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Entre muchos problemas en el diseño de un barco nuevo está la 
necesidad de asegurar, entre otros requisito, la furma del casco y 
el arreglo de propulsión; es en el sentido hidrodinámico el tema 
más importante. Las pruebas de mar al final de la construcción 
serán las que tendrán la última palabra al respecto. Si el buque 
sea cual sea su conducta en el mar se moverá a la velocidad 
exigida por el armador con el mínimo de potencia al eje y la 
combinación de baja resistencia y alta eficiencia propulsiva. En 
general esto sólo puede ser obtenido a través de la interacción 
casco-hélice. 

Otro factor que influye en el disef!o hidrodinámico de un barco 
es la necesidad no solo de un buen funcionamiento en mar en 
clama, sino también que bajo sus condiciones de servicio 
promedio en el mar la nave no sufrirá movimiento excesivo, 
humedad en las cubiertas, o más pérdida de velocidad que la 
necesaria en mal tiempo. El erecto del clima es soportado por las 
previsiones del margen de potencia que está por encima de las 
exigencias de potencia en mar en cahna, esta tolerancia depende 
del tipo de nave y el clima promedio en la ruta comercial naval en 
la que esté operando. El clima es alcanzado con investigaciones 
oceanográficas, las cuales en lo posible, especifican los diferentes 
estados del mar para diferentes rutas y por reproducciones en 
canales de pruebas hidrodinámicos para determinar el 
funcionamiento relativo de los diferentes modelos a escala de los 
distintos tipos de cascos bajo condiciones Jo más reales posible. 

La resistencia hidrodinámica de un buque puede ser 
determinada a través de diferentes componentes y estados que en 
suma pueden representar modelos teóricos y empíricos que 
pueden llegar a predecir la potencia necesaria mínima para vencer 
la resistencia total máxima a las condiciones óptimas de carga. 

La potencia exigida por la propela del barco a través del agua 
depende de : la resistencia ofrecida por el agua y el aire, la 
eficiencia de la unidad propulsora adoptada, y, la interacción entre 
éstos. 

La resistencia total de un barco moviéndose en una superficie 
de aguas trasquilas tiene un número de componentes, es decir, 
resistencia por olas, resistencia friccional, resistencia por 
remolinos, resistencia por el aire, y, resistencia por apéndices. 

La resistencia por olas sobre una superficie de agua sin 
turbulencias produce un sistema por olas. Allí hay tres tipos de 
olas generahnente formadas que son nombradas olas divergentes 
de proa, olas divergentes de popa y olas transversales. El sistema 
de olas levantando por el campo de presión alrededor del buque y 
la energía poseída por éstas de la nave. La transferencia de 
energía presentadas por ellas mismas como una fuerz.a opuesta al 
movimiento hacia adelante. Esta fuerza es la resistencia por olas. 

La resistencia friccional cuando un cuerpo se mueve a través 
de un fluido el cual por otro lado está en reposo, una capa delgada 
del fluido se adhiere a la superficie del cuerpo y no tiene velocidad 
relativa a I cuerpo. En alguna distancia del cuerpo el fluido 
permanece en reposo. La variación de velocidad del fluido es 
rápido; pegado al cuerpo pero se reduce con incrementos de 
distancia al cuerpo. Esta región donde el cambio rápido en 
velocidad es término de la capa limite. Se acostumbra definir el 
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grosor en el cual se incm:nenta de proa a popa, como la distancia de 
la superficie del cuerpo en el cual la velocidad del fluido es en uno 
por ciento de la velocidad del cuerpo. La experiencia con diferentes 
cuerpos señala que éste es una parte de la resistencia friccional. 

En la resistencia por furma, las partículas de agua que se mueven 
detrás del buque en sus lineas de flujo no pueden siempre seguir 
exactamente la forma precisa del buque. La presión que actúa en la 
popa es reducida, así que allí se levanta una fuerza resultante opuesta 
al movimiento hacia adelante. 

En la resistencia por remolinos, cuando el flujo es quebrantado un 
volumen de agua es formado en el cual las partículas de agua se 
revuelven en remolinos. La energía de este movimiento es 
desperdiciada y puede ser tratado como un incremento en resistencia. 

La resistencia por aire, es debido a que el aire es un fluido y como 
tal resiste el paso de las porciones expuestas del barco a través de 
éste. Este tipo de resistencia tiene ambos componentes fricciona! y 
por remolinos. A la velocidad de disef!o del buque en condiciones en 
la cual no hay corrientes de aire, esta resistencia es estimada en 
alrededor de dos a cuatro por ciento de la resistencia total del agua. 
En climas severos la resistencia del aire puede contribuir 
apreciablemente a la pérdida de potencia y velocidad del barco. 

La resistencia por apéndice puede ser estimada por timones, 
arbotantes, bocinas, quillas de balance, quillas estabilizadoras, 
ecosondas, etc. Esta resistencia es generalmente pequeña, en el orden 
del diez por ciento de todo el casco. 

En estudios de resistencia hidrodinámicas de los buques se 
acostumbra agrupar a la resistencia por olas, formas, remolinos y por 
aire en un solo componente llamado resistencia residual. 

Así que la resistencia total es dada por: 
Rt=Rr+Rf 

Donde: Rr= resistencia residual y Rf=resistencia friccional. 

Experimentos han presentado que la resistencia fricciona! entre el 
casco del buque y el agua, depende del AREA de la superficie, la 
velocidad del barco y el grado de aspereza del casco. Experimentos 
indican que tal resistencia no es directamente proporcional a la eslora, 
sino a la longitud de la superficie, es decir que, la resistencia 
fricciona! se puede expresar por unidad de longitud. 

Fue el Sr. William Fraude quien tuvo la idea de dividir la 
resistencia total en resistencia residual y resistencia fricciona! de una 
placa equivalente. Por los patrones de ola creado por formas 
geométricamente similares a diferentes velocidades, Fraudde 
encontró que los patrones a parecidos eran geométricamente idénticos 
cuando los modelos se movían a velocidades proporcionales a la raíz 
cuadrada de sus esloras. Esta velocidad es conocida como velocidad 
correspondiente. Esta investigación lo llevó a establecer la Ley de 
Comparación de Froude la cual puede ser resumida como: 

"Si dos cuerpos de funnas geométricamente similares (dos 
buques o un baro:, y su modelo) son corridos a velocidades 
proporcionales a la raíz cuadrada de sus esloras (velocidades 






