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Caro leitor:

O espírito inovador é um dos pilares que 
sustentam o sucesso da nossa empresa 
– e a garantia de seu sucesso no futuro. 
Apenas os fabricantes que oferecem tec-
nologias sólidas capazes de oferecer o 
máximo de benefícios ao consumidor e 
vantagens tangíveis sobre os concorren-
tes podem vencer no mercado. Com o 
Combi Drive SCD 2020 e os propulsores 
com dupla hélice STP 1515 para altas ve-
locidades, atingimos com êxito a meta de 
colocar em operação novos avanços.

Ainda em 2007, a bem-sucedida série 
Combi Drive será ampliada para incluir a 
versão de hélice em duto do SCD 2020 
(2500 kW) e do SCD 3030 (3900 kW). O 
início da construção do novo propulsor 
azimutal subaquático desmontável SRP 
4040 LSU (4050 kW) ocorrerá em breve. 
Outros avanços incluem as unidades re-
tráteis L- e Z- SRP 550 LSV ou ZSV (895 

kW) e um propulsor azimutal com potên-
cia inferior à do SRP 200. Para o futuro, 
estamos projetando uma nova geração 
de propulsores azimutais.

Um novo acréscimo à nossa linha de pro-
dutos é o jato-bomba SPJ 30 (150 kW). 
Como parte de nossas pesquisas em 
hidrodinâmica, estamos desenvolvendo 
novas geometrias para as pás de nossas 
hélices de passo controlável, expandindo 
ainda mais nossos processos de design.

O desenvolvimento básico e a engenha-
ria de design andam juntos para pôr em 
prática conhecimento e criatividade no 
produto e em suas aplicações. Dessa 
forma, continuaremos a apresentar os 
sistemas SCHOTTEL amplamente acei-
tos pelo mercado e que têm posiciona-
do nossa empresa no caminho certo.

Stefan Kaul, Engenheiro - Diretor Técnico

A parceria estratégica entre a Schottel e a Frydenbø
A partir de 31 de março de 2007, os 15% de 
ações do SCHOTTEL Group do ex-presiden-
te Dietrich Bork passaram para a Frydenbø 
Industri AS.

A Frydenbø Power AS, uma •lial da Frydenbø 
Industri AS, tem sido há muito tempo uma 
parceira de vendas da Schottel na Noruega. 
Com o restante das ações da empresa nas 
mãos da família do fundador, a SCHOTTEL 
encontra assim um parceiro estratégico apto 
a traçar perspectivas de longo prazo. Com 
•liais e escritórios em todos os principais 
centros portuários, a SCHOTTEL tem sempre 
mantido uma presença local na vizinhança de 
seus mercados.

O SCHOTTEL Group fechou o ano •scal de 
2006 com vendas consolidadas de cerca de 
150 milhões de euros (2005: 120 milhões de 
euros). Esse excelente resultado demonstra 
a forte posição de mercado desta empresa 
de médio porte, que constrói sistemas maríti-
mos de propulsão e manobra para potências 
de até 30 MW e navios de todos os portes e 
modelos.

“Nos próximos anos, continuaremos a cres-
cer, ancorados na força de nossas potencia-
lidades”, a•rma o Diretor Executivo, Prof. Dr. 
Gerhard Jensen. Neste ano deve, ser cons-
truída uma nova fábrica na China, além de um 

armazém em Wismar. Há ainda mais investi-
mentos sendo planejados para os próximos 
anos. A base desse crescimento é o nível 
excepcionalmente alto de demanda, vinda de 
todos os segmentos econômicos.

Para o Frydenbø Group, a aquisição é parte 
de uma estratégia internacional para sua •lial 
industrial, a Frydenbø Industri AS. “Essa par-
ticipação e a cooperação com o SCHOTTEL 
Group não apenas representa um passo na 
direção de uma presença internacional mais 
forte para nossa empresa, como também au-
mentará o foco na produção”, diz Knut Her-
man Gjovaag, diretor-presidente e proprietá-
rio do Frydenbø Group.

A Frydenbø Industri é uma das maiores for-
necedoras de motores a diesel, gerando 
conjuntos e equipamentos para propulsores 
na Noruega, com uma forte posição nos 
mercados de vendas, serviços, pós-venda e 
entrega de peças. “Estar diretamente envol-
vido na produção é um passo natural para o 
futuro desenvolvimento da empresa. Estamos 
felizes por termos reforçado os laços com o 
SCHOTTEL Group”, explica Gjovaag.

Prof. Dr. Gerhard Jensen

Knut Herman Gjovaag

Preparados para desa•os em alto-mar: A 
SCHOTTEL fornece Combi Drives destinados 
a embarcações de suprimento para 
plataforma

s 

Em abril de 2004, a ULSTEIN DESIGN AS 
apresentou o projeto de um novo modelo de 
proa, a ULSTEIN X-BOW. A companhia de 
navegação Bourbon Offshore Norway IS KS, 
com sede em Fosnavag, na Noruega, uma 
•lial da companhia francesa Group Bourbon, 
sediada em Marselha, assinou um contrato 
com a ULSTEIN VERFT em Ulsteinvik, No-
ruega, para a construção de duas embarca-
ções ULSTEIN PX105. Essas foram as duas 
primeiras embarcações de suprimento para 
plataforma (PSVs) em todo o mundo a contar 
com o modelo característico de proa e o ex-
clusivo Combi Drive SCHOTTEL.

De acordo com o estaleiro, as embarcações 
ULSTEIN PX105 números 275 e 276 são 
“embarcações de suprimento para platafor-
ma multifuncionais, de grande porte, alta-
mente desenvolvidas e con•áveis e que se 
distinguem particularmente em termos de 
consumo de combustível, boas característi-
cas de navegação, posicionamento, veloci-
dade, estabilidade e capacidade de carga”, 
graças à nova proa.

Cada embarcação possui dois Combi Drives 
SCD 2020 SCHOTTEL. A decisão de combi-
nar uma fonte de energia elétrica a diesel com 
um sistema de propulsão azimutal resulta em 
uma melhora geral no desempenho das em-
barcações. Esse novo conceito permite uma 
distribuição !exível de energia e oferece um 
alto grau de segurança. O menor consumo 
de combustível também torna as PSVs bené-

•cas ao meio ambiente. Assim, esse conceito 
é a solução ideal para embarcações com uma 
demanda cada vez maior de energia.

A companhia de navegação Bourbon Offsho-
re Norway havia estipulado que as embarca-
ções deveriam ser equipadas de acordo com 
as exigências de Design Limpo da DNV. Isso 
signi•ca que os equipamentos deviam obe-
decer a rigorosos critérios com relação ao 
seu impacto ambiental.

A BP Norway, empresa que irá operar as em-
barcações, também ressaltou que fatores re-
lacionados ao meio ambiente e à segurança 
desse novo conceito haviam tido um papel 
fundamental na seleção para o contrato. As 
extraordinárias propriedades mecânicas e 
hidrodinâmicas do Combi Drive SCD 2020 
SCHOTTEL fazem dele a solução ideal para 
essa abordagem inovadora.

Os Combi Drives SCD 2020 SCHOTTEL estão 
em sua versão para propulsores com dupla 
hélice. Com um diâmetro de hélice de 2650 
mm, cada unidade de propulsão produz 2000 
kW (máx. 2700 kW), garantindo uma veloci-
dade de 15,5 nós. O fato de o motor já estar 
integrado ao Combi Drive SCHOTTEL reduz o 
trabalho que teria de ser realizado no estaleiro 
para conectar o sistema de propulsão. 

Além disso, o seu design compacto permite 
um aumento da capacidade de carga.

A ULSTEIN VERFT e sua •lial ULSTEIN DE-
SIGN AS são reconhecidas por projetar e 
produzir embarcações de alta qualidade e por 
seus designs pioneiros.

Sentimos orgulho de termos sido escolhidos pela 
ULSTEIN como “parceiros integradores” para 
suas novas embarcações PX e AX. Em sua 
condição de parceiro integrador, a SCHOTTEL 
vê a si mesma como mais do que uma mera 
subcontratada. Com nossos muitos anos de 
experiência e amplo conhecimento adquirido 
no campo das tecnologias de propulsão, esta-
mos ativamente prestando apoio ao estaleiro e 
à ULSTEIN DESIGN na otimização de conceitos 
e soluções.

As duas novas embarcações, a “Bourbon 
Mistral” e a “Bourbon Monsoon” entraram em 
operação em outubro de 2006 e fevereiro de 
2007 e foram fretadas junto à Bourbon Offshore 
Norway pela BP Norway, por dez anos.

As expectativas econômicas da Bourbon 
Offshore Norway em relação a essas duas 
embarcações inovadoras rapidamente se 
concretizaram. Como resultado, a compa-
nhia já fez uma encomenda adicional à Uls-
tein Design para que esta projete e desenvol-
va o equipamento técnico de outras quatro 
embarcações do mesmo tipo, também com 
Combi Drives SCD 2020 SCHOTTEL.

A Bourbon Offshore Norway concedeu o 
contrato para a construção dessas quatro 
embarcações para a Zhejiang Shiobuilding 
Co. Ltd., de Zheijiang, na China. O estaleiro 
deverá entregar as embarcações entre o •nal 
de 2009 e o início de 2010.

Eng. Joachim Müller

PSV BOURBON MISTRAL com dois Combi Drives 
SCHOTTEL do modelo SCD 2020. Foto: Tony Hall
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Três Novas FPSOs com Propulsores Azimutais SCHOTTEL

As FPSOs (Unidades Flutuantes de Produ-
ção, Armazenamento e Descarga) são na-
vios-fábrica que são posicionados sobre 
campos petrolíferos para bombear o petróleo 
de vários poços, pré-re•ná-lo e armazená-lo 
temporariamente. Os navios são posiciona-
dos ou por meio de um sistema de atracação 
por torre •xa ou por posicionamento dinâmi-
co (torres !utuantes).

As perspectivas de mercado para as FPSOs 
são extremamente favoráveis no momen-
to. A demanda por esses navios pode ser 
atribuída ao grande número de campos de 
petróleo offshore em desenvolvimento nos 
últimos anos, muitos dos quais estão em 
águas profundas. A SCHOTTEL está ativa-
mente presente nesse mercado, fornecendo 
propulsores subaquáticos desmontáveis do 
tipo SRP 4040 LSU para três novas FPSOs 
de modelos diversos.

“Aoka Mizu”: Uma nova FPSO ancorada 
para a Bluewater

Em 2005, a Nexen Petroleum U.K. Ltd. con-
cedeu à Bluewater Ettrick Production Ltd. 
(UK) um contrato para uma FPSO ancorada 
e sua operação no campo de petróleo Ettrick, 
localizado no setor britânico no Mar do Norte 
central. Para essa tarefa, a Bluewater utiliza o 
“Aoka Mizu”, um casco Aframax com compri-
mento de 248,12 m, largura de 42 m e calado 
de 14,9 m. O “Aoka Mizu” foi construído pela 
Hitachi Zosen Corporation no Japão e é atu-
almente a sétima embarcação a ser projetada 
e convertida pela Bluewater. A propósito, o 
nome “Aoka Mizu” signi•ca “água azul” (blue 
water) no dialeto japonês local. 

No momento, o “Aoka Mizu” está sendo con-
vertido em uma FPSO no Estaleiro  Semba-
wang, em Cingapura. A Bluewater irá projetar, 
equipar e operar o “Aoka Mizu”, incluindo os 
módulos superiores e o sistema de ancora-
gem com torre desconectável. O sistema de 
ancoragem com torre interna é o preferido da 
Bluewater, sendo a solução mais usada. Esse 
sistema é implantado em regiões de águas 
médias e profundas e amplamente utilizado 
em FPSOs. O sistema de ancoragem em tor-
res consiste em um componente geostático 
chamado “torre”, conectado ao fundo do mar 
por um sistema de guinchos, e um compo-
nente giratório integrado dentro do casco 
da FPSO, chamado “revestimento da torre”. 
Esses dois componentes são conectados 
por um sistema de mancais, o qual permite à 
FPSO girar em volta da torre e estabelecer-se 

em uma posição estável em relação ao vento 
e às correntes, de modo que as cargas cor-
respondentes sejam reduzidas a um mínimo.

Para o “Aoka Mizu”, a SCHOTTEL está forne-
cendo um total de três propulsores azimutais 
subaquáticos desmontáveis SRP 4040 LSU, 
com capacidade de produzir até 3800 kW 
(5168 hp), e diâmetro de 4000 mm em cada hé-
lice. Os propulsores azimutais auxiliam o navio 
durante oscilações, ajudando-o a manter seu 
posicionamento e a navegar caso se desconec-
te da torre. Além disso, os propulsores serão 
utilizados para mover o “Aoka Mizu” em sua via-
gem inicial desde o estaleiro em Cingapura até 
o campo de petróleo Ettrick no Mar do Norte. 
Já que em tais projetos o tempo é essencial, 
um dos fatores mais importantes é a velocida-
de de trânsito alcançada durante o trajeto. A 
SCHOTTEL precisou projetar um propulsor in-
termediário que garantisse também o impulso 
exigido em operações de posicionamento dinâ-
mico, que é o objetivo •nal dos propulsores.

É provável que o “Aoka Mizu” nunca mais veja 
uma doca seca novamente, pois permanece-
rá ancorado no campo de petróleo Ettrick 
pelo resto de sua vida útil. Eram necessários, 
portanto, propulsores azimutais que permitis-
sem a remoção dos propulsores para reparos 
ou manutenção enquanto a FSPO estivesse 
!utuando e em serviço.

A SCHOTTEL convenceu a Bluewater nesse 
sentido, com uma técnica bem projetada e que 
foi empregada pela primeira vez em 1987 no 
maior navio-guindaste do mundo, o “Micoperi 
7000”, e testada desde então em uma varie-
dade de embarcações e plataformas de alto-

mar presentes em todos os oceanos e sob as 
condições mais adversas. O “Aoka Mizu” deve 
começar sua produção (primeiramente em pe-
tróleo) no primeiro trimestre de 2008.

Duas novas FPSOs de posicionamento 
dinâmico para a FPSOcean

A companhia norueguesa FPSOcean, localiza-
da em Oslo, foi fundada em 2005 por indivídu-
os com ampla experiência na criação e gestão 
de empresas líderes no ramo de extração de 
petróleo. Seu modelo de negócios consiste em 
construir, manter e operar sistemas !utuantes 
de produção, incluindo embarcações FPSO. 
A FPSOcean tem a meta de desenvolver uma 
frota de cinco unidades FPSO dinamicamente 
posicionadas durante os próximos quatro a seis 
anos. A FPSOcean iniciou suas atividades neste 
setor ao adquirir o navio aliviador “Nordic Lauri-
ta” e o petroleiro de casco duplo Aframax “Se-
makau Spirit” para conversão em embarcações 
FPSO de águas profundas dinamicamente po-
sicionadas. Para esses dois primeiros navios, 
a SCHOTTEL está fornecendo quatro (Nordic 
Laurita) e cinco (Semakau Spirit) propulsores 
azimutais subaquáticos desmontáveis do tipo 
SRP 4040 LSU. Os propulsores têm exatamen-
te o mesmo design que os do “Aoka Mizu”.    

O “Nordic Laurita”, que será rebatizado como 
“DeeP Producer 1”, deverá ser concluído na 
Dubai Drydocks, dos Emirados Árabes Uni-
dos, até o primeiro trimestre de 2008 e estará 
pronto para começar a operar no segundo tri-
mestre.  O “Semakau Spirit” será rebatizado 
como “DeeP Producer 2” e deverá começar a 
ser convertido na Dubai Drydocks durante o 
primeiro semestre de 2008.

A FPSOcean identi•cou uma necessidade no 
mercado de uma FPSO para operações de 
extração de petróleo em alto-mar que fosse 
totalmente dinamicamente posicionada. A 
exigência de novas soluções de manutenção 
em posição para as FPSOs operando em 
alto-mar é uma conseqüência natural do cres-
cimento constante de explorações em águas 
cada vez mais profundas. À medida que a 
produção avança continuamente para pro-
fundidades cada vez maiores, devido à cres-
cente demanda global por fontes energéticas, 
os sistemas convencionais de ancoragem de 
FPSOs se tornam mais caros e, eventualmen-
te, inviáveis. Uma FPSO com posicionamento 
dinâmico oferece uma alternativa prática para, 
por exemplo, as principais regiões de águas 
profundas no Golfo do México, Brasil, África 
Ocidental e Extremo Oriente. A manutenção 
em posição por posicionamento dinâmico é 
geralmente vista como uma operação cara, 
exigindo que os propulsores se mantenham 
operando ininterruptamente para manter a 
embarcação posicionada sobre as platafor-
mas de elevação. 

No entanto, os custos de ancorar uma FPSO 
em águas profundas como o “Aoka Mizu” da 
Blue Water também são consideráveis, mes-
mo sem levar em conta o custo da torre e do 
desmonte ao •m do contrato. O conceito da 
FPSOcean, por outro lado, envolve platafor-
mas de elevação acessando o navio por meio 
de uma bóia presa dentro do casco. Com 
esse propósito, a FPSOcean desenvolveu o 
conceito de bóia de plataforma de elevação 
desconectável (DRB).

Instalações sobre o campo de petróleo são 
simples se comparadas com uma FPSO an-
corada: uma vez que o navio atinge o local 
designado, o sistema de posicionamento 
dinâmico e os propulsores são ativados, e 
o navio está então posicionado. A DRB foi 
projetada para desconexões de emergência, 
como no caso de uma queda de energia geral 
na embarcação. Nesse caso, uma vez que os 
poços tenham sido fechados, a bóia com as 
plataformas de elevação é desconectada das 
travas de segurança no navio.

No caso de haver um aviso de furacão, os po-
ços são fechados, e a bóia, suspensa embaixo 
da embarcação. Se o furacão estiver se dirigin-
do ao campo, a embarcação se desconecta da 
bóia a tempo e se move a um ponto seguro 
com a ajuda dos propulsores SCHOTTEL.

A energia para a produção e para as opera-
ções de posicionamento dinâmico será forne-
cida por dois geradores de energia Siemens 
de 17 MW (23.120 hp) com turbina bicom-
bustível, utilizando o gás que sai dos poços.

Os sistemas com hélice de passo controla-
do já existentes em ambas as embarcações 
continuarão em uso após a conversão, sendo 
empregados para aumentar a velocidade de 
trânsito entre os diferentes locais.

Eng. Joachim Müller

1000 propulsores SCHOTTEL “made in China”

Em reconhecimento à importância da República Popular da China 
como uma nação construtora de navios, fundamos uma •lial no “Reino 
do Meio” em 1998. A SCHOTTEL Suzhou Propulsion Co. Ltd. (SSPC) 
é especializada na produção de propulsores transversais com hélices 
de passo •xo e hélices de passo controlado. A unidade no 1000 foi 

orgulhosamente apresentada há pouco tempo. Entre 35% e 40% de 
todas as unidades vendidas até agora foram entregues a estaleiros na 
China, para serem utilizadas em navios para exportação, ou, como 
ocorre com cada vez mais freqüência, na crescente frota de navios 
chineses.

Impressão artística do AOKA MIZU
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A SCHOTTEL moderniza as barcaças de descarga da Hül skens

Por mais de 30 anos, os sistemas SCHOTTEL 
têm sido operados diariamente, transportan-
do areia e cascalho para a Hülskens Holding 
GmbH & Co. KG, uma empresa rica em tra-
dições, estabelecida no Rio Wesel e no Baixo 
Reno. Desde o •nal do século XIX, a empresa 
tem escavado a areia e o cascalho de suas 
pedreiras. A linha de produtos e serviços in-
clui ainda materiais de construção, blocos de 
concreto e pré-fabricados, dragagem, cons-
trução de dutos submarinos e hidrogra•a. 

Trabalhos de transporte e engenharia de 
águas são realizados por toda a Alemanha. 
A Hülskens tem uma frota de 85 embarca-
ções, incluindo barcaças de descarga, es-
cavadeiras, pontões !utuantes, dragas, etc. 
19 dessas embarcações são operadas com 
unidades de propulsão SCHOTTEL, e a maio-
ria é equipada com os práticos Navegadores 
SCHOTTEL (NAV). As compactas unidades 
de propulsão e o maquinário facilmente aces-
sível mostram toda sua qualidade durante tra-
balhos de manutenção e reparo.

As barcaças de descarga “MS 99” e “MS 
100” tem capacidade de 500 m³ cada e são 
equipadas com unidades gêmeas: elas es-
tão em operação desde 1974 com unidades 
NAV 150 antigas e já sofreram várias revisões. 
Para poder atender exigências mais rigorosas, 
a Hülskens decidiu modernizar as unidades 
de propulsão. Em estreita coordenação com 
o cliente, a SCHOTTEL desenvolveu um con-
ceito adequado de modernização: os antigos 
sistemas de propulsão foram substituídos por 
dois Navegadores do tipo NAV 170/279, que 
funcionam movidos por motores a diesel MAN, 
do tipo D2866-LXE (279 kW a 1900 rpm).

As novas coberturas de motor amplamen-
te remodeladas do Navegador garantem o 
cumprimento das exigências de isolamento 
acústico e, mesmo com carga máxima, dão 
sua contribuição “silenciosa“ a uma boa at-
mosfera de trabalho.

A estreita cooperação com o cliente resultou 
em um tempo de conversão mínimo, com as 
unidades originais sendo mantidas em fun-
cionamento durante todo o processo. O novo 
sistema de governo SCHOTTEL SST 602 com 
uma moderna interface para piloto automáti-
co e barramento de dados CAN foi combina-
do à nova alavanca de comando COPILOT 3. 
Isso signi•ca que a disponibilidade de peças 
de reposição estará novamente garantida por 
muitos anos. Depois desse bem-sucedido 
processo de modernização, as embarcações 
são capazes de alcançar velocidades de até 
14 km/h com carga máxima.

Já que os fretes exigem que as embarcações 
trabalhem em um ritmo acelerado, o que não 
permite períodos ociosos, a Hülskens também 
investiu em uma unidade sobressalente. Para 
permitir que os propulsores azimutais sejam 
trocados com rapidez, a SCHOTTEL projetou 
todas as unidades com a mesma direção de ro-
tação da hélice, para que a nova unidade possa 
ser usada em qualquer uma das embarcações. 
Esse conceito já se mostrou e•caz no passado 
e permite ainda que a manutenção de todo o 
grupo de unidades de propulsão seja realizada 
com mais freqüência.

A embarcação de cascalho “MS 81” também 
está sendo convertida. Como já se fazia ne-
cessária uma revisão do motor, aproveitou-

se a oportunidade para revisar também o 
Navegador SCHOTTEL. Já que a “MS 81” é 
necessária apenas temporariamente para au-
xiliar uma escavadeira, o antigo NAV 150 foi 
modernizado a um custo mínimo. A SCHOT-
TEL forneceu uma estrutura do Navegador 
sem cobertura, incluindo uma guia deslizante 
hidráulica do tipo NAV 170/000. Já que o an-
tigo propulsor azimutal SRP 150 permanece 
em uso, foi projetada uma instalação que irá 
permitir um uso alternativo ao atual SRP 150 
agora e do moderno SRP 170 mais tarde. O 
uso do sistema de governo servo-hidráulico 
também resultou em uma solução que é prá-
tica e, ao mesmo tempo, econômica.

Além das barcaças de descarga “MS 81”, “MS 
99” e “MS 100” já mencionadas, as embarca-
ções-irmãs “MS 104”, “MS 105”, “MS 109” 
e “MS 110” receberam um moderno sistema 
de governo SCHOTTEL SST 602 – COPILOT 
com novo comando elétrico e hidráulico du-
rante uma troca de motor para unidades MTU 
8V2000 (340 kW/1650 rpm) em 2004.

Finalmente, outra embarcação SCHOTTEL foi 
recentemente adicionada à frota da Hülskens: 
a empresa adquiriu a draga “Biber”, equipa-
da com dois Navegadores 60/100, do órgão 
o•cial para águas e navegação. Esperamos 
poder dar continuidade à nossa parceria pro-
dutiva com esse tradicional cliente no futuro.

Eng. Jörg Majewski

Mesmo durante o desembarque, os navegadores 
permitem um posicionamento exato da barcaça aberta.

A barcaça de descarga MS 99 com os novos 
navegadores SCHOTTEL do tipo NAV 170/279 em 

sua versão com isolamento acústico.

Reação positiva ao controle elétrico 
da SCHOTTEL

Há algum tempo, a SCHOTTEL tem equipado 
todos os propulsores azimutais e jatos-bom-
ba SCHOTTEL com controle elétrico. Com a 
ajuda de conversores de freqüência, motores 
assíncronos são utilizados para conduzir as 
unidades de propulsão azimutal. Os motores 
elétricos podem ser instalados verticalmente 
ou horizontalmente em combinação com en-
grenagens em ângulo reto.

O controle elétrico torna possível alcançar 
um nível excelente de precisão no posiciona-
mento ao mesmo tempo em que a energia 
é utilizada com e•ciência total. Esse sistema 
de governo é especialmente recomendável 
para operações sob condições adversas, 
como em embarcações de suprimento com 
sistemas de posicionamento dinâmico ou em 
balsas e navios de cruzeiro, onde a ergono-
mia e a geração de ruídos são preocupações 
importantes. Outra vantagem crucial, além do 
controle elétrico quase que sem necessidade 
de cuidados de manutenção, é o fato de que 
não é preciso consumir mais energia enquan-
to os sistemas de propulsão operam na proa 
por um período prolongado. Projetados es-
pecialmente para essa aplicação, os motores 
de freio mantêm sua posição sem consumir 
qualquer energia.

Visão esquemática

• Três balsas de ponta dupla para a Fjord1, 
cada uma com quatro Combi Drives SCD 
2020 SCHOTTEL, 90 kW de controle elétrico, 
alto torque devido à velocidade de 21 nós do 
navio, ótima manobrabilidade. 

• Duas balsas de ponta dupla para a Fjord1, 
cada uma com quatro propulsores com dupla 
hélice STP 1515 SCHOTTEL, 55 kW de con-
trole elétrico, alto torque devido à velocidade 
de 17 nós do navio e ótima manobrabilidade.

• Quatro embarcações de resgate quebra-
gelo para a AGIP KCO, cada uma com dois 
propulsores azimutais SRP 550, 15 kW de 
controle elétrico, um desa•o em particular 
devido às operações no gelo.

Graças à mais recente tecnologia em conver-
são de freqüências, o controle elétrico não 
apresenta nenhum problema para ser coloca-
do em funcionamento; uma vasta gama de 
características de controle está disponível. O 
ajuste in•nitamente variável de rpm dos moto-
res do leme permite que a praticamente cada 
modo de operação individual seja atribuída 
uma velocidade de ajuste azimutal diferente 
com um torque constante. 

O mercado internacional está reagindo com 
grande interesse ao sistema de controle elé-
trico, como uma alternativa econômica ao 
controle hidráulico. O controle elétrico é hoje 
parte integral do conceito de propulsão, es-
pecialmente no caso de embarcações die-
sel-elétricas. A SCHOTTEL atualmente tem 
encomendas para cerca de 100 sistemas de 
governo elétrico registradas. Ao projetar os 
componentes de um sistema azimutal elétri-
co, deve-se tomar cuidado com a chamada 
“carga gerativa”. 

O a!uxo de água gerado ao governar o sistema 
SCHOTTEL pode levar a grandes !utuações no 
torque, que têm de ser absorvidas por meio do 
freio elétrico. Para isso, foram feitos vários tes-
tes sob condições extremas durante a fase de 
desenvolvimento. O resultado é um sistema de 
controle azimutal que é capaz de suportar to-
dos os tipos de cargas e que foi aprovado pelos 
órgãos classi•catórios competentes.

O sistema de controle para um propulsor 
SCHOTTEL com direção azimutal elétrica 
compreende os seguintes componentes:
• Estação de controle principal e secundário 
da casa do leme
• Controle de apoio para todas as mesas de 
comando (desks)
• Dispositivo de controle local (próximo ao 
propulsor)
• Dispositivo de emergência para mudança 
de direção sobre o motor elétrico do leme 
(mecânico)

Para atender a todas as exigências de um  
Modo de Falha e Análise do Efeito (FMEA), 
cada motor está equipado com um freio se-
parado, que pode ser solto manualmente. 
Mesmo em caso de queda total de energia, 
isso permite que o propulsor seja posicionado 
em qualquer direção e, assim, ainda ser usa-
do para propulsão.

Eng. Stefan Buch

O sistema de controle elétrico já foi imple-
mentado com sucesso nas seguintes embar-
cações:

• Duas embarcações de suprimento do tipo 
“PX105” para a Bourbon Offshore Norway, 
cada uma com dois Combi Drives SDC 2020 
SCHOTTEL, 75kW de controle elétrico, alta 
precisão no posicionamento com um sistema 
de posicionamento dinâmico.

Ponte de controle do BERGENSFJORD

Balsa movida a gás natural liquefeito BERGENSFJORD. Foto: Harald M. Valderhaug
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Michael Braun
Gerente Geral da SCHOTTEL do Brasil

Consta fotogra•a da empresa

Décadas de experiência no ramo de propulsores - Tro ca da 
guarda na SCHOTTEL do Brasil
A subsidiária de propriedade integral da 
SCHOTTEL está localizada no sul do Brasil, 
na cidade de Cachoeirinha, próximo a Porto 
Alegre. Fundada em 1982, ela é uma das mais 
antigas •liais do SCHOTTEL Group, e a série 
de pequeno porte do Navegador SCHOTTEL 
foi produzida e montada aqui até o início dos 
anos 90. Os componentes de unidades maio-
res eram importados da Alemanha e monta-
dos no local. Essa estratégia prosperou até 
que a política •scal restritiva do país pôs um 
•m súbito às operações. Devido às altas tari-
fas de importação, deixou de ser rentável pro-
duzir as unidades localmente, o que obrigou a 
empresa a se reestruturar. 

A produção foi encerrada em 1992. Porém, 
mesmo durante os anos difíceis da indústria 
naval brasileira, os funcionários permanentes 
foram mantidos, e hoje formam o núcleo de 
uma equipe que atualmente conta com 20 
integrantes.

Desde então, a SCHOTTEL do Brasil con-
centrou-se no ramo de vendas, serviços e 
reparos. A localização meridional, seleciona-
da pela proximidade dos fornecedores e pela 
existência de uma mão-de-obra quali•cada, 
provou ter sido uma boa escolha. As moder-
nas formas de comunicação e tempos curtos 
de viagem permitem que a equipe responda 
a qualquer momento a chamadas de toda a 
América do Sul.

Rebocador NAVEMAR 1, 40 t
(2 x SRP 1010/1040 kW cada), construído pelo 

estaleiro Corema e pertencente à Navemar 
Transportes e Comércio Marítimo Ltda, Brasil

Embora suas atividades sejam centradas fun-
damentalmente no Brasil, a SCHOTTEL do 
Brasil também está em atividade em outros 
países da América Latina. Por muitos anos, 
a venda de peças de reposição e os reparos 
estiveram mais ou menos equilibrados. Mais 
recentemente, os reparos ultrapassaram as 
vendas e hoje representam aproximadamente 
60% da atividade. Os funcionários freqüentam 
cursos periódicos de treinamento na sede em 
Spay, para que os reparos possam ser rea-
lizados em todos os sistemas SCHOTTEL, 
quando necessário. A venda de peças de re-
posição no Brasil está concentrada em peças 
pequenas, que são adquiridas em sua maior 
parte de fornecedores locais. A SCHOTTEL 
do Brasil planeja expandir essas áreas. Os 
centros de serviço já existentes na América 
Latina deverão receber um maior apoio em 
termos de conhecimentos técnicos, e a rede 
de serviços SCHOTTEL na América do Sul 
será ampliada.

No meio brasileiro da construção de navios, 
especialmente no que se refere a rebocado-
res, navios de suprimento, balsas e barcos 
!uviais, a SCHOTTEL do Brasil é um nome 
reconhecido. A •lial atualmente auxilia estalei-
ros que estão construindo embarcações com 
sistemas de propulsão SCHOTTEL, como por 
exemplo: o DETROIT Brasil, que está cons-
truindo 20 rebocadores com propulsores azi-
mutais SCHOTTEL; o NAVSHIP, especializado 
na produção em série de navios de suprimen-
to; ERIN com a modernização de OSVs, e o 
TWB, com projetos para dragas.

Embora o mercado para propulsores azi-
mutais SCHOTTEL esteja prosperando, a 
recepção aos jatos-bomba ainda tem muito 
espaço para crescer. Ainda que esse meca-
nismo para águas rasas seja ideal para a rede 
!uvial brasileira, os rios são atualmente pouco 
usados como rotas de transporte. Há grande 
potencial também no segmento de hélices de 
passo controlável. Duas feiras comerciais de 
crescente importância para o continente ame-
ricano serão realizadas no Brasil em 2007. 

A SCHOTTEL do Brasil estará presente tanto na 
Feira BRASIL OFFSHORE, em Macaé, quanto 
na feira NAVALSHORE, no Rio de Janeiro.

“Estamos em uma equipe com décadas de 
experiência no ramo de propulsores. A maior 
parte do meu pessoal está conosco há 20 
anos ou mais – isso cria fortes laços e faz 
uma equipe mais unida.”, explica Harold Her-
zog, ex-diretor-presidente da SCHOTTEL do 
Brasil. Após mais de 20 anos de trabalho para 
o SCHOTTEL Group, Harold Herzog transfe-
riu sua atenção para a construtora de sua fa-
mília em Porto Alegre.

O legado de Herzog foi assumido um ano 
atrás por Michael Braun, que havia trabalhado 
anteriormente na sede da empresa em Spay. 
A equipe atual, com seu alto grau de conhe-
cimentos técnicos, foi ampliada pela contrata-
ção de novos funcionários que irão se somar 
ao atual time de 20 integrantes, nos permitindo 
enfrentar novos desa•os no mercado. O futuro 
da empresa será focado na consolidação e no 
reforço da favorável posição no mercado que a 
SCHOTTEL do Brasil possui. “Queremos ajudar 
nossos clientes a serem vencedores em seus 
respectivos mercados”, diz Michael Braun, re-
sumindo sua nova tarefa.

Dr. Karen Bork

A equipe da SCHOTTEL do Brasil está pronta para novos desa•os no mercado

O rebocador BP ASD Pirambu, de 41 t (2 SRP 
1010, 1250 kW cada) foi construído pelo Estaleiro 

H. Dantas que pertence a SULNORTE, Brasil.
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A demanda por todos os produtos SCHOTTEL cresce 
continuamente na Espanha

A versatilidade do programa de construção 
de navios nos estaleiros espanhóis, que inclui 
desde rebocadores, embarcações de alto-
mar especializadas, navios-contêiner e bar-
caças de descarga até embarcações de ope-
ração mais simples, exige uma linha versátil 
de produtos, tais como os oferecidos pela 
SCHOTTEL. Uma olhada nos atuais projetos 
de novas construções em estaleiros da Es-
panha mostra que praticamente toda a linha 
de produtos SCHOTTEL está sendo utilizada, 
mesmo na linha de potência mais baixa, de 
até aproximadamente 800 kW. Nesse contex-
to, cabe mencionar que o lançamento com 
sucesso do Sistema Masterstick também se 
aplica ao mercado espanhol, especialmente 
no setor offshore.

No Astilleros Armon, está sendo construído 
atualmente um rebocador para a APRAM, 
que deve ser operado no porto da ilha portu-
guesa de Madeira. O design foi desenvolvido 
pela SPN Portugal. A propulsão é fornecida 
por dois propulsores azimutais SCHOTTEL 
do tipo SRP 330 com 537 kW a 1800 rpm.

O mesmo estaleiro também construiu a em-
barcação multiuso “Ilhéu de Cima”, igualmen-
te para a APRAM. Foram instaladas duas uni-
dades de propulsão SRP 170 com potência 
nominal de 240 kW a 1800 rpm.

Os registros de encomendas também estão 
cheios no Astilleros Balenciaga. Sete embar-

cações de salvamento em alto-mar IMT 948 
foram encomendadas pelo Craig Group Ltd. 
– North Star-Shipping Ltd., da Escócia. Uma 
das cinco embarcações já em operação é o 
“Grampian Courageous”. A unidade de proa 
da embarcação certi•cada pela LRoS é uma 
unidade retrátil compacta SRP 170, com po-
tência nominal de 280 kW a 1800 rpm. Esse 
é um sistema de propulsão com freqüência 
controlada. A SCHOTTEL também forneceu 
o sistema de alavanca de direção Masterstick 
SCHOTTEL.

O Craig Group também encomendou duas 
embarcações de suprimento ao Astilleros 
Balenciaga, uma das quais, o “Grampian 
Talisman”, já foi concluída. Essas embarca-
ções, construídas com um design IMT 978, 
possuem dois propulsores transversais STT 2 
CP SCHOTTEL na proa e mais dois na popa. 
Cada uma dessas unidades tem uma potên-
cia de 590 kW a 1170 rpm. Também nesse 
caso foi incluído o Masterstick SCHOTTEL. 

A Bue Viking encomendou ao Astilleros Za-
makona a construção de nove embarcações 
de apoio. Cada uma dessas embarcações 
com design IMT 955 possui dois Propulsores 
com dupla hélice STP 500 SCHOTTEL (750 
kW/ 1800 rpm) na popa, um propulsor trans-
versal STT 330 TLK SCHOTTEL (450 kW/1800 
rpm) na proa e um Masterstick SCHOTTEL. 
Nas últimas quatro embarcações da série, a 
potência dos propulsores com dupla hélice foi 

aumentada para 800 kW a 1800 rpm. Como 
o “Viking Discovery”, que foi recentemente 
posto em operação, essas embarcações têm 
como destino o Mar do Norte.

Uma barcaça de descarga para o cliente 
SATO está ainda sendo construída no Astil-
leros Cardama. Projetada na IHC, a embar-
cação possui dois Navegadores NAV 330 
SCHOTTEL com motores Guascor-Marine 
(cada um com potência de 540 kW a 1800 
rpm). Um jato-bomba SPJ 132 T SCHOTTEL 
(555 kW a 1110 rpm) deverá ser a unidade 
de proa.

Uma barcaça de descarga planejada pela 
Carceller em Vigo também está sendo cons-

Teste dos Navegadores em uma barcaça de 
descarga na presença de nossos clientes da SATO

truída no Astilleros Nodosa para o cliente 
FREIRE S.L. Dois propulsores azimutais SRP 
330 SCHOTTEL, com potência de 537 kW a 
1800 rpm foram selecionados como sistema 
de propulsão.

Finalmente, há quatro navios-contêiner no 
estaleiro Naval Gijón sendo produzidos para 
a transportadora marítima Komrowski. Como 
no caso do “Taipan”, que já foi concluído, 
cada embarcação conta com um propulsor 
transversal STT 2 CP SCHOTTEL, com po-
tência de 700 kW a 1770 rpm, como unidade 
auxiliar de propulsão.

Concluindo, pode-se perceber que a SCHOT-
TEL está bem posicionada no mercado espa-

nhol tanto para grandes sistemas quanto para 
unidades menores de offshore, reboque e ou-
tras aplicações, até pela grande variedade de 
produtos oferecida. Essa situação também 
re!ete a bem-sucedida cooperação entre 
nosso representante, a WIRESA, em Madri, e 
os estaleiros, proprietários e projetistas.

Eng. Uwe Neddermeyer

Embarcação de suprimento para o Craig Group 
Ltd. - North Star Shipping Ltd.

Navio-contêiner para a transportadora Komrowski.

Os rebocadores ILHÉU DE CIMA (2 SRP 170) e 
CTE PASSOS GOUVEIA (2 SRP 1010) com o maior 

veleiro do mundo, o SEDOV, no gato de reboque, 
em Funchal, próximo à costa da Ilha da Madeira.

Embarcação de apoio VIKING DISCOVERY, para a Bue Viking

Barcaça de descarga para a SATO

Embarcações de salvamento em alto-mar para o 
Craig Group Ltd.-North Star Shipping Ltd.

Barcaça de descarga para a FREIRE S.L.
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JAMES NORRIS – Uma lenda ainda mais valorizada
Construído como um navio de convés reto em estilo t radicional pela 
Midland Shipbuilding Co., de Midland, Ontário, o JA MES NORRIS 
foi lançado em 10 de setembro de 1952 para a Upper Lakes and St. 
Lawrence Transportation Co., de Toronto (hoje chamada UpperLakes 
Group, Inc.) e entrando em operação em maio de 1953. Ele tem 202 
m de comprimento e 20,4 m de largura. O Norris e se u navio-irmão 
GORDON C. LEITCH foram as primeiras embarcações novas constru-
ídas para a frota da Upper Lakes. O Gordon C. Leitch foi descartado 
em 1985. O JAMES NORRIS foi convertido em um autodescarregador 
pela Port Weller Dry Docks, em St. Catharines, durante o inverno de 
1980/81. Ele é movido por um motor a vapor de 5 cil indros com potên-
cia de 4440 hp a 100 rpm, com hélice de passo •xo, proporcionando 
uma velocidade de aproximadamente 14 nós. Ele está equipado com 
um propulsor de proa de 1000 hp. As 17 escotilhas d o Norris dão aces-
so a 6 porões onde o navio é capaz de carregar 18.600 toneladas no 
calado máximo de verão (7,8m). Seu equipamento de autodescarrega-
mento consiste em um sistema de gravidade por corre ia única alimen-
tando uma correia de laço •xada na frente a um supo rte de descarga 
de 250 pés que pode ser girado 90º a bombordo ou es tibordo e des -
carregar a uma taxa de até 3000 t/h.

Os seus primeiros anos como navio de convés reto fo ram passados 
nos Grandes Lagos Superiores, no comércio de carvão , grãos e miné-
rio de ferro. O Norris entrou em rotas marítimas pela primeira vez em 
1959, transportando produtos de grãos dos Grandes L agos Superiores 
para portos do Rio São Lourenço e minério de ferro de portos no golfo 
de São Lourenço para os Grandes Lagos. Após sua conversão em au-
todescarregador, a atividade do Norris concentrou-s e no comércio de 
agregados, em especial o comércio de calcário de Co lborne até Cla-
rkson, em Ontário. O James Norris foi amplamente reequipado na Port 
Weller Dry Docks durante o inverno de 1995/96, após  um acidente em 
Colborne, Ontário, onde o casco do navio chocou-se contra as docas 
devido a fortes ventos.

Ele permanece um ativo carregador na frota dos Grandes Lagos Supe-
riores, navegando sob a administração da Seaway Self Unloaders (uma 
parceria da Algoma Central e do Upper Lakes Group). Sua atividade per-
manece concentrada no comércio de agregados no Lago  Ontário com 
incursões ocasionais nos Grandes Lagos Superiores na atividade de agre-

gados. O James Norris é o mais antigo navio na frota da ULS e o terceiro 
mais antigo navio canadense registrado nos Grandes Lagos, atrás apenas 
do Lower Lakes Towing’s Cuyahoga e o Mississagi. O James Norris é hoje 
a mais antiga embarcação lacustre canadense movida a vapor que ainda 
está em operação.

Evidentemente, o Norris está em tão boa forma que o  proprietário de-
cidiu estender sua vida útil ao modernizar seu sist ema de propulsão. 
Todos os apaixonados por navios sentirão uma ponta de remorso ao 
ver seu coração em forma de motor a vapor ser parti do em pedaços. 
Em outros países, são feitos grandes esforços para manter embarca-
ções assim na forma de navio-museu. Aqui, o Norris trabalhará duro 
para gerar mais lucros a seu leal proprietário. Para ter sucesso nessa 
tarefa, a potência terá de ser aumentada em 20% com  a instalação de 
duas Mak tipo 6M25 diesel de 1980 kW cada.

Esses motores funcionam como uma caixa redutora dou ble-in/single-
out, acionando um propulsor de hélices de passo con trolável do tipo 
SCP 1094ZG. Com esse tipo de propulsor, as pás são movidas por um 
tirante vai-e-vem. Isso foi necessário porque o des ign da popa no estilo 
antigo não deixava espaço su•ciente para a instalaç ão de um cubo de 
hélice tipo X. O propulsor tem um diâmetro de 4,6 m  e uma velocida-
de de 120 rpm. Vencemos a licitação da Toromont Pow er Systems e 
esperamos manter uma produtiva cooperação com esse novo cliente. 
O JAMES NORRIS é verdadeiramente um clássico navio lacustre e ins-
pira respeito e admiração tanto de marinheiros quan to de curiosos por 
onde quer que navegue. Nós da SCHOTTEL temos muito orgulho de 
fazer parte da vida cheia de sucessos dessa embarcação e esperamos 
ainda poder acompanhar o James Norris por muitos e muitos anos.

Eng. Hans-Herbert Dünow
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