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El hidro-foil es una embarcaciéon especial provista de elementos
sustentadores a proa y a popa, colocados en posicién transversal bajo la
carena y en forma de ala en V muy abierta. Se la conoce también por los
nombres de hidroala y aliscafo.

El fundamento de esta embarcacion se basa en la teoria del ala en
movimiento -de aplicacién en los aviones-, por la que un plano inclinado
desplazandose en su fluido bajo cierto dngulo de atague, experimenta por
parte de este una reaccién cuya resultante es una fuerza normal a la
direccion del plano, que tiende a elevarse. Esta fuerza es consecuencia de la
sobrepresion dindmica creada en la parte inferior del plano y de la
depresion concomitante que surge en la parte superior del mismo.

El empuje hacia arriba, que se manifiesta durante el avance de la
embarcacion, estad en funcion del angulo de incidencia de las aletas, de la
resistencia ofrecida por el agua, cuya densidad es 800 veces mayor que la
del aire, y de la velocidad, y es suficiente para hacer que emerja por
completo la carena, de modo que la embarcacion se desliza sobre las aletas
y, a diferencia de lo que sucede en las embarcaciones tradicionales, la
sustentacion se debe al empuje hidrodinamico y no a las condiciones de
equilibrio hidrostatico.

Un estudio tedrico que permita comparar las ventajas y desventajas
de los hidro-foils con respecto a las embarcaciones tradicionales lleva a
considerar las resistencias que ambos deben vencer para avanzar. La
resistencia total que han de vencer las embarcaciones tradicionales depende
principalmente de las tres resistencias siguientes: resistencia por
rozamiento, resistencia de quilla y resistencia por formacién de olas. Las
resistencias al movimiento son directamente proporcionales a la velocidad
Yy, para la resistencia por formacion de olas, en particular, ésta aumenta a
razon de la cuarta potencia de la velocidad del buque. Asi pues, resulta que
para velocidades elevadas es antiecondmico y practicamente prohibitivo
tanto el aumento de potencia de propulsion como el consumo de
combustible.

Si se desea conocer la resistencia que se opone al avance de los
hidro-foils, hay que considerar la relacion entre el empuje vertical hacia
arriba ofrecido por la aleta sumergida en movimiento y la resistencia que
opone el agua. En esta relacidén no interviene la velocidad, sino el peso. Asi
pues, en los hidro-foils la resistencia al movimiento no depende de la
velocidad, sino de la reaccién del agua, o sea del empuje hidrodinamico,
que para conseguir la condicién de equilibrio debe ser igual al peso de la
embarcacion y su carga, y aumenta con el cubo del peso mismo.
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En la practica, las cosas funcionan de forma algo diferente y la
velocidad también influye en la resistencia total que se encuentran los
hidro-foils, en especial por cuanto se refiere a las partes emergidas, que se
ven afectadas de resistencias aerodinamicas. No obstante, de las breves
consideraciones que acabamos de exponer, tedricas y aproximadas, se
deduce que, al aumentar la resistencia en funcion del cubo del peso, los
hidro-foils ofrecen un sistema de sustentacion conveniente soélo para
embarcaciones de dimensiones limitadas (en la actualidad, de 100 a 200
toneladas), si bien dotadas de velocidades altas (hoy en dia entre 30 y 40
nudos).

Cuando el hidro-foil esta parado, su carena flota en el agua, de igual
modo que las embarcaciones tradicionales. EI empuje hidrodinamico se
manifiesta apenas se inicia el avance y, cuando el empuje vertical iguala al
empuje hacia abajo debido al peso del buque y su carga, el hidro-foil
emerge completamente del agua. En los modernos hidro-foils con aletas en
V, parte de las mismas emerge durante la navegacion, por lo que se
denominan hidro-foils de ala semisumergida.

La sustentacion total de la carena elimina en gran parte las
resistencias de rozamiento y de formaciéon de olas. Por consiguiente, los
hidro-foils alcanzan las mismas velocidades que las embarcaciones
tradicionales de iguales dimensiones, con casi el 50% de potencia motriz y
con un ahorro en el consumo de combustible proximo al 30%. Otra ventaja
que ofrecen es la de su mayor estabilidad; en efecto, apenas se produce un
balance, la aleta que se encuentra en la parte hacia donde la embarcacion
escora, reacciona con un aumento de empuje igual a la fuerza del par de
balance. Por este motivo, los hidro-foils con aletas en V se denominan
también de aletas autoestabilizadoras. Esto hace que los hidro-foils acusen
muy poco los efectos de balance y cabeceo. Sin embargo, con mar gruesa y
corriente de popa se reduce esta ventaja y, cuando aquellas sean muy
intensas, llegan a anularla por completo.

Corte esquematico de un hidro-foil que muestra la disposicién de su planta propulsora.
Fuente Trasmediterranea.

Las duras condiciones de trabajo a que se ven sometidas las
estructuras de sustentacion y la cavitacion de las hélices, en virtud de la



cual se crean torbellinos llenos de vapores, con la consiguiente pérdida de
potencia, limitan las velocidades alcanzables. Para evitar el fenédmeno de la
cavitacion hay que sumergir las hélices al maximo posible, lo que obliga a
disponer en posicion muy oblicua la linea del eje, o efectuar la transmision
con una serie de engranajes, con la consiguiente pérdida de potencia.

La idea del hidro-foil no es nueva. El modelo del hidro-foil fue patentado
en 1869 por el francés Farcot. En 1872, el clérigo britanico Ramus presentd
al Almirantazgo de su pais un proyecto de nave de sustentaciéon dinamica.
También hay noticias de que en el afio 1881 se elaboraron proyectos para
colocar aletas en los buques y que permitiera elevar su quilla sobre las olas,
con objeto de disminuir la superficie de rozamiento y conseguir una mayor
velocidad sin necesidad de aumentar en exceso la potencia.

Con la experiencia adquirida en Alemania antes y durante la Segunda
Guerra Mundial, la sociedad suiza Supramar A.G. planted la resolucién de
los diferentes problemas, en una iniciativa encabezada por el barén von
Schertel y un grupo de cientificos suizos. El resultado fue la puesta en
servicio en 1952, en los lagos suizos, de un hidro-foil fabricado por esta
empresa.

Los progresos relativamente rapidos conseguidos por Supramar A.G.
tuvieron como resultado el hecho de que diferentes navieras se interesaron
por la construcciéon y explotacion del hidro-foil, siendo las primeras en
conseguir estas licencias los astilleros C. Navali Leopoldo Rodriquez, en
Messina; Gusto, en Schiedam; y Westermoen, en Noruega, los cuales, entre
1952 y 1956 construyeron y pusieron en servicio distintos tipos de
embarcaciones -principalmente los modelos PT 20 y PT 50, disefios del
ingeniero austriaco Friedrich Lobau- que explotaron con éxito indiscutible.

La firma italiana Rodriquez fue la pionera en construir el primer hidro-
foil comercial, bautizado con el nombre de Freccia del Sole y que entr6é en
servicio en 1956, en la linea del Estrecho de Mesina, que lo cruzaba en
apenas 15 minutos.

El hidro-foil Freccia del Sole.
Fuente: C. Navali Leopoldo Rodriquez.



Las noticias sobre los resultados obtenidos en Europa con los hidro-
foils y avalados por su propia experiencia, los americanos retomaron a
principios de la década de los afios cincuenta el interés por las
embarcaciones rapidas.

El primer programa de la Oficina de Investigaciones Navales de
EE.UU. para el desarrollo de los hidro-foils comenzé en 1951, cuando dicha
entidad formaliz6 un contrato con ocho firmas para construir modelos
experimentales de pequefio porte. En ese programa, Miami Shipbuilding Co.
present6é uno de aletas sumergidas con control de altitud, al que en 1958 se
le hicieron varias modificaciones, como fue la sustitucion de los calibradores
mecénicos por pilotos automaticos.

Los arquitectos navales Gibbs & Cox presentaron uno denominado
Sea Legs, de 11 metros de eslora y cinco toneladas. En 1959, Grumman
Aircraft Engineering y su afiliada Dynamic Developments Inc. Completaron
otro de 9,12 metros y una tonelada. Ese mismo afio, la Administracion de
Marina firmé un contrato con Grumman para el proyecto y desarrollo de un
hidro-foil de 90 toneladas y 39,52 metros, con capacidad para 100
pasajeros. El proyecto se inici6 bajo la direccion de Charles R. Denison,
quién fallecié6 antes de que se completase, de ahi que el prototipo, botado
en junio de 1962, recibié el nombre de H.S. Denison y se probd con éxito
durante un afio, navegando mas de 5.000 millas y en distintas condiciones
de tiempo. De éste y otros modelos no tardaron en derivar algunos con
fines militares.

Hasta 1962 ninguno de los hidro-foils construidos en EE.UU.
obtuvieron la certificacion del U.S. Coast Guard para el transporte de
pasajeros. El primero en lograrlo fue el buque Albatros, un disefio de
Helmut Cock que produjo Hydro-Capital Inc., de California y que fue
construido por Wilson Shipyard y puesto en servicio en 1963, con capacidad
para 24 pasajeros.

A partir de la década de los afnos sesenta, la explotaciéon comercial del
hidro-foil o hidroala se ha generalizado, principalmente en recorridos
comprendidos entre cinco y 200 millas, es decir, en distancias en las que
pueden competir con éxito con las lineas aéreas.

Las primeras lineas rapidas se establecieron en las rutas Estocolmo-
Helsinki, Malmoe-Copenhague, Brindisi-El Pireo, Napoles-Palermo, Haifa-
Chipre, asi como en el Mar del Plata y entre las islas del Japon.
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