EL AERODESLIZADOR
UNA NAVE EXTRAORDINARIA

u nombre en inglés —hovercraft— sig-
nifica nave colgante.

Asicomo el helicoptero, en su épo-
ca, causo una revolucion en la navegacion ae-
rea por sus excelentes condiciones evolutivas y
de maniobrabilidad a baja velocidad, que le per-
miten llegar donde ninguna otra nave puede
hacerlo, asi también el hovercraft o aerodesli-
zador, esta llamado a provocar unaextraordina-
ria evolucion en la navegacion maritima.

¢Que esun aerodeslizador? No es un avion
ni un helicoptero y tampoco una nave conven-
cional. No utiliza las cualidades aerodinamicas
del ala del avion, que le proporciona la susten-
tacion para volar. No emplea el rotor cicloidal
tipico del helicoptero paravolary avanzar. Tam-
poco navega inmerso en el agua como los bu-
ques, desplazando un volumen liquido igual a
su peso. Es una mezcla ingeniosa de buque vy
helicoptero, pero con caracteristicas propias. Es
una plataforma anfibia movil de alta velocidad
que puede adaptarse facilmente a una gran va-
riedad de tareas; su navegacion es afectada
solo por el viento y no por las corrientes ma-
rinas.

A diferencia de una nave aérea, ante una
falla del motorla nave no cae o planea, sino que
simplemente se posa en la superficie.

En la superficie del mar es dificil obtener,
con una nave convencional, velocidades supe-
riores a los 30 nudos, marca que esta limitada
por el alto consumo de combustible y por el
oleaje del mar.

El aerodeslizador es una embarcacion que
flota sobre un colchén de aire y por lo tanto
carece de obra viva, lo que evita el roce del
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casco con el agua. Por ello puede alcanzar altas
velocidades con un consumo aceptable de
combustible: 50 nudos con consumos econo-
micos, 80 nudos para fines navales y hasta 150
nudos en modelos especiales de rescate. Este
mismo principio ha sido aplicado con éxito en
trenes de alta velocidad, evitando asi el roce de
las ruedas contra los rieles (figura 1).

Para evitar que el aire del colchdn se esca-
pe sin control se usan faldones de goma, que se
mantienen inflados por una gran masa de aire
que inyecta una turbina o compresor.

Al estar la embarcacion practicamente col-
gando o flotando en el aire, su desplazamiento
horizontal requiere de muy poca energia y es
aqui donde se empiezan a aplicar algunos ele-
mentos de la navegacion aérea. Se puede usar
una hélice convencional de avion, de paso fijo o
variable, y timones verticales para la direccion;
o bien motores de chorro de aire (aerojets),
como los aviones comerciales actuales. Este
ultimo sistema de propulsion esta siendo usado
por un modelo especial de rescate de la Real
Fuerza Aérea Britdnica para recuperar pilotos
caidos al mar, pudiendo alcanzar velocidades
cercanas a los 150 nudos.

Un adelanto muy importante en este tipo
de naves fue la introduccion del motor diesel
liviano, con block de aluminio endurecido, lo
que se traduce en una gran economia de peso,
menor consumo de combustible, bajo costo ini-
cial y facil mantenimiento. Esta fuente de poder
energiza una turbina que comprime el aire que
requiere el colchdon y ademas mueve la heélice
que produce el avance de la nave. Para lograr
maniobras a baja velocidad y desplazamientos
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Figura 1. AERODESLIZADOR SRN.6 NAVEGANDO A MAXIMA VELOCIDAD
(Gentileza del autor)

en cualquier direccion se usan escapes laterales
de aire desde el mismo colchon, como toberas,
controlados por medio de un joystick. Sus con-
troles son parecidos a los de un helicoptero
(figura 2).

Los primeros aerodeslizadores, cuyo dise-
no y desarrollo se iniciaron en 1959, tal como
las primeras torpederas, utilizaban motores de
avion de gasolina, con el consiguiente alto con-
sumo y elevado peligro de incendio. Después
se paso alaturbina de gasy actualmente, en los
medios mas sencillos y econdmicos, se emplea
el motor diesel.

Aun cuando el desarrollo tecnologico ac-
tual de los aerodeslizadores no permite disenar
naves de gran tamano, los nuevos modelos
ofrecen posibilidades de uso muy interesantes,
tanto en el aspecto comercial como en su em-
pleo naval.
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Paraun mejor analisis practico de las cuali-
dades de un aerodeslizador apto para las nece-
sidades y posibilidades de nuestro pais, es con-
veniente referirse al modelo Ap1-88 fabricado
por la British Hovercraft Corporation (figura 3).

Se trata de una nave de tamano mediano,
de bajo costo de construcciéon (aproximada-
mente 1,9 millones de délares), reducido gasto
de mantencion y operacién (alrededor de 336
litros/hora de petroleo diesel). Su peso es de 36
toneladas, con 23 metros de esloray 10 de man-
ga, pudiendo cargar 11.800 kilogramos. Desa-
rrolla una velocidad sostenida de crucero de 50
nudos impulsado por 2 motores diesel que ac-
cionan 2 hélices de paso fijo. Otros 2 motores
diesel similares proveen el aire a presion parael
colchdn de aire. Tiene una autonomia de 5 ho-
rasy 12 minutos, lo que significa un alcance de
575 millas nauticas. Puede operar con vientos
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constantes de 30 nudos, rafagas de hasta 40
nudos y olas de 1,50 metros de altura.

En su capacidad maxima como nave co-
mercial puede transportar 80 pasajeros como-
damente sentados, con una cubierta utilde 15 -
4,80 metros, pudiendo cargar vehiculos de has-
ta 1.800 kg de peso por eje.

En su version naval esta capacitado para
transportar y desembarcar, en cualquier playa,
70 infantes de marina con equipo personal o
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Figura 2. PUESTO DE MANDO DE UN AERODESLIZADOR SRN 6

bien 40 con equipo completo de
combate, incluyendo vehiculos
livianos de asalto.

Una de las caracteristicas
mas interesantes de los aero-
deslizadores es su capacidad
para pasar directamente de la
playa al mar o del mar a la
playa, pudiendo ademas inter-
narse hacia el interior de la cos-
ta siempre que la pendiente no
seasuperior a 1:10, sin requerir
muelles, atracaderos o cual-
quier otro tipo de infraestructu-
ras. El hecho de poder posarse
en tierra una vez cumplido su
cometido le da seguridad, pues
no existe el peligro de garreo o
corte de cadena o cable si esta
fondeado. Ademas, es mucho
mas facil ocultarlo por medio
de camuflaje, redes o coberti-
zos adecuados. El personal y
los vehiculos se embarcany de-
sembarcan directamente, sin
necesidad de pasarelas, gruas
ni plumas. Tampoco se requie-
re que la playa de desembarco
esté limpia de obstaculos sub-
marinos, pues al flotar sobre la
superficie no le influyen las ro-
cas sumergidas ni los obstacu-
los puestos por el enemigo para
impedir el desembarco.

En la navegacion por
aguas someras no existe el peli-
gro de bajos fondos ni rocas
ahogadas; incluso pueden sal-
var rocas u obstaculos de hasta
60 centimetros de altura sobre
la superficie (figura 4). Tampo-
co son afectados por las fuertes
corrientes, frecuentes en nues-
tros canales australes, ya que
usan la superficie del agua sola-
mente como plataforma de sus-
tentacion, sin tener el casco in-
merso.

Ademas, tienen capacidad suficiente para
transportar un helicoptero de tipo naval e inclu-
so pueden servir de transporte y superficie de
despegue para un avion de combate de despe-
gue vertical (Sea Harrier).

Todas estas magnificas cualidades opera-
tivas tienen a su vez una contrapartida que es
necesario tener siempre en cuenta. El viento,
también frecuente en nuestras costas, afecta
seriamente a estas naves. Es asicomo unviento
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Figura 3. MAQUETA DEL AP1-88 CON 3 JEEP Y UNA MAQUINA PESADA

(De Maritime Defense)

en contra de 20 nudos reduce su velocidad real
de avance de 50 a 30 nudos. Ahora, si el viento
es por la popa su velocidad real de avance sera
de 70 nudos. Si el viento es lateral, la deriva es
grande. Con un viento de 20 nudos por el través
requiere una correccion de 22° en el rumbo,
valor importante para una navegacién segura
en canales con mala visibilidad.

Su alta velocidad les permite llegar en cor-
to tiempo donde se les necesita o donde deban
transportar personas o carga. Su operaciéon no
estd limitada por falta de visibilidad, noche o
neblina, o por mal tiempo que afectan a la nave-
gacion aérea. Solo estan limitados si el viento
sobrepasa los 40 nudos o si las olas tienen mas
de 1,50 metros de altura.

Su tripulacion es muy reducida; pueden
operar eficientemente con soélo 3 tripulantes:
Capitan, maquinista y navegante. Su gran ma-
niobrabilidad les permite pasar por pasos muy
estrechos y entrar a lugares de dificil acceso
(Ver figura 5).
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Como unidad naval, el aerodeslizador es
una excelente alternativa para reemplazar a
nuestras antiguas torpederas, que fueron pues-
tas en servicio en 1965 para durar 6 anos y ya
han cumplido 24 anos en inmejorables condi-
ciones de servicio.

En la guerra de minas les cabe un impor-
tante rol como minadores y rastreadores, pu-
diendo ser equipados con un gran sonar, lo que
les permite gran precision en la localizacion de
minas, aprovechando su gran maniobrabilidad
a baja velocidad. Experiencias realizadas han
demostrado su alta resistencia a las explosio-
nes submarinas por el hecho de no poseer obra
vivay ademas por estar separados de la superfi-
cie del mar por el colchdn de aire que amortigua
los efectos de la explosion.

La Armada de Estados Unidos ha desarro-
llado naves de mas de 2 mil toneladas aplican-
do el principio de “efecto de superficie” o SEs,
esto es, empleando una variacion del colchén
de aire, tipico de los aerodeslizadores, en
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Flgura 4. EL SRN.6 MOSTRANDO SU MANIOBRABILIDAD EN UN PASO
MUY ESTRECHO Y PLAGADO DE ROCAS
(Gentileza del autor)

cascos de paredes rigidas. Una de estas naves,
de 72,50 metros de eslora y 32,90 metros de
manga, hallegado a alcanzar velocidades de 80
nudos; sin embargo, esta version no se estima
adecuada a los mares de Chile por la fragilidad
de su casco en mar gruesa.

La version naval del srn.6, empleado por la
Real Armada Britanica en las islas Malvinas o
Falkland, operd en condiciones extremadamen-
te duras, con olas de 3,70 metros de altura. Su
operacion completd un recorrido de 600 millas
nauticas durante 12 dias, a velocidades cerca-
nas a los 60 nudos y con vientos de hasta 40
nudos. El srn.6tiene solamente 14,80 metros de
eslora y desplaza apenas 10 toneladas.

Laversion del aerodeslizador BH.7 Mk 14 de
la Real Armada Britanica hallegado alograr una
autonomia de 24 horas a 60 nudos (1.440 millas
nauticas) con 29 toneladas de carga, incluyendo
su propio combustible. Se considera normal
una autonomia de 18 horas con 8.500 kg de
carga o 95 infantes de marina o 13 horas con
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150 infantes a bordo. Como na-
ve de rescate, en su version am-
pliada, puede transportar 400
sobrevivientes.

Es perfectamente factible
obtener un aerodeslizador que
desarrolle, en version naval, 80
nudos con 8 horas de autono-
miay que pueda servir de plata-
forma de transporte y lanza-
miento de 4 a 6 misiles tipo Ga-
briel o 2 tipo Exocet, aparte del
armamento automatico de alto
ritmo de fuego para su propia
defensa. Una nave asi tardaria
80 minutos en trasladarse des-
de Punta Arenas hasta Dunge-
ness y emplearia 3 horas y 40
minutos para llegar hasta Puer-
to Williams; el réecord actual en
esa distancia lo tiene la torpe-
dera Fresia, con 11 horas de na-
vegacion a 27 nudos, cumplido
en 1966.

La version ar1-88 tendria
excelente aplicacion para las
necesidades de transporte co-
mercial en la zona de Chiloé. Se
le puede acondicionar para
transportar 40 pasajeros en co-
modos asientos y 4 vehiculos
livianos o 1 camion mediano
cargado (Ver figura 3).

Esta embarcacion podria
zarpar a las 08 horas desde
Puerto Montt recalando en An-
cud, Quemchi, Dalcahue, Castro, Quellon, Me-
linka, Chaitén vy regresar a Puerto Montt antes
de las 20 horas, habiendo permanecido 30 mi-
nutos en cada puerto para carga y descarga. En
el mismo lapso, 12 horas, puede ir y regresar
desde Puerto Montt hasta Chacabuco o Aisen.

Hace algunos anos se estudio la factibili-
dad de emplear en Chiloé naves del tipo hydro-
foil (hidroala o aliscafo). Estas naves reducen el
roce del casco con el agua al levantarse por
medio de la presion originada por la velocidad,
sobre aletas horizontales sumergidas y hélices
normales. Fueron descartadas por su fragili-
dad, peligro de choques con troncos flotantes,
con algas marinas o bajos fondos; ademas, por
necesitar atracaderos especiales y requerir difi-
ciles elementos para reparar los posibles y fre-
cuentes danos en la obra viva, aletas y propul-
sores. Ninguno de estos inconvenientes pre-
sentan los aerodeslizadores, sobrepasandolos
ademas en velocidad y comodidad para los

407



A ot

pasajeros al no experimentar las fuertes vibra-
ciones propias de los aliscafos.

Bastante se ha especulado sobre el alto
costo de adquisicion y mantenimiento de estas
naves, tal vez pensando en las que utilizan turbi-
nas de gas o motores de chorro, lo que es efecti-
vo en las versiones mas complejas adaptadas al
uso naval y de rescate. Sin embargo, las versio-
nes econdmicas, dotadas de motores diesel co-
mo fuente de poder, tienen costos muy diferen-
tes y convenientes para paises en desarrollo,
como el nuestro.

Otra aplicacion digna de ser considerada
es su empleo para la transferencia de Practicos
en el estrecho de Magallanes, tanto en la zona
de punta Delgada, donde no es factible cons-
truirun muelle por las grandes variaciones en la
altura de las mareas, como en la boca occiden-
tal del Estrecho, donde las distancias son mayo-
res pero la altura de las olas no sobrepasan
frecuentemente el metroy medio. Un aerodesli-
zador econdmico de 50 nudos demoraria 3 ho-
ras y media desde Punta Arenas o bahia Félix.

El aerodeslizador, debido a su colchén de
aire y faldones de goma, presenta un costado
blando que permite el atraque suave a naves de
mayor tamano y por su gran manga experimen-
ta poco balance, factores que facilitan su em-
pleo en el embarco y desembarco de los Practi-
cos. En caso de urgencia, los Practicos embar-
cados en Punta Arenas demorarian 1 hora y 45
minutos en llegar a la linea de plataformas, o
menos si tienen viento a favor.

La British Hovercraft Corporation es, sin
lugar a dudas, la firma mas avanzada en el dise-
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Flgura 5. UNA VISTA DEL SRN.6 EN EL CONFLICTO DE LAS MALVINAS O FALKLAND
(De Maritime Defense)

no, construccion, desarrollo y operacion de ae-
rodeslizadores; sin embargo, ultimamente la
Empresa Industrial Espanola CHaconsa de Mur-
cia, Espana, ha desarrollado, para la armada de
ese pais, unidades experimentales denomina-
das vca-36, de 36 toneladas y 50 nudos.

Aparte de las versiones navales y comer-
ciales que hemos comentado en este trabajo,
en Chile la firma Cardoen esta entregando mi-
niaerodeslizadores con fines deportivos, que
hemos podido apreciar en la prensa, en la tele-
vision, en la ultima Feria del Aire (FIDA 88) y
recientemente en la Feria del Hogar en el par-
que Cerrillos. Hemos podido comprobar muy
de cerca las extraordinarias cualidades de estas
naves, que no tienen precedente en la historia
maritima mundial.

Es muy probable que la armada disponga,
por intermedio de sus respectivos Agregados
Navales, de los Ultimos antecedentes relaciona-
dos con los adelantos experimentados en la
construccién y operacion de modernos aero-
deslizadores en Inglaterra, Estados Unidos y
Espana, asi como los de la firma Cardoen de
Chile, estimandose que su estudio podria augu-
rar buenas perspectivas para su incorporacion
a la institucion.

Igualmente, la Empresa Maritima del Esta-
do, ahora con mayor autonomia, se podria inte-
resar en la adquisicion de un par de estas singu-
lares naves, para establecer un servicio mariti-
mo expreso en la zona de Chiloé que, sin duda,
aparte del progreso regional que significa, pu-
diera tener justas y merecidas ganancias por la
excelencia del servicio prestado. m
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