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INTRODUCCION 
 
ANTECEDENTES. 
 
SITUACION ACTUAL 

Las condiciones climatológicas de los Andes que hacen propicio el cultivo y procesamiento de 

sustancias psicotrópicas especialmente en países como Colombia, permitieron el crecimiento 

del narcotráfico en la región desde la década de los 80, esto se tradujo en el nacimiento y 

establecimiento de grandes carteles de la droga. Los efectos colaterales de este flagelo ponen 

en peligro la existencia del estado por cuento generan la descomposición social a través de su 

poder corruptor y desestabilizante.  Por otra parte los grupos subversivos han optado por 

financiar sus actividades con dineros provenientes del narcotráfico. Es a través del mar y los 

ríos donde se trafican la mayor parte de las sustancias ilegales y se importan y distribuyen los 

precursores químicos para su procesamiento, así como también las armas que usan los grupos 

al margen de la ley. 

Dadas las condiciones descritas, el gobierno Colombiano emprendió diversas medidas con el 

ánimo de contrarrestar dichas amenazas, dentro de este marco de acción la Armada Nacional 

de la República de Colombia (ARC) con la responsabilidad del control de mares y ríos para 

mantener la soberanía nacional, la vigencia de las instituciones, la integridad territorial y el 

orden constitucional, ha venido emprendiendo una serie de planes y tareas en el marco de un 

activo proceso de modernización con el ánimo de neutralizar las amenazas en todos sus 

niveles cerrándole a esas organizaciones los espacios que les permiten su accionar delictivo, 

desde este punto de vista la ARC no solo cumple con su tradicional mandato constitucional 

controlando las amenazas foráneas sino las domésticas siendo estás ultimas quienes han 

reclamado últimamente un mayor foco de atención por su alta motivación y taza de 
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crecimiento desprendidas de un negocio tan lucrativo que los mismos grupos rebeldes 

(guerrillas) y paramilitares optaron por financiarse también de el convirtiendo este en un 

problema muy importante a nivel nacional con lógicas repercusiones internacionales, por esta 

razón la ARC se ha preocupado por fortalecer su pie de fuerza en personal y equipos de 

manera que las acciones contra estos agentes sean más efectivas y contundentes. 

 

JURISDICCIÓN MARÍTIMA 

Colombia posee un extenso litoral sobre las dos costas,  en el caribe con una extensión de 

1600 Km. Y en el Océano Pacífico 1.300 Km. con amenazas internas de grupos traficantes de 

armas y substancias ilícitas. 

Colombia limita en sus zonas marítimas con 9 países: Costa Rica, Ecuador, Haití, Honduras, 

Jamaica, Nicaragua, Panamá, República Dominicana y Venezuela. Este Privilegio, sumado al 

de poseer una inmensa extensión marítima, constituye una garantía para su desarrollo 

económico y social. 

 

RIOS NAVEGABLES 

Colombia tiene aproximadamente 13.000 Kilómetros de ríos navegables, con cuencas 

hidrográficas muy ricas que contrastan con la situación social, con amenazas internas de 

grupos subversivos y traficantes de substancias ilícitas.  

 

COTECMAR 

Con el propósito de adquirir equipos mejor adaptados a las condiciones de la situación actual 

del país, la ARC vio la necesidad de destinar recursos para desarrollar proyectos propios que 

permitieran desarrollar estas capacidades y permitieran igualmente la adquisición del “know 

how” que no se había logrado con la compra tradicional de las embarcaciones a otras naciones, 

transacciones en las cuales, no se desarrollaba un adecuado intercambio del conocimiento, fue 

aquí donde COTECMAR (Corporación de Ciencia y Tecnología para el Desarrollo de la 

Industria Naval, Marítima y Fluvial) apareció como la institución encargada de liderar este 

esfuerzo, funcionando como una empresa privada sin ánimo de lucro. COTECMAR es una 

industria que le pertenece a la ARC y a varios socios representados en instituciones 

universitarias como lo son la Corporación Universitaria Tecnológica de Bolívar, y la 
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Universidad Nacional de Colombia, esta unión tiene como propósito fundamental el desarrollo 

del conocimiento científico y el desarrollo tecnológico del país y la reinversión de sus 

utilidades en investigación e innovación tecnológica con los beneficios que esto implica. 

 

COTECMAR es una Corporación de ciencia y tecnología orientada al diseño, construcción, 

mantenimiento y reparación de buques y artefactos navales, tiene como prioridad la 

investigación, el desarrollo y la aplicación de nuevas tecnologías, productos, materiales y 

procesos, dirigidos a satisfacer las necesidades técnicas del mercado nacional e internacional. 

DIDESI Es la “Dirección de Investigación, desarrollo e innovación”, es una unidad de apoyo 

de COTECMAR encargada dentro de otras actividades del diseño de las embarcaciones que 

COTECMAR construye en sus astilleros y promueve a nivel nacional e internacional. 

 

Con base en lo anterior COTECMAR a través de DISESI ha efectuado el diseño de varias 

embarcaciones militares. En este documento se describirán dos proyectos relacionados con 

botes pequeños de alta velocidad, el primero de ellos lo constituyen las lanchas tipo ORCA 

para el cuerpo de Guardacostas y el segundo las lanchas tipo LPR1 para la Infantería de 

Marina; el proyecto ORCAs se desarrolló completamente hasta su etapa de construcción y 

entrega, el segundo proyecto se encuentra en la etapa de diseño contractual ya aprobado para 

su construcción dentro de los dos próximos años con dos botes prototipo. 

 

EMBARCACIONES MILITARES RÁPIDAS TIPO “ORCA” Y “LPR” 

En las zonas costeras del mar Caribe y Pacífico Colombiano el Cuerpo de Guardacostas es 

quien ejerce funciones de vigilancia y patrullaje. Los botes rápidos de persecución son los que 

efectúan labores de interdicción de lanchas ilegales tipo “Go Fast” en aguas marítimas. Para 

suplir esta necesidad, la Armada Nacional a través de COTECMAR desarrolló el diseño y 

construcción de las lanchas de intercepción tipo “ORCAS”. 

 

En los ríos, los “Elementos de Combate Fluvial” (ECF) son una organización especial de 

combate de infantería de marina que reúne las características de rapidez, maniobrabilidad, 

                                                 
1 LPR: Lancha Patrullera de Rìo 
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flexibilidad y poder de fuego, con un radio de acción limitado por el consumo de combustible. 

Está compuesto por un bote de comando y control y tres botes tácticos, tiene la capacidad de 

transportar un grupo de inteligencia y localización. Para cubrir estas necesidades, disminuir las 

limitaciones de las embarcaciones existentes y ampliar su pie de fuerza, la Armada emprendió 

el proyecto LPR, en la actualidad ya se desarrolló el diseño preliminar de estos de botes para 

patrullaje de río tipo LPR “Lancha Patrullera de Río”, serán una versión actualizada de los 

botes tipo LPR construidos en BENDER USA. adquiridos por Colombia en el año 1993 con 

muy buenos resultados, pero con aspectos por mejorar como ve verá más adelante. 

 

EL DISEÑO BÁSICO DE LOS PROYECTOS “ORCA” Y “LPR”. 

Tanto para las ORCA y LPR como en cualquier tipo de proyecto de diseño y construcción de 

una embarcación, el diseño básico abarcó la definición de las características mayores de la 

embarcación que impactan su costo y desempeño. El diseño básico contempló la selección de 

las dimensiones del casco y su forma, potencia (cantidad y tipo a través de la comparación de 

diferentes sistemas de propulsión y en el caso de las ORCA el empleo de CFDs como  

herramienta para optimizar las formas del casco y garantizar la velocidad esperada2 por la 

Armada), y arreglos preliminares del casco y maquinaria como también de la estructura 

principal. La correcta definición de estos parámetros es vital pues garantiza el logro de los 

requerimientos de la misión paralelamente con otros aspectos fundamentales en el producto 

final como lo son, un buen desempeño en el mar, maniobrabilidad, velocidad deseada, 

resistencia, capacidad de carga y peso muerto entre otros. El diseño básico comprendió 

entonces tanto el diseño conceptual como al diseño preliminar. Este resultó en la definición de 

las características principales los botes, lo que permitió una buena estimación inicial de los 

costos de producción. 

Continuando con el proceso de diseño, después del diseño preliminar se desarrolló el diseño 

contractual y se concluyó con el diseño de detalle, solamente en el caso de las ORCA ya que 

el proyecto LPR aunque aprobado, no ha pasado a la etapa contractual todavía por razones 

presupuestales. Como su nombre lo indica, en el diseño contractual, se elaboraron los planos y 

especificaciones técnicas requeridas para entregar la oferta definitiva de las ORCA y fue con 

                                                 
2 Este trabajo fue desarrollado por NAUTATEC, Chile. 
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esta información que se otorgó el contrato de construcción. El diseño de detalle es 

responsabilidad del astillero constructor y consistió en la elaboración de toda la información 

requerida para la construcción de en este caso, los botes tipo ORCA o LPR, esta información 

entregada a los talleres, en el caso de COTECMAR al departamento de Nuevas 

Construcciones, en forma de planos de taller. 

Para hacer más fácil de entender el proceso de diseño empleado, se acostumbra resumirlo en 

un gráfico conocido y difundido en el ámbito del diseño y la construcción naval como la 

“espiral de diseño”, empleada originalmente por Harvey Evans en 1959,  esta describe el 

proceso de diseño muy claramente como un proceso iterativo que va desde los requerimientos 

de la misión hasta el diseño de detalle. 

 
La espiral de diseño puede adoptar varias formas según sea la aplicación en la que se vaya a 

emplear, sin embargo en la mayoría de los casos conserva la misma estructura funcional y en 

definitiva se debe repetir cada una de las etapas tantas veces como sea necesario para lograr 

una correcta integración entre todos los componentes y sistemas de la embarcación con sus 

formas y misión principal antes de iniciar la construcción. DIDESI emplea este tipo de 

estructura funcional para el desarrollo de los diseños de embarcaciones que lleva a cabo. 

 

En este caso en particular, el proyecto de diseño de ambas embarcaciones siguió la 

metodología de la espiral de diseño fundamentándose en la misión que deben cumplir, esta 

misión fue definida claramente por el cliente, en este caso la ARC, y debe ser así siempre ya 

que el cliente y usuario final de cualquier embarcación es quien mejor conoce lo que quiere 

obtener de ella. Este paso aunque obvio es complicado porque se debe tener un concepto muy 



 6

claro del propósito y objetivo de los botes para definir una misión adecuadamente, si no se 

hace de esta forma el producto final será diferente de lo requerido, la comunicación entre el 

cliente y el constructor es vital en esta etapa, en el proyecto ORCA se desarrollaron no pocas 

reuniones con representantes de guardacostas de manera que quedara claro este aspecto. 

Auque en el contexto de las misiones a desarrollar por de los botes ORCA y LPR, ambas son 

diferentes, existe un eje común como se puede observar en el siguiente diagrama que resume 

factores de diseño considerados en ambos proyectos, la mayoría de estos son comunes en 

ambas embarcaciones, sin embargo no lo son en todos los casos, por ejemplo la capacidad de 

trasporte de los botes a bordo de aeronaves es una característica táctica exclusiva de las LPR. 

 

Figura 1 - Factores y restricciones básicas de diseño. 

 

El principal inconveniente en el diseño de este tipo de proyectos de embarcaciones de alta 

velocidad en los cuales se deben manejar muchas variables de manera interdependientes, la 

modificación de un parámetro obligatoriamente influye en otro(s), por ejemplo la ubicación a 

proa del centro de gravedad longitudinal puede afectar la velocidad final máxima del bote 

mientras que su ubicación a popa puede inducir el fenómeno de porpoising, siendo estos botes 

muy sensibles con el tema de la distribución del peso. La resolución de estos factores puede 

demandar mucho esfuerzo y trabajo, a pesar de que la espiral de diseño permite resumir 

gráficamente como se organiza este proceso de forma iterativa, las interrelaciones entre 

diferentes aspectos del diseño permanecen ocultas a quien no interviene directamente en el 

diseño de los mismos, para el proyecto LPR se desarrolló una forma de visualizar el problema 

y de esta forma poder abordarlo más eficientemente a través de la elaboración de mapas de 

relación entre variables de los sistemas, por ejemplo en el siguiente gráfico se puede observar 
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la dependencia de los botes ORCA y LPR entre algunas variables tenidas en cuenta desde la 

perspectiva del análisis de la resistencia al avance. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A continuación se hará una descripción breve de los proyectos ORCA y LPR 
 

LANCHAS ORCA 

 

Figura 3 - Bote tipo ORCA. 

 

Las lanchas de interdicción tipo ORCA, son una nueva generación de embarcaciones 

destinadas a reemplazar los botes tipo DELFIN de 7.81m de eslora, y 40 nudos de velocidad 

máxima, encargadas de desarrollar misiones de patrullaje e interdicción marítima, búsqueda y 

rescate en aguas interiores, botes que prestaron un servicio esencial en muchas de las 
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Figura 2 – Algunas variables en el diseño desde el punto de vista del análisis de la resistencia al avance.



 8

operaciones de interdicción marítima con las que se obtuvieron muchos resultados positivos en 

años anteriores. 

 

El proyecto ORCA se realizó bajo las normas internacionales de construcción de 

embarcaciones en materiales compuestos. Con este proyecto se introdujo una nueva tecnología 

en Colombia en el campo de fibra de vidrio, como es la laminación al vacío para la 

construcción de botes, el cual es un proceso que se realiza cuando se desea, en laminados ya 

endurecidos, adherirles un núcleo seco, para darle mayor resistencia estructural a las piezas. 

 

El diseño de la lancha tipo ORCA se realizó  siguiendo la guía para embarcaciones de alta 

velocidad de ABS (High Speed Craft Guide del American Bureau of Shipping), los esquemas 

de laminación se calcularon para materiales compuestos de Poliéster Reforzado con Fibra de 

Vidrio tipo sándwich para la cubierta y cabina, y laminado sólido para el casco. Para la 

organización del proyecto se utilizo como guía el SWBS3 (Ship Work Breakdown Structure) 

de la US NAVY. DIDESI se organiza de esta forma y cada grupo constructivo conforma un 

departamento de la Dirección, cada departamento a su vez está conformado por profesionales 

en cada área constructiva y todos los proyectos de diseño, construcciones reparaciones y 

consultorías se basan en el seguimiento de este sistema que permite hablar en términos claros 

de cualquier parte o trabajo que se requiera desarrollar a bordo de un proyecto de diseño de 

embarcaciones. 

 

MISION 

Las lanchas ORCA fueron diseñadas para  ejecutar operaciones para apoyo de interdicción 

costera y patrullaje en las aguas jurisdiccionales del territorio Colombiano, estas 

embarcaciones junto con los helicópteros constituyen el último eslabón en la cadena de 

medios desplegados en las operaciones de interdicción y persecución de embarcaciones tipo 

“GO FAST”, en la cual se emplean recursos que van desde sistemas de detección en tierra 

                                                 
3 El SWBS, fue inicialmente promulgado por el NAVSEA, (Naval Sea Systems Command), de la marina de los Estados Unidos, el primero de 
marzo de 1973 con el propósito de proporcionar un lenguaje único para definir todo el ciclo de vida útil de un buque desde los estudios 
preliminares de costo/diseño, hasta su salida del servicio. Este sistema divide todo el buque en varios grupos bien definidos permitiendo la 
organización de los trabajos de diseño y mantenimiento en sectores técnicos claramente diferenciados el uno del otro, así como la 
organización del trabajo por especialidades profesionales asegurando que cada uno de estos segmentos pueda ser manejado por personal 
experto en cada área definida. 
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como estaciones de control o centros de operaciones hasta plataformas marinas con equipos de 

inteligencia y sistemas de detección como fragatas, submarinos o aeronaves de patrullaje 

incluyendo embarcaciones y/o aeronaves de otras naciones. 

 

Las características de la lancha son las siguientes:  

• Eslora total 11.85 m. 

• Eslora en flotación  10.465 m 

• Manga máxima 2.7 m. 

• Astilla muerta 21.5 º 

• Calado máximo en flotación 0.580 m  

• Capacidad tanques de combustible 1515  lt. 

• Capacidad tanques de agua dulce 189 lt 

• Tripulantes 5 

• Autonomía  500 millas náuticas 

• Motores F/B 03x200HP a 5500 RPM. 

 

La lancha tiene la capacidad de desarrollar una velocidad máxima de 40 nudos en la condición 

de máximo desplazamiento (6200 Kg) en una condición de mar 2 con una potencia máxima de 

600 HP dados por 03 motores F/B @ 5500 RPM. 

Otra de las principales tareas de estos botes es la del control del tráfico marítimo en puerto 

actuando como unidades independientes actuando bajo el comando y control operacional de la 

estación de Guardacostas de Cartagena, en este tipo de labores prestan tareas de control 

policivo del puerto y del tráfico de buques de carga en su entrada y salida de puerto, así como 

también cumple un papel importante en el control del contrabando y del cuidado del medio 

ambiente de los usuarios del puerto de Cartagena. 

 

DISEÑO 

Siendo la velocidad final de las ORCA un objetivo esencial de este proyecto, para el diseño 

del casco, se trabajó en conjunto con NAUTATEC – Chile aprovechando su amplia 

experiencia en el tema, en el desarrollo y afinamiento de las formas del mismo, para esta tarea 
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se emplearon CFDs para el modelamiento y optimización de las formas y así garantizar esta 

velocidad final en contraste con un requerimiento importante de peso por la autonomía 

requerida por la ARC para las misiones prolongadas, ya sea como unidad destacada en el mar 

o dilatadas persecuciones en alta velocidad. Finalmente el diseño obtenido permitió al bote 

alcanzar 40nudos de velocidad como fue requerido inicialmente. 

Otro elemento importante que se tuvo en cuenta en el diseño de las ORCA fue el estudio y 

cuidado de la comodidad y ergonomía, un factor muy importante que impacta positiva o 

negativamente la psicología y actitud de los tripulantes del bote, permitiéndoles tener una 

actitud más positiva en el desarrollo de sus funciones, esto redunda en el éxito de operaciones 

que en otras circunstancias podrían no serlo así con tripulaciones menos motivadas producto 

de medios menos confiables e incómodos aumentando el nivel de estrés de estos y reduciendo 

así las probabilidades de éxito en las operaciones. 

Por este motivo el diseño de la cabina se desarrolló teniendo especial cuidado en la ubicación 

de los tripulantes respecto a las consolas de mando y la utilización de sillas amortiguadas para 

reducir la sensación de los impactos del bote con el agua cuando se navega en altas 

velocidades en mares en condiciones Beaufort 2 y 3. 

A diferencia de los botes tipo DELFIN, a los botes ORCA se le proporcionó espacio para 

descanso de los tripulantes consistente en un camarote en proa para dormir, una sección para 

sentarse y tomar alimentos en donde se ubica un pantry y un baño con una bomba manual, Ver 

Figura 4. 

 

Figura 4 - Disposición interior bote tipo ORCA 
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Figura 5 - Diseño ergonómico de espacios interiores y la consola de gobierno. 

También se tuvo en cuenta aumentar la visibilidad exterior desde la cabina respecto otros 

botes similares usados por Guardacostas, para esto se explotaron las bondades del poder contar 

con el modelo digital tridimensional de la ORCA, desarrollado por el Departamento de 

Arquitectura Naval, lo cual nos permitió identificar potenciales problemas en este campo, 

como resultado, la cabina resultante permite una visibilidad superior a otros botes similares al 

mismo tiempo que una posición cómoda del piloto del bote en las navegaciones. 

Otro objetivo fundamental en el diseño de estos botes fue proporcionarles una autonomía 

adecuada que les permitiera operar con buenos márgenes de independencia en navegaciones 

prolongadas por ejemplo en persecuciones por varias horas a altas velocidades, por este 

motivo se le proporcionó a estos botes una autonomía de 500millas náuticas representadas en 

una capacidad de transporte de 1515litros de combustible. 

Desde el punto de vista de los costos de adquisición se pudo estimar una reducción de los 

costos de adquisición en un 50% a los de un bote similar adquirido en los Estados Unidos. 

 

A continuación se describirá de forma breve el proceso de la producción de estos botes. 

 

CONSTRUCCIÓN 

A partir del diseño básico se construyó un modelo digital de la embarcación para generar la 

información de producción tanto de los modelos a construir como del ensamble de la 

estructura de la lancha en Fibra de Vidrio y sus sistemas auxiliares. 

El modelo del casco se realizó en madera en escala 1:1,  las partes que conformaron los 

modelos se hicieron en una máquina de corte numérico4 para asegurar la exactitud de las 

medidas. Es aquí en donde se hacen evidentes la utilidad y los beneficios de la generación del 

                                                 
4 Base fundamental para la obtención de piezas con buen acabado superficial. 
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diseño en formato digital, luego exportado a códigos CNC para el corte y producción del 

molde y de los restantes componentes del bote no solamente del casco. 
 

      
Figura 6 - Elaboración del modelo del molde. 

Para la elaboración del molde elaboró primero su respectiva matriz “modelo”, como se 

observa en las fotografías, una vez armadas las secciones transversales cortadas ya sea manual 

o utilizando una máquina de CNC como se hizo en esta oportunidad, se colocó una capa de 

fibra, luego se enmasilló, lijó y luego se pintó, este procedimiento se repitió varias veces, 

enmasillar, lijar y pintar, hasta que la superficie quedó con un acabado reflectivo, como un 

espejo sin ondulaciones y sin imperfecciones, ya que de este acabado dependería la calidad del 

molde. Esta etapa de construcción para el casco duró  56 días, el de la cubierta-cabina 45 días 

y el de los modelos interiores 16 días. 
 

        
Figura 7 - Modelo del molde y molde con refuerzos. 

 

El molde se elaboró en su totalidad en fibra de vidrio. Partiendo del modelo, a este se le 

aplicaron varias capas de cera, luego gel coat,  luego del adecuado tiempo de secado y se 

procedió a laminar, es decir se colocaron varias capas de fibra de vidrio, según esquema de 

laminación aprobado por diseño.  

Esta etapa de construcción fue más rápida que la del  modelo; el molde del casco  empleo 15 

días, el de la cubierta-cabina 14 días, y los interiores 7 días. 
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Figura 8 - Elaboración de un casco tipo ORCA. 

 
 

      
Figura 9 - Desmolde del primer casco ORCA. 

Posteriormente a la elaboración del casco y componentes interiores, se procedió al ensamble 

de los botes, etapa que una vez superada permitió dar inicio a una serie de pruebas exitosas 

realizadas tanto en la bahía interior del puerto de Cartagena como en algunas ubicaciones de 

las Islas del Rosario. 150 días después de iniciado el proyecto, tres botes fueron entregados a 

los representantes de la ARC en el mes de abril de 2003 y en la actualidad se encuentran al 

servicio del cuerpo de guardacostas de Colombia en Cartagena y Barranquilla.  

 

 
Fig.6 Lanchas Orca 
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LANCHA PATRUILLERA DE RIO LPR DE 40 PIES 

 

Figura 10 - Lancha Patrullera de río LPR de 40 pies. 

 
Las lanchas patrulleras de río LPR son botes de alta velocidad, alto poder de fuego y bajo 

calado que pueden ser transportados a los más apartados lugares gracias a su tamaño que les 

permite ser embarcados a bordo de aviones Lockheed Martin C-130, pudiendo apoyar en 

cuestión de horas las operaciones fluviales en lugares apartados del territorio. 

 

Las principales necesidades que motivaron a la Armada Nacional de Colombia la necesidad de 

diseñar los nuevos botes LPR fueron entre otras: 

- Mejora de los anteriores botes LPR(1993) construidos en Bender Shipbuilding & Co, 

Estados Unidos. 

- Expansión de la flota de la Armada Nacional de Colombia, con el objeto de fortalecer 

el pie de fuerza fluvial, en este caso, cubrir mayores áreas del territorio para combatir 

los agentes generadores de violencia. 

- Dotar a la Armada con embarcaciones ágiles, de última generación que brinden apoyo 

a las operaciones que hace la ARC con otras fuerzas en diferentes lugares del territorio 

Colombiano. 
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MISIÓN LANCHA PATRULERA DE RÍO (LPR). 

Ejecutar operaciones para vigilancia, patrullaje y control fluvial en ríos. 

Esta misión, puede ser desarrollada: 

- Como unidad independiente. 

- En formación encabezando un Grupo de Combate. 

- Como soporte de otros patrulleros de río de menores prestaciones. 

Misión Principal. 

- Operación autónoma para vigilancia, patrullaje y control fluvial. 

Misión Secundaria. 

- Apoyo de fuego y comunicaciones a nivel Grupo de Combate Fluvial. 

Misión En Tiempo de Paz. 

- Control territorial, presencia del estado en las zonas apartadas del territorio nacional 

- Entrenamiento. 

CARACTERISTICAS GENERALES DE LA LPR - 40pies 

• Material del casco  : Aluminio 5086-H116 / H111 

• Velocidad    : 25-29 Nudos  

• Autonomía  :+950 Km @ 25Nudos 

• Eslora total   : 12.72 m  

• Manga    : 2.8 m 

• Calado Medio  : 0.713 m  

• Desplazamiento  : 13700 Kg  

• Combustible Diesel : 540 Gal  

• Agua Potable  : 160 Gal  

• Tripulación Lancha : 4 tripulantes. (01-02-01).  

• Motores principales : 2 X CATERPILLAR C9  

• Potencia total  : 503 BHP @ 2500 RPM  

• Propulsores  : 2 x Waterjet. 

• Armamento (con protección para el operario).  
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• Ametralladoras   : 02 .50 ó 01 .50 y 01 MK19,  02 M-60. 

• Protección Balística  : Nivel NIJ III plus  

CAPACIDADES OPERATIVAS Y DE VIGILANCIA. 

Para el cumplimiento de su misión, las lanchas LPR tienen las siguientes capacidades: 

- Velocidad máxima de 25 - 30 nudos en la condición de máximo desplazamiento 

aproximadamente (13700 Kg.) en aguas tranquilas. 

- Velocidad de crucero de 25 nudos en la condición de máximo desplazamiento. Aguas 

tranquilas. 

- Capacidad de navegación en bahías y entradas a puerto. 

- Autonomía mínima de 950km @ velocidad de crucero de 25 nudos. 

- Zona interna de maniobra para armas, con dos montajes para M60 (una por costado). 

- Dos puestos principales de combate uno a proa y el otro a popa, con capacidad para 

una ametralladora .50 doble en la proa y una ametralladora .50 sencilla en la popa o 01 

lanzagranadas MK-19. 

- Con capacidad de comunicación inalámbrica al puente, por medio de un dispositivo 

adosado al casco de combate accionado por cráneo tipo PTT. 

- Dos (02) reflectores de búsqueda portátiles a 12 VDC. 

- Dimensiones y peso para ser transportada a bordo de aviones Hércules C-130. 

 

Figura 11 - Embarque del bote en el avión C-130. 
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DISEÑO 
La ARC adquirió nueve botes LPR de este tipo en 1993 (LPR93), construidos en Estados 

Unidos en Bender Shipbuilding & Co, en el año 1993, en la actualidad se encuentran todos 

operativos, funcionando en diferentes guarniciones de la ARC. El proceso de diseño de las 

nuevas LPR comprendió muchas fases, dentro de las cuales cabe resaltar lo siguiente: 

Se utilizaron como referencia para el diseño los botes actuales con los que cuenta la ARC para 

cumplir el mismo tipo de misiones que deberá cumplir la LPR. 

Se identificaron las debilidades en el desempeño de los botes LPR93 y de otras embarcaciones 

con las que cuenta la Infantería de Marina que cumplen misiones similares como las PRF de 

45pies, así como las fortalezas con el fin de conceptuar un bote mejorado, más compatible con 

las necesidades y el ambiente operacional al cual serán sometidos. 

Ejemplos de algunas de esas deficiencias son: 

- Distribución inadecuada del espacio interior (LPR93). 

- Incapacidad de ser trasportadas a otras ubicaciones del territorio en forma rápida 

(PRF). 

- Problemas con el sistema de propulsión por múltiples causas (LPR93), como 

consecuencia de eso los botes deben sufrir muchas reparaciones imprevistas y no son 

eficientes en el consumo de combustible, lo que conlleva altos costos de operación. 

- La velocidad de los botes ha disminuido con el tiempo. (LPR93). 

- Protección Balística insuficiente para la situación actual (LPR93) y (PRF). 

Lamentablemente no es posible enumerar en este trabajo todos los aspectos tenidos en cuenta 

en el diseño de los botes LPR, por lo tanto se enumerarán los más importantes que representan 

un avance importante respecto a los botes de su categoría empleados en la ARC y constituyen 

los campos de supervivencia e innovación de los que se hizo referencia en la Figura 1. 

 

AUTOMATIZACION – SISTEMAS DE ARMAS 

La LPR dispone de dos posiciones de armas en el interior de la cabina protegidas por paneles 

y vidrios blindados, dichos puntos portarán ametralladoras M60, una por cada costado. Estos 
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puntos de armas tienen la ventaja de estar completamente protegidos al estar ubicados dentro 

de la cabina, disponiendo de las cajas de munición que se ubican justo bajo estas posiciones de 

combate, adicionalmente a eso las M60 proporcionan todo el fuego de costado de acción 

inmediata.  

La LPR también dispone de un sistema de armas automático, el cual le proporciona al bote 

mayor efectividad y disminuye la exposición de los tripulantes al fuego enemigo en los 

combates, estas pueden ser operadas desde el puente de gobierno y desde el arma, también 

pueden ser utilizados manualmente si así se requiere o en caso de alguna falla de alimentación 

eléctrica, o falla del sistema de armas como se aprecia en la      Figura 12. El sistema de armas 

automatizadas del bote (SAA-LPR), ver Figura 14  es una de sus características tácticas más 

importantes y junto con las demás prestaciones sitúan a la LPR como un bote con capacidades 

sobresalientes, muy apto para enfrentar las condiciones actuales de seguridad nacional en el 

mundo de hoy. 

El montaje principal se encuentra en la proa, está diseñado para ser utilizado con 

ametralladoras .50 o lanzagranadas MK-19, el montaje consiste básicamente en un sistema de 

engranes accionados por servos, y un sistema de cámaras que le permite al sistema hacer 

correcciones y calcular la trayectoria del disparo, todo este conjunto se comunica con el 

puente con enlaces electrónicos de manera que se puede controlar el arma desde ambas partes, 

y también grabar las imágenes del video que registran las cámaras de los montajes de las 

armas de proa y popa, con una grabadora de video ubicada en el puente.  

                 

     Figura 12 - Concepto de funcionabilidad del SAA - LPR.              Figura 13 - Montaje Arma de Proa LPR. 
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En la Figura 13 se puede apreciar el montaje. Este sistema de armas es la segunda generación 

de este tipo utilizados con éxito en las nodrizas y desarrollados en Colombia bajo el liderazgo 

del Departamento de Armas y Electrónica (DARET) de la Base Naval ARC Bolívar, en 

Cartagena. 

El montaje sencillo se ubica en la popa y al igual que el montaje de proa, la base del arma 

puede recibir tanto una ametralladora M2 .50 o un lanzagranadas MK-19. Se tripula desde la 

cubierta principal y se ubica encima del servomotor. Su funcionamiento es idéntico al del 

sistema de armas de proa. 

MONTAJE DE PROA

Armas

Cámaras

(02) Ametralladoras M2

(02) Lanzagranadas MK-19

Cámara Diurna

Cámara Nocturna

Telémetro

Conjunto Ronza

Conjunto Elevación

Conjunto Cargue
Automático

Mecanismo de
Disparo

Conjunto Elevación

PUENTE DE
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Control de Armas
desde el puente

Grabación de Video

Posicionamiento vía encoder
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(01) Lanzagranadas MK-19

Cámara Diurna

Cámara Nocturna

Telémetro
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Conjunto Elevación

Conjunto Cargue
Automático
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Disparo
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Posicionamiento vía encoder

Posicionamiento via encoder  

Figura 14 - Esquema SAA - LPR 

Otro aspecto importante en el tema de la supervivencia de la LPR es la protección balística la 

cual le ofrecerle al bote y tripulantes protección efectiva contra una amenaza tipo NIJ III 

especial en todas las zonas vitales como alojamiento, puente, cuarto de motores, e igualmente 

los puntos de SAA, tanto en proa como en popa, finalmente la protección en la cabina se 

complementa con vidrios blindados. 

Uno de los principales problemas observados en las LPR93 está relacionado con los 

problemas del sistema de propulsión disparando los costos operacionales de los mismos, por 

este motivo especial cuidado se tuvo en la selección del mismo haciendo un extenso análisis 

de diferentes configuraciones de motor y propulsor dando como resultado la selección de 

WaterJets como los propulsores dándole a las LPR excelentes capacidades de 

maniobrabilidad, capacidad de navegación en aguas restringidas y velocidad de +29nudos a 
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plena carga, esto lógicamente incide en un ahorro en el ciclo operativo de los mismos si se 

compara con los anteriores botes. 

       

Figura 15 – Análisis de la eficiencia propulsiva y consumos de combustible. 

 

Sumando a lo anterior otras características fundamentales del diseño como las formas del bote, 

y su optimización mediante el análisis de la resistencia al avance aplicando el método de 

Savitsky, “Hydrodynamic design of Planing Hulls, Daniel Savitsky, Octubre (1964)”, el 

análisis de la estabilidad estática y dinámica, tomando como referencia la norma GL 

“GERMANISCHER LLOYD. Rules and Guidelines: Stability of Monohull Craft, Parte 1, 

Capítulo 5, Anexo 8, 2003”, junto con la norma DDS-079 de la Armada de los Estados 

Unidos, y el NAVSEA, Norma DDS-079-1, Design Datasheet – Stability and buoyancy of US 

Naval Surface Ships. Febrero de 1984, y los conceptos para la habilitación del bote en la 

norma ASTM con la designación F 1166 – 95a (2000), - “Standard Practice for Human 

Engineering Design for Marine Systems, Equipment, and Facilities1” y otras normas y 

publicaciones internacionales, como la norma ABS, “High Speed Craft 2003”, sirvieron como 

parámetros de control en el diseño para ofrecer una embarcación segura y confiable. 

 

Las nuevas características y mejoras que tiene la nueva LPR con respecto a los otros tipos de 

botes que cumplen una función similar son: 

• Capacidad para ser transportada abordo de un avión tipo C-130. 

• Rediseño del espacio interior y mejor distribución del alojamiento y puente. 

• En términos generales la protección balística se ha incrementado mucho, el diseño ha 

procurado tener a los operadores tanto de las armas como el personal en la cabina 

mejor protegidos que en cualquier otro bote disponible en la ARC. 

MOTOR
JET HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130

10 0.320 0.341 0.357 0.320 0.341 0.357 0.320 0.341 0.357 0.320 0.341 0.357 0.290 0.320 0.330 0.283 0.316 0.324
13 0.365 0.380 0.402 0.365 0.380 0.402 0.365 0.380 0.402 0.365 0.380 0.402 0.335 0.354 0.372 0.328 0.348 0.366
15 0.398 0.414 0.437 0.398 0.414 0.437 0.398 0.414 0.437 0.398 0.414 0.437 0.370 0.385 0.408 0.363 0.379 0.401
18 0.439 0.460 0.483 0.439 0.460 0.483 0.439 0.460 0.483 0.439 0.460 0.483 0.413 0.431 0.455 0.407 0.424 0.448
20 0.463 0.489 0.511 0.463 0.489 0.511 0.463 0.489 0.511 0.463 0.489 0.511 0.440 0.462 0.485 0.435 0.455 0.479
23 0.493 0.524 0.546 0.493 0.524 0.546 0.493 0.524 0.546 0.493 0.524 0.546 0.475 0.503 0.525 0.470 0.498 0.520
25 0.508 0.542 0.563 0.508 0.542 0.563 0.508 0.542 0.563 0.508 0.542 0.563 0.494 0.526 0.547 0.490 0.521 0.543
30 0.531 0.566 0.589 0.531 0.566 0.589 0.531 0.566 0.589 0.531 0.566 0.589 0.526 0.561 0.583 0.524 0.559 0.581

PROMEDIO EFF 0.501 0.532 0.554 0.501 0.532 0.554 0.501 0.532 0.554 0.501 0.532 0.554 0.487 0.516 0.538 0.483 0.512 0.534
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MOTOR
JET HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130

10 28.13 26.56 25.50 29.34 29.25 27.87 30.55 28.83 27.66 34.58 32.57 31.20 50.38 45.16 43.57 37.82 34.67 33.93
13 40.10 38.36 36.13 40.73 39.77 37.00 41.72 40.12 38.08 45.84 44.59 42.98 65.48 62.70 60.38 50.64 47.65 45.71
15 44.12 42.34 39.90 44.51 43.53 40.54 45.40 43.77 41.53 48.74 47.46 45.70 69.68 67.49 64.58 55.92 52.98 49.19
18 49.93 47.53 45.11 49.97 48.48 45.44 50.73 48.53 46.31 52.93 51.20 49.45 75.52 73.09 70.02 63.25 60.18 56.17
20 52.67 49.74 47.48 53.03 50.60 47.66 53.23 50.55 48.48 54.89 52.78 51.16 77.33 74.43 71.54 65.27 61.57 57.81
23 57.10 53.53 51.31 58.15 54.71 51.46 58.04 54.03 51.98 58.09 55.52 53.91 79.74 76.04 73.44 67.48 62.92 59.54
25 61.05 57.00 54.78 62.72 58.57 55.47 62.66 57.95 55.33 60.93 58.03 56.42 81.70 77.63 75.17 69.45 64.34 61.20
30 83.74 76.73 72.97 84.09 77.81 74.82 84.31 78.42 74.92 78.98 73.56 70.35 92.32 87.46 84.70 80.75 74.71 71.31

MOTOR
JET HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130 HJ 292 HJ 322 TDJ 130

10 7.43 7.02 6.74 7.75 7.73 7.36 8.07 7.61 7.31 9.14 8.60 8.24 13.31 11.93 11.51 9.99 9.16 8.96
13 10.59 10.13 9.54 10.76 10.51 9.77 11.02 10.60 10.06 12.11 11.78 11.35 17.30 16.56 15.95 13.38 12.59 12.08
15 11.66 11.19 10.54 11.76 11.50 10.71 11.99 11.56 10.97 12.88 12.54 12.07 18.41 17.83 17.06 14.77 13.99 12.99
18 13.19 12.56 11.92 13.20 12.81 12.00 13.40 12.82 12.23 13.98 13.53 13.06 19.95 19.31 18.50 16.71 15.90 14.84
20 13.91 13.14 12.54 14.01 13.37 12.59 14.06 13.35 12.81 14.50 13.94 13.51 20.43 19.66 18.90 17.24 16.26 15.27
23 15.08 14.14 13.55 15.36 14.45 13.59 15.33 14.27 13.73 15.35 14.67 14.24 21.06 20.09 19.40 17.83 16.62 15.73
25 16.13 15.06 14.47 16.57 15.47 14.65 16.55 15.31 14.62 16.10 15.33 14.90 21.58 20.51 19.86 18.35 17.00 16.17
30 22.12 20.27 19.28 22.21 20.55 19.77 22.27 20.72 19.79 20.86 19.43 18.58 24.39 23.10 22.38 21.33 19.74 18.84
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• Se analizaron 24 configuraciones diferentes del sistema de propulsión con el fin de 

identificar un sistema con mayor eficiencia propulsa, y un óptimo consumo de 

combustible. 

• La propulsión con WaterJets le permite al bote navegar en aguas menos profundas que 

sus contrapartes con propulsión con hélices, igualmente le proporcionarán al bote una 

mejor maniobrabilidad. 

• El bote tendrá sistemas de armas automáticos lo que le permitirá una mayor precisión y 

contundencia en sus operaciones lo que junto con la protección balística mejorada 

traerá una mejor disposición psicológica de los tripulantes en combate. 

• El bote está diseñado como arma ofensiva, sin embardo dado su nivel de protección y 

sistemas de armas automáticos puede pasar rápidamente de una situación defensiva a 

una ofensiva. 

• Las armas pueden ser operadas tanto en modo automático como manual. 

• Se pueden disparar y en general operar las armas desde el puente de gobierno. 
 

Los siguientes gráficos resumen otras características del diseño de los botes LPR. 
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Figura 16 - Disposición General LPR. 

 

CONCLUSIONES 

APORTE DE LAS ORCA Y LPR A LA SITUACION ACTUAL DE COLOMBIA 

 
Las embarcaciones de este tipo le proporcionan al estado Colombiano mejores herramientas 

para combatir los agentes generadores de violencia, como consecuencia de eso contribuyen 

para que el mismo le pueda ofrecer tranquilidad y mejor calidad de vida a sus habitantes. 

 

Estas embarcaciones que han sido desarrolladas a la medida de las exigentes condiciones de 

seguridad Colombianas, constituyen una nueva generación de embarcaciones diseñadas con el 

objetivo principal de superar los medios anteriores con los que contaba la Armada de  

Colombia para combatir estos agentes generadores de violencia.  

 

Representan en si mismas una versión actualizada de otras similares que fueron igualmente 

efectivas en su momento como lo fueron las lanchas tipo DELFIN o las LPR93, sin embargo, 

dadas las condiciones cambiantes del conflicto y el crecimiento de los agentes generadores de 

violencia gracias a su capacidad de financiarse a través del narcotráfico y otras actividades 



 23

delictivas muy lucrativas como el secuestro y la extorsión, se ha visto la necesidad de trabajar 

muy en serio en nuevas soluciones que neutralicen de manera efectiva y contundente con esas 

crecientes amenazas. 

 

Siendo estos botes diseñados con altos estándares de confiabilidad, lógicamente pueden ser 

empleados en otra serie de aplicaciones teniendo en cuenta las capacidades con las que 

cuentan por ejemplo la velocidad y agilidad de las ORCAS o la Integridad, maniobrabilidad y 

Autonomía de las LPR así como de su capacidad de navegación en aguas restringidas. 

 

A pesar de las específicas necesidades que dieron nacimiento a estos proyectos la versatilidad 

de los mismos les permitiría ser utilizados en otras aplicaciones: 

- Control del tráfico marítimo en puertos y bahías. 

- Fuerzas de Policía y Aduana. 

- Patrullaje de costas y Control de Contrabando. 

- Escolta. 

Con proyectos como este, la Armada Nacional de Colombia y COTECMAR, continúan 

liderando el desarrollo de la industria naval en Colombia. 
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