
Embarcación Rápida de asistencia para los Mares Interiores de Ola 
Corta en la Patagonia Occidental
Habitabilidad transformable en una Embarcación Menor con Hidrofoil 

Encargo
Lancha rápida de asistencia para los habitantes de la Patagonia Occidental, a partir de un casco de 
5 mts. facilitado por la empresa Sitecna.
Objetivos
En esta lancha menor, probar el funcionamiento de los perfiles alares a nivel de prototipo, man-
teniendo las cualidades de: velocidad, polifuncionalidad y acceso a los bordes habitados con y sin 
infraestructura portuaria.
Fundamento
Fundar el maritorio a partir de sus embarcaciones: innovando en el acceso, evitando la destructora 
ola corta y generando una habitabilidad a partir de la “Teoría de las peculiares de los objetos” .
Hipótesis
Agrandar el casco en su eslora, e introducir dos apéndices en la popa, soportando un motor fuera 
de borda. Perfiles alares curvados en el ángulo diedro, triangulados y giratorios. Rampa triarticula-
da de acceso. Asientos plegables y planta libre.
Metodología
Ensayos de modelo en el canal de pruebas y ensayos en el canal de olas.
Resultados
Aumento de boyantes y capacidad habitable para 8 personas. Rampa triarticulada de 2.70 mts por 
0.64. Sustentación con ángulos de 5° en proa y 2° en popa. Motor Yamaha de 100 HP.
Conclusiones
Las cualidades y logros alcanzados en las tesis anteriores de embarcaciones con perfiles alares, 
son llevados a una lancha menor para pruebas a nivel de prototipo.  
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Metodología
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Resultados
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Conclusiones
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Casco patrón

Modelación 3D

Modelo 1

Modelo 2

(intervenido en proa, con extensión en su eslora y ápendices estancos en popa)

Como resultados de los parámetros planteados en la Espiral de diseño se logra resolver lo siguiente:

1. Aumento de �otabilidad y capacidad de carga en el casco al intervenir la geometría del casco patrón.

2. Planchas de Aluminio de 3 mm en paredes laterales y de 4 mm en el fondo para la extensión de 1m en la 
eslora, para los apéndices de popa espesor de 3 mm.

3. Diseño de una rampa tri-articulada de aluminio de 2.70 m de largo, 6 mm de espesor, con per�les “L“ en los 
bordes externos.

4. Sustentación del modelo de pruebas sobre los per�les alares con ángulos de 5° en proa y 2° en popa. La nueva con-
�guración estructural en el prototipo tiene el per�l de proa con una altura de 1.18 metros en y en popa 0.861 metros. 
La distancia longitudinal entre ambos corresponde a 5.65 metros colocando el per�l de proa a 1.289 desde el extremo 
de proa. Esta ubicación permite el funcionamiento correcto en modalidad hidrofoil, y también permite que se eleven 
tanto en proa como en popa.

5. Un motor Yamaha F100BETX de 100 HP de pata extralarga de 26.1”, mantiene la hélice bajo el agua y cumple con los 
requerimientos de potencia.

A través del análisis de los resultados obtenidos con los métodos aplicados en ambos modelos se concluye 
que:

1. La con�guración del modelo de pruebas 1 en la que ambos per�les alares tienen ángulos de ataque de 2° re-
sulta adecuada si se desea continuar con las pruebas del modelo del casco patrón, por otra parte, la con�gura-
ción válida para el modelo 2 correspondiente al casco intervenido indica una con�guración con ángulos de 5° 
en proa y 2° en popa.

2. En ambos casos se ha logrado determinar la viabilidad en el uso del motor fuera de borda Yamaha F100BETX 
de 100 HP de pata extralarga de 26.1”, al colocarlo 42.6 cm bajo el nivel de borda donde la hélice se sumerge lo 
su�ciente para evitar la cavitación.

3. En los resultados de las pruebas de arrastre hidrodinámico, el modelo de pruebas 1 desarrolla una potencia 
de 35.18 HP a una velocidad de 25 nudos, mientras que el modelo 2 con super estructura desarrolla 47.80 HP 
de potencia a 23 nudos de velocidad, ambos resultados dependen de las variables de peso en el modelo, con-
trapeso en el sistema y ángulos de ataque en los per�les.
4. Al intervenir la geometría del casco patrón aumentando el ángulo en proa de 129° a 131° se logra obtener 

un acceso de 0.64 m de ancho, está modi�cación permite también que la proa oponga menor resistencia al arrastre 
durante las pruebas. Al aumentar la eslora del casco 1 m en su sección media y 0.825 m con dos ápendices en popa se 
logra mejorar la �otabilidad y capacidad de carga de la embarcación.

4.- Del estudio de estabilidad se concluye que la embarcación tiene su�ciente estabilidad hasta un ángulo de escora 
de 40°. Como la estabilidad se ve afectada por los pesos que se llevan a bordo se deberá re-calcular el cuadro de carga 
cada vez que se realicen cambios signi�cativos en el diseño de la embarcación, ya sea que se agreguen o se eliminen 
elementos, con el �n de realizar los estudios de estabilidad correspondientes para cada caso.

Se concluye también que es necesario continuar con la fase experimental y lograr:

1. Realizar pruebas de arrastre del modelo del casco sin per�les alares, para tener un patrón de comparación en la po-
tencia requerida en modalidad de embarcación tradicional.
2. Diseñar y fabricar otra serie de per�les hidrodinámicos curvos como los propuestos pero aumentando o disminuy-
endo la curva, para determinar si permiten la sustentación y disminuye la super�cie mojada en el per�l.
3. Realizar pruebas aerodinámicas del casco en el túnel de viento para observar posibles turbulencias generadas por 
el diseño de la superestructura, hacer mediciones de resistencia y modi�car el diseño si es necesario.

Modelo 2 con superestructura

Proa Popa
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Casco de 5 m facilitado por la empresa Sitecna.

Ubicación geográfica del Fiordo Comau

Esquemas de funcionamiento de rampa triarticulada. Fuente: Elaboración propia

Anabel Fierro Talamantes, Año 2013
Margen Vertical de la Orilla Habitable en la Patagonia Occidental
La Hospitalidad co Arraigo, Plaza-Mercado Flotante en Hornopirén

Emplazamiento del Proyecto en Hornopirén

Estructura del Fiordo Comau

Botes varados en la playa, sujetos a cambios de marea

Varado de botes, regidos por las mareas, un tiempo de la mantención y de permanencia en la orilla

Edison Segura

N

Hornopirén

Canal Hornopirén

Isla de los Ciervos

Canal Cholgo

Canal Llancahue

Isla Llancahue

Fiordo Comau

Peninsula Huequi

Leptepu

Vodudahue

Huinay

Telele

Cholgo

Caleta la Arena

Quiaca

Marea alta

Marea baja

Encargo: a Hornopirén arriban los colonos procedentes del Fiordo Comau en sus chalupones, 
que dejan varadas en la playa, afectos a oleajes, mareas y condiciones climáticas adversas. 
Objetivos: proyectar una plaza-mercado marítimo, para acoger  a los habitantes del Fiordo, 
que llegan en busca de atención médica, social, de abastecimiento y a dejar sus hijos al 
colegio. 
Fundamento: fundar la orilla del poblado, reorientando su acontecer hacia el mar. El ciclo 
mareal en Hornopirén es de muy altas mareas, velando y desvelando el fondo marino de su 
borde. 
Hipótesis: lograr que en un espacio interior cubierto del borde marítimo (plaza), un sistema 
de muelles y plataformas flotantes, se adecuen al movimiento de la marea y cambien la altura 
y magnitud cúbica luminosa y de reflejos de la plaza.
Metodología: Mediante modelo hidráulico, con simulación de mareas.
Resultados: a. plaza techada de 1.500 m2. con comercio, ferias, cocinerías, bodegas, astillero, 
baños y oficinas de administración. b. muelle-calzada escalonada flotante, conectoras de 
mar y  plaza-mercado, adecuándose a la marea. Son seis calzadas con puestos de venta y 
capacidad para  fondear 20 botes 
Conclusiones: lo innovador es el concepto de “movimiento” en la arquitectura. El espacio en 
transformación por el ciclo mareal de la luna, que trae el acontecer y la temporalidad.

4,82 m

Se agranda el casco en su eslora, mediante apéndice y 
extensión en la cuaderna maestra.
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1. Aumento de �otabilidad y capacidad de carga en el casco al intervenir la geometría del casco patrón.

2. Planchas de Aluminio de 3 mm en paredes laterales y de 4 mm en el fondo para la extensión de 1m en la 
eslora, para los apéndices de popa espesor de 3 mm.

3. Diseño de una rampa tri-articulada de aluminio de 2.70 m de largo, 6 mm de espesor, con per�les “L“ en los 
bordes externos.

4. Sustentación del modelo de pruebas sobre los per�les alares con ángulos de 5° en proa y 2° en popa. La nueva con-
�guración estructural en el prototipo tiene el per�l de proa con una altura de 1.18 metros en y en popa 0.861 metros. 
La distancia longitudinal entre ambos corresponde a 5.65 metros colocando el per�l de proa a 1.289 desde el extremo 
de proa. Esta ubicación permite el funcionamiento correcto en modalidad hidrofoil, y también permite que se eleven 
tanto en proa como en popa.

5. Un motor Yamaha F100BETX de 100 HP de pata extralarga de 26.1”, mantiene la hélice bajo el agua y cumple con los 
requerimientos de potencia.

A través del análisis de los resultados obtenidos con los métodos aplicados en ambos modelos se concluye 
que:

1. La con�guración del modelo de pruebas 1 en la que ambos per�les alares tienen ángulos de ataque de 2° re-
sulta adecuada si se desea continuar con las pruebas del modelo del casco patrón, por otra parte, la con�gura-
ción válida para el modelo 2 correspondiente al casco intervenido indica una con�guración con ángulos de 5° 
en proa y 2° en popa.

2. En ambos casos se ha logrado determinar la viabilidad en el uso del motor fuera de borda Yamaha F100BETX 
de 100 HP de pata extralarga de 26.1”, al colocarlo 42.6 cm bajo el nivel de borda donde la hélice se sumerge lo 
su�ciente para evitar la cavitación.

3. En los resultados de las pruebas de arrastre hidrodinámico, el modelo de pruebas 1 desarrolla una potencia 
de 35.18 HP a una velocidad de 25 nudos, mientras que el modelo 2 con super estructura desarrolla 47.80 HP 
de potencia a 23 nudos de velocidad, ambos resultados dependen de las variables de peso en el modelo, con-
trapeso en el sistema y ángulos de ataque en los per�les.
4. Al intervenir la geometría del casco patrón aumentando el ángulo en proa de 129° a 131° se logra obtener 

un acceso de 0.64 m de ancho, está modi�cación permite también que la proa oponga menor resistencia al arrastre 
durante las pruebas. Al aumentar la eslora del casco 1 m en su sección media y 0.825 m con dos ápendices en popa se 
logra mejorar la �otabilidad y capacidad de carga de la embarcación.

4.- Del estudio de estabilidad se concluye que la embarcación tiene su�ciente estabilidad hasta un ángulo de escora 
de 40°. Como la estabilidad se ve afectada por los pesos que se llevan a bordo se deberá re-calcular el cuadro de carga 
cada vez que se realicen cambios signi�cativos en el diseño de la embarcación, ya sea que se agreguen o se eliminen 
elementos, con el �n de realizar los estudios de estabilidad correspondientes para cada caso.

Se concluye también que es necesario continuar con la fase experimental y lograr:

1. Realizar pruebas de arrastre del modelo del casco sin per�les alares, para tener un patrón de comparación en la po-
tencia requerida en modalidad de embarcación tradicional.
2. Diseñar y fabricar otra serie de per�les hidrodinámicos curvos como los propuestos pero aumentando o disminuy-
endo la curva, para determinar si permiten la sustentación y disminuye la super�cie mojada en el per�l.
3. Realizar pruebas aerodinámicas del casco en el túnel de viento para observar posibles turbulencias generadas por 
el diseño de la superestructura, hacer mediciones de resistencia y modi�car el diseño si es necesario.

Modelo 2 con superestructura

Proa Popa
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bordes externos.

4. Sustentación del modelo de pruebas sobre los per�les alares con ángulos de 5° en proa y 2° en popa. La nueva con-
�guración estructural en el prototipo tiene el per�l de proa con una altura de 1.18 metros en y en popa 0.861 metros. 
La distancia longitudinal entre ambos corresponde a 5.65 metros colocando el per�l de proa a 1.289 desde el extremo 
de proa. Esta ubicación permite el funcionamiento correcto en modalidad hidrofoil, y también permite que se eleven 
tanto en proa como en popa.

5. Un motor Yamaha F100BETX de 100 HP de pata extralarga de 26.1”, mantiene la hélice bajo el agua y cumple con los 
requerimientos de potencia.

A través del análisis de los resultados obtenidos con los métodos aplicados en ambos modelos se concluye 
que:

1. La con�guración del modelo de pruebas 1 en la que ambos per�les alares tienen ángulos de ataque de 2° re-
sulta adecuada si se desea continuar con las pruebas del modelo del casco patrón, por otra parte, la con�gura-
ción válida para el modelo 2 correspondiente al casco intervenido indica una con�guración con ángulos de 5° 
en proa y 2° en popa.

2. En ambos casos se ha logrado determinar la viabilidad en el uso del motor fuera de borda Yamaha F100BETX 
de 100 HP de pata extralarga de 26.1”, al colocarlo 42.6 cm bajo el nivel de borda donde la hélice se sumerge lo 
su�ciente para evitar la cavitación.

3. En los resultados de las pruebas de arrastre hidrodinámico, el modelo de pruebas 1 desarrolla una potencia 
de 35.18 HP a una velocidad de 25 nudos, mientras que el modelo 2 con super estructura desarrolla 47.80 HP 
de potencia a 23 nudos de velocidad, ambos resultados dependen de las variables de peso en el modelo, con-
trapeso en el sistema y ángulos de ataque en los per�les.
4. Al intervenir la geometría del casco patrón aumentando el ángulo en proa de 129° a 131° se logra obtener 

un acceso de 0.64 m de ancho, está modi�cación permite también que la proa oponga menor resistencia al arrastre 
durante las pruebas. Al aumentar la eslora del casco 1 m en su sección media y 0.825 m con dos ápendices en popa se 
logra mejorar la �otabilidad y capacidad de carga de la embarcación.

4.- Del estudio de estabilidad se concluye que la embarcación tiene su�ciente estabilidad hasta un ángulo de escora 
de 40°. Como la estabilidad se ve afectada por los pesos que se llevan a bordo se deberá re-calcular el cuadro de carga 
cada vez que se realicen cambios signi�cativos en el diseño de la embarcación, ya sea que se agreguen o se eliminen 
elementos, con el �n de realizar los estudios de estabilidad correspondientes para cada caso.

Se concluye también que es necesario continuar con la fase experimental y lograr:

1. Realizar pruebas de arrastre del modelo del casco sin per�les alares, para tener un patrón de comparación en la po-
tencia requerida en modalidad de embarcación tradicional.
2. Diseñar y fabricar otra serie de per�les hidrodinámicos curvos como los propuestos pero aumentando o disminuy-
endo la curva, para determinar si permiten la sustentación y disminuye la super�cie mojada en el per�l.
3. Realizar pruebas aerodinámicas del casco en el túnel de viento para observar posibles turbulencias generadas por 
el diseño de la superestructura, hacer mediciones de resistencia y modi�car el diseño si es necesario.

Modelo 2 con superestructura
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Figura 219.- Esquemas 3D propuesta rampa 1 Fuente: Elaboración propia. 

Figura 219.- Esquemas 3D propuesta rampa 1 Fuente: Elaboración propia. 

Planos transversales de proa y popa. Fuente: Elaboración propia

Esquemas 3d del plegamiento de los perfiles y rampa de acceso. Fuente: Elaboración propia

Esquemas 3d de la embarcación. Se observa la ampliación de popa para dar cabida al motor. Fuente: Elaboración 
propia

Esquemas 3d de habitabilidad al interior de la embarcación. 
Fuente: Elaboración propia

Demostraciones hidrodinámicas con superestructura.

Demostraciones hidrodinámicas sin superestructura. Se observa la sustentación gracias a los perfiles


