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Un nuevo y revolucionario invento
de nuestro siglo ha proporcionado un me-
dio de transporte realmente Gnico en su
tipo, tanto en sus capacidades como en
su origen. El Hovercraft (aerodeslizador
o vehiculo de cojin de aire) es bastante
diferente a un vehiculo rodante, a un bu-
que o a un aeroplano y sin embargo,
combina muchas de las cualidades de los
tres: puede transportar cargas pesadas
sobre tierra, puede operar en el mar y los
sistemas de gobierno son practicamente
los de un aeroplano. El buque, el vehicu-
lo terrestre y el aeroplano tuvieron sus
inspiraciones primitivas en la observacién
y copia que el hombre hizo de los fené-
menos naturales: vio que los arboles flota-

Un SR.N6 sorteando ripidos, inaccesibles para otro tipo de wvehiculo
embarcacién convencional,
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El BH 7 MK 4 para misiones de apoyo logistico que utiliza la Marina
irania; es capaz de transportar 160 hombres pertrechados o 16 toneladas
de carga con una autonomia de 700 millas (mar calma).

ban y entonces, ahuecandolo, construyé
botes; vio ¢émo un tronco rodaba colina
abajo y entonces le corté una rebanada
para hacer la rueda; de la observacién de
los péjaros crecieron en él las ansias de
volar, aspiracién que permanecié insatis-
fecha por miles de afios hasta que final-
mente poseyé la maquinaria necesaria
para construir un aeroplano.

El Hovercraft es la excepciéon en la
revista histérica del transporte. No trata
de imitar cosa alguna que se vea en la
naturaleza, ya sea en principio o perfor-
mance; ésa es tal vez la razén por la cual
ha tardado tanto su advenimiento. La
corta historia del Hovercraft produce
cierta indecision en su adopcién, su exis-
tencia misma huele a prototipo. Pero es-
ta sombra de duda deberd despejarse si
se toma en cuenta que toda la idea de
esta notable maquina es el producto de
una disciplinada meditacién paso a paso
de tecnélogos modernos y que, en reali-
dad, ninguna otra forma de transporte se
ha desarrollado tan rdpidamente desde
los experimentos de laboratorio hasta su
factibilidad.operativa, lo que en si es un
mérito indiscutible.

Siendo esencialmente una nave de su-
perficie, el Hovercraft intenta extender
el uso de vehiculos terrestres a operacio-
nes sobre superficies como fango, nieve
y mar. Es la aproximacién mas cercana al
largamente esperado vehiculo realmente

anfibio. Su libertad de movimientos y fa-
cil transito desde el agua a tierra, y vice-
versa, ofrece la posibilidad de sortear
con rapidez rutas inaccesibles para ve-
hiculos y naves convencionales. Pertene-
ce a la familia de méiquinas generalmente
denominadas como ‘“‘vehiculos de cojin
de aire”’ y que en América se les conoce
como ‘‘méquinas de efecto de superficie’.
Su rasgo comin reside en que se deslizan
apoyados en un cojin de aire que separa
el casco de la embarcacién de la superfi-
cie del agua, tierra, fango, nieve, arena,
etc. El concepto original se atribuye al
inglés Sir Christopher Cockerell.

Al describir el vehiculo se puede decir,
béasicamente hablando, que es un estan-
que o casco de flotabilidad de superficie
mas o menos eliptica hecho de materiales
livianos, generalmente aleaciones de alu-
minio, cuya superestructura aloja los me-
dios de propu'sién, sustentacién, control
y espacios ttiles de carga. En su contor-
no se hacen firmes unos faldones que
junto con el fondo de la embarcacién y
la superficie forman una ciAmara donde
se encierra la masa de aire a la cual una
o varias turbinas previamente le han ele-
vado su presién, dando lugar al colchén
de aire. Este colchén virtualmente levan-
ta al vehiculo, dejandolo en condiciones
de minimizar los efectos del roce y asi
alcanzar altas velocidades como respues-
tas a potencias propulsoras relativamen-
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te pequefias. Una parte de la masa de
aire fluye desde las turbinas hacia la c4-
mara o colchén propiamente tal y otra
lo hace a través de toberas practicadas
en los faldones, creando un sello de aire
en todo el perimetro, evitandose asi gran-
des fugas de aire y aumentandose la es-
tabilidad de la nave.

Si bien es cierto el cojin de aire es ca-
recteristica comin para los Hovercraft,
existen matices que distinguen a unos de
otros y que nacen de las distintas mane-
ras de formar el cojin y de proveer la
propulsién. De hecho, existen tres tipos
principales de estos vehiculos: anfibios
(con faldones flexibles y propulsién con
hélice aérea), semianfibios (con faldo-
nes flexibles y propu'sién con hélice
acuatica) y no anfibios (con faldones
laterales rigidos parcialmente sumergi-
dos, faldas flexibles a proa y popa y
propulsién con hélice acuética). En los
tipos anfibios y semianfibios el Hover-
craft practicamente no tiene contacto can
la superficie sobre 'a cual se desplaza por
lo que, en cuanto a sistemas de gobierno
se refiere, éstos son bastante parecidos
a los controles de aviones.

Cada uno de estos tres tipos tiene 16-
gicamente sus ventajas y desventajas. El
anfibio tiene su mejor aval en la excelen-
te maniobrabilidad, altas velocidades,
capacidad para sortear numerosos obs-
taculos a la navegacién e independencia
de los puertos clasicos; presenta incon-
venientes en el ruido de su sistema de
propulsién, limitada autonomia, dificul-
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tades de gobierno con vientos y proble-
mas estructurales para soportar condicio-
nes adversas de mar, desventajas que in-
fluyen para llevar a cabo operaciones a
gran distancia de las bases, especialmente
en alta mar, pero que habran de mejorar
a medida que se aumenten las dimensio-
nes de la embarcacién. En los otros dos ti-
pos de vehiculos sucede precisamente lo
contrario, preva'eciendo sélo la alta velo-
cidad como caracteristica comin.

Aparece obvio, sin embargo, que lo
novedoso y revolucionario del invento
reside precisamente en la versién anfibia;
en esa capacidad para salvar obstaculos,
maniobrar y prescindir de puertos con-
vencionales con toda su complejidad.
Cualquier desventaja debiera plantearse
moderadamente ante estas valiosas cua-
lidades en apreciaciones para su adop-
cidn.

En verdad, no seria cuerdo exaltar es-
tas cualidades del Hovercraft, sélo en
teoria. En razonamiento militar y civil
exigen una demostracién para conven-
cerse. Varios oficiales hemos tenido ac-
ceso a documentacién y peliculas facili-
tadas por la Embajada de Gran Bretana
en Santiago para constatar cémo un pe-
queiio Hovercraft (un SR.N6 de 10 to-
neladas) realiza un crucero de 2.000 mi-
llas por el rio Amazonas salvando en
forma impresionante los rapidos en la
persecucién del Orinoco y luego ver las
operaciones que realiza un modelo mas
grande (un SR.N4 de 180 tons.) en la

travesia del canal inglés. Para quienes no

El aerodeslizador estadounidense modelo SES-100B que construye Tex-
tron Bell, de 147 toneladas, Las pruebas de rendimiento en la mar se espe-

1an para 1976,
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Un SR.N4 cruzando el canal de la Mancha en demanda del terminal
francés. El coichén de aire amortigna el embate de las olas y los pasajeros
gentirdn la misma sensacion que producen las turbulencias en los viajes

por avién.

han tenido esta oportunidad, podria ser
interesante la narracién de su experien-
cia personal que hace el capitan de navio
J. del Corral de la Armada espanola, con
motivo de una demostracién practica en
uno de estos vehiculos llevada a efecto
en Inglaterra. Dice asi el comandante:

“El aerodeslizador designado fue el
tipo SR.N5 de 8 tons. Se encontraba és-
te “posado’’ sobre el muelle frente a uno
de los hangares de construccién con las
faldas naturalmente plegadas. Una ram-
pa de 25 metros de anchura con una in-
clinacién de unos 10°, se introduce en el
agua y sirve para la entrada y salida
(zmaraje y despegue) de los aerodesli-
zadores desde el muelle. Entrados en su
interior por una puerta practicada en la
parte de proa de Ja cabina de pasajeros
y cerrada aquella herméticamente, el pi-
loto de pruebas puso en marcha el mo-
tor, esperd unos pocos minutos y actuan-
do sobre el mando de sustentacién, el
vehiculo despegé verticalmente del sue-
lo con gran suavidad, hasta alcanzar su
altura méaxima de suspensién (1.8 m.)
quedando ‘“‘apoyado” sobre su colchén
de aire; inmediatamente puso en marcha
la hélice de propulsién y el Hovercraft
inicié su aerodeslizamiento descendiendo
por la rampa y adentrandose en mar
abierto. Desde que entramos hasta ese

momento no habian transcurrido méas de
seis minutos.

El dia era soleado, con buena visibi'i-
dad, pero soplaba un wviento norte de
unos 40 km. por hora. Por ello las aguas
del Lee-On-Solent se encontraban bas-
tante revueltas, con una marejada que en
su parte meridional contaba con clas de
1.30 a 1.60 m. de altura. A este respec.
to y con relacién a la capacidad teédrica
salvaobstaculos que figura en las especi-
ficaciones, debo hacer un inciso que esti-
mo interesante. En recortes de prensa in-
glesa, que tuve ocasién de hojear en la
fabrica, lei que en una ocasién el SR.N5
vy el SR.N2 efectuaron con éxito esta
misma demostracién ante el Ministro de
Aviacién de la Gran Bretaha y un grupo
de periodistas, con un temporal en el So-
lent en que el viento alcanzaba rafagas
de 70 millas por hora. Es de suponer que
ese dia las olas tendrian alturas superio-
res a los dos metros, Lo que parece indi-
car que las cifras de altura de olas alli
senaladas deben ser aquellas para las
cuales la altura del co'chén de aire ab-
corbe a las olas, sin llegar éstas a tocar
el fondo de la nave, con lo que el ve-
Riculo se desplaza sin enterarse de aque-

as.

Poco a poco fue aumentando la velo-
cidad nuestro piloto y unos minutos mas
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tarde pude comprobar sobre el tablero
de instrumentos de navegacién y control,
situado frente a aquel, que llevibamos
una velocidad de 50 nudos: Como las
olas venian de proa, a esta velocidad se
notaba un ligero cabeceo, provocado sin
duda por el choque periédico, aunque
amortiguado, de las faldas de proa con
las crestas de las olas. Este cabeceo o vi-
bracién, de una amplitud inferior a los
10°, desaparecié totalmente cuando nos
aproximabamos a la parte septentrional
del Solent, donde, por quedar al socaire,
disminuyé la altura de las olas. Enton-
ces aumentd la velocidad de propulsién
y llegamos a alcanzar la de 65 nudos, o
sea unos 120 kilémetros por hora.

Solicité al piloto varias demostracio-
nes funcionales a las que accedié muy
amablemente. Primero, sin disminuir
la velocidad de 50 nudos a la que
entonces marchabamos, metié los dos ti-
mones a Ja banda. Sin perder en abso'u-
to su perfecta horizontabilidad, el vehicu-
lo describié una curva de evolucién, cu-
yo diametro crei apreciar visualmente en
unos 500 a 600 metros. Vueltos a rum-
bo, metié nuevamente los timones a una
banda, pero actué también sobre las fal-
das de la amura de babor y aleta de es-
tribor y también posiblemente sobre la
inclinacién de las palas de la hélice (esto
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no lo pude apreciar desde adentro), ca-
yendo a babor con una gran rapidez y
un diametro de evolucién inferior a los
100 metros. A continuacién hizo la de-
mostracién de detener la aeronave en un
minimo espacio posible, como si se tra-
tase de una emergencia de colisién im-
prevista. Debié invertir el sentido de gi-
ro de la hélice, pues en un espacio infe-
rior a unos 150 metros la nave quedd
totalmente parada, en sustentacién. En-
tonces se posé suavemente en el agua,
quedando inmévil como una voluminosa
boya. Facilmente volvié a elevarse y rea-
nudamos nuestro crucero.

Y ahora vino la demostracién mas es-
pectacular. Sobre la costa, unas millas a
levante de Portsmouth, observamos una
playa de pendiente bastante inclinada
que terminaba en una barra arenosa ver-
tical de altura aproximada a 1.60 m. El
piloto dirigié el Hovercraft hacia dicha
playa, redujo la velocidad (sin duda pa-
ra incrementar la altura de sustentacién),
la remonté perfectamente, pasando sua-
vemente sobre la barra arenosa y cayen-
do mucellemente sobre una extensién cuar-
teada por grandes charcos y trozos de
tierra firme recubiertos de arbustos y ma-
torrales de alturas comprendidas entre
I v 1.50 metros. Toda esta extensién la
recorrimos a una velocidad de 100 km.

Un SR.N4 abordando el terminal de Calais aprovechando un largo des-
rlaye de la costa. Los problemas de control y gobierno debido a la dismi-
nucién de la velocidad para la aproximacién, son resueltos con los timones
de popa, hélices de paso variable y bases portahélices orientables.
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Un SR.N4 ya “posado” en el terminal, evacia rapidamente los vehicu-
lcs y carga por la amplia rampa de proa y los pasajeros por accesos prac-
ticadcs en las bandas. Una segunda rampa a popa permite una carga si-

multinea.

por hora, pasando sobre aquellos mato-
rrales — que nos daban la sensacién que
se encontraban a la altura de nuestros
ojos— sin producirnos el menor desper-
fecto, tan sélo limpidndonos el polvo.
Unos minutos después volvimos a saltar
suavemente sobre la barra arenosa en
sentido inverso, descendimos la playa y
“caimos’’ sobre el mar, siempre “‘apoya-
dos'" sobre nuestro seguro colchén de
aire, dirigiéndonos a mas de 110 kiléme-
tros por hora a nuestro punto de partida
en la isla Wight. Cuarenta y cinco minu-
tos después de nuestra salida ascendia-
mos otra vez la rampa y nos posabamos
sobre el muelle. La demostracién practi-
ca habia sido completa e impresionante’.

Posiblemente algunos oficiales infantes
de Marina revivirdn con estas lineas su
experiencia a bordo de un Hovercraft
similar al que describe el comandante es-
panol. En 1968, un SR.N6 abordé la
playa de Las Salinas, en el sector que da
frente a las escuelas de especialidades, en
medio de la resaca y la rompiente. Las
fotos que existen son impresionantes. El

vehiculo habia llegado a Chile, desarma-
do, a bordo de un mercante inglés en via-
je de prospeccién de ventas.

El Hovercraft indudablemente ha des-
pertado un vivo interés en el campo de
aplicacién militar y, pese a que en la ac-
tualidad hay en servicio sélo unos pocos
aerodeslizadores para estos fines, su uso
tiende a generalizarse. Sus caracteristicas
han sido evaluadas para misiones de gue-
rra A/S (pequeia estela e invulnerabili-
dad a los torpedos), patrullaje y ataque
(alta velocidad y dimensiones apropia-
das para instalar equipos tacticos de con-
trol), asalto (aptitudes anfibias) y logis-
tico. En cambio, como ya se ha dicho, la
autonomia y condiciones marineras han
sido objetadas para operaciones en alta
mar, esperando se supere este inconve-
niente con el aumento de las dimensionss
de la nave,

Hay dos modelos que realmente estan
operando y ellos se distinguen en el em-
pleo militar que se estd dando a estos ve-
hiculos en todo el mundo. Aproximada-
mente un total de veinticuatro del tipo
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SR.N6 son ocupados por la Marina ira-
nia y la de Arabia Saudita para patrulla-
jes en el Golfo Pérsico y Mar Rojo, por
el destacamento de Infanteria de Marina
britanico en las islas Malvinas y por el
regimiento malayo de Brunei. Dos del ti-
po BH 7 de 50 tons. son utilizados por la
Marina irania y estdn provistos de am-
plias rampas de carga a proa que los ha-
cen aptos para operaciones de apoyo lo-
gistico. Los aerodeslizadores iranies pa-
recen destinados principalmente a la vi-
gilencia de las numerosas islas del estre-
cho de Ormuz, por donde pasan los pe-
troleros que abandonan el Golfo Pérsico.
Empero, los Hovercraft pueden ser utili-
zados en cualquier parte del litoral ira-
nio y, en caso de necesidad, los BH 7
serfan capaces de atravesar el golfo sin
dificultad. En Italia el regimiento de “La-
gunari, encargado de operaciones en
las zonas lacustres y pantanosas de la re-
gién de Venecia, posee desde hace un
tiempo un SR.N6 para misiones de pa-
trullaje y transporte a gran velocidad.

Otros tipos de aerodeslizadores para
uso militar se hallan todavia en la fase
de experimentacién, esperandose que a
partir de 1975 comiencen verdaderamen-
te a operar. A este respecto destaca el
BH 7 concebido ahora para misiones de
ataque y equipado con dos misiles Exo-
cet y dos ametralladoras de 20 mm. En
Estados Unidos se estdn construyendo
con licencia britanica dos prototipos del
aerodeslizador anfibio JEFF de 160 tons.
para misiones de asalto con capacidad
para 68 tons. de carga (til. Se estd ex-
perimentando también con dos prototi-
pos de vehiculos semianfibios de 100
tons. (SES-100A y SES-100B) y por
Gltimo se llevan a efecto estudios preli-
minares para la produccién de un semi-
anfibio de 2.000 tons. capaz de alcanzar
velocidades superiores a 60 nudos (SES.
2.0060). Gran Bretafia ha sido el pais
que mas impulso ha dado al Hovercralft,
pero su accién ha estado orientada prin-
cipalmente a su utilizacién en el campo
civil; para las versiones militares se ha
creado la 200? escuadrilla de aerodesli-
zadores que estd evaluando aptitudes del
SR.N3, SR.N5, SR.N6 y BH 7 para
condiciones invernales en el Golfo de
Botnia y en el norte de Noruega. Desde
1967, la Marina soviética utiliza un ve-
hiculo de cojin de aire experimental de
15 tons. cuyas pruebas han conducido a
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la produccién de la primera gran embar-
cacién anfibia rusa de asalto y desembar-
co de 180 tons., con dimensiones pare-
cidas al SR.N4 britanico. Suecia y en
menor grado Francia también estan ex-
perimentando con aerodeslizadores pe-
quefios para evaluar misiones de trans-
porte de tropas en zonas afectadas por
los hielos.

La utilizacién del Hovercraft para fi-
nes civiles es bastante mas profusa y de-
finida, Basta con senalar los servicios re-
gulares de transporte de carga y pasaje-
ros que esta prestando el SR.N6 en No-
ruega, Suecia, Malasia e Inglaterra y muy
especialmente los servicios como Hover-
ferry o transbordador de pasajeros/auto-
moéviles que presta el SR.N4 en el Ca-
nal de la Mancha. Es interesante desta-
car la performance de este tltimo aero-
deslizador, por ejemplo, en el tramo
Dover-Calais: transbordo de 600 pasa-
jeros o bien 250 pasajeros y 30 vehiculos
rodantes, 25 minutos de trayecto (contra
114 horas del ferry convencional), ruta
directa con independencia frente a bajos
de arena, terminales de embarque y des-
embarque simplificados y muy adecua-
dos para la mantencién y reparacién de
las unidades y servicio durante afio co-
rrido (lo que supone operaciones con mal
tiempo).

El futuro comercial de un medio de
transporte ciertamente estard determina-
do por las pérdidas o ganancias de las
empresas que los operan. En el caso del
aerodeslizador, éste ha hecho su debut
en un momento en que los costos de otros
sistemas de transporte estin sometidos
mas que en ningun otro tiempo a riguro-
cos examenes: los ferrocarriles, aerolineas
y algunas compafiias navieras han sido
entrabadas por reducciones en los mar-
genes de ganancia y por continuas y dréas-
ticas reorganizaciones. Pese a ello, se ha
visto que el Hovercraft SR.N4 estad com-
pitiendo en costos por tonelada-nudo con
aviones y transbordadores de similar ca-
pacidad de trabajo.

Los buques seguirdn siendo la forma
mas importante y barata de transporte,
pero es bien conocido que ya han alcan-
zado el limite superior de velocidad para
navios convencionales; después de este
limite ellos comienzan a ser antieconé-
micos y en estas circunstancias, la veloci-
dad econémica (15 - 30 nudos) no se

b4
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compadece muchas veces con las exigen-
cias que impone la dindmica del comer-
cio moderno, Para esto, los aviones go-
zan de cualidades altamente eficientes
que los han puesto en un lugar relevante
en ciertas esferas del transporte. Indivi-
dualmente, su gran capacidad de trabajo
(TON-NUDO) durante su vida da un ex-
celente retorno a los desembo'sos; pero,
por otro lado, aln cuando un avién re-
quiere 100 veces méas potencia instalada
que un buque, no vuela 100 veces mas
rapido. Mas afin, el concepto econédmico
del transporte aéreo estd amarrado a!
concepto econdémico de la compania que
lo opera como un negocio y sabemos que
muchas de éstas actualmente no podrian
seguir operando sin alglin tipo de subsi-
dio.

Entre estos dos sistemas de transporte
establecidos aparece el aerodeslizador.
Una suerte de buque que no se impacizsn-
ta con la presencia de roquerios y bajos.
Una especie de avién que ante fa'las hu-
manas o mecanicas no caera aniquilando
su valiosa estructura y precioso pasaje.
En fin, un medio de transporte que com-
pite en costos para igual capacidad de
trabajo con los otros dos.

Impresion artistica para versién de uso militar de
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Al observar la pelicula del SR.N4
operando en el canal inglés, uno ve algo
asi como un gran bus o camién que sale
de 'a carretera britanica, se introduce en
el mar y se desliza sobre su superficie
transportando a bordo, a velocidades
entre las de un buque y un avién, 600
pasajeros o una combinacién de vehicu-
los y pasajeros de peso equivalente, para
dejarlos muy luego en la carretera france-
sa. En esta figura se pueden reemplazar
perfectamente los pasajeros por un con-
tingente armado o una combinacién de
soldados y vehiculos militares que hagan
el peso; no hay razén valedera que lo
impida. Y si la guerra es, en uno de sus
méas importantes aspectos, un problema
logistico —situar las tropas y armas ne-
cesarias en el lugar preciso y el momen-
to oportuno— entonces, el Hovercraft
tiene un porvenir extraordinario, puesto
que un solo mode'o podria prestar gran-
des servicios tanto en la paz como en la
guerra.

La aplicacién del Hovercraft, gracias
a sus excepciona'es cualidades, podria
vencer en Chile el inveterado problema
de aislamiento por imperativo geografi-
co que sufren vastas regiones de la zona

Jae ey

-

un Hovercraft]

SR.N4 equipado con montajes de misiles ¥y un cafién de 76 mm. Inmediata-
mente a popa de la cabina de comando, el radar de control de fuego.
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_VUELO TRIMETROGON=19

Se puede apreciar, con un po-

co de paciencia, la obra abandonada en 1943 para la apertura de un canal
de 2.200 mts. entre el rio Negro y la laguna de San Rafael, la gue no al-
canza a aparecer por escaso margen, al igual que la Bahia de San Quintin

en el margen occidental.

austral del pafs. Las comunicaciones son
un asunto perticularmente delicado en
una regibén muy expuesta a los requeri-
mientos que derivan de su posicién ex-
trema, de la artificialidad de la frontera
en algunos puntos y de variadas formas
de dependencia econémica. En conse-
cuencia, siempre ha sido urgente la ne-
cesidad de disminuir el cardcter insular
que presenta la regién dentro de ella y
respecto del centro del pais. En el Gltimo
sentido, un paso decisivo para romper el
ais'amiento fisico se dio con la navega-
cién aérea entre Punta Arenas y Santia-
go, cuyos vuelos se inauguraron en 1945,
pero bien sabemos de sus riesgos e itine-
rarios irregulares que impone una de las
rutas mas dificiles del mundo y de su in-
suficiencia para satisfacer la demanda
necesaria para una zona que, otrora esen-
cialmente ganadera, estd diversificando
su economia a rubros intsresantes como

el petrdleo y la mineria que llaman al
crecimiento de su poblacién. No obstan-
te, cua'quier progreso econémico auténti-
co esta supeditado al progreso de los me-
dios de comunicacién y transporte, y el
mar ha sido y es hoy dia algo vital en la
economia y en la vida de esta regién. En
las comunicaciones interiores de la zona,
lo que primero sale al paso es el hecho
de que entre Aysén y Magallanes no exis-
te ninguna clase de via terrestre adecua-
da y directa. Esta falta total de vincula-
cién ratifica el desarrollo separado de las
dos areas que al fin de cuentas son entre
si como dos islas sin contactos sociales
ni econémicos permanentes. Desgracia-
damente, para ambos conceptos de insu-
laridad, todos los intentos para abrir el
istmo de Ofqui han fracasado.

La ubicacién geogréafica del istmo re-
sulta de lo mas atrayente, porque apare-
ce en el mapa como una barrera baja



HOVERCRAFT — ALGUNOS DATOS TECNICOS

Modelo

SR.N6

SR.N4

BII 7 MK 2

BH 7 MK 4

SES - 100B

Pais do origen

Gran Bretafia

Gran Bretafa

Gran DBretada

Gran Bretana

USA

Tipo

Aunfibio

Anfibio

Anfibio

Anfibio

Faldones laterales

rigidos
. Patrullaje Hoverferry
AMisiones Apoyo logistico Apoyo logistico Ataque Apoyo logistico Asalto
Estado En produecién En produeeién Prototipo Eu produeeién Prototipo

Eslora x manga

o1 BietToE 14,7 x 7,0 39,6 x 234 23,5 x 13,8 23,8 x 13,8 23,6 x 10,6
T*eso total 10 tm. 180 tm. 50 tm, ! 50 tm. 147 tm.
Carga Gtil (max.) 5 tm. 65 tm. 15 tm. | 16 tmn.

Planta de poder
(sust. y prop.)

1 Turb. gas 900 SHP
Rolls Royes

4 Turb. gas 3.400 SHP
Bristol Siddeley

1 Turb. gas 4.250 SHP, 1 Turb. gas 4.250 SHP

Rolls Royee

Rolls Royee

6 Turl. gas
Pratt and Whitney

Sustentacién

1 Soplador de
2,13 m. didmetro

4 Sopladores de
3,5 m. didmetro

1 Soplador de
5,7 m. didmetro

1 Soplador de
3,5 m. difimetro

4 Sopladores de
1,5 m. didmetre

Propulsién

1 Héliece anérea de
2,1 m. diam.

4 Hélices aéreas
de 5,8 m. dm. paso Var,

1 Hélice aérea de
5,8 m. dm, paso Var.

|
|
l

1 Hélice aérea de
5,8 m, dm. paso Var.

2 Hélices aéreas de
4,1 m. dm. paso Var,

Combustible (méx.)

24 tm,

20,0 tm.

12,5 tm.

12,5 tm.

28,5 tm.

Veloeidad (max.)
mar calma

52 nudos

70 nudos

65 nudos

65 nudos

Sobre 80 nudos

Velocidad eon
olas de 1,5 m.

36-49 nudos

55-65 nudos

40-50 nudos

40-50 nudos

Velocidad con
olas de 3,0 m,

20-30 nudos

Autonomia

5,7 Iloras

5,0 Ioras

11,0 Horas

11,0 Iloras

0¢¢
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ubicada casi a medio camino entre Puer-
to Montt y la boca del Estrecho de Ma-
gallanes. Cualquier observador no tarda
en reparar que una vez abierta una sen-
da, ello permitiria una navegacion casi
totalmente protegida a lo largo de todos
los canales hasta el extremo més austral
del pais. Esta sugestiva impresién ha he-
cho pensar a mucha gents, desde hace
muchos afios, en la necesidad de quitar
ese tapon que estad sujetando la libre ex-
pansién comercial y la via de comunica-
cion de Chiloé hacia los canales de la
Patagonia, dando con ello vida a estos
territorios nacionales que encierran tan-
tas riquezas. Una breve sintesis histérica
nos dice que esta aspiracién se manifies-
ta en forma seria en el afno 1904, fecha
en la cual comienza una serie de cam-
panas hidrogréficas y reconocimientos a
cargo de la Marina.

En 1910 el ingeniero belga Sr. Emilio
De Vidts, por encargo del Gobierno chi-
leno, entrega un proyecto muy completo
para la apertura de un canal en el istmo
de Ofqui. Entre esta fecha y 1934 se su-
ceden una serie de comisiones de estudio
técnico que toman como punto de arran-
que el proyecto de De Vidts, plantean-
dose pugnas de criterio para su realiza-
cién. En diciembre de 1937 se constitu-
ye en el terreno un campamento de 150
obreros dirigidos por un ingeniero de
Obras Piblicas, para iniciar los trabajos
de un canal a escala reducida dzl proyec-
to de De Vidts. En 1941 la Empresa de
Ferrocarriles del Estado construye un ho-
tel de turismo en las margenes de la lagu-
na San Rafael, a once kilémetros del
campamento. En 1943 se abandonan los
trabajos del canal por carencia de dra-
ges, palas mecanicas y otros elementos
modernos para reemplazar a los rudimen-
tarios que se habian estado usando (chuzo
y pala); el desmonte y excavacién del
istmo alcanzé al 42,67 % del total de me-
tros ctibicos requeridos. Desde 1943 has-
ta nuestros dias, con inusitada constan-
cia, se pone de actualidad una y otra vez
esta aspiracién por parte de comités re-
gionales, congresales y organismos gu-
bernamentales.

Si tacitamente los documentos histéri-
cos muestran como misién abrir un canal
en Ofqui para romper el aislamiento de
la zona austral, los mismos antecedentes
histéricos se encargan de indicar que las
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dificultades surgidas en el cumplimiento
no estribaron en la conveniencia y facti-
bilidad de su apertura sino mas bien en
su aceptabilidad, porque al abrir el canal
se crearia un régimen impredecible de
corrientes que afectaria de igua' forma
el movimiento de témpanos de la laguna
de San Rafael. Ello constituiria un ries-
go inminente a la navegacién de los bu-
ques menores que por él podrian nave-
gar, en circunstancias que la ausencia de
centros de produccién suficientemente
desarrollados no ofrecia intereses comer-
ciales que justificaran tal riesgo. Conside-
raciones acerca de 'a mantencién del dra-
gado de los rios Negro y San Tadeo y
del paso Expedicién, en la prolongacién
de la ruta para llegar al seno septentrio-
nal del Golfo de Penas, concurrian para
reforzar este criterio que con bastante
razén y preponderantemente esgrimia la
Armada Nacional.

Hoy en dia, el advenimiento de un
nuevo medio de transporte, como es el
aerodeslizador, induce a una reaprecia-
cién del] problema. Si un sistema de ope-
racién diaria de estos vehiculos fuera rea-
lidad y se lograra transportar 1.200 pa-
sajeros diariamente de un extremo a otro
o bien 120 toneladas de carga, entonces
obviamente se estaria rompiendo con el
aislamiento de la regién y su convenien-
cia aparece clara. Si la factibilidad no
encontrd resistencia para abrir un canal
hace treinta afios y 'as condiciones del
terreno no han cambiado, menos puede
ofrecer dificultades hoy en dia con los
medios modernos de ingenieria y maés
aiin cuando no hay necesidad de abrir
un canal, sino preparar una pista méas o
menos llana por donde pueda deslizarse
el Hovercraft, para lo cual gran parte ya
estd adelantado con los trabajos hechos
en el periodo 1937-1943. El no tener
que abrir un canal en Ofqui sino trazar
una pista para el Hovercraft, desvanece
el riesgo a la navegacién en ese punto
por accién de los témpanos como tam-
bién obviaria esfuerzos de dragado per-
manentes en los cursos de agua siguientes
y en cambio, el crecimiento de centros
como los asentados en las cusncas del
Yelcho, Palena, Aysén y Baker ofrece
cada dia méas posibilidades comerciales.
Més atin, si se considera la posibilidad
de que !os mismos rios mencionados po-
drian servir de ramales fluviales atendi-
dos con asrodeslizadores mas pequerios
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que el longitudinal, se permitiria sacar a
bases de operaciones en el Pacifico algu-
nos productos que de otra manera tien-
den fatalmente a desviarse hacia Argen-
tina,

Sin embargo, la solucién no es tan sen-
cilla. Existen factores muy de'icados que
habrd que estudiar con todo detenimien-
to en un proyecto de mas cuerpo que es-
tas apretadas lineas de exposicién, y que
estamos desarrollando aparte. Pero se
puede adelantar qué problemas respecto
a condiciones de mar y viento son deci-
sivos para la prosecucién del estudio.

En su hipotético trayecto, el Hover-
craft longitudinal (Puerto Montt-Punta
Arenas) encontraria dos tramos criticos
de treinta mi'las cada uno (aproximada-
mente) donde las condiciones de mar,
normalmente rigurosas, podrian por si
solas desbaratar la factibilidad de su em-
pleo: el Golfo Corcovado y el Golfo de
Penas, entre el canal Cheap y la entrada
del canal Messier. Contamos con tablas
que nos permitiran determinar empirica-
mente la altura significativa de olas, es-
pectro energético y periodos en ambos
tramos, en base a superficies de mar afec-
tadas por los vientos (Fetch) versus ve-
locidad y duracién de éstos, cuyos datos
estadisticos de los tltimos cinco afios han
sido proporcionados por el Servicio Me-
teorolégico de la Armada. Fijando un li-
mite estructural del vehicu'o para oleaje
y viento de acuerdo a las especificaciones
técnicas del fabricante, confrontindolo
con los datos observados mas los pronds-
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ticos de las tablas y estableciendo los po-
sibles puntos de recalada en la ruta, un
computador nos ayudara a graficar el
comportamiento y tamafno de una flota
de aerodeslizadores operando afio corri-
do en la regién. En la eventualidad de
un cuadro desfavorable, con méas proba-
bilidad en el Golfo de Penas, atin se ten-
drian alternativas de solucién mediante
dos obras de ingenieria (pistas similares
a las del istmo) que conecten el laberin-
to de brazos y senos de mar en el saco
oriental del golfo.

De seguro que muchos otros problemas
relativos a costos, movilidad, itinerario,
apoyo logistico, mantencién, reparacién,
etc., tendran que surgir en un proyecto
de esta naturaleza; pero necesariamente,
de tomar cuerpo la idea, dichos pardme-
tros deben ser resueltos en detal'e por
organismos especializados. Lo importan-
te es que, constituyendo las lineas de co-
municaciones un elemento de la estrate-
gia, la Armada debe apoyar toda inicia-
tiva que contribuya a fomentarlas. El
empleo del Hovercraft via istmo de Of-
qui acortaria y facilitaria una linea mari-
tima hacia una regién clave y por tanto
debieran ser los marinos sus pioneros.

Si estas notas han contribuido en algo
para que usted tome concisncia a este
respecto y para inducirlo a que nos envie
sus ideas, experiencias, antecedentes y to-
do factor 1til a la continuacién del estu-
dio, entonces, el presente articulo habra
cumplido plenamente con su propésito.
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