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Nuevas transmisiones para una nueva era

IPS versus Zeus

Hacer desaparecer los nervios a la hora de atracar y poder incluso
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hacerlo sin ayuda en un dia de viento, es el sueno de cualquier armador

que, gracias a los nuevos sistemas de transmision, se encuentra

cada vez mas cerca de dominar totalmente su emlbarcacion.

Un nuevo paso
en la evolucion

Con tantos puntos en comun en
cuanto a concepto, como evi-
dentes diferencias en su desa-
rrollo, las nuevas transmisiones
IPS y Zeus estan consiguiendo
cada vez mas adeptos entre los
maés importantes astilleros inter-
nacionales para convertirse en
una opcién muy atractiva para el
consumidor final.

La primera década del nuevo
milenio ha significado una im-
portante revolucion en el sec-
tor de las transmisiones para
motorizacién interior, con la
aparicion en el mercado de dos

nuevos contendientes, perte-
necientes cada uno de ellos a
las dos méas importantes mar-
cas de motores interiores de
potencias pequenas y medias
del mercado mundial para nau-
tica deportiva.

Se trata de los sistemas IPS de
Volvo Penta y Zeus de Bruns-
wick Marine (MerCruiser), cu-
yos aspectos mas llamativos
son, sin duda, la situacion de
las hélices surgiendo de la par-
te inferior de la carena y una
impresionante facilidad de ma-
niobra en el puerto.

Ante todo es primordial remar-
car que ambos tipos de transmi-




Angulos opuestos
en transmisiones IPS.

sion se proponen Unicamente
como alternativa a las tradicio-
nales transmisiones de eje, tan
antiguas como el propio inven-
to de la hélice nautica. En nin-
gun caso deben compararse sus
rendimientos con las tipicas
transmisiones de cola, para mo-
torizacién dentro-fueraborda, de-
rivadas de la original Aquamatic
que patentdé Volvo en el afo
1959 y su posterior versién Duo-
prop de doble hélice de 1982.

IPS 500

El Sistema Volvo IPS

El nuevo sistema, denominado IPS por las siglas en inglés de Inboard
Performance System, se concibid inicialmente por los responsables
técnicos de Volvo Penta para sustituir las tradicionales transmisiones
de eje en embarcaciones de doble motorizacion, con cascos de planeo
que contemplasen velocidades punta de entre 25 y 45 nudos.

En el caso de Volvo, es determinante el hecho de haber optado por un
disefio muy radical de la transmision, al situar las hélices por la parte
delantera de la cola, donde se han colocado dos contrarrotantes de
tipo Duoprop, dejando un escape de grandes dimensiones en la parte
posterior de la estructura.

La posicion de las hélices hace que éstas arrastren del barco, contra-
riamente a las hélices tradicionales, que lo empujan. Ademas, su po-
sicién provoca que trabajen en agua sin turbulencias, obteniendo una
mayor eficacia.

Ademas, la tecnologia Duoprop con hélices contrarrotantes incre-
menta la eficacia ain mas, al ser eliminadas las habituales pérdi-
das por rotacion.

Debemos recordar también que este sistema IPS ha sido disefado para
instalaciones siempre con mas de un motor; estan ya disponibles en
el mercado embarcaciones con dos, tres o cuatro motores, que han de-
mostrado su gran efectividad en diferentes esloras.

Estas colas se orientan
hacia unos rendimientos
algo mas deportivos,
mientras que el eje y las

Algunos datos
de interés sobre las IPS

v Mediante la plataforma electrénica EVC de Vol-
vo Penta, los movimientos del volante son proce-
sados por el sistema de modo que se han podido
introducir de entrada ayudas a la navegacion, como
el hecho de que la dureza del volante es progresi-
va para mayor comodidad del patrén, sobre todo a
bajas velocidades.
v~ Durante el desarrollo del sistema, la seguridad
ha tenido elevada prioridad, particularmente ante
cualquier eventualidad para poder llegar a puerto.
En este sentido, todas las funciones estan dupli-
cadas, y en el peor de los casos es posible dirigir
manualmente las unidades propulsoras.
v~ Esta previsto un piloto automatico incorpora-
do, cuya unidad de gobierno se acopla al sistema
EVC y constituye una parte integrante de la direc-
cién electrénica.
v~ Ofrece un programa de uso con mayor régimen
de r.p.m., que utilizaremos en dias de mucho vien-
to para acelerar las maniobras de atraque, asi como
otro especifico para acelerar las reacciones a la
hora de entrar en combate con las capturas en la
pesca de altura.
v~ Hasta el momento, elementos como el joystick,
el giroscopio estabilizador que se combina con los
flaps, o el GPS son accesorios que se ofrecen de
forma opcional para adaptar cada embarcacion a
los gustos de cada armador, aunque la tendencia
es que todos ellos acaben formando un pack con
las transmisiones.
v En la actualidad, el sistema IPS cuenta con
transmisiones de diferentes tamafios, preparadas
para un amplio abanico de potencias, con la IPS350
(260 hp), IPS400 (300 hp), IPS450 (330 hp), IPS500
(370 hp), IPS600 (435 hp) y los recién presentados
IPS800 (715 hp) e IPS900 (775 hp). No debemos ol-
vidar tampoco dos nuevas versiones para motores
de gasolina: IPS500 (375 hp) e IPS550 (400 hp).

nuevas transmisiones se
comportan mejor en el ambito
del crucero.

El modo més sencillo de definir
a estas nuevas transmisiones
sin poder verlas, consiste en
imaginarlas como una combina-
cién entre las ventajas de una
cola, por su angulo de giro, y un
“Sail-Drive” utilizado para los ve-
leros, al quedar colocadas tam-
bién en la parte inferior del cas-
co, al contrario que las tradicio-
nales colas que se situan en el
espejo de popa.

En este articulo vamos a intentar
desgranar los aspectos més ca-
racteristicos de cada uno de los
sistemas, abiertos siempre a las
nuevas evoluciones que las mar-
cas introducen constantemente.

Grandes ventajas

Excepto por el cambio de precio
y los costes de mantenimiento,
todo parecen ventajas en las
nuevas transmisiones respecto
a los tradicionales montajes de
eje, tanto para el armador como
para los propios astilleros, que
rapidamente estan desarrollan-
do embarcaciones especificas
para estos nuevos sistemas.
De cara a los astilleros, la adop-
cion de los nuevos sistemas su-
pone una cierta modificaciéon de
los moldes del casco. Estos de-
ben tener un margen de angulo
maximo, dependiendo del tipo
de transmisién y, a su vez, incluir
una estructura interior especifi-
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Resulta sencillo montar diversos joysticks por todo el barco.
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Se han probado montajes impares con transmisiones IPS.

ca con un disefio de bancadas
concretas para cada marca.

En el caso concreto de la Zeus,
el sistema obliga, ademas, a in-
cluir en las lineas de carena
unos tuneles de forma rectan-
gular en los que van instaladas
las colas, que de este modo
ofrecen un calado inferior, aun-
que esto no supone mucho
mas esfuerzo que el aplicado
para crear los tuneles evoluti-
vOs que se utilizan para algu-
nas transmisiones por eje.

Estas modificaciones respecto
a un casco de transmisiéon por
eje o cola suponen una impor-
tante inversion inicial de tiempo
y dinero para el astillero a la hora
de proyectar una embarcacion,
pero a cambio permiten un sus-
tancial ahorro en la cadena de
montaje posterior, al reducir las
horas y no precisarse operarios
muy especializados para el en-
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samblaje y alineacién de ele-
mentos como ejes y timones,
aunque si para la programacién
de sus complejos paquetes de
software de gestion.

Otra de las ventajas para el asti-
llero consiste en la simplificacion
en la coordinacién de proveedo-
res, puesto que ambos sistemas
incluyen en su estructura ele-
mentos como tomas de agua o
escapes, evitando también méas
horas de ajuste y pruebas.
Tampoco hay que olvidar que
por la posicion atrasada de las
transmisiones y de los motores,
los dos sistemas precisan ocu-
par menos espacio a bordo que
una instalaciéon de eje conven-
cional, lo que permite redefinir
el espacio y la distribucién de la
embarcacion bajo cubierta, que
generalmente redunda en la
adopcién de nuevos camarotes
0 espacios de estiba.

Montaje cuadruple en una Lazzara 75’.



El sistema Zeus POD Drive System

Desarrollado por Brunswick Marine conjuntamente con la internacional empresa ZF de transmisiones, el sistema Zeus ha sido el dltimo en presentarse, a pesar
de que hace afos que se inicid el desarrollo de su proyecto. Esta tardia entrada en el sector ha jugado, sin duda, a su favor al poder ofrecer algunas mejoras res-
pecto a los primeros modelos presentados hace cuatro temporadas por su directo competidor, el cual se ha visto obligado a evolucionar rapidamente sus produc-

tos de cara a sus nuevos modelos.

Un detalle muy importante a destacar del sistema Zeus, es que la politica comercial de Brunswick, al contrario que la de Volvo, no opta por la exclusividad de ven-
ta de sus transmisiones con sus motores Cummins MerCruiser Diesel, por lo que el consumidor final se vera beneficiado por la posibilidad de montarlas con otras

marcas, como por ejemplo Yanmar o CAT, que ya estan disponibles en este
momento.

En virtud de este acuerdo, se ha determinado que ZF comercializa la linea ZF
POD Drive System, de momento con los modelos 2500 y 2800 Series, para
potencias hasta 450 hp y direccion asistida eléctrica, mientras que Cummins
MerCruiser Diesel comercializa, ademas, la linea Zeus POD Drive System,
mds sofisticada en cuanto a equipamiento y prestaciones, al contar con di-
reccién asistida hidréulica, de la cual hasta el momento han presentado los
modelos 3500 y 3800 Series, para potencias de hasta 600 hp. Se espera a
partir de esta temporada una rapida ampliacion en cuanto a tamafios y po-
tencias.

Es interesante analizar el sistema Zeus en vez del basico que ofrece ZF, por-
que, ademas de su mayor tamafio, incorpora las mismas caracteristicas téc-
nicas que éste, y algin elemento mds que también le diferencia especial-
mente de su mds directo competidor: el IPS de Volvo Penta.

El sistema Zeus se basa también en una cola situada en la parte baja de la
carena, aunque en esta ocasion surge de un tunel especifico moldeado en la
carena, reduciendo sensiblemente el calado al equiparar la altura del obis
de la cola con la parte inferior de la quilla. De este modo se evitan muchos

Grandes beneficios
Aungue estos dos sistemas ofre-
cen muchas mejoras respecto a
la tradicional transmisién por eje,
no cabe duda de que el aspec-
to mas evidente reside en una
abismal diferencia de maniobra-
bilidad en puerto, que permite
con las nuevas transmisiones
moverse con soltura y seguridad
entre los estrechos amarres al
menos habil de los patrones.
Estas transmisiones tienen la
particularidad de que, al contra-
rio que el sistema Sail Drive, que
también surge de la parte infe-
rior del casco, ofrecen un cierto
angulo de giro respecto al eje
vertical y que, ademas, no siem-

pre permanecen paralelas. Este
interesante aspecto, combina-
do con unos softwares muy so-
fisticados que gestionan su po-
sicion y el régimen de los moto-
res, permite que el flujo de agua
generado por las hélices de las
dos colas tenga en ocasiones
angulos distintos, pudiendo pro-
ducir desplazamientos de la em-
barcacion diferentes al tradicio-
nal longitudinal o axial. Es decir,
que pueden llegar a desplazar el
barco en diagonal e incluso late-
ralmente.

Para que el patron pueda bene-
ficiarse de esta ayuda a la ma-
niobra, se ha desarrollado un
mando de control de tipo “joys-

Algunos datos de interés sobre las Zeus POD Drive System

v Incluyen de serie, para las maniobras en puerto, un exclusivo joystick de disefio
anatémico y uso intuitivo, que comparte caracteristicas con el utilizado para el siste-
ma Axius utilizado en los MerCruiser y en los Cummins Mercruiser Diesel DTS con
transmisién dentro-fueraborda.

v Adopta, también de forma estandar, un GPS integrado que permite disfrutar del
efecto “Skyhook” para mantenernos fijos en un punto sin estar fondeados, ademas de
un sensible piloto automatico.

v~ Cuenta con conexidn a la tecnologfa electrénica SmartCraft de Mercury Marine
que permite interconectar los diversos sistemas de la embarcacion, accediendo en sus
pantallas a todos los datos, incluidos las posiciones de las colas en cada momento.
v~ El timén inferior del torpedo de la transmisién, denominado “skeg”, estd concebi-
do para proteger las hélices en caso de colision; puede llegar a desprenderse en caso
de un fuerte impacto, para preservar la integridad de toda la estructura.

v Los modelos Zeus 3500 y 3800 Series cuentan con el mismo equipamiento; sélo
varia la gama de potencias soportada. El Zeus 3500 se ofrece para los motores Cum-
mins MerCruiser Diesel de seis cilindros y 5,9 litros QSB5.9-355, QSB5.9-380, QSB5.9-
425y QSB5.9-480, mientras que el Zeus 3800 soporta las potencias mayores de los
(SC8.3-550 y QSC8.3-600, también de seis cilindros pero de 8,3 litros de cubicaje.
_o

problemas en caso de golpear con algin obstaculo, al disponer de un pequefo ti-
maén inferior que se desprende en caso de rotura.

Aunque pudiera parecer que esta transmision es de disefio algo mas convencional,
al adoptar una doble hélice contrarrotatoria por la parte posterior, con escape por
el eje central, en realidad los modelos 3500 y 3800 Series incluyen un importante
detalle de tan avanzada como efectiva tecnologia. Se trata de una placa de cavita-
cion de dngulo variable que actta a modo de flap integrado y que permite alterar el
asentamiento longitudinal, de forma automatica o manual. Este exclusivo sistema
permite mantener siempre el asentamiento dptimo de la embarcacion, independien-
temente de la carga o del estado de la mar, para optimizar las prestaciones y ofre-
cer una navegacion mas confortable.




Zeus 3500

tick” y uso intuitivo, del estilo
que utilizan algunos videojuegos,
aungue mucho més sofisticado.
Este joystick se utiliza sélo en
un rango de bajo régimen de
vueltas del motor, entre 1.800 y
2.100, y Unicamente para las
maniobras en puerto, desconec-
tdndose manual o automatica-
mente, en este caso al mover el
volante o al acelerar con los
mandos del gas.

El uso del joystick es muy sen-
cillo, y en pocos minutos de uso

es posible apreciar su sensibili-
dad y sus limites.

La barra central del joystick pue-
de accionarse inclinandola 360°
a su alrededor, de modo que diri-
ge y potencia cada cola de la ma-
nera precisa para que, interac-
tuando entre ellas, desarrollen
la direccion marcada, ya sea lon-
gitudinal, lateral o en diagonal.
Este mando tiene también la pe-
culiaridad de que el propio joys-
tick gira sobre su eje actuando
como una especie de pequefo

Diferentes angulos simultaneos en Zeus.

Desplazamiento lateral con Zeus.

timoén, que permite mover la
proa a una u otra banda, inclu-
so cuando ésta se encuentra
inclinada en cualquier posi-
cién y con el barco en mo-
vimiento.

La posibilidad de dosifi-
car la potencia de los
motores dependiendo
de la presién sobre el
joystick, serd también
muy necesaria para
controlar la velocidad de
acercamiento a nuestro




Tuneles evolutivos en los que se instalan las Zeus.

amarre, para llegar con la méaxi-
ma suavidad.

No debemos olvidar tampoco
otras grandes ventajas que
ofrecen estas transmisiones
respecto a los ejes convencio-
nales y que son, en algunos as-
pectos, mas interesantes que
las que afectan a las manio-
bras. La aceleracién, la facilidad
de encadenar los giros a alta
velocidad sin esfuerzo y sin ca-
vitar, se apartan totalmente de
los rendimientos que se podrian
obtener de cualquier transmi-
sion de eje.

Esta evidente mejora de las
prestaciones es debida, en par-
te, al lugar donde se situa la
transmisién bajo la carena, que
provoca que la corriente que
forma la hélice sea totalmente
paralela al fondo de la embar-

cacion vy, por lo tanto, que toda
la fuerza se utilice para propul-
sar el barco hacia delante, a di-
ferencia de las transmisiones
mediante eje, que impulsan el
barco en angulo hacia arriba.

Es evidente, pues, que estos sis-
temas aseguran una mayor efi-
cacia de la potencia de los moto-
res y un menor indice de emisio-
nes que en un montaje con eje.
Lo demuestran, por ejemplo, los
datos suministrados por Volvo
para sus IPS, con las que asegu-
ra unos rendimientos espectacu-
lares, con aproximadamente un
20% mas de aceleracion, 32%
menos consumo, 30% méas au-
tonomia, 50% menos vibracion
y, en general, un 35% mayor efi-
ciencia con la misma potencia,
con unos registros muy pareci-
dos a los que ofrecen las Zeus.

Hay que hacer notar que en las
pruebas realizadas por esta revis-
ta en diversas embarcaciones, y
algunas de ellas del mismo mo-
delo aunque con distinta transmi-
sién, la diferencia en cuanto a
asentamiento, confort y presta-
ciones resultaron francamente no-
tables y siempre beneficiosas
para estas nuevas propuestas.

Electronica y seguridad
Es evidente que estos nuevos sis-
temas soélo se pueden utilizar con
motorizaciones dotadas de ges-
tion electroénica, puesto que es
imprescindible disponer de un to-
tal control del motor para relacio-
nar adecuadamente su funciona-
miento con los servomotores que
hacen funcionar independiente-
mente cada una de las colas.

Una confusion habitual

La reciente presentacion del sistema de transmi-
sion Zeus ha coincidido en el tiempo con la del
sistema Axius de control electronico de gobier-
no, que también ha sido desarrollado por Mer-
Cruiser. En muchas ocasiones se han creado con-

fusiones sobre sus aplicaciones.

Mientras que el Zeus se refiere a un sistema com-
pleto que comprende un nuevo tipo de transmi-
siones y de gobierno, el Axius se trata de un sis-
tema de gestion electrdnica disefiado de momen-
to exclusivamente para los motores Mercruiser
y Cummins MerCruiser Diesel de ocho cilindros,
por supuesto con gestion electrénica DTS y trans-
misién por colas de tipo tradicional, es decir, si-

tuadas en el espejo de popa.

Mediante un sofisticado software, se consigue

SmartCraft e

controlar las dos colas de forma independiente, variando su angulo entre ellas, de forma parecida a como lo hace el sis-
tema Zeus. El Axius dispone también de un ergonémico joystick y de toda la electronica SmartCraft. De esta manera,
consigue que el patron pueda desplazar en cualquier direccion la embarcacion, a bajo régimen, incluso lateralmente, sin
necesidad de utilizar el volante ni los mandos del gas, de modo que se facilita el movimiento por el amarre al igual que

sucede con las Zeus.

Este control electrénico ha per-
mitido afadir muchos elemen-
tos de confort, como es un sis-
tema de conexion con el GPS,
que permite mantener automa-
ticamente a la embarcacion en
un lugar fijo sin el ancla, muy Gtil
por ejemplo al hacer cola ante la
gasolinera.

Sobre el aspecto de la seguri-
dad, se han tenido en cuenta
una serie de parametros basicos
en ambas marcas, como el que
al contar ambas con unidades
de propulsién gobernables que
sustituyen a los timones clasi-
cos, se puede conservar hasta
el 70 % de su capacidad de go-
bierno con sélo un motor en fun-
cionamiento para poder manio-
brar, lo que se traduce en ma-
yor seguridad en situaciones
criticas.

Otro detalle importante de se-
guridad es que en ambos casos
las transmisiones han sido con-
cebidas para reducir al minimo
los dafos en caso de tocar fon-
do. Las unidades propulsoras
son robustas y estan disenfadas
para poder tocar fondo a baja ve-
locidad sin graves consecuen-
cias, por ejemplo, en puertos.
En caso de encallar mas violen-
tamente, si el barco choca con-
tra un bajo fondo o un objeto en
el agua a la velocidad de planeo,
las unidades propulsoras cuen-
tan con unos puntos de ruptura
determinados, que en el caso de
Volvo hacen desprenderse a
toda la cola de la embarcacion,
y en el de Zeus pierde inicial-
mente solo el alerén inferior,
aungue puede arrancar toda la
estructura, protegiendo asf al
casco contra danos y reducien-
do el riesgo de que se produz-
can vias de agua. [J R. Masabeu



