerlo, es importante establecer un valor lo més cercano posible a la velocidad real del
buque.

H. Condiciones meteorolégicas

El mal tiempo y las malas condiciones del mar tienen efectos adversos en el
rendimiento del piloto automatico. La guifiada incontrolada del buque puede provocar
un movimiento excesivo del timon. El sistema moderno del piloto automatico tiene la
opcién del control del tiempo en la cual el sistema ajusta automaticamente para
adaptarse a las condiciones cambiantes del tiempo y del mar. También proporciona una
opcidén para el usuario para establecer manualmente un valor especifico.

I. Giroscopio

El piloto automético depende funcionalmente del girocompas. Si hay algun error o
fluctuacion en el rumbo del giro, habrd un cambio equivalente en el rumbo dirigido. En
los peores casos, cuando el girocompas falla, el sistema perdera la referencia de su
rumbo y no podra ajustar el rumbo requerido.

En cualquier caso de emergencia, corte de poder o falla del giro, el sistema debe
cambiarse inmediatamente a modo Manual y utilizar el timén para continuar la
navegacion usando el compas magnético.
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J. Alarmas y sefales importantes

Aparte de la alarma del rumbo, un piloto automatico debe ser integrado con:

1. Alarma de falla o reduccion del poder eléctrico. Sonard en caso de fallo del piloto
automatico o en caso de que se produzca una reduccion de la alimentacién al
sistema de control de rumbo o de control

2. Supervision del estado del sensor: Si alguno de los sensores del sistema de piloto
automatico no responde, deberé indicarse mediante una alarma sonora.

3. Monitoreo de rumbo: Si se requiere que el buque lleve dos compases
independientes, debe proporcionarse un monitor de rumbo para rastrear la
informacion de rumbo actual por fuentes independientes de rumbo. Una alarma
audiovisual proporcionara si la informacion de rumbo en uso desvia de la segunda
fuente de rumbo mas alla de un limite establecido. También se debe proporcionar
una indicacion clara de la fuente de rumbo real.

K. Limitaciones Importantes.

El sistema de piloto automatico debe ser tal que el rumbo preseleccionado no pueda
ser alterado por la intervencién intencional de personal a bordo y el sistema de control
de rumbo debe cambiar el rumbo al rumbo preestablecido sin sobrepasar su posicién.

Es responsabilidad de los oficiales asegurarse de que estdn completamente
conscientes del equipo y sus caracteristicas y controles para hacer un uso adecuado y
eficiente de la misma. A pesar del hecho de que los sistemas de piloto automatico varian
en el modelo de barco a barco, su principio de funcionamiento y caracteristicas seran
las mismas.

Se recomienda encarecidamente a los oficiales de cubierta que utilicen el equipo
gue lean el manual de instrucciones de la fabricacién para obtener un conocimiento
profundo del equipo.
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