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Resumo:

Sao apresentadas novas formas de utlllzagao dos dados dispo
niveis em bibliografias de trés séries sistematicas de hell
ces (B-Troost, Kaplan com dutos e Gawn-Burril). Estas trés
serles podem cobrlr uma faixa ampla de utlllzagao na propul
sao de pequenas embarcagoes - o importante & utiliza-las da
melhor maneira possivel, explorando as suas boas caracteris
ticas e evitando-se possiveis problemas de projeto.

O trabalho pretende somar subsidios a melhoria da qualidade
e ao barateamento do projeto de hélices de pequenas embarca
goes, havendo preocupaooes, tambem, com a fabrlcagao e com
o controle dimensional das pas, para que haja a garantia do
desempenho previsto no projeto do hélice.

1. Introdugao:

Selecionar o tipo e projetar o propulsor mais adequado duma
determinada embarcagao, nao resulta em tarefa 51mples. DS
vem ser levados em conta todos os parametros pertinentes
(nem sempre facilmente estudados e entendidos), para se che
gar a um propulsor otimo para cada caso. Assim & que, nopro
jeto de um hélice de uma embarcagao, deverdo ser verificados
os efeitos, no desempenho final, dos parametros geométricos
como a distribuicgdo de cordas dos perfis ao longo do raio
do hélice, o passo médio da pa, a distribuicao de passo ao
longo do raio, a distribuicao de espessuras, o tipo de per
fil, a curvatura ("camber") média de cada perfil cilindrico
da pa, a presenga ou nao de caimento ("rake") ou de assime
tria ("skew"), etc...

Se em cada projeto de hélice fosse necessério se estudar to
dos os aspectos de todas estas variaveis, muita energia de
veria ser gasta em cada caso. Notadamente nos projetos dehe
lices de pequenas embarcagoes onde se procura obter bons re
sultados com custos relativamente baixos, o estudo tedrico-
experimental particular, caso a caso, &, na maior parte das
vezes, inviavel economicamente.

Felizmente, existem as chamadas séries sistemadticas de héli
ces que facilitam, em muito, a tarefa de.se projetar helices
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de pequenas embarcagGes (e também de se fazer o projeto pre
liminar de hélices de navios de maior porte).

Tais séries consistem, basicamente, da fixacao de uma geome
tria padrao de hélice (tipo de perfil, dlstrlbulgoes de cor
das, espessuras e passos, etc...) e da variacao de alguns
parémetros (razao de area da pa, razao de passo/didmetro e
nimero de pas). Para o hélice resultante de cada combinacdo
das variaveis, sao realizados ensaios de Agua Aberta, obten
do-se as suas curvas caracterlstlcas. A coletanea destes re
sultados &, entao, chamada de série sistematica.

Ao longo dos uUltimos cinquenta anos, muitas séries sistemad
ticas de hélices foram criadas, algumas procurando cobrir
amplas faixas de utilizagao de hélices e, outras, procuran
do se adequar ds necessidades de determinado tipo de embar
cagao. A referéncia 23 apresenta uma relacdo das sériesexis
tentes. Hoje, existem desde séries para projeto de hélices
de alta eficiéncia com carregamento moderado até série de
hélices supercavitantes, passando por séries de hélices par
cialmente cavitantes.

Os resultados da maior parte das séries sistematicas estao
disponiveis em bibliografias e, se bem utilizados, sao de e
norme valia para o projetista de hélices de embarcacoes. A
questao que se coloca, entao, & a seguinte: qual amelhor sé
rie para determinado caso e qual a melhor maneira de utlll
za-la? Quais os cuidados que devem ser tomados e qual ograu
de confiabilidade que se pode ter nos resultados de um héli
ce projetado por série sistematica? O presente trabalho se
propoe a buscar as respostas (ou parte delas) a estas ques
toes.
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2. 0 Projeto de Hélices:

O projeto de hélices vor séries sistemdticas pode seguir,
basicamente, a sequencia abaixo:

e Velocidade de projeto
e Previsoes de resistencia do casco

FASE I e coeficientes propulsivos
e Limites de diametro do helice
(Dados e Margens de projeto

Iniciais)| e Previsao de potéencia do motor
e Limites de rotagoes
e Numero de eixos (helices)

e Escolha do tipo de serie
Definicao de numero de pas
e Calculo inicial da razao de
area da pa
l

e Determinagao do helice otimo
FASE III (variando-se D, N e, as vezes, Z)
e obtengao de P/D e Ae/A

0

I

e Calculo estrutural das pas
e Verificacao de possibilidade de
FASE IV cavitacgao
e Verificacao de possibilidade de
vibragoes
|

o Integraggo Casco-Helice-Motor (es)

FASE II

FASE V (previsao de curvas de desempenho)
e Detalhamento da geometrla do helice
FASE VI ° Determlnagao das precisoes de

construgao

2.1 - 'Fase I (Dados Inictazs): .

A fase I depende dos requisitos do armador e envolve uma das
partes mais importante do projeto do hélice: as previsoes
de resisténcia do casco e dos coeficientes propulsivos em
funcao da velocidade de cruzeiro. Do grau de acerto destas
prev1soes dependera a qualidade dos resultados finais. A ma
neira mais precisa de obtengao da resisténcia do casco e dos
coeficientes propulsivos & através da reallzagao de ensaios
de resisténcia ao reboque e de auto-propulsdao de modelo do
casco em Tanque de Provas. Nao sendo possivel a realizacgao
de tais ensaios, & necessario se escolher adequadamente o
melhor método de estimativa destes dados (métodos tedricos
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e/ou empiricos, utilizacao de resultados de séries de cas
cos de embarcagoes, comparacoes com resultados de embarca
coes semelhantes).

Um dos problemas cue podem aparecer na rFase I & relacionado
com as caracteristicas do(s) motor (es) cue deverdao ser uti
lizados. As vezes nao existe disponibilidade no mercado do
tipo de motor mais apropriado para aquela poténcia inicial
mente estimada - por exemplo, ja ocorreram casos onde os
projetistas resolveram utilizar trés motores (trés eixos e
trés hélices) em certas embarcagdes, por nio conseguirem os
motores ideais para a utilizagao de dois hélices.

As restricgoes ao didmetro do hélice geralmente sdo resultan
tes da combinagao entre o calado e as claras (distdncias en
tre as pontas das pas e o casco e o leme) recomendadas por
Sociedades Classificadoras ou pela experiéncia do projetis
ta. Quanto maiores as claras, menores as possibilidades de
ocorrerem problemas de vibracoes, solicitacao estrutural lo
cal excessiva no casco, diminuigao de eficiéncia propulsiva,
etc. Para evitar-se todo o tipo de problemas, ha recomenda
goes que a distdncia minima entre hélice e casco seja de 25%
do didmetro do hélice. Contudo, nem sempre & possivel se pro
jetar o hélice com clara relativamente grande - note-se que
as eficiéncias do hélice tendem a ser maiores com didmetros
maiores.

Com relagao as margens de projeto pode-se afirmar cque elas
dependem do tipo de embarcagao e de sua missio. Geralmente,
se prOJeta o hélice para absorver uma poténcia menor cque a
potenc1a maxima nominal do motor, prevendo-se uma deterlora
cao ao longo do tempo, das condlcoes do casco, do motor e
do proprlo hélice - um valor médio utilizado em varios el
pos de embarcagoes para esta reducao & de 15%, ou seja, a
poténcia de projeto seria 15% menor que a poténcia maxima
do motor.

2.2 = Fase ITI

A escolha do tipo de série sistematica de hélices & muito im
portante, sendo a chave que pode abrir ou fechar determlna
das possibilidades de projeto. E necessirio que seja uma sé
rie adequada ao caso e que existam informacdes suficientes
sobre elas (geometria, curvas caracterlstlcas, previsao de
cavitagao, corregdes de efeito escala). O item 3 deste tra
balho tratara do assunto. :

A definigao do nimero de pas normalmente se da através da a
ndalise de vibracdo torsional do sistema motor-eixo-hélice,
a fim de se evitar a coincidéncia da frequéncia natural de
vibragao do sistema com a frequéncia de excitagao  predomi
nante do hellce, que resulta da multiplicacdao do nimero de
rotagoes pelo nimero de pas.

Uma estimativa 1n1c1al de razao de area expandida para hell
ces de passo fixo & dada pela formula de Keller:
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onde K & uma constante que & igual a zero para embarcagoes
rapidas bi-hélices; & igual a 0,10 para as demais embarcagoes
bi-helices e igual a 0,20 para navios mono-hélices.

2 . 3¢ =" Ras e S

O projeto propriamente dito, & feito utilizando-seas curvas
caracteristicas das séries sistematicas. Atualmente, com a
transformagao dos resultados de ensaios de Agua Aberta de
varias séries em polindmios, existe extrema facilidade de
realizar esta tarefa através de micro-conputadores.

Uma das maneiras classicas de se escolher o hélice € a se
guinte:

- calcula-se o coeficiente KT/J2 da embarcagéo, utilizando
a expressao:

K s PE

- escolhendo-se um determinado hélice (P/D, Ae/Ao e 7),obtem
os valores de KT/J? através das suas curvas KT/J;

- o cruzamento do valor de KT/J? da embarcagdo com Os valo
res de KT/J? do hélice, determinarao o ponto de .operagao,
e o0os valores resultantes de J, KT, KQ e n:

- Repetindo-se este processo através da variagao das razoes
P/D e Re/Ao (as vezes de Z) e comparando-se os rendimentos
obtidos, obtem-se o hélice o6timo;

- A partir do KQ obtido e da rotacao N, obtem-se a poténcia
do motor (apOs acrescentar a eficiéncia de transmissao).

2.4 - Fase IV

O calculo estrutural das pas, na maior parte dos casos, ba
seia-se na teoria de vigas, onde a pa & geralmente modelada
como uma viga engastada carregada por empuxo e torque, dis
tribuidas linearmente. E a base das regras das sociedades
classificadoras para calculo das espessuras minimas requeri
das das pas - alids, a utilizagao destas formulas das clas
sificadoras se constitue na forma mais pratica de verifica
cao estrutural das pas.

A possibilidade de cavitagao nas pas deve ser verificadasem
pre. Como alguns resultados de coeficientes KT, KQ x J de
séries sao referidos a Indice de cavitagdo atmosférico, nao
é previsto o fendmeno de queda de empuxo ("thrust breakdown),
que consiste em perda de empuxo (e de torque) em determina
das condigoes de operacao com excessiva cavitacao nas pas.
A minima tarefa que o projetista & obrigado inicialmente cum
prir & a comparacao do hélice projetado com, por exemplo, Os
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resultados dados no diagrama da Figura 1, apresentada na Re
feréncia 6, a propdsito dos experimentos com os hélices da
série Gawn-Burril. Tal diagrama, essencialmente o mesmo nu
blicado por Burril em 1943, tem como ordenada: B

e = T/(%pApVZr)

onde T & empuxo, Ap & a area vrojetada das pas, obtidada ex
pressao: Ap = Ae(l,067 - 0,229*P/D) e Vr & a velocidade re
sultante em r = 0,7R da pa. A abcissa & or, o Iindice de ca
vitacao local a r = 0,70.R. O fenomeno de vibragdes & de es
tudo complexo porcue esta llgado ds variacoesde velocidades
na regiao do hélice devido as formas da popa da embarcacgao.
A dlstrlbulcao de esteiras efetivas axial e tangencial e a
sua interagdo com as pas do hélice, nas condigdes de opera
¢d3o da embarcacdo & gue vao determinar a possibilidade de
ocorrenc1a de v1bragoes induzidas pelo oropulsor. Compara
coes com embarcacoes semelhantes, estudos tedricos 51mpllf1
cados e fdrmulas emplrlcas podem facilitar a prev1sao<kapro
blemas com variagoes excessivas provocadas pelos hélices (ref.
19) .

2.5 = Fase V

A integracao casco-hélice-motor & realizada utilizando-se as
curvas dos coeficientes de empuxo KT e de torque KQ em fun
cao do coeficiente de avango J do hélice projetado, a curva
de operagao do motor (Poténcia PD x rotagao) e a curvade po
téncia efetiva do casco (PE x velocidade).

Variando-se a velocidade da embarcagao e utilizando o mesmo
procedlmento basico da Fase III, respeitando-se os limites
minimos e maximos de operacao do motor, chega-se a previsao
de operacao do sistema.

2.6 - Fase VI

O detalhamento geométrico de hélices de séries sistematicas
€ simples, ja que as suas tabelas de cotas normalmente  in
cluem até raios de arredondamento, espessurasnoskxmdos,eﬁn.
O Anexo A apresenta as tabelas das caracteristicas geometrl
cas das séries sistematicas do item 3, a sequir.

Uma vez projetado o hélice de uma embarcagao, a <qualidade
deste projeto devera ser mantida na etapa de confecgaodo hé
lice. Sabe-se que distorgoes geometrlcas de certa ordem al
teram as caracteristicas hidrodinamicas dos hélices, Dloran
do as eficiéncias resultantes e as condigoes de cav1tagao.
Uma forma de garantir o desempenho do hélice construido,
proximo daquele previsto num bom projeto & através da exi
géncia de certas precisdes de confeccdo. Tais precisdes sado
definidas, em grande parte dos casos, a partir da regra n®
484 da ISO (International Standard): Shipbuilding -Ship screw
propellers - Manufacturing Tolerances Part 1 (D maior que
2,5m) e Part 2 (0,80 < D < 2,5m). Nestanorma, sao utilizados
quatro niveis de pre01sao gue devem ser escolhidos de acor
do com o tipo e a missao da embarcagdo: classe S - altissi
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ma precisao, classe I - alta precisao; classe II - precisao
media e classe III - tolerancia alta.

3. As Séries Sistematicas

Analisando as varias séries sistematicas existentes, esco
lhemos trés delas, que consideramos as mais importantese as
mais apropriadas para o projeto de hélices de pequenas embar
cagoes, dentro das aplicacdes tipicas de cada uma e levando-
-se em conta a quantldade e qualidade das informacgoes dlspo
niveis de geometria, de curvas caracterlstlcas, de previsoes
de cavitagao e de vibragao. As trés séries a que nos referi
mos sao: B-Troost (Wageningen), Kaplan (com dutos) e a série
Gawn-Burril (KCA), conforme mostra a Tabela 1 a seguir.

3.1 - Série B-Troost

Trata-se da série de hélices mais utilizada, por cobrir a
mais ampla faixa de aplicacao e por possuir o maior nimero
de estudos publicados.

Inicialmente foi estudada com 4 pas, sendo estendida para 2,
3, 5, 6 e 7 pas. Com excessao dos hélices B-Troost de 3 pas,
todos os outros tem a mesma distribuicdao de cordas (ver A
nexo A). -

A dlstrlbulgao do passo ao longo do raio & uniforme _para to
dos os hélices da série, exceto para aqueles de 4 pas, onde
ha uma redugao de passo nas regices da raiz da pa (ver Anexo
A).

A figura 2 apresenta um exemplo da geometria de um hélice
B-Troost. Nota-se o angulo de caimento ("rake") de 159 e a
assimetria em relagao & linha de referéncia ("skew").

Toda a geometria da série B-Troost se encontra detalhada na
referéncia 3, que também apresenta a geometria de uma varia
cdao da série B-Troost chamada de "BB". Tal variagd@o -apenas
acrescenta maiores cordas nas pontas das pas, o que, em al
guns casos, pode melhorar o desempenho em relagao a cavita
cao. As curvas caracteristicas da série "BB" sao as mesmas
da série "B-Troost".

Os polindmios KT = (J,P/D, AE/AO, Z) e KQ = (J, P/D,AE/RO,
Z) também sao apresentados na referéncia 3 que 1nclu1, ain
da, polinémios para correcao de KT e KQ devido aos efeitos
do numero de Reynolds Re. Os resultados apresentados de KT
e KQ x J sdo referidos a um nimero de Reynoldsicual a 2 x 10°
e a utilizacao destes resultados em outros Re implicam na
necessidade de sua corregao.

O estudo do comportamento da série B-Troost em relacao a ca
vitacdo & dado na referéncia 22. Estudos relacionados com vi
bracoes dos hélices desta série sao apresentados na referen
cia 24.
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A invencao dos tubos Kort (uma forma de aumentar O empuxo em
certas condigoes de operacgao dos propulsores, através do en
volvimento dos hélices por dutos com porfls apropriados) le
vou a necessidade de criagao de uma série especial de héli
ces, propria para operacao dentro de dutos.

A série Kaplan, mostrada na Figura 3, tem como principal ca
racterlstlca o fato de sua corda maxima ser localizada na
ponta da pa.

Os resultados dos coeficientes de empuxo total, dos coefici
entes de empuxo no duto, dos coeficientes de torque em fun
cao do coeficiente de avango dependem da geometria do hell
ce e também do duto em que ele foi ensaiado. O Anexo A apre
senta a geometria dos dutos NSMB n®@ 19a, 21, 22, 24 e 37 Os
dutos 21, 22 e 24 sao semelhantes ao duto n@ l9a, apresenta
do como Gnica diferenca a razdo corda/diadmetro L/D: enquan
to o duto n?Q 19a tem L/D = 0,50, os dutos 21, 22 e 24 tem
L/D iguais a 0,7, 0,8 e l,O,respectivamente.

Os resultados dlsnonlvels em bibliografias (ref. 10 e 11)
em forma de regressoes polinomiais sao para os seguintes con
juntos hélices/dutos:

@ hélice KA 3-65 (3 pas, AE/Ao = 0,65) e duto 1l9a;
e hélice KA 4-70 (4 pas, AE/Ao = 0,70) e duto 19a;
@ hélice KA 4-55 (4 pas, AE/Ao = 0,55) e duto 19a;
® hélice KA 5-75 (5 pas, AE/Ao = 0,75) e duto 1l9a;
@ hélice KA 4-70 e duto 22:
@ hélice KA 4-70 e duto 24;
@ hélice KA 4-70 e duto 37.

3.3 - Séerie Gawn-Burril (KCA)

Esta série foi derivada da série Gawn (referéncia 5), alte
rando-se basicamente a posigao da corda maxima, que passou
de r/R = 0,50 para r/R = 0, 75 buscando melhorar a distri
bulgao de carregamento nas pas, melhorando o desempenho em
relagao a cavitacao.

Devido as suas caracteristicas de trabalho em altos coefici
entes de avango J e em indices de cavitacao pequenos, foi
a primeira série de hélices onde houve uma preocupagao ini
cial de determinacao do efeito da cavitagdo nas suas curvas
caracteristicas (referéncia 6).

A geometria dos hélices da série Gawn-Burril & simples: 3
pas, sem caimento, com simetria do seu contorno em relacao
a geratriz, passo radialmente uniforme, variacao linear de
espessuras, face plana, dorso com superficie circular e com
simetria dos perfis em relagao a linha de referéncia (lado
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do bordo de ataque & igual ao lado do bordo de fuga). Vide
o Anexo A, item A.3. A Figura 4 mostra um hélice da série
Gawn-Burril.

Recentemente, aumentaram-se as fac1lldades de utlllzacaodes
ta série com a publicacao de regressoes pollnomlals mmxmmwa
das pela referéncia 8 para as curvas caracteristicas KT, KQ
x J, parametrizadas com o indice de cavitacao o.

4, A Escolha das Séries

As figuras 5 e 6 mostram algumas comparacgoes das caracterls
ticas das trés séries sistematicas.

Na figura 5 sao apresentadas as eficiéncias maximas dos hé
lices de cada série em fungao do coeficiente de carregamen
to:

T
2 .A0

CT =

NI

Também estao indicados os valores de eficiéncia ideal ni em
fungao de CT. Na parte superlor da figura, tem-se indicagoes
de valores tlplCOS de CT vara varios tipos de embarcagoes
(conforme referéncia 10).

A figura 6 mostra valores (indicativos) dos limites de KT/J?
das séries em fungao de J. As llnhas cheias apresentam os
limites em coeficiente de avango minimo e maximo da série
B-Troost, as linhas em ponto e traco apresentam os limites
-para a série Gawn-Burril e a linha tracejada apresenta a 1
nica diferenca entre a série B-Troost e a série Kaplan (de
vido ao fato de, com J maiores, os empuxos nos dutos toma
rem valores negativos, com o aumento do arrasto nos dutos.

Como pode-se notar, a utilizacgao da série Kaplan em hélices
com alto carregamento tende a ser vantajosa, em termos de e
ficiéncia. Assim, tais hélices podem ser bem utilizados em
embarcagoes como rebocadores. empurradores e pesqueiros, que
necessitam de alto empuxo em velocidades relativamente baixas.
Obviamente, os custos de construcgao e instalacao do sistema

hélice mais duto sao maiores que os custos de hélices sem
dutos - tal questao de custos tambéem sera levada em conta na
decisao.

As caracteristicas da série Gawn-Burril fazem com que seja
mais aproveitada em hélices de embarcagoes rapldas, com al
tos coeficientes de avango e baixos Iindices de cavitacao.

A série B-Troost cobre a maior faixa de aplicagéo, onde hé
lices de carregamento moderado sao necessarios. Suas vanta
gens (alta eficiéncia, inGmeros subsidios para o projeto, fa
cilidade construtiva) se constituem em enormes atrativos pa
ra sua utilizagdo em projetos de hélices de pequenas embarcacoes.

1.2
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Figura 6 - Valores Tipicos de KT/J?x J da Series
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ANEXO A
GEOMETRIA DAS SERIES SISTEMATICAS DE HELICES

A.l. GEOMETRIA DOS HELICES DA SERIE B-TROOST

(WAGENINGEN)
Z = 3 pas
r/R & Or £L L5 Ak
D.AE/Ao Cr Gx; D
0,20 0519543 0,616 0,350 0,0406
031310 0,6107 0,611 0,350 0.,(0:3:59
0,40 0,6667 0,599 0,350 0,0312
0,50 0,7067 0,583 05503155 0,0265
0,60 0,7287 0,558 0,389 0,0218
0,70 OR¥7:21277 0,526 .0,442 0,0171
0,80 0,7090 0,481 0,478 0,0124
0,90 05851523 0,400 0,500 0,0077
1,00 0 01 |l 0 0,0030
4<257 pas
/R Cr.2 ar br tr/D = Ar~Br.Z
D.AE/Ao Cr Cr Ar Br
0,20 1,662 0,617 0,350 0,0526 0,0040
0,30 1,882 0,613 0,350 0,0464 0,0035
0,40 2,050 0,601 0,351 0,0402 0,0030
0,50 2511512 0,586 0,355 0,0340 0,0025
0,60 2:541:817, 0,561 0,389 0,0278 0,0020
0,70 2,144 0,524 0,443 0,0216 0,0015
0,80 1,970 0,463 0,479 0,0154 0,0010
0,90 1985812 03.35i1 0,500 0,0092 0,0005
1,00 (0] 0 (] 0,0030 0
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CONTORNOS E LINHAS DE REFERENCIAS ESPESSURAS

3 pas de 4 a 7 pas %;= Ar-Br x %
o8 erz |ar | oer feez | ar | e |, | 4,
D.AE/Ao| Cr Cr D.AE/Ao| Cr Cr

0,20 1,633 0,616 | 0,350 | 1,662 | 0,617 { 0,350 | 0,0526/ 0,0040
0,30 1,832 0,611 |0,350| 1,882 |0,613 0,350 (0,0464 0,0035
0,40 2,000 0,599 | 0,350 | 2,050 | 0,601 | 0,351 |0,0402/ 0,0030
0,50 2,120 | 0.583 | 0,355 | 2,152 | 0,506 | 0,355 |0,0340(0,0025
0,60 2,186 | 0,558 | 0,389 | 2,187 | 0,561 | 0,389 | 0,0278| 0,0020
0,70 2,168 0,526 0,442 | 2,144 | 0,524 | 0,443 | 0,0216/ 0,0015
0,50 2,127 {0,481 | 0,478 | 1,970 | 0,463 | 0,479 | 0,0154{ 0,0010
’ 0,90 1,657 | 0,400 | 0,500 | 1,582 | 0,351 O,SOd 0,0092| 0,0005
1,00 0 0 0 0 0 0 0,0030( 0,0000

Cr = corda da segao a um raio r
ar = dist3ncia entre o bordo de ataque e a linha geratriz na segao r
br = distancia entre o bordo de ataque e a maxima espessura na segao T

tr = espessura maxima na segao r.

Cotas dos perfis - vide Referencia 3.

Passo - distribuigao uniforme, a menos para 2Z=4 pas, que tem a seguin
te distribuigac:

o

40y 0,50| 0,60| 0,70| C,80| C€,90]1,00

100 100 100 100 | 100

o
o
o

-

~
0
w
o
O
0
N
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A.2. GEOMETRIA DOS HZLICES DA SERIE

a) Hélices:

KAPLAN E DOS TUBOS KORT

r/R Cr.2 ar br tx
D.AE/@O Cr Cr D
0,20 15131222 0,550 : 0,3498 0,0400
0,30 1,5081 0,528 0,3976 0,0352
0,40 1,6774 0,513 0,4602 0,0300
0,50 1,8314 0,506 0,4913 0,0245
0,60 1,9690 0,501 0,4998 0,0190
0,70 2,0844 0,500 0,500 0,0138
0,80 2,1675 0,500 0,500 0,0092
0,90 2502111813 0,500 0,500 0,0061
1,00 2,2226 0,500 0,500 0,0050

- Espessura maxima no

centro do eixo = 0,049xD

- Cotas dos perfis - ver Referencia 10.

- Passo - uniforme, ao longo do raio do helice.

L/
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A.3. GEOMETRIZ DOS HELICES Da SEERIE
GAWN-BURRIL
AE/AO 0,510 0,665 0,820 1,000 1,180
BRYATR': 0,50 0,65 0,80 0,95 1,16
40350 0,3472 0,4531 0,5575 0,6794 0,8000
r/R 0,2500 (0,3750 | 0,5000 |[0,6250 | 0,7500 | 0,8750 |0,9375
%%730 0,604 | 0,819 1,000 1,140 1,212 1,139 | 0,946
%{ 0,1013 [ 0,0627 | 0,0415 [0,0278 | 0,01806| 0,0106 | 0,0076
YD
VALORES DE ()
r/R
o 0,250 |0,3750|0,5000 |0,6250 | 0,7500 | 0,8750 | 0,9375
9 0,1100 ) 0 0 0 0 0
100 2
125 0,5505 | 0,4651 | 0,4676 | 0,4806 [0,4923 | 0,5370 | 0,6094
87,5
405i0 0,8018 | 0,7642 | 0,7649 | 0,7668 |0,7744 | 0,7963 | 0,8281
75,0
3759 0,9505 | 0,9389 | 0,9405 | 0,9399 | 0,9436 | 0,9444 | 0,9531
62,5
50 11,10 1,0 1,0 1,0 1,0 1540 1,0
YF - zerc em todos os perfis, exceto no perfil r/R=0,25, nos dois
N SSNE L
DieTigids,. Gguanco — = U;11,
- [db e

11)



YD tr
BORDO BORDO

DE / DE
FUGA/\/——"‘T—' v / I IATAQUE

100% 87 5% 75% 62,5% 50% 37,5% 25% 12,5% o

Cr

YD - ordenada do dorso corda do perfil r/R = 0,50

0,50

YF - ordenada aa face tr - espessura maxima de cada r

- NUmero de pas = 3
- d/D = 0,20
- 22210 - g,00125

- Angulo de caimento = 0°

- Raios das pontas de pas = 0,00125 x D
- Espessura na raiz da pa: E;%lz = 0,045 = ¢
- passo % - uniforme ao longo do raio

- sem "skew" ou seja: contorno simétrico em relagao a linha

geratriz

OBS.: Dados obtidos a partir da referéencia 6.
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EHP

e

KQ
KT

Pm
Patm

area do disco do hélice = © D2%/4;

area expandida Gas pas do hélice;

area projetada das pas: Ap=Ae(1l,067-0,229.P/D)
(N PDY2) /va%5, sendo N em RPM, PD em HP,Va em nds;
corda dos perfis das segOes cilindéricas das pas;
coeficiente de bloco da embarcacao;

coeficiente de poténcia = PD/(0.5pA03%Va);
coeficiente de carregamento = T/(0.5pA02 Va);
Giametro do hélice;

poténcia efetiva do casco da embarcagao em HP;
eficiéncia relativa rotativa;

aceleragao da gravicade;

imersao do centro do eixo propulsor;

coeficiente de avango = Va/(ND);

coeficiente de conjugado = Q/(pi? D3);
coeficiente de empuxo = T/( N2 D%);

corda dos perfis do duto;

nimero de rotagdes do hélice;

pressao media do hélice = Patm + pgI;

pressao atmosférica

poténcia entregue ao hélice;

passo do hélice (relacionado a face);

poténcia efetiva do casco;

pressao de vaporizagao da agua;

conjugado do heélice;

raio do perfil cilindrico;

raio do héelice;

empuxo do heélice;

coeficiente de reducao da forga propulsora;
velocidade da embarcagao;

velocicade de avango = V(1l-w);

velocidade resultante do hélice =[Va2+(0,7mN.D)2]1/2
coeficiente de esteira efetiva media;

(P-Pv) /(0.5 p N2 D2)-indice de cavitagao baseado na

rotagao do propulsor;

24



- (P - Pv) /(0.5 p va?) - indice de cavitacao baseaco
na velocidade de avango;

- (P - Pv)/(0.5 o Vr2) - indice de cavitagéo baseado
na velocidade resultante da p3;

(N D) /Va, sendo em RPM, D em pés, Va em nos;

densidade da agua (em Kgf.seg?2/m");

eficiéncia quase-prapulsiva = PE/PD;

eficiencia
eficiéncia

eficiencia

coeficiente de carregamento = 7/(0,5.p.2Ap.Vr?)baseado

em Vr.

do casco =

(1-t) /1-w);

ideal do helice;

em empuxo

CT/CP

22
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